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RESOLUCION DE CONSEJO DIRECTIVO /

Firma Digi
Fecha: 22/10/2020
21:35:16 -0500

N° 0056-2020-CD-OSITRAN

Lima, 22 de octubre de 2020

VISTO:

El Informe Conjunto N° 00133-2020-IC-OSITRAN (GRE-GAJ), de fecha 21 de octubre de
2020, emitido por la Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos y la Gerencia de Asesoria
Juridica del Ositran; y,

CONSIDERANDO:

Que, el literal b) del numeral 3.1 del articulo 3 de la Ley N° 27332, Ley Marco de los
Organismos Reguladores de la Inversion Privada en los Servicios Publicos, sefiala que la
funcion reguladora de los Organismos Reguladores comprende la facultad de fijar tarifas de
los servicios bajo su ambito;

Que, el numeral 3.1 del articulo 3 de la Ley N° 26917, Ley de Supervision de la Inversion en
Infraestructura de Transporte de Uso Publico, 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;

Que, el literal b) del numeral 7.1 del articulo 7 de la Ley N° 26917, atribuye al Ositran la funcion
de operar el sistema tarifario de la infraestructura bajo su a&mbito, fijando las tarifas
correspondientes en los casos en que no exista competencia en el mercado; y, en el caso que
exista un contrato de concesién con el Estado, velar por el cumplimiento de las clausulas
tarifarias y de reajuste tarifario que pueda contener;

Que, por su parte, los numerales 5.5 y 5.6 del Reglamento General del Ositran (en adelante,
REGO), aprobado por el Decreto Supremo N° 044-2006-PCM, precisan que le corresponde al
Ositran velar por el cabal cumplimiento de los contratos de concesion y del sistema de tarifas,
peajes o similares; mientras que el articulo 16 del mencionado dispositivo legal sefiala que en
ejercicio de su funcién reguladora, el Ositran regula, fija, revisa o desregula las tarifas de los
servicios y actividades derivadas de la explotacion de la Infraestructura en virtud de un titulo
legal o contractual;

Que, adicionalmente, el articulo 17 del REGO, establece que la funcién reguladora es
competencia exclusiva del Consejo Directivo de la institucién. En ese sentido, el REGO precisa
que dicho érgano sustenta sus decisiones en los informes técnicos que emita la Gerencia de
Regulacion y Estudios Econémicos, encargada de conducir e instruir los procedimientos
tarifarios, y la Gerencia de Asesoria Juridica, que tiene a su cargo la evaluacion de los
aspectos juridicos relacionados al procedimiento tarifario;

Que, mediante la Resolucion de Consejo Directivo N° 043-2004-CD-OSITRAN de fecha 23 de
septiembre de 2004, el Consejo Directivo del Ositran aprobo el Reglamento General de Tarifas
del Ositran (en adelante, RETA), el cual fue modificado por la Resolucion de Consejo Directivo  Yisado por: MEIIA CORNEIO Juan
N° 082-2006-CD-OSITRAN Yy la Resolucién de Consejo Directivo N° 003-2012-CD-OSITRAN;  Fehe 225205 ls:sa:44-0500

Que, el articulo 53 del RETA establece que corresponde al Consejo Directivo del Ositran,  Visadopor: sHepuT sTuccH

Humberto Luis FIR 07720411 hard
aprobar el inicio del procedimiento de oficio de fijacidn, revisidn o desregulacion tarifaria, en Moo Hma Bgtal - 4151 -0500
los casos en que se verifiquen las condiciones referidas en sus articulos 11 y 14 del RETA,;
Visado por: QUESADA ORE Luis
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Que, los articulos 12 y 24 del RETA sefialan que cuando los contratos de concesion
establezcan tarifas, mecanismos de reajuste tarifario o disposiciones tarifarias o incluso
procedimientos y condiciones para la fijacién, revisiébn y aplicacion de las tarifas,
correspondera al Ositran velar por que las reglas recogidas en su RETA se apliquen de manera
supletoria a lo establecido en los contratos y que en estos casos, la fijacion o revision tarifaria
se iniciara siempre de oficio, mediante la aprobacion del Consejo Directivo del Ositran;

Que, con fecha 11 de mayo del 2011, el Estado de la Republica del Per(, representado por el
Ministerio de Transportes y Comunicaciones, quien a su vez actud a través de la Autoridad
Portuaria Nacional, suscribio el Contrato de Concesion para el Disefio, Construccion,
Financiamiento, Conservacion y Explotacién del Terminal Norte Multipropésito en el Terminal
Portuario del Callao (en adelante, el Contrato de Concesién) con la Entidad Prestadora APM
Terminals Callao S.A. (en adelante, APMT);

Que, segun la Clausula 8.25 del Contrato de Concesion, a partir del quinto afio contado desde
elinicio de la Explotacion, el Ositran debera realizar la primera revisién de las Tarifas aplicando
el mecanismo regulatorio RPI-X, establecido en el Reglamento General de Tarifas del Ositran,
tanto para los Servicios Estandar como para los Servicios Especiales con Tarifa; asimismo, se
indica que las siguientes revisiones tarifarias se realizaran cada cinco (5) afios aplicando el
mecanismos antes descrito;

Que, con fecha 01 de junio de 2016, en el marco de la primera revision tarifaria del Terminal
Norte Multipropésito en el Terminal Portuario del Callao, mediante la Resolucién de Consejo
Directivo N° 030-2016-CD-OSITRAN (rectificada por Resolucion de Consejo Directivo N° 037-
2016-CD-OSITRAN), el Consejo Directivo del Organismo Supervisor de la Inversion en
Infraestructura de Transporte de Uso Publico (en adelante, Ositrdn o el Regulador) aprobé el
factor de productividad de -9,63% aplicable a las tarifas tope o maximas del TNM, vigente
desde el 01 de julio de 2016 hasta el 30 de junio de 2021,

Que, mediante el Informe del Visto, se analizé la procedencia del inicio de oficio del
procedimiento de la segunda revisién del factor de productividad aplicable a las tarifas tope o
maximas en el Terminal Norte Multipropésito en el Terminal Portuario del Callao,
concluyéndose lo siguiente:

1. El Contrato de Concesion del Terminal Norte Multipropésito establece la obligaciéon de
revisar cada cinco afios las tarifas méaximas de los Servicio Estandar y Servicio
Especiales regulados mediante el mecanismo regulatorio RPI-X, a partir del quinto afio
desde elinicio de Explotacion del Terminal Norte Multipropdsito en el Terminal Portuario
del Callao.

2. Bajo ese contexto, el Anexo | del RETA sefala que en cada oportunidad en que
corresponda revisar las tarifas maximas, Ositran debera analizar las condiciones de
competencia de los servicios regulados, siendo que la regulacion tarifaria sobre
cualquier servicio sera dejada sin efecto por de comprobarse la existencia de
condiciones de competencia en la provisiéon de dicho servicio. Ademas, el articulo 11
del RETA establece que en los mercados derivados de la explotacion de la
Infraestructura de Transporte de Uso Publico en los cuales no existan condiciones de
competencia que limiten el abuso de poder de mercado, el Ositran determinara las
Tarifas aplicables a los servicios relativos a dichos mercados.

3. Por otro lado, el Anexo 5 del Contrato de Concesion lista una serie de servicios que el
Concesionario se ha comprometido contractualmente a brindar bajo una tarifa igual a
cero. Al respecto, se debe mantener dicha tarifa, toda vez que es producto de la oferta
economica del postor ganador como parte del factor de competencia para hacerse de
la concesion. Asimismo, al ser una tarifa igual a cero, cualquier actualizaciéon por
aplicacion del mecanismo RPI-X dara siempre como resultado una tarifa maxima igual
a cero.

Pagina 2 de 6

Calle Los Negocios 182, piso 2

Surquillo - Lima
OSITRAN Central Telefénica: (01) 500-9330
EL REGULADOR DE LA INFRAESTRUCTURA

DE TRANSPORTE DE USO PUBLICO www.ositran.gob.pe



Presidencia nversion en Infrae structura de Presidencia del Consejo Directivo

del Consejo de Ministros

4, Adicionalmente, el Contrato de Concesién sefala que, si el Concesionario desea brindar
Servicios Especiales no previstos en el referido contrato o servicios nuevos,
previamente, debe haber un pronunciamiento de la Autoridad de Competencia sobre la
existencia o no de condiciones de competencia en los mercados en los cuales se
brindan dichos servicios. Hasta fecha de elaboracion del presente Informe Conjunto de
Inicio, dicha autoridad ha concluido que no existe condiciones de competencia sobre
siete (7) servicios especiales, de los cuales seis (6) cuentan con Tarifa maxima fijada
por el Regulador.

5. Considerando lo anterior, este Regulador realiz6 el andlisis de condiciones de
competencia sobre el Servicio Estandar a la Nave y el Servicio Estandar a la Carga para
todos los tipos de carga, y revisd si se mantienen las condiciones de mercado que
llevaron al Indecopi a determinar que no existian condiciones de competencia en los
Servicios Especiales con Tarifa. Al respecto, se arrib6 a las siguientes conclusiones:

e  Sobre los servicios relacionados con contenedores como el Servicio a la Nave
para naves portacontenedores, Servicio de Embarque o Descarga para
contenedores llenos y vacios (con grla y sin gria poértico) y Servicio de
transbordo para contenedores llenos y vacios (con grda y sin gria poértico de
muelle) se determiné que no existen condiciones de competencia a partir del
analisis y conclusiones realizadas por el Regulador en el Informe Conjunto
N° 007-2020-IC-OSITRAN (GRE-GAJ) y la Propuesta “Revision de oficio del
factor de productividad en el Terminal Muelle Sur del Terminal Portuario del
Callao”, toda vez que el periodo analizado en dicho informe presenta un periodo
similar al que se realiza para el Terminal Norte Multipropésito. Asimismo, no se
evidencia la presencia de algin evento que implique cambios significativos en la
estructura de mercado evidenciada en el mencionado informe de la propuesta de
revision tarifaria en el Terminal Muelle Sur.

e En cuanto al Servicio Estandar a la Nave para carga no contenedorizada se
evidencié que, por las caracteristicas de los demandantes de dicho servicio, el
mercado relevante esta determinado por el Terminal Norte Multipropdsito y su
zona de influencia. A partir de dicho mercado relevante se muestra que no existen
condiciones de competencia en la provision de dichos servicios.

e En el Servicio Estandar a la Carga no Contenedorizada (sélida a granel, liquido
a granel, fraccionada y rodante) se demostré que el mercado relevante esta
definido por el Terminal Norte Multipropésito y su area de influencia,
principalmente, porque los costos de transporte terrestre en los que incurririan
los duefios de la carga de reemplazar dicho terminal por otro se incrementarian
significativamente. En dicho mercado relevante se evidencié que la Unica
posibilidad de existencia de competencia (competencia intraportuaria) se ve
restringida por la existencia de barreras legales toda vez que el Contrato
Concesioén le garantiza la exclusividad al Concesionario en la prestacion de
dichos servicios dentro del Terminal Norte Multipropdsito. Por lo tanto, en dichos
servicios no existen condiciones de competencia.

e En el caso del Servicio Estdndar para pasajeros tampoco se evidencia la
existencia de condiciones de competencia porque los usuarios demandan el
servicio para acceder a los lugares turisticos en o cerca de Lima, no siendo
posible o al menos dificultandose ello si acuden a otro puerto del litoral peruano
y, por otro lado, no parece que en el corto plazo ocurra el ingreso de algin
operador portuario al mercado que ejerza presion competitiva sobre el Terminal
Norte Multipropésito, debido principalmente al reducido volumen de demanda de
parte de las lineas de cruceros internacionales puesto que la Costa Oeste de
América del Sur en su conjunto “solo atrae al 1% de los viajes de crucero a nivel
mundial”.

e En el caso de los Servicios Especiales con Tarifa fijada por el Regulador, se
verificd que las conclusiones a las que arribé la autoridad de competencia se
mantienen a la fecha.
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6. En conclusion, el estudio llevado a cabo por este Regulador indica que no existen
condiciones de competencia en los mercados en los cuales viene operando APMT,
como concesionario del Terminal Norte Multipropdsito. Por ello, corresponde continuar
con el régimen de regulacion tarifaria aplicable a los Servicios Estandar y Servicios
Especiales con Tarifa que se brindan en el Terminal Norte Multipropdsito.

7. En tal sentido, corresponde a este Regulador iniciar la revision del factor de
productividad aplicable a los Servicios Estandar y Servicios Especiales con Tarifa del
Terminal Norte Multipropésito para el periodo comprendido entre el 01 de julio de 2021
y el 30 de junio de 2026.

8. La aplicacién del mecanismo regulatorio RPI-X a tarifas maximas o tope se realiza
mediante la determinacién del factor de productividad, conforme a lo estipulado en la
Clausula 8.25 del Contrato de Concesion y el RETA.

Que, luego de evaluar y deliberar respecto del caso materia de analisis, el Consejo Directivo
del Ositrdn manifiesta su conformidad con los fundamentos y conclusiones del Informe del
Visto, constituyéndola como 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 REGO, estando a lo acordado por
el Consejo Directivo en su Sesion Ordinaria N° 715-2020-CD-OSITRAN vy sobre la base del
Informe Conjunto N° 000133-2020-IC-OSITRAN;

SE RESUELVE:

Articulo 1°.- Aprobar el inicio del procedimiento de revision de oficio del factor de
productividad aplicable a las tarifas maximas de los siguientes servicios brindados en el
Terminal Norte Multipropésito en el Terminal Portuario del Callao.

SERVICIOS ESTANDAR

e SERVICIO EN FUNCION A LA NAVE
- Por metro eslora — hora (o fraccion de hora)

e SERVICIOS EN FUNCION A LA CARGA
- Servicio de embarque o descarga
o Servicio con Grua Pértico de Muelle
= Contenedores de 20 pies lleno
= Contenedores de 40 pies lleno
= Contenedores de 20 pies vacio
= Contenedores de 40 pies vacio
o Servicio sin Grua Portico de Muelle
= Contenedores de 20 pies lleno
= Contenedores de 40 pies lleno
= Contenedores de 20 pies vacio
= Contenedores de 40 pies vacio
Carga Fraccionada
Carga Rodante
Carga Solida a Granel
Carga Liquida a Granel
Pasajeros

O O O O O
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- Servicios de transbordo

o Servicios con Grua Pértico de Muelle
= Contenedores de 20 pies lleno
= Contenedores de 40 pies lleno
= Contenedores de 20 pies vacio
= Contenedores de 40 pies vacio

o Servicio sin Grua Pdrtico de Muelle
= Contenedores de 20 pies lleno
= Contenedores de 40 pies lleno
= Contenedores de 20 pies vacio
= Contenedores de 40 pies vacio

SERVICIOS ESPECIALES CON TARIFA CONTRACTUAL

e OPERACIONES A LA NAVE
- Movilizacion de escotillas (ISO Hatches)
- Re-estiba en bodega (contenedor)
- Re-estiba via muelle (contenedor)
- Carga/descarga y entrega no ISO/OOG (adicional) contenedor

¢ OPERACIONES MOVIMIENTOS HORIZONTALES
- Movimiento en el Terminal

e OPERACIONES DE MANIPULEO A LA CARGA
- Manipuleo por registro (sin montacargas)
- Manipuleo por registro (con montacargas)

¢ OTROS
- Energia Reefer
- Inspeccién y monitoreo reefer
- Montaje/desmontaje de sistema clip on en reefer gent set

SERVICIOS ESPECIALES CON TARIFA FIJADA POR OSITRAN

- Re-estiba carga rodante via nave

- Re-estiba carga rodante via muelle

Re-estiba carga fraccionada via nave

Re-estiba carga fraccionada via muelle

Embarque/descarga carga proyecto con gria movil

Embarque/descarga carga proyecto sin grda movil

Carga fraccionada peligrosa directa con equipamiento y personal adicional

- Carga fraccionada peligrosa indirecta con equipamiento y personal adicional
- Uso de barrera de contencion

- Retiro de separadores artificiales en las bodegas de las naves

Articulo 2°.- La revision del factor de productividad aplicable a las tarifas maximas de los
servicios sefialados en el numeral precedente, se realizara siguiendo la metodologia, reglas y
procedimientos establecidos en el Contrato de Concesioén y, supletoriamente, el Reglamento
General de Tarifas del Ositran, segun corresponda.

Articulo 3°.- Establecer un plazo méximo de treinta (30) dias hébiles para que APM Terminals
Callao S.A. presente su propuesta tarifaria, contados a partir del dia habil siguiente de recibida
la notificacion de la presente Resolucion, de conformidad con lo dispuesto en el articulo 53 del
Reglamento General de Tarifas del Ositran.
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Articulo 4°.- Informar que el plazo establecido en el articulo precedente podra ser prorrogado
a solicitud de APM Terminals Callao S.A., de forma excepcional y por Unica vez, por un periodo
maximo de treinta (30) dias héabiles, de conformidad con las condiciones establecidas en el
articulo 53 del Reglamento General de Tarifas del Ositran. Dicho pedido de prérroga sera
atendido por la Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos.

Articulo 5°.- Notificar la presente resolucién, asi como el Informe Conjunto N° 00133-2020-
IC-OSITRAN (GRE-GAJ) a APM Terminals Callao S.A. y al Ministerio de Transportes y
Comunicaciones.

Articulo 6°.- Autorizar la publicacion de la presente resolucién en el diario oficial “El Peruano”,
asi como la difusién de la presente resolucion y el Informe Conjunto N° 00133-2020-IC-
OSITRAN (GRE-GAJ) en el Portal Institucional (www.ositran.gob.pe).

Registrese, comuniquese y publiquese

VERONICA ZAMBRANO COPELLO
Presidente del Consejo Directivo

NT: 2020073255
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Para:

De:

Firmado por:
QUESADA ORE

INFORME CONJUNTO N° 00133-2020-IC-OSITRAN /
(GRE _ GAJ) OSITRAN

Fecha: 21/10/2020
14:04:30 -0500

Firmado por:
SHEPUT STUCCHI

07790013 har
. OSITRAN Porne: S Dghal
JUAN CARLOS MEJIA CORNEJO Teanag o500
Gerente General

RICARDO QUESADA ORE
Gerente de Regulacién y Estudios Econémicos

HUMBERTO SHEPUT STUCCHI
Gerente de Asesoria Juridica

Asunto: Inicio del procedimiento de revision de oficio del factor de productividad

aplicable a las tarifas maximas de los servicios regulados en el Terminal
Norte Multipropdsito en el Terminal Portuario del Callao.

Fecha: 21 de octubre de 2020

OBJETIVO

El objetivo del presente informe conjunto es sustentar el inicio de oficio del procedimiento
de revision del factor de productividad (X) aplicable a las tarifas tope o maximas del
Terminal Norte Multipropdsito en el Terminal Portuario del Callao (en adelante, TNM).

ANTECEDENTES

Con fecha 11 de mayo del 2011, el Estado de la Republica del Peru, representado por el
Ministerio de Transportes y Comunicaciones, quien a su vez actud a través de la Autoridad
Portuaria Nacional, suscribi6é el Contrato de Concesion para el Disefio, Construccion,
Financiamiento, Conservaciéon y Explotacion del Terminal Norte Multipropésito en el
Terminal Portuario del Callao (en adelante, el Contrato de Concesién) con la Entidad
Prestadora APM Terminals Callao S.A. (en adelante, APMT)

En el marco de la primera revision tarifaria del TNM, mediante la Resolucion de Consejgsps: rosaies wavo chrisian

an FAU 20420248645 soft

Directivo N° 030-2016-CD-OSITRAN de fecha 01 de junio de 20162, el Consejo Directivéis :iozss01ezess os00
del Organismo Supervisor de la Inversién en Infraestructura de Transporte de Uso Publico
(en adelante, Ositran o el Regulador) aprobo el factor de productividad de -9,63% anugkad o arrovo Tocto victr

drian FAU 20420248645 hard

aplicable a las tarifas tope o maximas del TNM, el cual se encuentra vigente hasta el 30 d&ie fime 29,11 20 0500
junio de 2021.

Visado por: CALDAS CABRERA
Daysi Melina FAU 20420248645 hard

El 15 de octubre de 2020 se envié a la Gerencia General el Informe Conjunto N° 00131 Frmatigtal 100500
2020-IC-OSITRAN (GRE-GAJ), en el cual se recomendé el inicio del procedimiento de
revision de oficio del factor de productividad aplicable a las tarifas maximas de 10S Serviciogsado por: castiLLo war ruth

Eliana FAU 20420248645 soft

regulados en el TNM. Motivo: Firma Digital

Fecha: 21/10/2020 13:52:01 -0500

En la sesidon de Consejo Directivo del 21 de octubre de 2020, se considerd necesariQsado por: zeLa morava
Wilmer FAU 20420248645 soft

efectuar precisiones en Informe Conjunto N° 00131-2020-IC-OSITRAN (GRE-GAJ), lagtormapgial =~
cuales se recogen en el presente documento.

Visado por: FLORES QUISPE
Alex Abel FAU 20420248645 soft
Motivo: Firma Digital

Fecha: 21/10/2020 13:47:05 -0500

Visado por: DAGA LAZARO Roberto
Carlos FAU 20420248645 soft
Motivo: Firma Digital

Fecha: 21/10/2020 13:44:45 -0500

Mediante la Resolucién de Consejo Directivo N° 037-2016-CD-OSITRAN de fecha 08 de junio de 2016, se rectificd
el error material detectado en los articulos 1y 2 de la Resolucion de Consejo Directivo N° 030-2016-CD-OSITRAN:sado por: zavaLeTa Mepina Josue

Mack Linder FAU 20420248645 soft
Motivo: Firma Digital
Fecha: 21/10/2020 13:41:03 -0500
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I.1.

10.

11.

MARCO NORMATIVO Y CONTRACTUAL
MARCO REGULATORIO DEL OSITRAN

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

El numeral 3.1 del articulo 3 de la Ley de Supervision de la Inversion en Infraestructura de
Transporte de Uso Publico, aprobada mediante la Ley N° 26917, establece que el Ositran
tiene como misién regular el comportamiento de los mercados en los que actdan 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.

El literal b) del numeral 7.1 del articulo 7 de la referida Ley de Supervision de la Inversion
en Infraestructura de Transporte de Uso Publico, atribuye al Ositran la funcién de operar el
sistema tarifario de la infraestructura bajo su ambito, fijando las tarifas correspondientes en
los casos en que no exista competencia en el mercado; y, en el caso que exista un contrato
de concesion con el Estado, velar por el cumplimiento de las clausulas tarifarias y de
reajuste tarifario que pueda contener.

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

De otro lado, el articulo 16 del mencionado dispositivo legal sefiala que, en ejercicio de su
funcion reguladora, el Ositran regula, fija, revisa o desregula las tarifas de los servicios y
actividades derivadas de la explotaciéon de la Infraestructura en virtud de un titulo legal o
contractual. Adicionalmente, el articulo 17 del REGO establece que la funcién reguladora
es competencia exclusiva del Consejo Directivo de la institucién. En ese sentido, el REGO
precisa que dicho 6rgano sustenta sus decisiones en los informes técnicos que emita la
Gerencia de Regulacién y Estudios Econ6micos, encargada de conducir e instruir los
procedimientos tarifarios, y la Gerencia de Asesoria Juridica, que tiene a su cargo la
evaluacion de los aspectos juridicos relacionados al procedimiento tarifario.

Por otro lado, mediante la Resolucion del Consejo Directivo N° 043-2004-CD-OSITRAN se
aprobo6 el Reglamento General de Tarifas de Ositran (RETA), cuyo articulo 53 establece
que el Consejo Directivo del Ositran aprobara el inicio del procedimiento de oficio de
fijacion, revisién o desregulacion tarifaria con base en el informe elaborado por la Gerencia
de Regulacidn, en los casos en que se verifiquen las condiciones a las que hacen referencia
los articulos 112 y 142 de dicho Reglamento.

“Articulo 11.- Necesidad de regulacion tarifaria

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

“Articulo 14.- Desregulacion
Procedimiento administrativo iniciado de oficio o de parte, mediante el cual el régimen tarifario pasa de regulado
a supervisado, siempre que existan condiciones de competencia, tales que disciplinan el mercado. La
desregulacion puede ser revertida, entre otros motivos, si las condiciones de competencia que propiciaron su
implementacion se redujesen.
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12.

13.

.2.

14.

Asimismo, el articulo 9 del RETA dispone que las disposiciones y criterios tarifarios que se
establezcan en los contratos de concesion son aplicables a las Entidades Prestadoras
titulares de los mismos y, que la regulacion tarifaria que establezca el Ositrdn no debera
oponerse a lo estipulado en sus respectivos contratos de concesion. En concordancia con
dicha disposicién, el articulo 12 del RETA establece que, en los casos que los contratos de
concesion de la Infraestructura de Transporte de Uso Publico bajo competencia del Ositran,
establezcan tarifas aplicables a los servicios, mecanismos de reajuste tarifario o
disposiciones tarifarias, correspondera a dicho Regulador velar por la correcta aplicacion
de las mismas en el marco de lo establecido en dichos contratos; asimismo, dicho articulo
12 sefiala que las reglas contenidas en dicha norma se aplican de manera supletoria a lo
establecido en los contratos de concesion

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

CONTRATO DE CONCESION
La Clausula 8.25 del Contrato de Concesién establece lo siguiente:
“8.25. A partir_del quinto afio contado desde el inicio de la Explotacién, el REGULADOR
realizara la primera revisién de las Tarifas, aplicando el mecanismo regulatorio "RPI - X",

establecido en el Reglamento General de Tarifas de OSITRAN tanto para los Servicios
Estandar como para los Servicios Especiales con Tarifa.

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

El factor de productividad (X) corresponde a las ganancias promedio por productividad
obtenidas por la SOCIEDAD CONCESIONARIA.

Para efectos del presente Contrato de Concesion, sera de aplicacion la siguiente
formula:

Factor Ajuste tarifas maximas = RPI-X
Donde:

. RPI: es la variacion anual promedio del indice de precios al consumidor (CPI) de
los EEUU

. X: es la variacion anual promedio de la productividad. El X sera calculado por el
REGULADOR y seré revisado cada cinco (5) afios

Las siguientes revisiones de las tarifas maximas se realizardn cada cinco (5) anos,
aplicando el mismo mecanismo antes descrito.

Para proposito del calculo del X, sera de aplicacion lo dispuesto en el Reglamento
General de Tarifas de OSITRAN.

Adicionalmente, cada afio, se realizara la actualizacién tarifaria correspondiente en
funcion al RPI de los ultimos doce (12) meses disponibles y el factor de productividad

OSITRAN realizard un monitoreo periodico del comportamiento del mercado que haya sido desregulado, con el
objeto de verificar que las condiciones que justificaron su desregulacion se mantengan vigentes.”
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15.

16.

17.

18.

(X) estimado por el REGULADOR para dicho quinquenio. Para los primeros cinco (5)
afios contados desde el inicio de la Explotacién, el factor de productividad (X), sera cero

0).

Las reglas y procedimientos complementarios aplicables a la revision tarifaria se
regularan por el Reglamento General de Tarifas de OSITRAN.”
[El subrayado es nuestro.]

De conformidad con el Contrato de Concesién, APMT inicié operaciones del TNM el 01 de
julio de 2011. Considerando ello, en aplicacion de lo dispuesto en la clausula 8.25 del
Contrato de Concesion, en el marco de la primera revision tarifaria, mediante la Resolucion
de Consejo Directivo N° 030-2016-CD-OSITRAN*, este Regulador determiné el factor de
productividad (X) aplicable a las tarifas tope 0 maximas del TNM (-9.63%), vigente desde
el 01 de julio de 2016 hasta el 30 de junio de 2021.

Asi, teniendo en consideracién que el factor de productividad antes indicado se encuentra
vigente hasta el 31 de junio de 2021, de acuerdo con lo dispuesto en la Clausula 8.25 del
Contrato de Concesion, corresponde a este Regulador revisar el factor de productividad
(X) aplicable las tarifas tope o méximas del TNM.

CARACTERISTICAS DEL TERMINAL NORTE MULTIPROPOSITO

El Terminal Portuario del Callao (en adelante, TPC) es la principal instalacién portuaria del
Perq, la cual esta ubicada en la costa centro, en la Provincia Constitucional del Callao, a
14 kilémetros del centro de la ciudad de Lima. A través del TPC se moviliza carga en
contenedores, carga fraccionada, granel sélido, granel liquido, carga rodante y pasajeros.

Los principales operadores portuarios en el TPC son: (i) DP World Callao S.R.L. que opera
el Terminal Muelle Sur, (i) APMT que opera el TNM, y (iii) Transportadora Callao S.A. que
opera el Terminal de Embarque de Concentrados de Minerales. Dichas empresas
presentan las siguientes caracteristicas:

Cuadro N° 1

CARACTERISTICAS GENERALES DE LOS TERMINALES PORTUARIOS DEL TPC

Suscripcion del

L 24.07.2006 11.05.2011 28.01.2011
Contrato de Concesion
Inicio de explotacion 18.08.2010 01.07.2011 23.05.2014
Plazo de la Concesién 30 afios 30 afios 20 afios

Especializado en Embarque de

Tipo de terminal Multipropésito concentrados de
contenedores -
minerales
Alcance del terminal Nacional Nacional Nacional
Tipo de proyecto Greenfield Brownfield Greenfield

Area de influencia

Lima, Ica, Ancash yla | Lima, Ica, Ancashy la Lima, Cerro de Pasco,
zona centro del Peru zona centro del Perud Junin y Huancavelica

Accionistas

Perubar S.A. (30%),
Impala Perti S.A.C.

P & O Dover/Dubai APMT Terminals B.V. (30%), Sociedad Minera

Ports (82,55%) y (63,75%) y Callao o
Matthews Holding Port Holding B.V. I\/IﬁLEQ(:C’G:ILi?{aAlééSP/;)r’u
Limited (17,45%) (36,25%)

S.A. (7%) y Santa Sofia
Puertos S.A. (25%)

Fuente: Contratos de Concesién del Terminal Muelle Sur, Terminal Norte Multipropésito y Terminal de Embarque de
Concentrados de Mineral e Informes de desempefio elaborados por Ositran.
Elaboracién: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos del Ositran.

Rectificada a través de la Resolucién de Consejo Directivo N° 037-2016-CD-OSITRAN.
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19.

De la informacion presentada en el cuadro anterior, se evidencia que los nicos terminales
portuarios que movilizan contenedores en el TPC son el Terminal Muelle Sur y el TNM.
Dichos terminales presentan las siguientes caracteristicas asociadas a su infraestructura y
equipamiento:

Cuadro N° 2

PRINCIPAL INFRAESTRUCTURA Y EQUIPAMIENTO PORTUARIO EXISTENTE PARA LA

ATENCION DE CONTENEDORES EN EL TPC

Infraestructura
Amarraderos 650 metros de linea de atraque 950 metros de linea de atraque
Profundidad -16 metros -16 metros
Conexiones reefer 448 500

Equipamiento

Gruas Poértico de Muelle 7 STS super post panamax

4 STS super post panamax
2 STS panamax

Grlas Poértico de Patio 21 RTG

12 RTG eléctricas
2 RTG diésel

Fuente: Gerencia de Supervision y Fiscalizacion del Ositran y Planes de Negocios de APMT 2016. Extraido de: (Ultimo
acceso: 1 de octubre de 2020).
Elaboracién: Gerencia de Regulacién y Estudios Econémicos del Ositran.

20.

21.

22.

Asimismo, se desprende que los Unicos terminales que movilizan carga sélida a granel son
el Terminal de Embarque de Concentrado de Minerales y el TNM. Sin embargo, es
oportuno precisar que si bien movilizan el mismo tipo de carga (solida a granel) los
productos que se embarcan en dichos terminales son distintos. Efectivamente, el Terminal
de Embarque de Concentrado de Minerales es un terminal especializado en la movilizacién
de concentrados de minerales, como cobre, plata y zinc. EI TNM, por su parte, tiene
restringida la movilizacién de dichos productos (concentrado de minerales)®; sin embargo,
si se encuentra autorizado para movilizar otros productos del tipo sélido a granel como
granos, cereales, entre otros.

Para ello, el TNM cuenta con equipamiento especifico para las operaciones de
descarga/embarque de dicho tipo de carga, como cucharas, tolvas, entre otros. Asimismo,
para carga liquida a granel, el Concesionario cuenta con atriles y mangueras para el
embarque o descarga directa a camiones cisterna; asi como tuberias interconectadas con
los terminales de almacenamiento de liquidos.

En cuanto a la carga movilizada, el TNM ha presentado una tendencia creciente durante
los afios 2016 y 2019, ello se ve reflejado en un crecimiento promedio anual de 4,3%,
siendo el aflo 2017 aquel en que se registré un mayor crecimiento respecto del afio anterior
(11,5%). En general, el transporte de carga en el TNM ha pasado de 15,7 millones de TM
movilizadas en el 2016 a 17,8 millones de TM movilizadas en el 2019. Dicho incremento se
encuentra explicado, principalmente por el incremento en la movilizacion de carga
contenedorizada, ello pese a que este tipo de carga representa en promedio el 37,0% del
total de carga movilizada por el TNM, mientras que la carga no contenedorizada representa
en promedio el 63,0%.

La Clausula 8.1 del Contrato de Concesion sefiala lo siguiente:

1)

Con relacion al embarque de concentrados de minerales, dicho servicio deberé ser prestado en el Terminal Norte
Multipropésito en tanto no se encuentre operativo el Terminal de Embarque de Concentrados de Minerales en el
Terminal Portuario del Callao, En tal sentido, la SOCIEDAD CONCESIONARIA debera tomar en cuenta tal
condicion para efectos de la prestacion del referido servicio asi como para la suscripcion de contratos con
terceros vinculados a la instalacién, colocacion o uso de fajas transportadoras herméticas moviles para su
prestacion, Se deberéa contar con un area adecuada para el estacionamiento de la fajas”.
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23.

Con relacién al movimiento de carga en el TNM segun el régimen de importacién y
exportacion, en el grafico siguiente se puede observar que la carga importada supera
largamente en porcentaje de participacion a la carga exportada; asi, en promedio la carga
importada representa el 79,6% del total movilizado, mientras que la carga exportada
representa en promedio el 20,4% restante.

) Grafico N° 1
TRAFICO DE CARGA EN EL TNM, 2016-2020
(En millones de TM)

17,8
17,8 17,5 17,6 17,5 17,8

22.9% 19,0% 19,8%

2016 2017 2018 2019 2020a/ 2016 2017 2018 2019 2020a/

m Contenedorizada ™ No contenedorizada = Importacién = Exportacién

a/ Informacion actualizada hasta agosto de 2020.
Fuente: APM Terminals Callao (Informacién remitida al buzén de declaracién estadistica del Ositran).
Elaboracién: Gerencia de Regulacién y Estudios Econémicos del Ositran.

V.

24,

25.

26.

SERVICIOS SUJETOS A REVISION TARIFARIA MEDIANTE RPI-X

De acuerdo con lo establecido en la Clausula 8.25 del Contrato de Concesién, se sujetan
al mecanismo de revision tarifaria bajo el mecanismo regulatorio “RPI-X” las Tarifas que se
cobran por la prestacion de Servicios Estandar y Servicios Especiales con Tarifa.

Con relacién a los Servicios Estandar, la Clausula 8.22 del Contrato de Concesion
establece lo siguiente:

“8.22.  Por la prestacion de los Servicios Estandar, la SOCIEDAD CONCESIONARIA estara
facultada a cobrar las Tarifas, las que en ningun caso podran superar los niveles
maximos actualizados, de acuerdo al procedimiento establecido en el Contrato de
Concesién, sobre la base de lo contenido en el Anexo 5.

[El subrayado es nuestro.]

Asi, de acuerdo con lo dispuesto en la Clausula 8.22 antes citada, el Concesionario se
encuentra facultado a cobrar las Tarifas por la prestacion de los Servicios Estandar
conforme a lo indicado en el Anexo 5 del Contrato de Concesion. Sobre ello, el referido
Anexo 5 sefiala los siguientes Servicios Estandar:

e SERVICIO EN FUNCION A LA NAVE
- Por metro eslora — hora (o fraccién de hora)

e SERVICIOS EN FUNCION A LA CARGA
- Servicio de embarque o descarga

o Servicio con Grua Pdértico de Muelle
= Contenedores de 20 pies lleno
= Contenedores de 40 pies lleno
= Contenedores de 20 pies vacio
= Contenedores de 40 pies vacio

o Servicio sin Grua Portico de Muelle
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28.

29.

O O O O O

= Contenedores de 20 pies lleno
= Contenedores de 40 pies lleno
= Contenedores de 20 pies vacio
= Contenedores de 40 pies vacio

Carga Fraccionada
Carga Rodante

Carga Solida a Granel
Carga Liquida a Granel
Pasajeros

- Servicios de transbordo

o

o

Servicios con Grua Poértico de Muelle

= Contenedores de 20 pies lleno
= Contenedores de 40 pies lleno
= Contenedores de 20 pies vacio
= Contenedores de 40 pies vacio

Servicio sin Grua Pértico de Muelle

= Contenedores de 20 pies lleno
= Contenedores de 40 pies lleno
= Contenedores de 20 pies vacio
= Contenedores de 40 pies vacio

Por su parte, con relacion a los Servicios Especiales, la Clausula 8.20 del Contrato de
Concesién dispone lo siguiente:

“8.20

SERVICIOS ESPECIALES

Sin perjuicio de los Servicios Estandar antes mencionados, la SOCIEDAD
CONCESIONARIA esta facultada a prestar adicionalmente los Servicios Especiales a
todos los Usuarios que los soliciten.

La SOCIEDAD CONCESIONARIA podra cobrar un Precio por la prestacion de los
Servicios Especiales indicados en el Anexo 22, o una Tarifa respecto de los Servicios
Especiales indicados en el Anexo 5.

La SOCIEDAD CONCESIONARIA se encuentra obligada a prestar a los Usuario que
lo soliciten los Servicios Especiales con Tarifa.

En el Anexo 22 se encuentran listados los Servicios Especiales con Precio que la
SOCIEDAD CONCESIONARIA esta facultada a prestar, desde el inicio de la
Explotacion de la Concesion. Para la prestacion de nuevos Servicios Especiales se
deberé sequir el procedimiento establecido en la Clausula 8.23.”

[El subrayado es nuestro.]

Como se puede observar de la citada clausula, el Concesionario esta facultado a cobrar un
Precio por los Servicios Especiales listados en el Anexo 22 del Contrato de Concesién y
una Tarifa por aquellos Servicios Especiales listados en el Anexo 5 del Contrato de

Concesion.

Respecto a la lista de Servicios Especiales detallados en el referido Anexo 5, es importante
mencionar que, mediante Resolucién de Consejo Directivo N° 030-2016-CD-OSITRAN,
este Regulador aprobé la desregulacién de los siguientes servicios:

Almacenamiento contenedores llenos (del dia calendario 3 al 6 inclusive)
Almacenamiento contenedores transbordo (del dia calendario 3 al 10
inclusive)

Almacenamiento contenedores vacio (del dia calendario 3 al 6 inclusive)
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31.

32.

Considerando ello, a la fecha, los Servicios Especiales respecto de los cuales el
Concesionario cobra una Tarifa conforme al Anexo 5 del Contrato de Concesién, son los

siguientes:

e OPERACIONES A LA NAVE
- Movilizacion de escotillas (ISO Hatches)
- Re-estiba en bodega (contenedor)
- Re-estiba via muelle (contenedor)
- Carga/descarga y entrega no ISO/OOG (adicional) contenedor

¢ OPERACIONES MOVIMIENTOS HORIZONTALES
- Movimiento en el Terminal

e OPERACIONES DE MANIPULEO A LA CARGA
- Manipuleo por registro (sin montacargas)
- Manipuleo por registro (con montacargas)

e OTROS

- Energia Reefer
- Inspeccién y monitoreo reefer
- Montaje/desmontaje de sistema clip on en reefer gent set

De otro lado, en linea con lo indicado en la Clausula 8.20 del Contrato de Concesion
previamente citada, el Concesionario se encuentra facultado para prestar nuevos Servicios
Especiales, debiendo para tal efecto seguirse el procedimiento establecido en la Clausula
8.23 del Contrato de Concesion, la cual sefiala lo siguiente:

“La SOCIEDAD CONCESIONARIA antes de iniciar la prestacién de cualquier Servicio
Especial no previsto en el presente Contrato de Concesion, o cuando se trate de
servicios nuevos, tal como asi estan definidos en el Reglamento General de Tarifas de
OSITRAN, debera presentar al INDECOPI con copia al REGULADOR su propuesta de
Servicio Especial debidamente sustentada, a efectos que dicha entidad se pronuncie
sobre las condiciones de competencia en los mercados que a la fecha de efectuada la
referida solicitud no estén sometidos a régimen de regulaciéon econémica.

A solicitud de INDECOPI, la SOCIEDAD CONCESIONARIA y el CONCEDENTE
tendran la obligacion de presentar la informacion de la que dispongan, a efectos que
INDECORPI realice el analisis de las condiciones de competencia. INDECOPI tendra un
plazo de setenta (70) Dias Calendario para pronunciarse, contados a partir del Dia
siguiente de recibida la solicitud respectiva.

En el caso que INDECOPI se pronuncie sefialando que no existen condiciones de
competencia en el mercado en cuestion, OSITRAN iniciara el proceso de fijacién o
revisién tarifaria, segun corresponda, de acuerdo con los procedimientos y normas
establecidos en el Reglamento General de Tarifas (RETA), determinando la obligacién
de la SOCIEDAD CONCESIONARIA de brindar los referidos Servicios Especiales con
Tarifa a todo Usuario gue lo solicite, bajo los mismos términos condiciones.”

[El subrayado es nuestro.]

Al respecto, es importante mencionar que el Concesionario ha enviado al INDECOPI
solicitudes de analisis de condiciones de competencia respecto de diversos servicios
especiales. Luego del analisis efectuado por el INDECOPI, este Regulador establecid
tarifas maximas de los siguientes servicios, toda vez que se determind la inexistencia de
condiciones de competencia:

a) Mediante Resolucién de Consejo Directivo N° 011-2013-CD-OSITRAN, se aprob6
la fijacidn tarifaria de los siguientes Servicios Especiales:

o Re-estiba de carga rodante
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34.

b)

c)

d)

e)

* Vianave
*  Via muelle
o Re-estiba de carga fraccionada
* Vianave
*  Via muelle
o Embarque/descarga de carga proyecto
= Con grda movil
= Sin grda movil

Mediante Resolucion de Consejo Directivo N° 073-2013-CD-OSITRAN, se aprob¢ la
fijacion tarifaria del Servicio Especial “Tratamiento especial de carga peligrosa”, el
cual se puede brindar en las siguientes modalidades:

o Carga fraccionada peligrosa directa con equipamiento y personal adicional.
o Carga fraccionada peligrosa indirecta con equipamiento y personal adicional.

Mediante Resolucion de Consejo Directivo N° 002-2014-CD-OSITRAN, se aprobd la
fijacion tarifaria del Servicio Especial “Uso de barreras de contencion”.

Mediante Resoluciéon de Consejo Directivo N° 051-2014-CD-OSITRAN, se fij6 la
tarifa maxima del Servicio Especial “Provision de equipos para incrementar
productividad a solicitud del usuario de carga fraccionada”.

Sin embargo, mediante Resolucion de Consejo Directivo N° 027-2017-CD-
OSITRAN, el Consejo Directivo del Ositran declaré que, como consecuencia de la
recepcion de las obras de las etapas | y Il del TNM y del nuevo Nivel de Servicio y
Productividad exigible para la prestacion del Servicio Estandar a la carga
fraccionada, las tarifas maximas de este servicio especial deberan dejar de cobrarse.

Dado ello, a partir del 21 de septiembre de 2017, APMT retir6 de su tarifario este
servicio.

Mediante Resolucién de Consejo Directivo N° 0002-2017-CD-OSITRA, se determin6
la tarifa maxima del Servicio Especial “Retiro de separadores artificiales en las
bodegas de las naves”.

Adicionalmente, resulta importante mencionar que mediante Resolucion de Consejo
Directivo N° 046-2020-CD-OSITRAN, este Regulador declaré el inicio del procedimiento de
fijacion tarifaria del Servicio Especial “Pre enfriado de contenedor vacio”. Cabe sefialar que,
a la fecha, dicha fijacién se encuentra en proceso.

En consecuencia, las Tarifas que se encuentran bajo régimen de regulacion tarifaria y que
serdn materia del presente procedimiento de revision tarifaria corresponden a los
siguientes Servicios Estandar y Especiales:

SERVICIOS ESTANDAR

SERVICIO EN FUNCION A LA NAVE
- Por metro eslora — hora (o fraccion de hora)

SERVICIOS EN FUNCION A LA CARGA
- Servicio de embarque o descarga

o Servicio con Grua Portico de Muelle
= Contenedores de 20 pies lleno
= Contenedores de 40 pies lleno
» Contenedores de 20 pies vacio
» Contenedores de 40 pies vacio

o Servicio sin Grua Pértico de Muelle
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= Contenedores de 20 pies lleno
= Contenedores de 40 pies lleno
= Contenedores de 20 pies vacio
= Contenedores de 40 pies vacio

Carga Fraccionada

Carga Rodante

Carga Solida a Granel

Carga Liquida a Granel

Pasajeros

O O O O O

- Servicios de transbordo

o Servicios con Grua Pdrtico de Muelle
= Contenedores de 20 pies lleno
= Contenedores de 40 pies lleno
= Contenedores de 20 pies vacio
= Contenedores de 40 pies vacio

o Servicio sin Grua Pértico de Muelle
= Contenedores de 20 pies lleno
= Contenedores de 40 pies lleno
= Contenedores de 20 pies vacio
= Contenedores de 40 pies vacio

SERVICIOS ESPECIALES CON TARIFA CONTRACTUAL

e OPERACIONES A LA NAVE
- Movilizacion de escotillas (ISO Hatches)
- Re-estiba en bodega (contenedor)
- Re-estiba via muelle (contenedor)
- Cargal/descarga y entrega no ISO/OOG (adicional) contenedor

e OPERACIONES MOVIMIENTOS HORIZONTALES
- Movimiento en el Terminal

e OPERACIONES DE MANIPULEO A LA CARGA
- Manipuleo por registro (sin montacargas)
- Manipuleo por registro (con montacargas)

e OTROS
- Energia Reefer
- Inspeccién y monitoreo reefer
- Montaje/desmontaje de sistema clip on en reefer gent set

SERVICIOS ESPECIALES CON TARIFA FIJADA POR OSITRAN

- Re-estiba carga rodante via nave

- Re-estiba carga rodante via muelle

- Re-estiba carga fraccionada via nave

- Re-estiba carga fraccionada via muelle

- Embarque/descarga carga proyecto con grda movil

- Embarque/descarga carga proyecto sin graa movil

- Carga fraccionada peligrosa directa con equipamiento y personal adicional

- Carga fraccionada peligrosa indirecta con equipamiento y personal adicional
- Uso de barrera de contencion

- Retiro de separadores artificiales en las bodegas de las naves
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VI.

35.

36.

37.

38.

39.

40.

CONDICIONES DE COMPETENCIA DE LOS SERVICIOS REGULADOS

El Anexo | del RETA sefiala que en cada oportunidad en que corresponda que el Ositran
revise las tarifas maximas, debera analizar las condiciones de competencia de los servicios
regulados, siendo que la regulacion tarifaria sobre cualquier servicio sera dejada sin efecto
por el Ositrdn de comprobarse gque existe competencia en la prestacion de dicho servicio:

“l.2.1. Revision Tarifaria por Precios Tope o Méaximos

En cada oportunidad en que corresponda que el OSITRAN revise las Tarifas Maximas, debera
analizar las condiciones de competencia de los servicios regulados. La regulacion tarifaria sobre
cualquier servicio serd dejada sin efecto por el OSITRAN de comprobarse que existe
competencia en dicho servicio.”

Ademas, el articulo 11 del RETA establece que en los mercados derivados de la
explotacion de la Infraestructura de Transporte de Uso Publico en los que no existan
condiciones de competencia que limiten el abuso de poder de mercado, el Ositran
determinara las Tarifas aplicables a los servicios relativos a dichos mercados.

Bajo ese contexto, con el objetivo de identificar si existen o0 no condiciones de competencia
gue limiten el abuso del poder de mercado es necesario llevar a cabo un analisis de las
condiciones de competencia de los mercados en los cuales APMT viene brindando sus
servicios regulados en el TNM.

Para determinar si existen o0 no condiciones de competencia es necesario definir de manera
previa los mercados relevantes en los cuales se brindan los servicios bajo analisis. Por ello,
esta seccion ha sido estructurada en dos partes: la primera esta referida al marco tedrico
sobre definiciébn de mercado relevante y el andlisis de condiciones de competencia, y la
segunda se refiere a la aplicacién de dicho marco tedrico en el caso especifico de los
servicios que actualmente brinda APMT bajo régimen de regulacion tarifaria.

MARCO TEORICO
Mercado relevante

Existe un amplio consenso entre profesionales y académicos vinculados al andlisis de
competencia respecto de los conceptos econdmicos que subyacen a la definicion del
mercado relevante, los que han sido recogidos en los marcos normativos de las agencias
de competencia de diversas jurisdicciones internacionales, tales como los Estados Unidos
de América (EUA)® y la Unién Europea’.

En el caso del Perq, tal consenso esté expresado en el articulo 6 de la Ley de Represion
de Conductas Anticompetitivas, aprobada mediante Decreto Legislativo N° 1034:

“Articulo 6.- El mercado relevante.-

6.1. El mercado relevante esta integrado por el mercado de producto y el mercado geogréfico.
6.2. El mercado de producto relevante es, por lo general, el bien o servicio materia de la conducta
investigada y sus sustitutos. Para el andlisis de sustitucion, la autoridad de competencia evaluara,
entre otros factores, las preferencias de los clientes o consumidores; las caracteristicas, usos y
precios de los posibles sustitutos; asi como las posibilidades tecnolégicas y el tiempo requerido
para la sustitucion.

US DoJ y FTC (2010) The Horizontal Merger Guidelines. Department of Justice y Federal Trade Commission.
Disponible en: <http://www.justice.gov/atr/public/guidelines/hmg-2010.pdf> (dltimo acceso: 14 de octubre de
2020).

Comision Europea (1997) Comunicacion de la Comision relativa a la definicion de mercado de referencia a efectos
de la normativa comunitaria en materia de competencia. Disponible en:
<https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:31997Y1209(01)&from=EN> (Gltimo acceso:
14 de octubre de 2020).
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41.

6.3. El mercado geografico relevante es el conjunto de zonas geograficas donde estan ubicadas
las fuentes alternativas de aprovisionamiento del producto relevante. Para determinar las
alternativas de aprovisionamiento, la autoridad de competencia evaluara, entre otros factores, los
costos de transporte y las barreras al comercio existentes.”

Es decir, el mercado relevante esta compuesto de dos dimensiones: mercado de producto
y mercado geografico.8 En el caso de los servicios portuarios, los criterios metodolégicos
para definir el mercado de servicio y el mercado geografico son:

Para definir el mercado de servicio, primero, se debe identificar el servicio bajo analisis
y sus demandantes, y luego se debe determinar qué servicio o conjunto de servicios
es sustituto cercano del servicio en cuestion.

La identificacion del servicio también implica evaluar si los servicios bajo analisis
forman o no parte de un paquete de servicios, es decir, si son demandados de manera
conjunta por los usuarios, ya sea por razones técnicas de operatividad portuaria o por
motivos comerciales. De acuerdo con CRA (2004),° se puede considerar como criterio
de agrupacién aquellos servicios portuarios que enfrentan similares restricciones de
competencia. Segun OECD (2011), el empaquetamiento de servicios suele ser comudn
en la industria portuaria.

Al hablar de sustitutos cercanos se hace referencia a servicios que puedan ser
considerados como alternativas razonables por un nimero significativo de usuarios.
El andlisis se basa principalmente en la nocion de sustitucién por el lado de la
demanda. La sustituciébn por el lado de la oferta también podria jugar un rol
determinante en la definicion de mercado relevante; sin embargo, en el caso de
puertos, es improbable que sea un aspecto importante debido a que la gran mayoria
de los activos portuarios solo pueden ser empleados para brindar servicios portuarios
especificos.

Para identificar el mercado de servicio se suele aplicar un razonamiento conocido
como Test del Monopolista Hipotético o SSNIP1° Test cuando se aplica en funcién del
precio del servicio. Asi, de producirse un incremento pequefio, pero significativo
(usualmente de entre 5% y 10%) y no transitorio, en el precio del servicio seleccionado
como relevante, sin que esto provoque que los consumidores opten por servicios de
otros potenciales proveedores, el mercado de servicio estara adecuadamente
definido.1?

La determinacién del mercado de servicio pretende establecer qué servicios compiten
efectivamente con los servicios materia de andlisis, o son potencialmente
competidores.

En el caso del mercado geografico se busca identificar el conjunto de zonas
geograficas donde estan ubicadas las fuentes alternativas de aprovisionamiento de
los servicios relevantes previamente definidos.

8

10

11

Dado que los puertos por lo general brindan servicios en vez de productos, resulta valido emplear de manera
indistinta los términos “mercado de producto” o “mercado de servicio”, tal como sefiala OECD (2011). En el
presente Informe Conjunto de Inicio se prefiere el uso de los términos “mercado de servicio”.

OECD (2011) Competition in Ports and Port Services. Policy Roundtables. Organisation for Economic Co-
operation and Development. DAF/COMP (2011) 14. 19-Dec-2011. Pag. 160. Disponible en:
<http://www.oecd.org/regreform/sectors/48837794.pdf> (Gltimo acceso: 09 de octubre de 2020).

CRA (2004) Study on the Port of Rotterdam - Market Definition and Market Power. Final report. Prepared by:
Charles River Associates (Brussels). 9 December 2004. Page: 14. Disponible en:
<https://www.acm.nl/sites/default/files/old _download/documenten/nma/CRA-rapport_openbaar.pdf> (dltimo

acceso: 14 de enero de 2020).
SSNIP hace referencia a Small but Significant Non-transitory Increase in Prices.

MOTTA, M. (2004) Competition Policy: Theory and Practice. Cambridge University Press. Pag. 102-103.
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42. En el siguiente diagrama se presenta un esquema resumen sobre la metodologia aplicable

determinar el mercado relevante de los servicios regulados del TNM.

Diagrama N° 1
METODOLOGIA APLICABLE PARA DETERMINAR EL MERCADO RELEVANTE

~

eldentificacion del servicio portuario y sus demandantes, evaluando si el
servicio debe 0 no ser empaquetado con otros servicios.

Mercadq (s - Determinacion de servicios sustitutos del servicio portuario.
servicio )

~

eldentificacion de ubicacion geografica de fuentes alternativas de
aprovisionamiento del servicio.

Mercado
geografico )

Fuente: Ley de Represion de Conductas Anticompetitivas y OECD (2011).
Elaboracién: Gerencia de Regulacién y Estudios Econoémicos del Ositran.

B.

Condiciones de competencia

43. Una vez definidos los mercados relevantes para los servicios regulados, se evallan las

condiciones de competencia en dichos mercados.

44. En el caso de los servicios portuarios, los estudios y la casuistica han determinado que las

presiones competitivas pueden provenir principalmente de: otros modos de transporte
distintos al transporte maritimo, tales como transporte aéreo, terrestre, etc. (competencia
intermodal), otros puertos (competencia interportuaria), otros proveedores dentro del
mismo puerto o del mismo terminal (competencia intraportuaria y competencia
intraterminal), del poder de compra de los usuarios de los servicios portuarios que
compense el poder de mercado del proveedor del servicio portuario bajo analisis, la
existencia de facilidades esenciales, y barreras a la entrada, entre otros.

45. Por ello, esos aspectos deben ser incorporados en los andlisis de condiciones de

competencia de los servicios portuarios de modo tal que se logre identificar si existen o no
fuentes de presién competitiva. En el siguiente cuadro se presenta un resumen descriptivo
de los criterios para evaluar las condiciones de competencia de los servicios regulados en
el TNM.
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Cuadro N° 3
CRITERIOS PARA EVALUAR LAS CONDICIONES DE COMPETENCIA DE LOS SERVICIOS
REGULADOS EN EL TNM

La demanda por servicios portuarios es una demanda derivada dado
gue depende de la demanda por transporte en general. A su vez, la
Competencia (0 demanda por transporte puede ser atendida mediante diferentes
sustitucion) modalidades que pueden competir entre si por satisfacer la necesidad
intermodal de transporte de pasajeros y mercaderias. Asi, por ejemplo, si aumenta
el precio de uno o mas servicios portuarios, los transportistas podrian
cambiar a otro modo de transporte como carreteras o vias férreas.
La competencia interportuaria ocurre cuando dos 0 mas puertos o sus
terminales estan compitiendo por el mismo mercado. Por ejemplo, si se
incrementa el precio de los servicios del puerto bajo analisis, sus
usuarios podrian cambiar a otro u otros puertos.
La competencia intraportuaria se refiera a una situacion donde dos o

Competencia
interportuaria entre
diferentes puertos

Competencia mas operadores de terminales diferentes dentro del mismo puerto estan
intraportuaria o compitiendo por los mismos mercados, y la competencia intraterminal
intraterminal se refiera a compafiias compitiendo para proveer los mismos servicios

dentro del mismo terminal portuario.
En la medida que los usuarios de los puertos tienen la capacidad para
Poder de compra | cambiar de proveedor o incluso autoabastecerse en virtud de su
compensatorio de | volumen de demanda, ellos pueden ejercer su poder de compra
los usuarios compensatorio frente al operador portuario para mantener bajos los
precios de los servicios portuarios.
En casos donde no es posible cambiar a otros modos de transporte
Facilidad esencial | (distintos al transporte maritimo), y los usuarios no tienen poder de
para los usuarios | compra compensatorio frente al operador portuario, los puertos podrian
ser considerados como una facilidad esencial para dichos usuarios.
Las barreras a la entrada en el sector portuario son de tres tipos:

Barreras a la barreras econémicas o estructurales (por ejemplo: niveles de inversion
entrada en el requeridas para ingresos de nuevos operadores portuarios y volumen
mercado de nuevos | de demanda o tamafio del mercado), barreras legales o institucionales
operadores (por ejemplo: concesiones de exclusividad y permisos legales), y
portuarios barreras de localizacion (por ejemplo, no disponibilidad de tierras para

nuevos operadores portuarios).
Fuente: Oxera (2011) No safe harbours: competition issues in ports and ports services. Agenda: Advancing economics in
business. September 2011. Pag. 1-2. Fecha de consulta: 12 de octubre de 2020. Disponible en:
<https://www.oxera.com/Oxera/media/Oxera/downloads/Agenda/Ports-and-port-services_1.pdf?ext=.pdf>; Pallis et al
(2008) Concession Agreements and Market Entry in the Container Terminal Industry. Maritime Economics &
Logistics, 2008, 10, (209-228) y World Bank (2007) Port Regulation: Overseeing the Economic Public Interest in Ports.
En Port Reform Toolkit. Module 6. Second Edition. Pag. 270. Fecha de consulta: 12 de octubre de 2020. Disponible en:
<https://ppiaf.org/sites/ppiaf.org/files/documents/toolkits/Portoolkit/ Toolkit/pdf/modules/06_TOOLKIT Module6.pdf>
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos del Ositran.

l.2.  EVALUACION DE CONDICIONES DE COMPETENCIA

46. El periodo de andlisis de las condiciones de competencia abarca los ultimos cinco afios, es
decir, el periodo 2016-2020, porque corresponde identificar si dichas condiciones de
competencia han cambiado respecto al periodo 2011 — 2014 en el que fueron evaluadas
anteriormente con ocasion de la primera Revision Tarifaria del TNM.

A. Servicios Estandar a la Nave y a la carga contenedorizada
47. En cuanto al analisis de las condiciones de competencia de los servicios regulados que se
brindan en el TNM vinculados a la carga en contenedores tales como: Servicio de

Embarque o Descarga para contenedores llenos y vacios (con grda y sin gria pdrtico),
Servicio de transbordo para contenedores llenos y vacios (con grda y sin gria pértico de
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48.

49,

a)

50.

51.

52.

muelle) y Servicio Estandar a la Nave para naves portacontenedores, este Regulador
considera relevante remitirse a las condiciones o estructuras de mercado evidenciadas en
el Informe Conjunto N° 007-2020-IC-OSITRAN?? y la Propuesta “Revisién de oficio del
factor de productividad en el Terminal Muelle Sur del Terminal Portuario del Callao™? (en
adelante, el Informe de Inicio y la Propuesta Tarifaria del TMS).

En efecto, el estudio realizado sobre las condiciones de competencia para el Terminal
Muelle Sur corresponde a un periodo (2015-2019) similar al presente caso (2016-2020).
Adicionalmente, durante el afio de desfase entre ambos periodos no se ha evidenciado la
existencia de algun evento que implique algin cambio estructural en los mercados
relacionados a los Servicios Estandar a la carga en contenedores.

En dicho contexto, a continuacion, se describiran las condiciones evidenciadas en los
referidos informes y las razones por las que se aplica para el presente caso.

Servicio Estandar a la Nave para naves portacontenedores

Segun la Clausula 8.19 del Contrato de Concesion, el servicio a la nave en el TNM
comprende la utilizaciéon del amarradero, el cual, como indica la Clausula 1.23.7 del
Contrato de Concesion, es el espacio fisico designado en el Terminal para el amarre y
desamarre de la nave.

“1.23.7. Amarradero
Espacio fisico designado en el Terminal para el Amarre y Desamarre de la Nave.”

“8.19(...)
a) SERVICIOS EN FUNCION A LA NAVE:

Comprende la utilizacion de los Amarraderos del Terminal Norte Multipropésito. La Tarifa por este
concepto se aplica por metro de Eslora de la Nave y por hora o fraccion de hora, Se calcula por
el tiempo total que la Nave permanezca amarrada a Muelle, computandose a partir de la hora en
gue pase la primera espia en la operacion de Atraque hasta la hora que largue la Gltima espia en
la operacién de Desatraque, La Tarifa incluye el servicio de Amarre y Desamarre de la Nave, La
presente Tarifa sera cobrada a la Nave.”

[El subrayado es nuestro]

Como indica la mencionada Clausula 8.19 del Contrato de Concesion, la tarifa del servicio
a la nave incluye el servicio de amarre y desamarre de la nave, y es cobrada a la nave.
Ademas, la Clausula 1.23.8 del Contrato de Concesion sefiala que el amarre y desamarre
€s un servicio que se presta a las naves en el amarradero para recibir y asegurar las
amarras, cambiarlas de un punto de amarre a otro.

“1.23.8. Amarre y Desamarre
Servicio gue se presta a las Naves en el Amarradero para recibir y asequrar las amarras,
cambiarlas de un punto de amarre a otro y largarlas.”

[El subrayado es nuestro.]

Considerando lo anterior, los usuarios directos del servicio a la nave son las lineas
navieras, quienes requieren el servicio de amarre y desamarre de sus naves cuando
recalan en el TNM. Ahora corresponde preguntarse cuales son las razones por las que las
lineas navieras demandan dicho servicio y si existe otro servicio o conjunto de servicios
gue pueda satisfacer, en similares condiciones, al usuario.

12

13

Informe que dio inicio al procedimiento de revision de oficio del factor de productividad aplicable a las tarifas
maéximas de los servicios regulados en el Terminal Muelle Sur del Terminal Portuario del Callao.
Disponible en: https://www.ositran.gob.pe/wp-content/uploads/2020/02/007-2020-1C-OSITRAN. pdf

Dicho informe corresponde a la propuesta del Regulador en el procedimiento de la segunda revision de tarifas
maximas del Terminal Muelle Sur en el Terminal Portuario del Callao.
Disponible en: https://www.ositran.gob.pe/wp-content/uploads/2020/10/informe-propuesta-tarifaria-ositran.pdf
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53.

54.

55.

56.

57.

58.

59.

Al respecto, las lineas navieras demandan el referido servicio como insumo o demanda
derivada del servicio de transporte maritimo de mercancias que estas brindan. En tal
sentido, estas empresas, dado su giro de negocio, tienen la necesidad de demandar estos
servicios portuarios para que puedan brindar sus servicios de transporte.

Sin perjuicio de ello, en algunos terminales portuarios, estas mismas actividades o servicios
se presentan con otra denominacién, por ejemplo, en el Terminal Portuario de Matarani
(TPM) y el Terminal Portuario de llo no existe el denominado Servicio Estandar a la Nave,
pero existen los servicios de Amarre/desamarre y el servicio de Alquiler de amarradero.
Estos servicios serian los equivalentes al Servicio Estandar a la Nave!4.

En consecuencia, el servicio relevante estaria conformado por el conjunto de servicios
conformado por el Servicio Estandar a la Nave, servicio de Amarre/desamarre y el servicio
de Alquiler de Amarradero que en conjunto se denominaran Servicio Relevante a la Nave
para naves portacontenedores.

Por otro lado, en linea con lo sefialado en el articulo 6 de la Ley de Represién de Conductas
Anticompetitivas, para definir el ambito geografico del mercado relevante es importante
considerar el conjunto de zonas geograficas donde estan ubicadas las fuentes alternativas
de aprovisionamiento del servicio relevante, considerando, entre otros factores, los costos
de transporte y las barreras al comercio existentes.

Al respecto, es importante analizar la dinamica de los tipos de servicios de transporte
maritimo existentes, a saber, servicio regular (Liner Regular) y servicio de fletamento
(tramp):

o El servicio regular corresponde a un servicio de transporte maritimo donde los
buques presentan un itinerario predefinido de entrada y salida de puertos, tarifas
portuarias fijadas previamente y rutas regulares y frecuentes. Por lo general, el
servicio regular se caracteriza por ser demandado por los buques gque transportan
carga en contenedores (buques portacontenedores) y carga rodante (naves RO-
RO).

. El servicio de fletamento corresponde a la contratacién de espacios (total o parcial)
de un buque, para efectuar uno o varios viajes o bien para utilizarlo por un periodo
de tiempo. Los buques bajo el servicio de fletamento se caracterizan por estar,
principalmente, asociados a carga a granel (sélida o liquida) y fraccionada.

En tal sentido, sobre la base de la informacion de la APN sobre el volumen del movimiento
en los terminales portuarios de uso publico durante el periodo acumulado 2016-2019, se
ha identificado que el TPC moviliza el 88% del total de carga contenedorizada, seguido del
Terminal Portuario de Paita (en delante, TPP) con 10%. Desde el punto de vista de la linea
naviera usuaria del TPC, el TPP no representaria una alternativa, dado que mediante el
TPC se puede movilizar una cantidad de contenedores significativamente mayor,
equivalente a nueve veces la cantidad de contenedores movilizados por el TPP.

Por lo anterior queda claro que el ambito geografico del mercado relevante queda limitado
al TPC, correspondiendo ahora evaluar los proveedores de servicios portuarios
(operadores portuarios) dentro del mencionado TPC, excluyéndose al Terminal de
Embarque de Concentrados de Minerales porque no moviliza contenedores. Debido a ello,
se considera que el ambito geogréafico del mercado relevante esta restringido al TPC. Por
lo tanto, el mercado relevante esta definido como el Servicio Estandar a la Nave para naves
portacontenedores, brindados por DP World y APMT en el TPC.

14

En el caso del Terminal Portuario Multipropdsito de Salaverry si bien no existe una tarifa para el servicio de Amarre
y Desamarre, el servicio se presta y esta regulado bajo el Reglamento Marco de Acceso.

16 de 63



60. Considerando el mercado relevante previamente definido, se observa que no existen
condiciones de competencia por los motivos siguientes:

e  Sibien existen dos terminales portuarios diferentes (TNM y TMS), operados a su vez
por dos operadores portuarios distintos (APMT y DP World, respectivamente) con
participaciones relativamente similares en la distribucién de arribos de naves (APMT
con 47% y DP World con 53% durante el periodo acumulado 2015-2019), también es
cierto que existen diferencias significativas entre ambos terminales, tal como se
muestra a continuacion: (i) la tarifa del servicio a la nave en el TNM (USD 1,140 por
metro eslora / hora) es significativamente mayor que Terminal Muelle Sur (USD 0,681
por metro eslora / hora), (ii) el rendimiento del servicio a la nave en el TNM (en
promedio, 27 contenedores / hora) esta por debajo del rendimiento del servicio a la
nave en el TMS (en promedio, 35 contenedores / hora durante el periodo 2015-2018),
(iii) las principales lineas navieras que recalan en cada terminal son diferentes entre
si. Por un lado, MSC, Maersk y Seaboard Marine Inc. representaron el 64% del total
de recaladas en el TNM; mientras que Hapag-Lloyd, Hamburg Sud y Evergreen Line
representaron el 53% del total de recaladas en el TMS durante el periodo acumulado
2015-2019.

Ello bajo un contexto en el cual existen restricciones de capacidad significativas en el
TNM y el TMS dado que el promedio anual de la tasa de ocupacién del TNM (Muelle
5D) fue 82% y en el caso del TMS fue de 75% para los amarraderos 1y 2 en el 2019.
En ambos casos (TNM y TMS), las tasas de ocupacion se ubican por encima del 70%,
umbral a partir del cual, segun la APN, se considera que los muelles presentan signos
de saturacion o congestion para la atencion de naves portacontenedores.

Por tal motivo, si un usuario del TNM (que actualmente tiene una ventana de atraque
reservada en dicho terminal e independientemente del calado de su nave) quisiera
dejar de usarlo, y en cambio recalar en el TMS, ello no seria posible porque
actualmente el TMS enfrenta problemas de restricciones de capacidad significativas
con tasas de ocupacion del 75% para los amarraderos 1y 2 en el 2019. Ello sin
perjuicio de que las principales navieras del TNM tuvieran efectivamente incentivos a
dejar de usar dicho terminal y reemplazarlo por el TMS, pues las principales navieras
que recalan en el TNM -como MSC y Maersk- son empresas que pertenecen al mismo
grupo econoémico que APMT.15

Por lo explicado anteriormente, queda claro que no existe competencia intraportuaria
o intraterminal dentro del TPC debido a la existencia de restricciones de capacidad y
las relaciones de propiedad que existe entre APMT vy las principales navieras que
recalan en el TNM, como MSC y Maersk que como se indic6 anteriormente pertenecen
al mismo grupo econémico de APMT.

e Como se ha demostrado anteriormente, una cantidad significativa de usuarios del
TNM no puede reemplazarlo por el TMS debido a la existencia de restricciones
significativas de capacidad de DPWC para atender en el TMS una demanda nueva o
proveniente del TNM. Por tal motivo, independientemente de la cantidad de recaladas
de sus naves y el calado de las naves entre otros elementos, las lineas navieras no
tienen capacidad para ejercer un poder de compra compensatorio sobre el operador
portuario del TNM.

e Dado que para los usuarios de los servicios a la nave no resulta posible cambiar a otro
modo de transporte, y no tienen poder de compra compensatorio, es posible afirmar
qgue, siguiendo la denominacion empleada por Oxera (2011), el TPC puede ser
considerado como una facilidad esencial para dichos usuarios.

15 Informacion disponible en: <https://www.maersk.com/about> y <https://www.fmc.gov/commissioner-
doyle-votes-on-maersk-msc-2m-vessel-sharing-agreement/> (Ultimo acceso: 15 de octubre de 2020).
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b)

61.

62.

63.

64.

65.

e Adicionalmente, se precisa que en este mercado existen barreras a la entrada
significativas de tipo econémicas (debido a los niveles de inversién requeridas para el
ingreso de nuevos operadores portuarios), de tipo legales o institucionales (en virtud
a la existencia de contratos de concesion del TNM y el TMS, ello sin perjuicio de la
competencia “por el mercado” en el momento de otorgar la concesién), y barreras de
localizacion (debido a la no disponibilidad de tierras para que nuevos operadores
portuarios ingresen al mercado en un periodo de tiempo relativamente de corto plazo
en el TPC, en el cual las ultimas concesiones han ocurrido en 2006 y 2011 cuando se
concesiono6 el TNM a APMT y el TMS a DPWC).

Servicio Estandar a la carga contenedorizada

Respecto al presente servicio, en el Informe de Inicio y la Propuesta Tarifaria del TMS se
evidenci6 que el mercado relevante estd determinado por el Servicio Relevante a la Carga
(Servicio Estdndar a la Carga en Contenedores) y el mercado geografico relevante
conformado por Lima Metropolitana, y las regiones del Callao, Lima, Ica, Ancash, La
Libertad, Junin, Pasco, Ayacucho, Cusco y Arequipa, dentro del cual solo se considera al
TNM como una opcién real para los usuarios del TMS.

EI TNM forma parte de dicho mercado relevante toda vez que cuenta con las caracteristicas
necesarias para ser una alternativa viable para los usuarios del TMS. En efecto, cuenta con
el equipamiento portuario necesario para brindar el servicio a la carga en similares
condiciones que el TMS, y en su muelle recalan lineas navieras que prestan el servicio
regular para carga en contenedores y, se ubica dentro de la zona de influencia del TPC.

A partir de dicho mercado relevante se concluye que no existen condiciones de
competencia por las siguientes evidencias:

e Lademanda del servicio relevante en cuestién es mas inelastica que la demanda de los

servicios demandados por las lineas navieras y que conforman la misma canasta de
servicios. Ello en la medida que el incremento (reduccién) de la tarifa de dicho servicio
siempre fue mayor (menor) respecto a los servicios demandados por la linea naviera,
durante el periodo 2015-2019. Ello evidencia que ni TMS ni TNM se ejercen alguna
presion competitiva por capturar a los duefios de la carga.

e Los operadores portuarios (TMS y TNM) tendrian mayores beneficios si consiguen que

una nave adicional recale en sus muelles que si logran que un duefio de la carga envie
su carga por su infraestructura (externalidad positiva).

e ElIndecopi ha evidenciado que no es posible que los duefios de la carga ejerzan presion

a los operadores portuarios a través de su decision de eleccién de las lineas navieras.
Dicha conclusion se sustenta en la presencia de un mayor poder de negociacién por
parte de los exportadores extranjeros respecto a los importadores locales y, por tanto,
serian los primeros (exportadores extranjeros) quienes en su mayoria eligen las lineas
navieras a través de las cuales se transportan los contenedores de importacion.

e Adicionalmente, el Indecopi considera que los duefios de la carga podrian incurrir en

mayores costos en el cambio de linea naviera (mayor flete, mayor tiempo de entrega
del producto, entre otros) en comparacion con los ahorros que podria obtener por la
diferencia en la tarifa del servicio relevante entre los terminales

De lo anterior, es facil evidenciar que la conclusién de la no existencia de condiciones de
competencia para el Servicio Estandar a la Carga en contenedores también es aplicable
para el presente caso toda vez que el andlisis se enfoca en el comportamiento o interaccion
de los dos concesionarios que operan en el TPC.

Por consiguiente, se puede afirmar que no existen condiciones de competencia en el
Servicio Estandar a la Carga en Contenedores.
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72.

Servicio de transbordo

De acuerdo con lo sefialado en el Informes de Inicio y la Propuesta Tarifaria del TMS, el
Servicio de Transbordo tiene un alto nivel de complementariedad con el Servicio estandar
ala Nave, por lo que el mercado relevante de este servicio esta determinado por el Servicio
Relevante a la Nave y el Servicio de Transbordo que de manera conjunta se denominara
el Servicio Relevante de Transbordo. Asimismo, en dichos informes se sefiala que el
mercado geografico relevante se encuentra conformado por el TPC.

Considerando dicho mercado relevante se concluye que no existen condiciones de
competencia, toda vez que:

e Los demandantes directos del Servicio Relevante de Transbordo son las lineas
navieras, por lo que debe tomarse en cuenta lo sefialado previamente para el analisis
de condiciones de competencia del Servicio Relevante a la Nave.

e En particular, en el TPC existen problemas de restricciones de capacidad que limitan la
oferta de espacios para que las lineas navieras puedan sustituir un terminal por otro
dentro del TPC?6, Dicha situacion problematica se intensifica debido a la existencia de
integracion vertical entre el TNM con las lineas navieras MSC y Maersk.

e Las principales lineas navieras que demandan el Servicio de Transbordo son, por un
lado, Hamburg Sid y Hapag Lloyd en el TMS'y, por otro lado, MSC y Maersk en el TNM.

e Asimismo, las lineas navieras realizan sus operaciones de transbordo en los mismos
terminales donde hacen sus operaciones de embarque y descarga de contenedores,
por lo que se infiere que los demandantes del Servicio Relevante de Transbordo
presentan las mismas caracteristicas que los demandantes del Servicio Relevante a la
Nave y, por tanto, es posible arribar a las mismas conclusiones en ambos mercados.

Dado ello, se observa que la conclusion de la no existencia de condiciones de competencia
para el Servicio Estandar de Transbordo de Contenedores también es aplicable para el
presente caso toda vez que el andlisis se enfoca en el comportamiento o interaccion de los
dos concesionarios que operan en el TPC.

Por tanto, se concluye que en el mercado relevante definido como el Servicio Relevante de
Transbordo no existen condiciones de competencia.

Servicio a la carga de contenedores vacios

En el Informe de Inicio y la Propuesta Tarifaria del TMS, se sefiala que el Servicio a la carga
de contenedores vacios tiene un alto nivel de complementariedad con el Servicio estandar
a la Nave, por lo que el mercado relevante de dicho servicio esta determinado por el
Servicio Relevante a la Nave y el Servicio Estandar a la Carga de Contenedores Vacios
gue, de manera conjunta, se denominara el Servicio Relevante de Vacios. Ademas, se
indica que el mercado geografico relevante esta determinado por el TPC.

Dado dicho mercado relevante, se concluye que no existen condiciones de competencia,
toda vez que, como se ha sefialado en los analisis de condiciones de competencia de los
Servicios Estandar a la Nave y Servicio de Transbordo, que estan directamente asociados
a que el demandante es la linea naviera, se observa que no existen condiciones de
competencia principalmente por restricciones de capacidad.

Dado ello, se observa que la conclusion de la no existencia de condiciones de competencia
para el Servicio Estandar de Contenedores Vacios también es aplicable para el presente

16

De acuerdo con lo indicado en los Informes de Inicio y Propuesta Tarifaria del TMS, el promedio anual de la tasa de
ocupacion del TMS fue 75% para los amarraderos 1y 2 en el 2019 y en el caso del TNM (muelle 5D) fue de 82%,
ubicandose en ambos casos por encima del 70%, umbral a partir del cual, seguin la APN, los muelles presentan signos
de saturacion o congestion para la atenciéon de naves portacontenedores.
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caso toda vez que el analisis se enfoca en el comportamiento o interaccion de los dos
concesionarios que operan en el TPC.

73. Por tanto, se concluye que el mercado relevante definido como el Servicio Relevante de
Vacios no existen condiciones de competencia.
74. En resumen, en cuanto al andlisis de las condiciones de competencia de los servicios

regulados que se brindan en el TNM vinculados a contenedores, es decir: Servicio Estandar
a la Nave para naves portacontenedores, Servicio de Embarque o Descarga para
contenedores llenos y vacios (con gria y sin gria portico), Servicio de transbordo para
contenedores llenos y vacios (con gria y sin grda pértico de muelle), este Regulador
concluye lo que se indica en el cuadro siguiente:

Cuadro N° 4

CONDICIONES DE COMPETENCIA DE LOS SERVICIOS REGULADOS QUE SE BRINDAN

EN EL TNM VINCULADOS A CONTENEDORES

Mercado del servicio relevante: Servicio Estandar a
- la Nave para naves portacontenedores. No existen
Servicio a la L
condiciones de
nave fg . . .
Mercado geografico relevante: el Terminal Portuario competencia
del Callao.
Mercado del servicio relevante: Servicio Estandar a
la Carga en contenedores y el conjunto de servicios
Servicios a la | portuarios (manipuleo, transferencia, uso de muelle y ;
. . No existen
carga estiba/desestiba). condiciones de
. . . competencia
Mercado geogréfico relevante: Lima Metropolitana, P
y las regiones del Callao, Lima, Ica, Ancash, La
Libertad, Junin, Pasco, Ayacucho, Cusco y Arequipa.
Mercado del servicio relevante: servicio
empaquetado conformado por el Servicio Estandar a
Servicio de la Nave para naves portacontenedores y el Servicio de No existen
. condiciones de
transbordo Transbordo de contenedores _
competencia
Mercado geogréfico relevante: el Terminal
Portuario del Callao.
Mercado del servicio relevante: servicio
Servicio a la empaquetado conformado por el Servicio Estandar a
la Nave para naves portacontenedores y el Servicio No existen
carga de . . -
Estandar de Vacios. condiciones de
contenedores :
vacios _ _ . competencia
Mercado geografico relevante: el Terminal Portuario
del Callao.

Fuente y elaboracién: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdémicos del Ositran.

B. Servicios Estandar ala carga no contenedorizada
e) Caracteristicas de la carga no contenedorizada en el TNM
75.  Eltréfico de carga no contenedorizada en el TNM, durante los afios 2016 hasta el 2019, ha

presentado una tendencia creciente, lo cual se ve reflejado en un crecimiento promedio
anual de 3,9%, pasando de movilizar 10,0 millones de TM en el 2016 a 11,2 millones de
TMen el 2019. Dicho crecimiento se encuentra explicado, principalmente, por el incremento
de movilizacion de carga sélida a granel.
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) Gréfico N° 2
TRAFICO DE CARGA NO CONTENEDORIZADA EN EL TNM, 2016-2020
(En millones de TM)
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a/ Informacién actualizada hasta agosto de 2020.
Fuente: APM Terminals Callao (Informacién remitida al buzén de declaracion estadistica del Ositran).
Elaboracién: Gerencia de Regulacién y Estudios Econoémicos del Ositran.

76. Con respecto a los regimenes de la carga transportada, en el grafico anterior se puede
observar que la carga no contenedorizada transportada por el TNM se caracteriza por ser
principalmente de importacion. Al respecto, en el 2019 la cantidad de carga importada
representd el 95,0% del total de carga no contenedorizada transportada por el TNM,;
asimismo el porcentaje de participacion de la carga de importacion ha ido en aumento en
los ultimos afios pasando de 91,5% en el 2016 a 95,0% en el 2019, lo cual representa un
incremento promedio anual de 1,2 puntos porcentuales.

77. Cabe mencionar que el trafico de carga no contenedorizada transportada por el TNM se
encuentra explicado principalmente por el movimiento de carga soélida a granel, el cual
representa, en promedio, el 51,7% del total de carga no contenedorizada movilizada en el
TNM, mientras que la caga liquida a granel representa, en promedio, el 26,0%, la carga
fraccionada el 19,4% y la carga rodante el 2,9% restante.

Carga sdlida a granel

78. La carga sélida a granel que se moviliza en el TNM esta compuesta, principalmente, por
carga relacionada con las operaciones de importacién. Asi, en promedio, la carga de
importacion representa el 100% de carga sélida a granel movilizada en el TNM. Ello en la
medida que contractualmente el Concesionario del TNM no se encuentra facultado para
embarcar el principal producto que exportaba afios atras, los concentrados de minerales.

79. La Clausula 8.1. del Contrato de Concesion'’ establece que, a partir del inicio de las
operaciones del Terminal de Concentrado de Minerales del Terminal Portuario del Callao,
el operador del TNM no puede realizar embarques de concentrados de minerales, lo cual
ocurrié a partir del 2014. Es por ello que en los afios posteriores al 2014 la carga de
importacion llega a ocupar casi el 100% de la carga sélida a granel movilizada por el TNM.

1 La Clausula 8.1. del Contrato de Concesion indica lo siguiente:

“(.)

Con relacion al embarque de concentrados de minerales, dicho servicio debera ser prestado en el Terminal Norte
Multipropésito en tanto no se encuentre operativo el Terminal de Embarque de Concentrados de Minerales en el
Terminal Portuario del Callao, En tal sentido, la SOCIEDAD CONCESIONARIA debera tomar en cuenta tal
condicion para efectos de la prestacion del referido servicio asi como para la suscripcion de contratos con terceros
vinculados a la instalacion, colocacion o uso de fajas transportadoras herméticas méviles para su prestacion, Se
debera contar con un area adecuada para el estacionamiento de la fajas.”

21 de 63



) ~ Grafico N° 3
TRAFICO DE CARGA SOLIDA A GRANEL EN EL TNM, 2016-2020
(En millones de TM)
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a/ Informacién actualizada hasta agosto de 2020.

Fuente: APM Terminals Callao (Informacion remitida al buzon de declaracién estadistica del Ositran), Superintendencia
Nacional de Aduanas y de Administracion Tributaria (Sunat) y Veritrade.

Elaboracién: Gerencia de Regulacién y Estudios Econémicos del Ositran.

80. Por otro lado, los principales productos a granel (distintos a los concentrados de minerales)
gue se movilizan bajo el régimen de importacién son los cereales, destacando el maiz duro
amarillo con una participacion del 33,2% y trigo y morcajo (tranquillén) con una participacion
del 23,9%. Otro de los productos de mayor importancia relativa en la movilizacion de este
tipo de carga es el cemento sin pulverizar (clinker) que representa una participacion de
8,8% vy, tortas y residuos de aceite de soya con una participacién de 7,7%.

81. Tal como se puede observar, los principales productos son importados como insumos para
la industria de alimentos. Efectivamente, el maiz amarillo duro es importado principalmente
como insumo para la industria avicola y porcina. Asimismo, la importacién de trigo y
morcajo es empleado, principalmente, para la elaboracién de pastas. Otro de los productos,
dentro de la misma industria alimentaria, es la torta de soya, la cual es un subproducto de
la extracciobn de aceite de soya y es utilizado como insumo para la produccion de
embutidos, yogures, productos de nutricién animal, entre otros.

82. Encuanto a las empresas con mayor participacion en el transporte de carga sélida a granel,
sobresalen aquellas que importan, principalmente, maiz amarillo duro, trigo y morcajo y
malta sin tostar tales como San Fernando S.A. (12,4%), Alicorp S.A.A. (9,5%) y Backus y
Johnston S.A.A. (9,3%). Estas empresas importan dichos productos como insumo para la
produccion o reproduccién de productos finales. Efectivamente, San Fernando S.A. es una
empresa dedicada a la reproduccion de carne de aves, huevos, cerdo y embutidos?*®. De la
misma manera, Alicorp S.A.A. es una empresa de consumo masivo que se ha expandido
en el rubro alimentario, se dedica a la elaboracion de productos tales como pastas,
cereales, harinas, entre otros.'® Por su parte, Backus y Johnston S.A.A. es una empresa
dedicada a la produccion de cerveza, por lo que la utilizaciéon de insumos como la malta y
cebada resultan vital importancia. Ello convierte a Backus y Johnston S.A.A. en una de las
empresas mas importantes en la importacion de estos productos.?°

18 Informacion extraida del portal web de San Fernando S.A. Disponible en: <https://www.san-
fernando.com.pe/nosotros>. (Gltimo acceso: 10 de octubre de 2020).

19 Informacion extraida del portal web de Alicorp S.AA. Disponible en:
<https://www.alicorp.com.pe/pe/es/nosotros/>. (Gltimo acceso: 10 de octubre de 2020).

20 Informacion extraida del portal web de Agraria.pe. Disponible en <https://agraria.pe/noticias/crece-en-41-la-
importacion-de-malta-15711;  https://agraria.pe/noticias/cervecera-backus-y-johnston-es-responsable-del-100-
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83.

84.

Grafico N° 4
PRINCIPALES EMPRESAS QUE MOVILIZAN CARGA SOLIDA A GRANEL EN EL TNM,

2016-2020¥
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a/ Informacion actualizada hasta agosto de 2020.
Fuente: APM Terminals Callao (Informacion remitida al buzdon de declaracion estadistica del Ositran),
Superintendencia Nacional de Aduanas y de Administracién Tributaria (Sunat) y Veritrade.
Elaboracién: Gerencia de Regulacién y Estudios Econoémicos del Ositran.

Por otro lado, como se puede ver en el grafico anterior también existen empresas que
tienen importantes participaciones en la movilizacién de carga sélida a granel en el TNM,
sin embargo, no se dedican a la elaboracion de productos finales, sino que son
intermediarios en la importacién y exportacién de productos para su posterior venta. Dentro
de estas empresas se destaca Contilatin del Perd S.A. que cuenta con una participacion
de 9,7% y se dedica a la importacion y comercializacién de granos.

Finalmente, podemos mencionar a las empresas intermediarias a nivel mundial que tienen
la capacidad de suministrar insumos y otros servicios directamente a los productos, y de
vender o asegurar la venta luego de la cosecha. Entre ellos se destacan ADM Andina Per(
S.R.L. y Bunge Perd S.A.C., que presentan participaciones de 10,6% y 7,1%,
respectivamente.

Carga fraccionada o piezas sueltas

85.

86.

De la misma manera que en la carga sélida a granel, la movilizacion de carga fraccionada
se caracteriza por presentar mayoritariamente carga importada. En particular, durante los
aflos 2016 y 2019, casi el 100% de la carga movilizada corresponde al régimen de
importacion. Con relacion al tipo de productos movilizados durante este periodo, se tiene
gue en su mayoria estos se encuentran vinculados a la industria de siderargica; en
particular, el 40,0% de los productos descargados durante el periodo en mencién
corresponden al Capitulo 72, “Fundicién hierro y acero”, del Arancel de Aduanas 20172,

Sin perjuicio de lo anterior, el producto de carga fraccionada que se ha movilizado en mayor
medida por el TNM es el cemento Portland, el cual representa un 30,5% del total de carga
fraccionada movilizada por el TNM. Como se ha visto en la seccién de carga sélida a granel,
el cemento también es importado bajo carga sélida a granel, sin embargo, la movilizacion
de este producto también puede realizarse a través de bolsones, también llamados big
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14261#:~:text=Cervecera%20Backus%20y%20Johnston%20es%20responsable%20del%20100%25%20de%20

importaciones%20de%20cebada,-
Enviar%20Imprimir&text=EI%20proveedor%20%C3%BAnico%20de%20este, elaboraci%C3%B3n%20de%20cer

veza%20es%20Argentina.&text=De%20acuerdo%20a%20la%20misma,99.9%25%20del%20total%20de%20des

pachos>. (tltimo acceso: 13 de octubre de 2020).

Arancel de Aduanas 2017. Disponible en:<http://www.sunat.gob.pe/orientacionaduanera/aranceles/Aranceles.

html>. (Gltimo acceso: 10 de octubre de 2020).
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bags. Tal como se menciond en la seccion de carga sélida a granel, el cemento resulta un
insumo primordial en el sector construccion.

87. Por otro lado, el Nitrato de Amonio (Grado ANFO), es otro de los productos que se moviliza
en el TNM y tiene una participacion de 2,4% en la movilizacion de carga fraccionada, dicho
producto es usado, principalmente, como insumo en la industria minera y, de manera
similar que el cemento Portland, es importado a través de bolsones.

Grafico N° 5
TRAFICO DE CARGA FRACCIONADA EN EL TNM, 2016-2020
(En millones de TM)
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a/ Informacion actualizada hasta agosto de 2020.

1/ La categoria “Otros” esta compuesta por empresas que individualmente no superan en participacion al resto de
empresas presentadas en el gréafico.

Fuente: APM Terminals Callao (Informacion remitida al buzén de declaracion estadistica del Ositran), Superintendencia
Nacional de Aduanas y de Administracion Tributaria (Sunat) y Veritrade.

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos del Ositran.

88. Con relacion a las empresas que movilizan carga fraccionada por el TNM, en el gréfico
posterior se puede observar que estas se encuentran atomizadas, es decir, existen muchas
empresas que transportan carga fraccionada a través de este terminal portuario. Sin
perjuicio de ello, la empresa mas importantes es Cemex Perd S.A. (24,8%), la cual es una
empresa internacional dedicada a la produccién de materiales de construccion; seguida en
importancia por Comercial del Acero S.A. (7,9%), que se dedica a la importacion de acero
para la industria en general, metal mecanico y civil, como: perfiles de acero, barras
corrugadas, alambre, tuberia, canales, vigas, planchas, soldadura y otros derivados del
acero.
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a/ Informacién actualizada hasta agosto de 2020.

1/ La categoria “Otros” estd compuesta por empresas que individualmente no superan en participaciéon al resto de
empresas presentadas en el grafico.

Fuente: APM Terminals Callao (Informacién remitida al buzén de declaracién estadistica del Ositran), Superintendencia
Nacional de Aduanas y de Administracion Tributaria (Sunat) y Veritrade.

Elaboracién: Gerencia de Regulacién y Estudios Econoémicos del Ositran.

89.

90.

91.

En tercer lugar se encuentra Tradi S.A. (7,2%) la cual es una empresa dedicada a la
comercializacion de productos siderargicos nacionales e importados, principalmente tubos,
planchas, angulos, fierro corrugado, fierros de construccién y otros derivados de hierro y
del acero, asi como de productos de acabado relacionados con la construccién??,

En cuarta posicién se encuentra ubicada la empresa Productos de Acero Cassado S.A.
(4,6%) que se dedica a la comercializacion de alambre de acero y derivados para varios
sectores, incluyendo construccion, agricultura, mineria, infraestructura e industrial, con una
amplia gama de productos tales como gaviones, mallas, alambre de pulas, clavos y alambre
galvanizado, entre otros23.

Finalmente, en quinta posicion se tiene a la empresa Mixercon S.A. Esta empresa opera
dentro del sector construccién; en particular, se encarga del suministro y bombeo del
concreto premezclado y desde el 2012 ampliaron su cartera de productos incluyendo en el
mercado peruano el Cemento Nacional?.

Carga rodante

92.

De manera similar a la carga soélida a granel y carga fraccionada, la movilizacién de carga
rodante incluye un elevado porcentaje de productos importados; en efecto, la cantidad de
carga rodante importada por el TNM representa aproximadamente un 97,2% de cantidad
de carga rodante movilizada por el TNM. Los principales productos de carga rodante
movilizados por el TNM son los coches de turismo y demas vehiculos automoviles

22

23

24

Informacién tomada de los Estados Financieros de Tadri S.A. correspondientes al 31 de diciembre de 2019 y de
2018. Disponible en: <https://www.smv.gob.pe/ConsultasP8/temp/EEFF%20Auditado%202019.pdf>. (Ultimo
acceso: 10 de octubre de 2020).

Informacion tomada del portal web Prodac. Disponible en: <https://prodac.bekaert.com/es-MX/la-empresa/prodac-
en-resumen>. (Ultimo acceso: 10 de octubre de 2020).

Informacion tomada del portal web Mixercon. Disponible en: <https://www.mixercon.com/es/nosotros/>. (Ultimo
acceso: 10 de octubre de 2020).
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concebidos principalmente para transporte de personas (36,9%), camionetas pick-up
ensambladas (8,9%), vehiculos automéviles gasolineros ensamblados (5,9%), camperos
4x4 (5,2%) y tractores de carretera para semirremolque (4,8%).

Gréfico N° 7
TRAFICO DE CARGA RODANTE EN EL TNM, 2016-2020
(En millones de TM)
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a/ Informacién actualizada hasta agosto de 2020.

1/ La categoria “Otros” estad compuesta por empresas que individualmente no superan en participacion al resto de
empresas presentadas en el grafico.

Fuente: APM Terminals Callao (Informacién remitida al buzén de declaracién estadistica del Ositran), Superintendencia
Nacional de Aduanas y de Administracion Tributaria (Sunat) y Veritrade.

Elaboracién: Gerencia de Regulacién y Estudios Econdémicos del Ositran.

93. Las principales empresas importadoras de carga rodante por el TNM son Toyota del Pert
S.A. (14,1%), Automotores Gildemeister-Per( S.A. (8,8%), Derco Peru (7,4%), Kia Import
Pert S.A.C. (5,7%), Diveimport S.A. (5,5%), General Motors Pert S.A. (4,3%) y Ferreyros
S.A. (3,7%). Como se puede observar, la mayor parte de estas empresas se dedica a la
importacion de vehiculos para el transporte de personas y en una menor medida para el
transporte de carga.

Grafico N° 8
PRINCIPALES EMPRESAS QUE MOVILIZAN CARGA RODANTE EN EL TNM, 2016-2020%
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a/ Informacion actualizada hasta agosto de 2020.

1/ La categoria “Otros” estd compuesta por empresas que individualmente no superan en participacion al resto de
empresas presentadas en el grafico.

Fuente: APM Terminals Callao (Informacion remitida al buzon de declaracién estadistica del Ositran), Superintendencia
Nacional de Aduanas y de Administracién Tributaria (Sunat) y Veritrade.

Elaboracién: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos del Ositran.
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Carga liquida a granel

94.

95.

29,1% 21,3% 20,3%

2016 2017 2018 2019 2020a/

= Importacion Exportacion

A diferencia de los tipos de cargas presentados anteriormente, donde la carga de régimen
de exportacion era practicamente nula, en el caso de la carga liquida a granel, el régimen
de exportacion ocupa en promedio un 23,9% del total de carga liquida a granel transportada
a través del TNM. Sobre el particular, el producto que mas destaca en este régimen es el
acido sulfarico con una participacion de alrededor del 91,8% del total de la carga liquida a
granel exportada?®.

En cuanto a los productos de carga liquida a granel movilizados en el TNM, en el siguiente
gréafico se puede observar que el principal producto movilizado es el Diesel 2: Con azufre
menor o igual a 50 partes por millén, el cual representa el 34,6% del total movilizado. Este
producto es un combustible derivado de hidrocarburos y obtenido de procesos de
refinacién?®. En el segundo y tercer lugar de importancia se encuentran el acido sulfarico,
con 26,3% de participacion, y el aceite de soya en bruto, con 20,3% de participacion,
respectivamente.

Grafico N° 9

TRAFICO DE CARGA LIQUIDA A GRANEL EN EL TNM, 2016-2020
(En millones de TM)
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a/ Informacién actualizada hasta agosto de 2020.

Nota: El gréfico de ‘pie” donde se indica el porcentaje de tipo de producto movilizado incluye informacién de
aproximadamente del 88% del total de carga liquida a granel movilizada en el TNM durante el periodo 2016-2019.
Fuente: APM Terminals Callao (Informacion remitida al buzén de declaracion estadistica del Ositran), Superintendencia
Nacional de Aduanas y de Administracion Tributaria (Sunat), Infoescomar y Veritrade.

Elaboracién: Gerencia de Regulacién y Estudios Econémicos del Ositran.

96.

En cuanto a las principales empresas que movilizan este tipo de carga en a través del TNM
se destaca PetroPerd S.A. (31,0%), la cual es una empresa de propiedad del Estado
Peruano y de derecho privado cuya funcion es el transporte, refinacion, distribucién y
comercializacién de combustibles y productos derivados del petréleo.?” En un segundo
lugar de importancia se encuentra la empresa Cajamarquilla S.A. (26,4%); dedicada al

25

26

27

Informacion extraida de Infoescomar para el periodo 2016-2019.

Informacion extraida del portal web de PetroPeru. Disponible en:
<https://www.petroperu.com.pe/productos/combustibles/diesel-ultra/>. (Gltimo acceso: 10 de octubre de 2020).

Informacion extraida del portal web de PetroPer(. Disponible en: <https://www.petroperu.com.pe/acerca-de-
petroperu-s-a-/-que-hacemos-/>. (Ultimo acceso: 10 de octubre de 2020).
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procesamiento metallrgico de concentrados de zinc, asi como de la comercializacién de
zinc refinado y aleaciones de zinc y subproductos como el acido sulfarico?s.

Gréafico N° 10

PRINCIPALES EMPRESAS QUE MOVILIZAN CARGA LIQUIDA A GRANEL EN EL TNM,

2016-2019
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Nota: El gréafico incluye informacion de aproximadamente del 88% del total de carga liquida a granel movilizada en el TNM
durante el periodo 2016-2019.

Fuente: APM Terminals Callao (Informacién remitida al buzén de declaracién estadistica del Ositran), Superintendencia
Nacional de Aduanas y de Administracion Tributaria (Sunat) y Veritrade.

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos del Ositran.

f)

Mercados relevantes

Servicio Estandar a la Nave

97.

98.

99.

En esta seccidén se analiza el servicio a la nave con carga no contenedorizada. Al respecto,
segun la Autoridad de Competencia, una de las caracteristicas del transporte maritimo de
carga rodante es que se suele brindar en una sola direccion (one way), de origen a destino,
debido a que es habitual la ausencia de carga en el lugar de destino y los altos costos que
conllevaria el retorno de las naves al lugar de origen. Asimismo, que los demandantes del
transporte de carga rodante lo realizan por medio de tenders o licitaciones
internacionales.?®

Al respecto, una de las caracteristicas de dichos tenders es la fijacion de los puertos de
origen y destino desde y hacia donde se va a movilizar la carga. En ese sentido, si en las
bases de los tenders se establece el TPC como puerto de destino la linea naviera no tendria
otra opcion que trasladar sus operaciones a dicho puerto. Por lo tanto, a diferencia del
transporte maritimo de carga en contenedores, donde se ha evidenciado en sendos
informes, que son las lineas navieras las que presentan alguin grado de decisién sobre qué
puerto establecer sus rutas, en el transporte de linea regular de carga rodante la eleccion
de los puertos pasa, en la mayoria de los casos, por la decision de los grandes productores
de transporte de carga rodante. Asimismo, dicha decision de los productores pasa por las
zonas geograficas de sus canales de distribucién y/o clientes en los diferentes paises.

En consecuencia, el mercado geografico relevante del servicio a la nave para carga rodante
estaria definido por el ambito geografico que pueden establecer los demandantes del
servicio de transporte maritimo de carga rodante.

28

29

Informacion extraida del Sistema de Gestion de la Calidad — ISO 9001, Votorantim Metais Cajamarquilla S.A.
Disponible en:

<http://www.cdi.org.pe/pdf/Reconocimientos/experiencias 2016/Votorantim%20Metais%20Cajamarquilla%205.
%20Presentaci%C3%B3n%20SGC ISO%209001 .pdf>. (Gltimo acceso: 10 de octubre de 2020).

Resolucion 030-2018-CLC-INDECOPI del 14 de mayo de 2018.
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100.

101.

102.

103.

104.

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

Por consiguiente, el mercado geogréfico relevante para los buques bajo la modalidad del
servicio de fletamento esté relacionado directamente con el &mbito de influencia 0 mercado
geografico de los usuarios que demandan este servicio, el cual, como se ha sefialado,
corresponde a aquellos exportadores/importadores de carga del tipo sélida a granel, liquido
a granel y fraccionada.

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

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

En consecuencia, respecto al mercado relevante del Servicio a la Nave este se encuentra
determinado por el Servicio Relevante a la Nave (Servicio Estdndar a la Nave, servicio de
Amarre/desamarre y el servicio de Alquiler de Amarradero) cuyo mercado geografico
depende en gran medida de las decisiones de quienes demandan sus servicios; por lo que
dicho mercado geografico relevante esta influenciado por el mercado geografico de los
demandantes del Servicio Relevante a la Carga de Sdlida a Granel, Liquida a Granel,
Fraccionada y Rodante.

Servicio Estandar a la Carga

a)

105.

106.

Mercado relevante

Segun la Clausula 8.19 del Contrato de Concesion, el servicio a la Carga en el Terminal
Norte Multiproposito comprende lo siguiente:

“8.19(...)

b) SERVICIOS EN FUNCION A LA CARGA:

Comprende los servicios de descarga y/o embarque de cualquier tipo de carga, asi como la
utilizacién de la Infraestructura y Equipamiento Portuario requerido del Terminal Norte

Multiproposito.

Asimismo, la referida clausula realiza una distincion de las actividades por cada tipo de
carga tal como se muestra a continuacion:

30

Comunicaciones procedentes de las Instituciones, Organos y Organismos de la Unién Europea. Comision
Europea. Directrices relativas a las restricciones verticales, (2010/C 130/01). COMUNIDAD EUROPEA (2000),
péag. 20. Disponible en:
<http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:C:2010:130:0001:0046:ES:PDF> (ultimo acceso: 14
de octubre de 2020).
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“8.19(...)
En el caso de la carga liquida a granel, el Servicio Estandar incluye:

i) las actividades de estiba o desestiba, descarga/embarque, de ser el caso,
ii) pesaje, incluyendo la transmisién electrénica de la informacion y
iii) el uso de infraestructura (uso de muelle).

En el caso de la carga sélida a granel, el Servicio Estandar incluye:

i) Las actividades de estiba o desestiba, descarga/embarque con fajas transportadoras u
otros equipos.

ii) El servicio de manipuleo -en el area de almacenaje (silos), 0 zona de maniobra- para la
recepcion de la carga de la Nave y carguio al medio de transporte que designe el Usuario, o
viceversa en el embarque.

iii) Pesaje, incluyendo la transmision electronica de la informacion, y

iv) Uso de infraestructura (uso de muelle)

v) Oftros servicios vinculados con regimenes aduaneros previstos en las Leyes y
Disposiciones Aplicables, que deban prestarse Unicamente en el Terminal por la Sociedad
Concesionaria. No incluye, de ser el caso, los servicios relacionados con el movimiento de la
carga para la realizacion del aforo o similares dentro del Terminal. La prestacion de estos
servicios en ningun caso afectara el cumplimiento de las obligaciones de caracter aduanero
gue correspondan a los diferentes operadores de comercio exterior, conforme a la normativa
vigente.

En el caso de la carga fraccionada, el Servicio Estandar incluye:

i) El servicio de descargue/embarque, incluyendo la estiba/desestiba utilizando Ila
Infraestructura y Equipamiento necesario;

ii) El servicio de traccion entre el costado de la Nave y el area de almacenaje, o viceversa en
el embarque;

iii) El servicio de manipuleo -en el &rea de almacenaje, patio y Nave- para la recepcién de la
carga de la Nave y carguio al medio de transporte que designe el Usuario, o viceversa en el
embarque;

iv) El servicio de verificacion de la carga para la tarja, incluyendo la transmision electronica
de la informacion;

v) El servicio de pesaje, incluyendo la transmision electronica de la informacion; y

vi) Otros servicios vinculados con regimenes aduaneros previstos en las Leyes y
Disposiciones Aplicables, que deban prestarse Unicamente en el Terminal por la Sociedad
Concesionaria. No incluye, de ser el caso, los servicios relacionados con el movimiento de la
carga para la realizacion del aforo o similares dentro del Terminal. La prestacién de estos
servicios en ningun caso afectara el cumplimiento de las obligaciones de caracter aduanero
gue correspondan a los diferentes operadores de comercio exterior, conforme a la normativa
vigente.

En el caso de la carga rodante, el Servicio Estandar incluye:

i) El servicio de descarga/embarque utilizando la Infraestructura y Equipamiento necesario,
ii) El servicio de conduccion de los vehiculos entre la Nave y el area almacenaje, o viceversa
en el embarque,

iii) El servicio de manipuleo -en el area de almacenaje, patio y Nave- para la recepcion de la
carga de la Nave y carguio al medio de transporte que designe el Usuario, o viceversa en el
embarque.

iv) El servicio de verificacion de la carga para la tarja, incluyendo la transmision electrénica
de la informacion,

v) El servicio de trinca o destrinca,

vi) El servicio de pesaje, incluyendo la transmision electronica de la informacion; y

vii) Otros servicios vinculados con regimenes aduaneros previstos en las Leyes y
Disposiciones Aplicables, que deban prestarse Unicamente en el Terminal por la Sociedad
Concesionaria. No incluye, de ser el caso, los servicios relacionados con el movimiento de la
carga para la realizacion del aforo o similares dentro del Terminal. La prestacion de estos
servicios en ningun caso afectara el cumplimiento de las obligaciones de caracter aduanero
gue correspondan a los diferentes operadores de comercio exterior, conforme a la normativa
vigente.”
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Como se puede observar, en general, las actividades consisten en estiba/desestiba de la
mercancia, el uso de muelle, manipuleo (en area de almacenaje, patio y nave) y otras
actividades o servicios que dependen del tipo de carga, asi como servicios vinculados con
regimenes aduaneros previstos en las Leyes y Disposiciones Aplicables.

Ahora bien, al igual que en el caso del Servicio Estandar a la Nave, es importante partir de
la finalidad de la demanda del Servicio Estandar a la Carga, toda vez que a partir de ello
se puede identificar cuales serian sus posibles alternativas. Sobre el particular, los usuarios
gue demandan este servicio lo realizan para transportar sus productos a sus clientes o
importar sus insumos via maritima. En esa linea, una primera evaluacion de los usuarios
seria el reemplazar todo el transporte maritimo por otro medio de transporte, esto es, aéreo
o terrestre (competencia intermodal).

En tal sentido, un primer andlisis corresponderia a evaluar la posibilidad que los
demandantes del Servicio Estandar a la Carga puedan usar otros modos de transporte. Al
respecto, el Grafico N° 10 muestra que la importacion a través del TNM3! en su mayoria
tiene como origen zonas geogréficas en los que los modos de transporte factibles podrian
ser el transporte maritimo y aéreo. Asi, por ejemplo, el 78,4% y 60,2% de la carga del tipo
fraccionada que se moviliza a través del TNM provienen de Asia, en esa misma linea, mas
del 50% de la carga del tipo sélida y liquida a granel provienen de Norteamérica y Asia en
conjunto.

Bajo dicho contexto, el modo de transporte terrestre no seria una opcion razonable para la
mayoria de los usuarios que movilizan su carga a través del TNM.

Grafico N° 11

ZONAS GEOGRAFICAS DE ORIGEN DE LOS PRODUCTOS IMPORTADOS, SEGUN TIPO DE CARGA

111.
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1/ Informacién actualizada hasta agosto de 2020.
Fuente: APM Terminals Callao S.A.
Elaboracién: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos del Ositran

Asimismo, el usuario al evaluar el modo de transporte no solo considera el costo del
transporte en si mismo, sino diversos factores tales como la capacidad del medio de
transporte, los tiempos de entrega, las caracteristicas del producto que moviliza, entre
otros. En particular, la literatura econémica sefiala que el transporte de mercancias via
aérea tiene como principal caracteristica sus cortos periodos de traslado, por lo que es

81 Cabe precisar que se esta considerando solo el proceso de importacion toda vez que como se ha visto anteriormente,
es el méas importante en el caso de la carga no contenedorizada movilizada a través del TNM.
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idéneo para entregas a largas distancias y en plazos de entrega muy cortos, lo que es vital
para mercancias perecederas que deben enviarse a largas distancias (trafico
intercontinental), pero con el inconveniente de tener un precio muy alto®2. Por su parte, el
transporte maritimo es ideal para el transporte de mercancias de gran volumen y poco
valor, por ejemplo, minerales de hierro, carbén, entre otros.

Sobre el particular, los principales productos que movilizan los usuarios que demandan el
servicio estandar a la carga en el TNM, tienen la caracteristica de ser productos de poco
valor, pero en importantes volimenes. En efecto, tal como se ha visto en el apartado
anterior -literal a) de la Seccion VI.2.D-, en la carga sélida a granel se destacan productos
como el maiz amarillo duro, trigos y morcajo, cemento sin pulverizar, entre otros; en carga
liquida a granel los principales productos son: diesel 2, acido sulfirico y aceite de soja.

En cuanto a la carga fraccionada, los productos con mayor participaciébn son cemento
portland, productos de hierro, alambrén de hierro, barras de hierro y acero y, finalmente, la
carga rodante tiene como principales productos los coches de turismo, camionetas pick up,
automoviles gasolineros, camperos 4x4, entre otros. Como se ha sefialado, los principales
productos que movilizan los duefios de la carga a través del TNM tienen la caracteristica
de ser de volumen importante y poco valor por lo que son idéneos para ser transportados
via maritima.

En dicho contexto, para los duefios de la carga no verian como opciéon razonable, para
movilizar sus productos, reemplazar el transporte maritimo por el transporte por via area o
terrestre.

De lo anterior, corresponde identificar si dentro del modo de transporte maritimo existen
servicios que son sustitutos al Servicio Estandar a la Carga. Al respecto, es importante
mencionar que no todos los terminales portuarios presentan como servicio portuario el
denominado Servicio Estdndar a la Carga; sin embargo, en dichos terminales también se
daban los procesos de exportacién e importacion de los tipos de carga bajo estudio. Por
ejemplo, en el Terminal Portuario de Matarani se dan los procesos de exportacion e
importacion de carga soélida a granel, liquida a granel y carga fraccionada. Si bien en dicho
puerto no se brinda el Servicio Estandar a la Carga, si se brinda un conjunto de servicios
como el uso de muelle, manipuleo, transferencia y servicio de estiba/desestiba3* que, de
manera conjunta, pueden sustituir el Servicio Estandar a la Carga.

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

Una discusion final sobre el analisis de sustitucion corresponde a identificar si existe algun
grado de sustitucién entre cada servicio a la carga. Es decir, entre el Servicio Basico a la
Carga Fraccionada, a la Carga Solida a Granel, a la Carga Liquida a Granel y a la Carga
Rodante. Ello es importante toda vez que, si presentasen un grado importante de
sustitucion, dichos servicios podrian formar parte de un mismo mercado.

Al igual que en el caso del andlisis anterior, se van a considerar los principales productos
gue se movilizan en cada Servicio Basico a la Carga con la finalidad de identificar si estos

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

% DeRus, G., Campos, J. y Nombela, G. (2003) Economia del Transporte. Barcelona. Antoni Bosch, Autoridad Portuaria
(2009), Actualizacién del Plan Nacional de Desarrollo Portuario.

34 Cabe precisar que este servicio es brindado por empresas o cooperativas de estiba o desestiba.
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productos pueden ser movilizados como otro tipo de carga, sea utilizando el equipamiento
de otro tipo de carga, o embalandolo de manera distinta para ser considerado como otro
tipo de carga. Por ello, en principio, se debe identificar si el mismo producto es utilizado de
manera significativa en distintos tipos de carga.

Al respecto, se identificd que mas del 94% de los principales productos de carga liquida a
granel (Diesel 2, aceite de soya y acido sulfarico®) se movilizaron en forma de granel®¢. En
consecuencia, es razonable considerar que la movilizaciéon de estos productos bajo forma
a granel les representa mayores ventajas econémicas y operativas a los duefios de la carga
gue movilizarlo como otro tipo de carga, por ejemplo, fraccionada. Mas alin si se considera
gue dichos productos son calificados como carga peligrosa y, por tanto, su manipulacion
es mas conveniente a través de equipos especiales (atriles y mangueras), asi como a
través de la red de tuberias instaladas en el TNM y que se encuentran interconectadas con
los terminales de almacenamiento de liquidos aledafios.

En tal sentido, se puede concluir que el duefio de la carga liquida a granel, o la mayoria de
ellos, no considera como opcion real, sustituir la forma a granel de sus productos por otro
tipo de carga, por lo que, el Servicio Basico a la Carga Fraccionada, Servicio Basico a la
Carga Soélida a Granel y Servicio Basico a la Carga Rodante no son servicios sustitutos del
Servicio Basico a la Carga Liquida a Granel.

En cuanto a la carga sélida a granel, los principales productos son maiz amarillo duro,
demas trigos, cemento sin pulverizar, tortas y residuos sélidos de la extraccion de aceite
de soya, las demas habas de soya, fosfatos de calcio naturales, los demas trigo y las demas
cebada, que en conjunto tienen una participacion de mas del 90% de la carga sélida a
granel movilizada. Dichos productos, entre enero de 2016 y agosto de 2020, se movilizaron
en mas del 94%, en promedio, bajo la forma de granel®’

En tal sentido, al igual que en el caso de la carga liquida a granel, es razonable establecer
gue los duefios de la carga sélida a granel consideren que la forma (granel) como movilizan
sus productos es mas conveniente (econémicamente) que otras (fraccionada). Por
consiguiente, los Servicios Basicos relacionados con la Carga Fraccionada, Carga Liquida
a granel y Carga Rodante no son sustitutos adecuados del Servicio Basico de Carga Sélida
a Granel.

Por otro lado, la carga del tipo fraccionada y rodante, por las caracteristicas de sus
productos no podrian ser descargadas/embarcadas y/o manipuladas con el equipamiento
con el que se brinda el Servicio Bésico de Carga Liquida a Granel y el Servicio Basico de
Carga Solida a Granel.

En consecuencia, el Servicio Basico a la Carga, segun los tipos de carga (fraccionada,
solida a granel, liquida a granel y rodante), no presenta un servicio o conjunto de servicios
sustitutos. Por consiguiente, en adelante se denominardn Servicio Relevante a la Carga
Fraccionada, Servicio Relevante a la Carga Sélida a Granel, Servicio Relevante a la
Carga liguida a Granel y Servicio Relevante a la Carga Rodante, segun corresponda.

En cuanto al mercado geogréafico, como en el Servicio Estandar a la Nave, se debe
considerar las fuentes alternativas de aprovisionamiento considerando, entre otros
factores, los costos de transporte y las barreras al comercio existentes.

% En conjunto, los tres productos representan el 80% del total de carga liquida a granel movilizado en el TNM entre
enero del 2016 y agosto del 2020.

% Dicho porcentaje se ha calculado considerando todos los puertos a nivel nacional. Es decir, se ha considerado todos
los duefios de la carga a nivel nacional de tal manera que se evidencia que es frecuente y no por una particularidad
del puerto. Fuente: Veritrade

87 Dicho porcentaje se ha calculado considerando todos los puertos a nivel nacional. Es decir, se ha considerado todos
los duefios de la carga a nivel nacional de tal manera que se evidencia que es frecuente y no por una particularidad
del puerto. Fuente: Veritrade
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Como se ha visto, la carga sélida a granel se caracteriza por movilizar, principalmente,
mercancias provenientes del proceso de importacion, por lo que se debe identificar qué
terminales portuarios pueden brindar el Servicio Relevante a la Carga Soélida a Granel bajo
similares condiciones a los principales usuarios del referido servicio. Para ello, se esta
considerando las principales empresas importadoras identificadas en el apartado anterior
del presente informe.

Considerando las principales empresas, que en conjunto representan alrededor del 90%
de la carga sélida a granel importada desde enero de 2016 a agosto de 2020, se puede
sefialar que todas cuentan con una planta de almacenamiento o procesamiento cerca al
TPC, en particular, en la regién Callao y Lima Metropolitana, tal como se muestra en el
siguiente cuadro.

Cuadro N° 5
DISTANCIAS A LOS TERMINALES TNM, GENERAL SAN MARTIN (TPGSM) Y
SALAVERRY (TPMS) DESDE LA UBICACION DE LAS PRINCIPALES EMPRESAS
QUE MOVILIZAN CARGA SOLIDA A GRANEL EN EL TNM

KILOMETROS
San Fernando S.A. Lurin/ Lima 42,9 239 596 5,57 13,89
Contilatin Del Peru S.A. Lurin/ Lima 42,9 239 596 5,57 13,89
Adm Andina Peru S.R.L. Lurin/ Lima 42,9 239 596 5,57 13,89
Alicorp S.AA. Chorrillos / Lima 29,7 247 571 8,32 19,23
Union De Cer Per Backus Y Johnston S.A.A. |Ate Vitarte / Lima 30,2 289 568 9,57 18,81
Bunge Peru S.A.C. Cercado / Lima 14,4 278 556 19,31 38,61
Caliza Cemento Inca S.A. Chosica/ Lima 351 297 571 8,46 16,27
Quimpac S.A. Callao / Callao 145 287 545 19,79 37,59
Mixercon S.A VES / Lima 34,3 249 585 7,26 17,06
Cargill Americas Peru S.R.L. Cercado / Lima 14,4 278 556 19,31 38,61
Compania Molinera Del Centro S.A. Ate Vitarte / Lima 40,1 272 570 6,78 14,21
Anita Food S.A. Santa Anita / Lima 25,1 271 564 10,80 22,47
Molitalia S.A Cercado / Lima 12,4 278 557 22,42 44,92
Molino El Triunfo S A SMP / Lima 111 288 550 25,95 49,55
CusaS.AC. Callao / Callao 22,9 287 530 12,53 23,14
Molinos & Cia S.A. Huachipa/Lima 24,8 272 568 10,97 22,90

Fuente: Pagina Web de las empresas y Google Maps.
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos del Ositran.

Asimismo, también se puede desprender que dichas empresas tienen como alternativa
mas préxima el Terminal Portuario General San Martin (en adelante, TPGSM). Sin
embargo, dicho terminal representa una distancia importante respecto a la ubicacion que
tienen hasta el TNM. En efecto, los principales usuarios del TNM que presentan una menor
distancia frente al TPGSM son aquellas empresas ubicadas en el distrito de Lurin; sin
embargo, esta significa mas de cinco veces la distancia que tienen frente al TNM.

Lo anterior es importante porque reflejaria, de alguna manera, que los costos de transporte
terrestre de reemplazar el TNM por el TPGSM podrian incrementarse significativamente.

Adicionalmente, es importante sefialar que algunas de las principales empresas que
utilizan el TNM también utilizan otros terminales como el TPGSM, el Terminal Portuario
Multipropésito de Salaverry (en adelante, TPMS), el Terminal Portuario de Paita (en
adelante, TPP) y el Terminal Portuario de Matarani (en adelante, TPM). Sin embargo, su
uso corresponde a que dichas empresas también cuentan con plantas de procesamiento o
almacenamiento en zonas geograficas cercanas a dichos terminales. Asi, por ejemplo,
ademas del TNM, las empresas intermediarias Contilatin del Pert S.A, ADM Andina Per(
S.R.L. y Carguill Américas Per( S.R.L. utilizan los terminales TPM, TPP, TPGSM y TPMS
y cuentan con locales en dichas zonas.

Del mismo modo, empresas como Alicorp S.A.A., que cuenta con una planta en la region

Arequipa, utiliza el TPM adicionalmente al TNM. En cambio, empresas como San
Fernando, Unién de Cerveceria Pert Backus y Johnston S.A.A, Compaiiia Molinera Del
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Centro S.A., Quimpac S.A., Anita Food S.A., Molitalia S.A, Bunge Pert S.A.C. y Caliza
Cemento Inca S.A., que tienen plantas en el Callao o Lima Metropolitana, solo han
importado desde el TNM.

De lo anterior, se puede sefialar que el mercado geografico relevante para el Servicio
Relevante de Carga Sélida a Granel queda determinado por el TNM y su area de influencia.

En cuanto a la carga liquida a granel, de igual modo, se parte desde la ubicacién de los
principales clientes. A partir de su ubicacién, se evidencia que las distancias respecto al
terminal mas cercano (TPGSM) representan distancias importantes en comparacion a las
distancias que tienen frente al TNM.

Cuadro N° 6
DISTANCIAS A LOS TERMINALES TNM, TPGSM Y TPMS DESDE LA UBICACION DE
LAS PRINCIPALES EMPRESAS QUE MOVILIZAN CARGA LIQUIDA A GRANEL EN
EL TNM
KILOMETROS

Petroleos del Pert - PETROPERU S.A.  |Lurin/ Lima 448 242 588 5,40 13,13
Alicorp S.AA Chorrillos / Lima 29,7 247 571 8,32 19,23
Cargill Americas Peru S.R.L. Cercado / Lima 14,4 278 556 19,31 38,61
Refineria La Pampilla S.A. Callao / Callao 16,6 298 535 17,95 32,23
Adm Andina Peru S.R.L. Lurin / Lima 429 239 596 5,57 13,89
Mobil Oil Del Peru S.R.L. Callao / Callao 3,6 277 550 76,94 152,78

Fuente: Pagina Web de las empresas y Google Maps.
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos del Ositran.

Sin perjuicio de lo anterior, cabe sefalar que, para este tipo de carga, a diferencia de lo
observado en el caso de la carga sélida a granel, empresas como Alicorp S.A.A., ADM
Andina Per S.R.L. y Carguill Américas Per S.R.L. no han presentado importacién de los
principales productos (aceite de soya y/o acido sulfarico) en terminales distintos al TNM.
Ello podria estar explicado por la falta de almacenamientos especializados en las zonas de
influencia de los otros terminales, en particular, para las empresas intermediarias como lo
son ADM Andina Pera S.R.L. y Carguill Américas Pert S.R.L.

En tal sentido, para este tipo de carga, puede existir un factor adicional que hace que, para
los duefios de la carga, los terminales distintos al TNM no sean una alternativa real de
aprovisionamiento y, por tanto, el &mbito geografico esté determinado por el TNM y su zona
de influencia.

A diferencia de los tipos de carga analizados previamente, la carga fraccionada, se
caracteriza porque los duefios de la carga no estan concentrados en un namero reducido.
En tal sentido, se ha identificado un ndmero importante de usuarios que representan mas
del 70% de la carga importada a través del TNM, entre enero de 2016 y agosto de 2020.

Al respecto, el cuadro a continuacion muestra las 17 principales empresas que han
importado carga del tipo fraccionada, entre el enero de 2016 y agosto de 2020. Asimismo,
el referido cuadro muestra que las distancias respecto a los terminales mas préximos y que
podrian ser una alternativa de aprovisionamiento al TNM representan distancias
significativas. De forma similar a los tipos de carga sélida y liquida a granel, esto indicaria
gue los costos de transporte terrestre pueden presentar incrementos significativos si los
duefios de la carga deciden cambiar de terminal portuario.
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Cuadro N° 7
DISTANCIAS A LOS TERMINALES TNM, TPGSM Y TPMS DESDE LA UBICACION DE
LAS PRINCIPALES EMPRESAS QUE MOVILIZAN CARGA FRACCIONADA EN EL

TNM
KILOMETROS
Cemex Peru S.A. Cercado / Lima 16,5 278 551 16,85 33,39
Comercial Del Acero S A. Chosica/ Lima 31,4 280 567 8,92 18,06
Tradi S A Lurin / Lima 19,4 265 565 13,66 29,12
Productos De Acero Cassado S.A. PRODAC S.A. |Callao / Callao 4,3 290 543 67,44 126,28
Mixercon S.A. VES/Lima 34,3 249 585 7,26 17,06
Corporacion Aceros Arequipa S.A. Callao / Callao 55 287 549 52,18 99,82
Moly-Cop Adesur S.A. Santa Anita / Lima 27,7 268 563 9,68 20,32
Precor S.A. Cercado / Lima 12,1 280 553 23,14 45,70
Tubisa S.A.C. Cercado / Lima 15,4 278 551 18,05 35,78
Miromina Sociedad Anénima - Miromina S. A. Ate Vitarte / Lima 34,3 268 565 7,81 16,47
Inkaferro S.A.C. Callao / Callao 55 285 551 51,82 100,18
Formamos Acero S.A.C. Huachipa 39,6 288 575 7,27 14,52
Gloria S A. Huachipa 32,1 281 568 8,75 17,69
Tream Peru S.A.C. Puente Piedra 28,3 291 536 10,28 18,94
Famesa Explosivos S.A.C. Puente Piedra 31,2 303 531 9,71 17,02
Aceros Chilca S.A.C. Chilca 84 203 624 2,42 7,43
Amseq S.A. Huachipa 41,2 290 577 7,04 14,00

Fuente: Pagina Web de las empresas y Google Maps.
Elaboracién: Gerencia de Regulacién y Estudios Econémicos del Ositran.
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Sin perjuicio de ello, se ha identificado que algunas empresas que utilizan el TNM también
han movilizado un volumen importante de este tipo de carga a través de otros terminales
portuarios, siendo los de mayor importancia Corporacién Acero Arequipa S.A., Moly-Cop
ADESUR S.A., Famesa Explosivos S.A.C., InkaFerro S.A.C. y Formamos Acero S.A.C.

Sobre el particular, debe sefalarse que dichas empresas cuentan con plantas de
produccion en las zonas geogréficas de influencia de los terminales distintos al TNM. Asi,
por ejemplo, Corporacion Acero Arequipa S.A. que también realiza importacion a través del
terminal TPGSM cuenta con una planta de produccion en la ciudad de Pisco38. Por su parte,
Moly-Cop ADESUR S.A. tiene un importante volumen de importacion tanto por el TNM
como por TPM, ello se debe a que cuenta con una planta de producciéon de bolas de
molienda ubicada en La Joya, adicional a la planta con la que cuenta en Lima3®.

En esa misma linea, Famesa Explosivos S.A.C. que ha realizado importaciones a través
de los terminales TPM y TPMS cuentan con plantas de produccion (polvorines) en las
ciudades de Trujillo y Arequipa®. La empresa InkaFerro S.A.C. que tiene un importante

38 En la pagina web de la empresa se puede apreciar la siguiente informacion:

“Esta planta cuenta con tecnologia de punta y una capacidad de produccion de 850,000 toneladas anuales de acero
liguido y 1,200,000 toneladas métricas anuales de productos terminados. Se encuentra ubicada en el desierto de
Paracas - Ica, en el Km. 241 de la Panamericana Sur. Esta conformada por la Planta de Aceria, la Planta de
Laminacion y la Planta de Industrializacién ACEDIM para los servicios de corte, doblado y Prearmado de barras de
acero corrugado.

Produce:

Barras corrugadas, estructuras prearmadas, alambrones, angulos, canales U, platinas, tees, barras cuadradas, barras
redondas y barras helicoidales.”

Visto en: https://www.acerosarequipa.com/procesos-de-produccion. (Ultimo acceso: 14.10.2020).

3% Visto en: https://proactivo.com.pe/exclusivo-moly-cop-adesur-inauguro-su-planta-la-joya/. Ultima visita: 14 de octubre
de 2020.

40 Visto en: http://www.famesa.com.pe/contactenos/. (liltimo acceso: 14.10.2020)
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volumen de importacién a través del TPMS cuenta con un puesto de venta directa en la
ciudad de Trujillo, adicional a la que presenta en el Callao*!. Finalmente, la empresa
Formamos Acero S.A.C. que también realiza importacién por el TPM cuenta con un local
en la ciudad de Arequipa®?.

En consecuencia, el hecho que existan empresas que realicen el proceso de importacién
de este tipo de carga en otros terminales, no necesariamente implica que ven a dichos
terminales como una alternativa real de aprovisionamiento dichos terminales al del TNM,
sino que ello obedece a que dichas empresas cuentan con locales cerca a los referidos
terminales y que, en todo caso, lo que significa es que transportar los productos de carga
fraccionada a través del transporte maritimo es menos costoso que realizarlo por medio del
transporte terrestre.

En consecuencia, se puede afirmar que el mercado geografico del Servicio Relevante a la
Carga Fraccionada estd conformado por el TNM y su &rea de influencia.

Respecto a la carga rodante, se ha evidenciado que las principales empresas que
movilizan este tipo de carga no realizan importacion a través de otro terminal, lo cual guarda
relacién con lo sefialado en la Resolucion de Consejo Directivo N° 039-2019-CD-OSITRAN
en el cual se aprueba la desregulacion del Servicio Estandar a la Carga Rodante y del
Servicio de Transbordo a la Carga Rodante brindados en el Terminal Portuario de Paita.

En efecto, en el Informe Desregulacion y Revisién del Factor de Productividad en el
Terminal Portuario de Paita: 2019-2024 que sirve como base para emitir la referida
resolucion se sostiene lo siguiente:

“(...) en el mercado relevante del Servicio Estandar a la Carga Rodante y del Servicio de
Transbordo de la Carga Rodante se ha evidenciado la preferencia de los importadores por el
Terminal Portuario del Callao. En efecto, en el referido terminal se realiza méas del 95% de la
importacion de la carga rodante a nivel nacional via maritima®4, por lo que se demostraria que
es un competidor real para los puertos importadores de este tipo de carga. En consecuencia,
el Concesionario carece de poder de mercado en este mercado relevante”

Las estadisticas de trafico de carga rodante evidencian que las preferencias de los duefios
de este tipo de carga no han variado durante los Gltimos dos afios, estando la participacion
de TPC por encima del 95% del total carga rodante a nivel nacional. Es decir, la importacion
de carga rodante sigue concentrado en el TPC y, dentro de este, en el TNM, por lo que se
puede afirmar que el mercado geografico del Servicio Relevante a la Carga Rodante es el
TNM y su zona de influencia.

Finalmente, como se habia sefialado anteriormente, el mercado geogréafico del Servicio
Relevante a la Nave depende o esté directamente influenciado por las decisiones de los
duefos de la carga, es decir, por el mercado geogréfico de los Servicios Relevantes a la
Carga. Bajo dicho contexto, el mercado geografico del Servicio Relevante a la Nave
también seria el TNM y su area de influencia.

En suma, se puede sefalar que los mercados relevantes de los Servicios Estandar estan
determinados segun el cuadro que se detalla a continuacion:

41

42

Visto en: https://www.inkaferro.com.pe/sucursales/. (Ultimo acceso: 14.10.2020)

Visto en: https://www.formamosacero.pe/. (Gltimo acceso: 14.10.2020)
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Servicio a la Navel/

Cuadro N° 8 )
MERCADOS RELEVANTES DE LOS SERVICIOS ESTANDAR DEL TNM

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

Mercado geografico: El Terminal Norte Multipropdsito y su zona de
influencia.

Servicio Estandar a la Carga | servicios conformado por uso de muelle, manipuleo, transferencia y
Fraccionada, Carga Solida a | estiba/desestiba.
Granel y Carga Liquida a Granel

Servicio relevante: Servicio Estandar a la Carga y el conjunto de

Mercado geografico: El Terminal Norte Multipropdsito y su zona de
influencia.

1/ Excepto para la carga en contenedores donde su mercado relevante esta determinado por el TPC.
Fuente y elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos del Ositran.

9)

148.

149.

150.

151.

Condiciones de Competencia

En el presente apartado se evalla la posibilidad de alguna presion competitiva que podria
enfrentar el TNM dentro de los mercados relevantes previamente definidos. Este
comprendera un analisis de barreras de entrada, las cuales son condiciones que reducen
la tasa de ingreso de nuevos competidores a los mercados relevantes, por debajo de la
gue se produciria en un escenario de competencia perfecta.

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

Considerando el andlisis presentado previamente, en los mercados relevantes del Servicio
Estandar a la Nave, Servicio Estandar a la Carga Fraccionada, Servicio Estandar a la Carga
Solida a Granel, Servicio Estandar a la Carga Liquida a Granel y Servicio Estandar a la
Carga Rodante podemos identificar que la posibilidad de la existencia de competencia esta
referida Gnicamente a la competencia intraportuaria, es decir, competencia dentro del
mismo puerto.

No obstante, al respecto se debe mencionar que, segun lo dispuesto en el Contrato de
Concesién, el Concesionario tiene el derecho de operar el TNM bajo la modalidad de
monoperador. Es decir, el Concesionario tiene el derecho a la ejecucidon y prestacion
exclusiva de todos y cada uno de los servicios que se brinden dentro del area de
concesion*3, no estando obligado a brindar facilidades para que terceras empresas
accedan al recinto portuario a prestar servicios, excepto los servicios de practicaje y
remolcaje, los cuales estan sujetos a las disposiciones contenidas en el Reglamento Marco
de Acceso a la Infraestructura de Transporte de Uso Publico (REMA) del Ositran. Esta
caracteristica constituye la principal barrera de entrada a la prestacion de servicios en los
mercados relevantes antes identificados.

43

La Clausula 2.7 del Contrato de Concesion sefiala lo siguiente:

“(...) (iii) la SOCIEDAD CONCESIONARIA tiene el derecho a la ejecucién y/o prestacién exclusiva de todos y cada
uno de los Servicios que se pueden brindar dentro del Terminal Norte Multipropdsito a partir de la Toma de Posesién”.
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152. Sin perjuicio de lo anterior, es importante sefialar que el ingreso de un nuevo operador en
del &rea de influencia del TNM podria modificar los resultados del andlisis de condiciones
de competencia. En particular, el inicio de operaciones del Terminal Portuario de Chancay
podria significar una alternativa de aprovisionamiento para los duefios de la carga que
forman parte de los mercados relevantes definidos en los parrafos anteriores, mas audn si
dicho terminal esta disefiado para atender diversos tipos de carga en su primera etapa de
inversion. Sin embargo, y como lo ha sefialado este Regulador en anteriores
pronunciamientos*4, existe incertidumbre respecto del inicio de operaciones de dicha
infraestructura portuaria y, en el mejor de los casos, su impacto seria poco significativo
para el periodo regulatorio en el que se enmarca el inicio del presente procedimiento de
revision del factor de productividad (2021-2026).

153. Por tanto, se concluye que no existen condiciones de competencia en la prestacion de los
servicios relevantes de los Servicios Estandar a la Nave, Servicio Estandar a la Carga
Fraccionada, Servicio Estandar a la Carga Soélida a Granel, Servicio Estdndar a la Carga
Liquida a Granel y Servicio a la Carga Rodante.

C. Servicios Especiales listados en el Anexo 5 del Contrato de Concesion

154. En el Anexo 5 del Contrato de Concesién se lista una serie de Servicios Especiales con
Tarifa que pueden ser brindados por el Concesionario desde el inicio de sus operaciones.

155. Tal como se aprecia en el siguiente cuadro, se trata de servicios que en su mayoria estan
referidos a carga en contenedores.

Cuadro N° 9
SERVICIOS ESPECIALES CON TARIFA LISTADOS EN EL ANEXO 5 DEL CONTRATO DE
CONCESION
OPERACIONES A LA NAVE
Movilizacion de escaotillas (ISO Hatches) Movimiento 0,00
Re-estiba en bodega Contenedor 20 y 40 pies 0,00
Re-estiba via muelle Contenedor 20 y 40 pies 0,00
Carga/descarga y entrega no ISO/OOG (adicional) contenedor | Contenedor 20 y 40 pies 0,00

OPERACIONES MOVIMIENTOS HORIZONTALES
Movimiento en el terminal
OPERACIONES DE MANIPULEO A LA CARGA

Contenedor 20y 40 pies | 0,00

Manipuleo por registro (sin montacargas) Contenedor 20 y 40 pies 0,00
Manipuleo por registro (con montacargas) Contenedor 20 y 40 pies 0,00
OTROS

Energia reefer Hora/Cont(Fe)ri]eeSdor 20y 40 0,00
Inspeccién y monitoreo reefer Dla/COnteSitzdsor 20y 40 0,00
Montaje/desmontaje de sistema clip on en reefer gen set Ciclo completo 0,00

Nota: Cabe precisar que en el Anexo 5 del Contrato de Concesién también muestra el servicio de almacenamiento de
contenedores para contenedores llenos, vacios y de transbordo. Sin embargo, estos fueron desregulados mediante
Resoluciéon 030-2016-CD-OSITRAN, por lo que no corresponde su analisis en la presente revision.

Fuente: Anexo 5 del Contrato de Concesion, Tarifario de APMT

Elaboracion: Gerencia de Regulacién y Estudios Econdmicos de Ositran.

4 Ver Propuesta “Revision de oficio del factor de productividad en el Terminal Muelle Sur del Terminal Portuario del

Callao”, cuya publicacién para comentarios fue aprobada mediante Resolucién de Consejo Directivo N°053-2020-CD-
OSITRAN. Disponible en: <https://www.ositran.gob.pe/wp-content/uploads/2020/10/053-2020-cd.pdf> (Gltimo acceso:
15.10.2020)
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156.

157.

158.

159.

160.

161.

Como se observa en el cuadro anterior, los servicios incluidos en el Anexo 5 del Contrato
de Concesion presentan una Tarifa igual a cero. Esto es resultado del concurso para la
concesion del TNM“5. En efecto, de acuerdo a lo sefialado en el numeral 9.1.6 de las Bases
del Concurso, el tercer factor de competencia correspondia al mayor descuento respecto a
las tarifas de un grupo de Servicios Especiales, siendo la oferta de APMT un descuento del
100%.

“9.1.6. El comité seleccionard como Adjudicatario de la Buena Pro al Postor Precalificado que
haya presentado la mejor Propuesta Econdmica, segun los siguientes casos:

a) Al que propuso el menor Costo por contenedores lleno, para el caso del Numeral 9.1.4; o
En caso de empate en el Costo por contenedor lleno:

b) Al que propuso el mayor descuento respecto de las Tarifas por Servicio Estandar para carga
no contenedorizada, para el caso del Literal b) del Numeral 9.1.5 precedente; o
En caso de empate en el descuento en Tarifas por Servicio Estandar para carga no
contenedorizada:

c) Al gue propuso el mayor descuento de las Tarifas por los Servicios Especiales, para el caso
del Literal c) del Numeral 9.1.5 precedente”

[El subrayado es nuestro.]

Al respecto, cabe recordar que en la Clausula 8.23 del Contrato de Concesion se establece
gue las tarifas de los Servicios Especiales en ninglin caso pueden exceder los niveles
maximos actualizados:

“8.23 Del mismo modo, por la prestacién de cada uno de los Servicios Especiales, la SOCIEDAD
CONCESIONARIA cobraréa un Precio o una Tarifa, segin corresponda. Respecto de los Servicios
Especiales con Tarifa, la SOCIEDAD CONCESIONARIA en ninglin caso podra cobrar Tarifas que
superen los niveles méaximos actualizados, de acuerdo al procedimiento establecido en el
Contrato de Concesién, sobre la base de lo contenido en el Anexo 5.”

En el presente caso, los Servicios Especiales relacionados a operaciones a la nave,
movimientos horizontales, manipuleo de carga y otros, tienen una Tarifa igual a cero, por
lo que la modificacion mediante el mecanismo de RPI-X no resulta posible, en la medida
gue cualquier porcentaje de actualizacion multiplicado por una Tarifa igual a cero dara
siempre como resultado una Tarifa maxima igual a cero.

En tal sentido, tomando en cuenta lo ofertado por el Concesionario, lo cual ha sido
incorporado expresamente en el Contrato de Concesién, y atendiendo a que de
conformidad con lo previsto en el articulo 1361 del Codigo Civil, lo estipulado en los
contratos es vinculante para las partes, no corresponde efectuar la revision tarifaria de los
Servicios Especiales con Tarifa igual a cero antes mencionados.

En consecuencia, deben mantenerse las Tarifas ofertadas por APMT durante el concurso
de proyectos integrales de los servicios relacionados a operaciones a la nave, movimientos
horizontales, manipuleo de carga y otros.

Servicios Especiales con Tarifa fijada por el Regulador

En la Clausula 8.23 del Contrato de Concesién se describe el procedimiento que debe
seguir el Concesionario en caso desee brindar Servicios Especiales no previstos en el
referido contrato o servicios nuevos:

“8.23 Del mismo modo, por la prestacién de cada uno de los Servicios Especiales, la SOCIEDAD
CONCESIONARIA cobrara un Precio o una Tarifa, segun corresponda. Respecto de los
Servicios Especiales con Tarifa, la SOCIEDAD CONCESIONARIA en ningun caso podra
cobrar Tarifa que superen los niveles maximos actualizados, de acuerdo al procedimiento
establecido en el Contrato de Concesion, sobre la base de lo contenido en el Anexo 5.

45

Ver Anexo 15 del Contrato de Concesion.
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La SOCIEDAD CONCESIONARIA antes de iniciar la prestacién de cualquier Servicio
Especial no previsto en el presente Contrato de Concesién, o cuando se trate de servicios
nuevos, tal como asi estan definidos en el Reglamento General de Tarifas de OSITRAN,
debera presentar al INDECOPI con copia al REGULADOR su propuesta de Servicio
Especial debidamente sustentada, a efectos que dicha entidad se pronuncie sobre las
condiciones de competencia en los mercados que a la fecha de efectuada la referida
solicitud no estén sometidos a régimen de regulacién econémica.

A solicitud de INDECOPI, la SOCIEDAD CONCESIONARIA y el CONCEDENTE tendran
la obligacién de presentar la informacion de la que dispongan, a efectos que INDECOPI
realice el andlisis de las condiciones de competencia. INDECOPI tendra un plazo de
setenta (70) Dias Calendario para pronunciarse, contados a partir del Dia siguiente de
recibida la solicitud respectiva.

En el caso INDECOPI se pronuncie sefialado que no existen condiciones de competencia
en el mercado en cuestion, OSITRAN iniciara el proceso de fijacion o revision tarifaria,
segun corresponda, de acuerdo con los procedimientos y normas establecidos en el
Reglamento General de Tarifas (RETA), determinando la obligacion de la SOCIEDAD
CONCESIONARIA de brindar los referidos Servicios Especiales con Tarifa a todo Usuario
que lo solicite, bajo los mismos términos condiciones”

162. Considerando el procedimiento antes sefialado, hasta la fecha de preparacion del presente
informe se han fijado Tarifas maximas para seis (6) Servicios Especiales, algunos de los
cuales cuentan con mas de una modalidad y cuyas Tarifas vigentes son presentadas en
el siguiente cuadro.

Cuadro N° 10
SERVICIOS ESPECIALES CON TARIFA FIJADA POR EL REGULADOR

REESTIBA CARGA FRACCIONADA

Re-estiba via nave Tonelada 13,50
Re-estiba via muelle Tonelada 27,00
REESTIBA CARGA RODANTE

Re-estiba via nave Tonelada 41,50
Re-estiba via muelle Tonelada 83,00
CARGA DE PROYECTO

Embarque/descarga sin grda movil Tonelada 25,00
Embarque/descarga con gria movil Tonelada 35,00
CARGA FRACCIONADA PELIGROSA

Tratamiento especial de carga peligrosa - directo Tonelada 14.50
Tratamiento especial de carga peligrosa - indirecto Tonelada 21.60
OTROS

Retiro de separadores artificiales en las bodegas de la naves Por operacion 1650,0
Uso de barreras de contencidon Por dia 1 250,0

Fuente: Tarifario de APMT versién 9.2. Disponible en:
https://www.apmterminalscallao.com.pe/images/reglamentos/TARIFARIO%20V.%209.2.%20(VIGENTE%20A%20PARTI
R%20DEL%2001-10-2020).pdf

Elaboracién: Gerencia de Regulacién y Estudios Econémicos de Ositran.

163. Para cada uno de estos servicios existe un pronunciamiento previo del INDECOPI respecto
de las condiciones de competencia en sus respectivamente mercados relevantes, por lo
gue corresponde verificar si las conclusiones a las que arribé la autoridad de competencia
se mantienen a la fecha, haciendo necesaria la permanencia del régimen de regulacion.

a) Re-estiba de carga fraccionada
164. Mediante Carta 506-2011/PRE-INDECOPI de fecha 21 de octubre de 2011, el Indecopi

remitié al Ositran el Informe 160-2011/GEE, en el cual se realiza el analisis de condiciones
de competencia del Servicio Especial de “Re-estiba de Carga Fraccionada”.
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165.

166.

167.

168.

b)

169.

170.

171.

172.

En el citado informe se define al mercado relevante como el conjunto de actividades que
se prestan junto con el servicio de Re-estiba de carga fraccionada (mercado de producto)
en el TNM (mercado geogréfico).

La autoridad de competencia encontré que para que los demandantes busquen sustituir al
TNM, el Concesionario tendria que incrementar significativamente el precio del servicio
propuesto, es decir del paquete de servicios descritos en el parrafo anterior. Sin embargo,
para el Indecopi la sustituciéon no seria factible puesto que una vez que un usuario esté
realizando las actividades de descarga/embarque en el TNM seria poco eficiente que se
busque otro terminal para solicitar el paquete de servicios. En tal sentido, para el usuario
no existirian alternativas para sustituir el TNM.

Considerando lo anterior, el Indecopi concluye lo siguiente:

V. CONCLUSIONES
(...)

Considerando la definicion de mercado relevante y el hecho que el paquete de servicios no tiene
sustitutos a nivel inter-portuario ni intra-portuario, se observa que no existen condiciones de
competencia en su prestacion.

En consecuencia, esta Gerencia considera que no existen condiciones de competencia en la
prestacion del servicio denominado “Re-estiba de Carga fraccionada” que consiste en:

o Lare-estiba via nave, que incluye la movilizacion de la carga ubicada en la bodega hacia otro
lugar de la bodega o de la nave, sin que estos impliquen transferencia temporal a la zona de
almacenamiento; y

o Lare-estiba via muelle, que incluye la movilizacion de la carga desde la nave hasta el muelle
para su posterior reposicionamiento en la nave”

Resulta claro que las condiciones de mercado que motivaron la conclusion del Indecopi
no se han modificado entre la fecha de andlisis y la fecha de preparacioén del presente
informe, por lo que el servicio Re-estiba de carga fraccionada debe mantenerse bajo
régimen de regulacion.

Re-estiba de carga rodante

Mediante Carta 506-2011/PRE-INDECOPI de fecha 21 de octubre de 2011, el Indecopi
remitié al Ositran el Informe 161-2011/GEE, en el cual se realiza el analisis de condiciones
de competencia del Servicio Especial de “Re-estiba de Carga Rodante”.

En el citado informe, el Indecopi defini6 el mercado relevante como el conjunto de
servicios, dentro de los cuales se encuentra el servicio de “re-estiba de carga rodante”,
gue permite el acomodo y/o ordenamiento de la carga al interior de la bodega de la nave
(mercado de producto) en el TNM (mercado geografico).

La autoridad de competencia encontré que para que los demandantes busquen sustituir al
TNM, el Concesionario tendria que incrementar significativamente el precio del servicio
propuesto, es decir del paquete de servicios descritos en el parrafo anterior. Sin embargo,
para el Indecopi la sustitucion no seria factible puesto que una vez que un usuario esté
realizando las actividades de descarga/embarque en el TNM seria poco eficiente que se
busque otro terminal para solicitar el paquete de servicios. En tal sentido, para el usuario
no existirian alternativas para sustituir el TNM.

Con respecto a lo anterior, el Indecopi concluye lo siguiente:

V. CONCLUSIONES
(...)
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173.

174,

175.

176.

177.

d)

178.

179.

Considerando la definicion de mercado relevante y el hecho que el paquete de servicios no tiene
sustitutos adecuados a nivel inter-portuario ni intra-portuario, se observa que no existen
condiciones de competencia en su prestacion.

En consecuencia, esta Gerencia considera que no existen condiciones de competencia en la
prestacion del servicio denominado “Re-estiba de Carga Rodante” que consiste en:

o Lare-estiba via nave, que incluye la movilizacion de la carga ubicada en la bodega hacia otro
lugar de la bodega o de la nave, sin que esto implique transferencia temporal a la zona de
almacenamiento; y

o Lare-estiba via muelle, que incluye la movilizacién de la carga desde la nave hacia el muelle
para su posterior reposicionamiento en la nave”

En tal sentido, dado que las condiciones de mercado a las que refiere Indecopi no han
variado desde de la fecha de realizacion del citado informe, el servicio de “re-estiba de
carga rodante” debe mantenerse bajo régimen de regulacion.

Embarque y/o descarga de carga de proyecto

Mediante Carta 506-2011/PRE-INDECOPI de fecha 21 de octubre de 2011, el Indecopi
remitié al Ositran el Informe 043-2011/ST-CLC-INDECOPI, en el cual se realiza el analisis
de condiciones de competencia del Servicio Especial de “Embarque/descarga de carga
proyecto”.

En el citado informe, el Indecopi definié el mercado relevante como el paquete de servicios
gue demandan los consignatarios para la importacién o exportacion de carga de proyecto,
y que esta constituido por el Servicio Estandar de embarque/descarga de carga fraccionada
y el servicio de embarque/descarga de carga de proyecto (servicio relevante) en el TPC
(mercado geografico).

Con relacion al mercado relevante antes definido se arriba a la siguiente conclusion:

“IV: CONCLUSIONES

(-..)

Este servicio forma parte del paquete de servicios constituido por el servicio estandar de
embarque/descarga de carga fraccionada y el servicio denominado embarque/descarga de carga
proyecto y existe un alto nivel de complementariedad entre los servicios que forman parte de este
paquete, por lo que esta Secretaria Técnica considera que la definicién del mercado relevante y
el analisis de las condiciones de competencia del servicio denominado embarque/descarga de
carga de proyecto no deben realizarse respecto de este servicio individual sino que respecto del
paquete.

Considerando que los consignatarios no tienen una fuente alternativa de aprovisionamiento
dentro del mercado relevante, no existen condiciones de competencia en la prestacion del servicio
denominado embarque/descarga de carga de proyecto.”

Dado que el TNM sigue siendo la Unica fuente de aprovisionamiento dentro del mercado
relevante, el servicio Embarque y/o descarga de carga proyecto debe mantenerse bajo
régimen de regulacion tarifaria.

Uso de barreras de contencion

Con fecha 21 de octubre de 2011, mediante Carta 506-2011/PRE-INDECOPI el INDECOPI
remitié al Ositran el Informe 162-2011/GEE, en el cual se realiza el andlisis de condiciones
de competencia del Servicio Especial denominado “Uso de barreras de contencion”.

El mercado relevante fue definido en el informe antes mencionado como el conjunto de

actividades junto con las cuales se requiere prestar el servicio de Uso de barreras de
contencion (mercado relevante) en el TNM (mercado geografico)
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180.

181.

e)

182.

183.

184.

185.

f)

186.

187.

De acuerdo con el analisis llevado a cabo por el Indecopi, el precio del servicio relevante
es solo un componente del precio total que observa el consignatario. Por tanto, solo en
caso el precio cobrado en el TNM se incrementara significativamente, el consignatario
optaria por trasladarse a un puerto alternativo. En tal sentido, se concluye lo siguiente:

V. CONCLUSIONES
(..)

Considerando la definicion de mercado relevante y el hecho que el paquete de servicios no tiene
sustitutos a nivel inter-portuario ni intra-portuario, se observa que no existen condiciones de
competencia en su prestacion.

En consecuencia, esta Gerencia considera que no existen condiciones de competencia en la
prestacion del servicio denominado “Uso de Barreras de Contencién” que consiste en:

o El tendido de barreras de contencién alrededor de la nave, por horas y dias que se
descargue/embarque mercancias peligrosas a granel liquido; y

o El recojo de la barrera de contencion, luego de que se haya culminado la descarga o
embarque”

Los elementos tomados en cuenta por el Indecopi en su analisis no presentan variacion a
la fecha, por lo que se concluye que el servicio Uso de barreras de contencién debe
permanecer bajo régimen de regulacion.

Tratamiento especial de carga fraccionada peligrosa

Mediante Carta 287-2012/PRE-INDECOPI de fecha 23 de mayo de 2012, el Indecopi
remitid al Ositran el Informe 014-2012/ST-CLC-INDECOPI, en el cual se realiza el andlisis
de condiciones de competencia del Servicio Especial denominado “Tratamiento especial
de carga fraccionada peligrosa”.

En el citado informe, el Indecopi definié al mercado relevante como el paquete de servicios
gue demandan los consignatarios para la importacién o exportacion de carga fraccionada
peligrosa, el cual esta constituido por el Servicio Estandar a la carga fraccionada y el
servicio denominado Tratamiento especial de carga fraccionada peligrosa (mercado de
producto) en el TPC (mercado geografico).

Con relacion a dicho mercado, se concluye lo siguiente:

“IV. CONCLUSIONES

(-..)

Este servicio forma parte del paquete de servicios representado por el servicio estandar de carga
fraccionada y el servicio denominado tratamiento especial de carga fraccionada peligrosa y existe
un alto nivel de complementariedad entre los servicios que forman parte de este paquete, por lo
gue esta Secretaria Técnica considera que la definicion del mercado relevante y el andlisis de las
condiciones de competencia del servicio denominado tratamiento especial de carga fraccionada
peligrosa deben realizarse respecto del paquete de servicios en cuestion.”

Considerando que los consignatarios no tienen una fuente alternativa de aprovisionamiento
dentro del mercado relevante, el servicio Tratamiento especial de carga fraccionada
peligrosa debe mantenerse bajo régimen de regulacion tarifaria.

Retiro/colocacion de separadores artificiales en las bodegas de las naves

Mediante Carta 723-2015/PRE-INDECOPI de fecha 18 de noviembre de 2015, el Indecopi
remitio al Ositran el Informe 066-2015/ST-CLC-INDECOPI, en el cual se realiza el andlisis
de condiciones de competencia del Servicio Especial denominado “Retiro/colocacion de
separadores artificiales en las bodegas de las naves”.

En el citado informe, el Indecopi defini6é el mercado relevante como el paquete de servicios
gue demandan los consignatarios de la carga y que esta conformado por el Servicio
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Estandar a la carga solida a granel y el servicio denominado Retiro/colocacion de
separadores artificiales en las bodegas de las naves (servicio relevante) en el TNM
(mercado geografico).

Con relacion al mercado relevante antes definido se arriba a la siguiente conclusion:

V. CONCLUSIONES
(..

Considerando las caracteristicas actuales del mercado, el servicio denominado retiro/colocacion
de separadores artificiales de las bodegas de las naves no se prestaria en condiciones de
competencia.”

Por tanto, en la medida que el TNM sigue siendo la Gnica fuente de aprovisionamiento
dentro del mercado relevante, el servicio de Retiro/colocacion de separadores artificiales
en las bodegas de las naves debe mantenerse bajo régimen de regulacion.

Servicios alos pasajeros

Mercado relevante

De acuerdo con la Clausula 8.19 del Contrato de Concesion, en el caso de pasajeros, el
Servicio Estandar incluye lo siguiente:

“En el caso de pasajeros, el Servicio Estandar incluye:

i)  servicio de embarque/desembarque de pasajeros garantizando en todo momento un acceso
seguro desde la Nave hasta el punto de inspeccién documentaria de inmigracion, disponiendo
de los equipos y recursos necesarios para ello y preparando los ambientes para la recepcion

del pasajero,
ii) servicio de control de boarding pass de los pasajeros en el momento de
embarque/desembarque,

iii)  servicio de control de equipaje de mano a través de rayos X y del pasajero mediante un portico
detector de metales. Estos controles son independientes de los controles aduaneros que
realiza la SUNAT en el ejercicio de la Potestad aduanera,

iv) servicio de embarque/desembarque para la tripulacion garantizando en todo momento un
acceso seguro desde la Nave hasta el punto de inspeccion documentaria de inmigracion,
disponiendo de los equipos y recursos necesarios para ello,

v) servicio de atencion médica y/o de emergencias durante 24 horas al pasajero en caso que
sea necesario,

Vi)  servicio de gestion documentaria necesaria relativa a los pasajeros.”

Segun el Tarifario del TNM (V. 9.2.) actualmente vigente, la Tarifa del Servicio Estandar
para pasajeros es USD 13,01 por pasajero (con descuento y sin considerar IGV),
exceptuandose del cobro a los nifios menores de 12 afios y a la tripulacion de la nave.*
La Clausula 8.19 del Contrato de Concesion citada anteriormente también indica que “(e)n
el caso de pasajeros, la Tarifa sera cobrada a la agencia maritima”.

La demanda de los cruceristas por el Servicio Estandar para pasajeros en el TNM es una
demanda derivada de la demanda final por los atractivos turisticos de la ciudad de Lima
sea por sus atractivos turisticos, por su gastronomia, por sus conexiones internas hacia
otras ciudades, por su infraestructura hotelera, etcétera.

En efecto, segin Suzanne Torres, gerenta de operaciones de la agencia de viajes Lima
Tours, los cruceristas siempre visitan lo que esta mas cercano al puerto de llegada, siendo

46

Informacion disponible en: <https://www.apmterminalscallao.com.pe/ images/reglamentos/ TARIFARIO%20V.
%209.2.%20(VIGENTE%20A%20PARTIR%20DEL%2001-10-2020).pdf> (dltimo acceso: 14 de octubre de 2020).
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194.

195.

que en el caso de los que arriban al Callao, toman tours hacia Pachacamac o Miraflores.*’

Cabe destacar entre los diferentes atractivos de la ciudad de Lima, no solamente destaca
el atractivo turistico tradicional en si mismo, sino también aquel atractivo relacionado con
la gastronomia peruana (el denominado turismo gastronémico). En efecto, con ocasion de
la reciente llegada del crucero MSC Magnifica de MSC Cruises, durante su estadia de dos
dias, los turistas no solamente contaron con quince excursiones a lugares como el Centro
Historico y los malecones frente al mar en la Costa Verde, sino que también se les brindé
una propuesta culinaria con un “exclusivo programa de comidas a bordo”, la cual fue
elaborada por el reconocido chef peruano James Berckemeyer en base a insumos
nacionales como quinua negra, aji amarillo, aji limo, zapallo loche, chicha de jora y
lGcuma.®

Es decir, los pasajeros de los cruceros, también denominados cruceristas, son quienes
finalmente determinan la demanda y reciben el Servicio Estandar para pasajeros en el TNM
toda vez que dicho servicio estd orientado a su embarque y desembarque,
independientemente de que la Tarifa sea cobrada a la agencia maritima.

Por otro lado, en el siguiente grafico se presenta la evolucion de la cantidad de cruceros y
namero de pasajeros atendidos durante el periodo 2016-2019, en el cual se observa que
se han atendido entre 78 y 90 cruceros por afio con un total de pasajeros de entre 55 576
y 66 523 por afio, siendo que el Callao es el principal punto de atencién de cruceros en el
Peru pues representa entre el 38% y 47% del total de naves atendidas cada afio y entre el
41% y 48% del total de pasajeros atendidos cada afio a nivel nacional.*®

Grafico N° 12

EVOLUCION DE LA CANTIDAD DE CRUCEROS Y NUMERO DE PASAJEROS, 2016-2019

(a) Namero de naves por afio (b) Numero total de pasajeros por afio
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Fuente: Autoridad Portuaria Nacional.
Elaboracién: Gerencia de Regulacién y Estudios Econémicos del Ositran.

196.

El promedio de pasajeros por cada crucero atendido en el Callao oscilo entre 853 y 994
pasajeros por crucero entre el periodo 2016 — 2019, el cual es mayor en comparacion con
el promedio de los otros puertos de la costa peruana, ubicados en Salaverry, Pisco,
Matarani, Paita y San Nicolas, tal como se muestra en el siguiente gréfico.

47

48

49

Informacion disponible en: <https://www.apam-peru.com/web/el-peru-recibira-37-cruceros-hasta-el-cierre-de-la-
temporada-de-verano-lo-que-hay-detras-de-cada-viajero/> (Ultimo acceso: 14 de octubre de 2020).

Informacion disponible en: <https://www.turiweb.pe/pasajeros-del-crucero-msc-magnifica-disfrutan-atractivos-y-
gastronomia-de-lima/> 'y  <https://portaldeturismo.pe/noticia/gastronomia-peruana-destaca-en-banquete-de-
crucero-msc-magnifica/> (Ultimo acceso: 14 de octubre de 2020).

Cabe sefialar que la informacion se refiere a la atencion de cruceros y pasajeros por lo que un crucero atendido
en el Callao puede posteriormente ser atendido en otro puerto, sin que ello implique sustitucion sino mas bien
complementariedad para que el pasajero pueda acceder a los puntos turisticos cercanos a los diferentes puertos
del litoral peruano.
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) Grafico N° 13
EVOLUCION DEL PROMEDIO DE PASAJEROS POR CRUCERO, 2016-2019
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Nota: La informacion incluye Unicamente naves y pasajeros del &mbito maritimo, excluyendo los puertos
fluviales.

Fuente: Autoridad Portuaria Nacional.

Elaboracion: Gerencia de Regulacién y Estudios Econémicos del Ositran.

Por otro lado, en el siguiente cuadro se observa que los ingresos del TNM provenientes de
la prestacion del Servicio Estandar para pasajeros represent6 entre el 0,15% vy el 0,24%
del total de ingresos anuales percibidos por los Servicios Estandar a la have, a la carga, a
los pasajeros, y Servicios Especiales con Tarifa y Precio durante el periodo 2016-2020.

Cuadro N° 11
PARTICIPACION DE LOS INGRESOS POR SERVICIOS DE PASAJEROS RESPECTO DEL
TOTAL DE INGRESOS DEL TNM, 2016-2020

(En miles de USD)

2016 249 131 927 0,19%
2017 307 164 290 0,19%
2018 277 188 816 0,15%
2019 452 190 659 0,24%
2020% 182 118 082 0,15%

1/ Incluye la suma de ingresos por los servicios estandar a la nave, a la carga, a los pasajeros, servicios especiales con
tarifa y precio.

a/ Informacion actualizada hasta agosto de 2020.

Fuente: APM Terminals Callao (Informacién remitida al buzén de declaracion estadistica del Ositran).

Elaboracién: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos del Ositran.

198.

199.

Cabe sefalar que una alternativa al servicio de embarque y desembarque de pasajeros
mediante un terminal portuario es que el crucero se detenga a una determinada distancia
del terminal portuario para que los pasajeros desciendan a unos botes o lanchas y luego
dichos pasajeros sean trasladados hacia terminales portuarios mas pequefios.

Sin embargo esta alternativa no es posible por multiples razones: (i) no existe un terminal
portuario pequefio a donde puedan ser trasladados los pasajeros en lanchas o botes luego
de descender de la embarcacion y en condiciones similares al TNM; (ii) probablemente
esta alternativa no resulte atractiva para los pasajeros de los cruceros, los cuales, a juzgar
por el costo del viaje en crucero, tienen un alto poder adquisitivo, y (iii) es posible que la
seguridad de los pasajeros se vea comprometida por el tipo de traslado.
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b)

206.

Por lo expuesto anteriormente, se espera que un aumento pequefio pero significativo (de
entre 5% y 10%) y no transitorio en la tarifa del Servicio Estandar para pasajeros en el TNM
no genere un desplazamiento significativo de cruceros hacia una alternativa como la antes
descrita u otros puertos relativamente cercanos o incluso aquellos ubicados en otros paises
de la Costa Oeste de América del Sur.

El comentario anterior se ve reforzado alin mas si se considera que la tarifa del Servicio
Estandar para pasajeros en el TNM no es el factor determinante para que una linea de
cruceros decida arribar a un puerto, sino mas bien otras caracteristicas como, por ejemplo,
los atractivos turisticos o gastrondmicos a los cuales los turistas pueden acceder
descendiendo en dicho puerto. Es mas, el costo del servicio de embarque y desembarque
de pasajeros en un terminal portuario representa una proporcién muy pequefia del costo
del pasaje en un crucero. A modo de referencia se sefiala que la tarifa actual del TNM (USD
13,01 por pasajero, con descuento y sin considerar IGV) equivale apenas al 0,37% del
precio de un pasaje en el crucero mas barato y con la ruta mas corta que tenga al Callao

dentro de su recorrido.*

Por lo tanto, el mercado relevante es el embarque y desembarque de pasajeros de los
cruceros a través de un terminal portuario, con la respectiva infraestructura y equipamiento,
incluyendo servicios complementarios tales como aquellos que forman parte del Servicio
Estandar para pasajeros en el TNM.

Cabe sefialar que el ejercicio de definiciébn del mercado relevante es un instrumento para
evaluar las condiciones de competencia de un mercado mediante la identificacién de las
areas geograficas (y obviamente los tipos de servicios) que pueden ejercer alguna presién
competitiva sobre el servicio bajo analisis (Motta, 2004). En tal sentido, es imposible pensar
gue un incremento pequefo pero significativo (de entre 5% y 10%) y no transitorio en la
tarifa del Servicio Estandar para pasajeros en el TNM genere que una cantidad significativa
de turistas decida sustituir dicho terminal por algun otro ubicado en otra area geogréfica
distinta a donde se ubica el mencionado TNM.

Algunas razones por la cuales se considera que no existe otra area geogréafica donde sea
posible acudir en reemplazo del Servicio Estandar para pasajeros en el TNM son que el
itinerario de los cruceros es determinado segun los atractivos turisticos que los pasajeros
prefieran visitar y, dado lo anterior, los operadores turisticos de los cruceros prefieren
(probablemente para mayor comodidad de los turistas y que se mantenga su preferencia
por ese operador turistico) desembarcar en un lugar lo mas cercano posible al referido
atractivo turistico o con suficientes conexiones hasta dicho atractivo turistico. Por tal motivo,
se considera que el mercado geogréfico esta limitado a las instalaciones del TNM, el cual
como se sefialé anteriormente es el Unico terminal portuario dentro del Terminal Portuario
del Callao en el cual se puede brindar el servicio de embarque y desembarque de
pasajeros.

Es decir, el mercado relevante queda definido como el Servicio Estandar para pasajeros
en el TNM.

Condiciones de competencia
El mercado relevante fue definido como el Servicio Estandar para pasajeros en el TNM. Al

respecto, no se espera que dicho servicio sea brindado en condiciones de competencia por
los siguientes motivos:

50

Se ha considerado en el ejemplo el costo de USD 3 500 un pasaje en el crucero Seabourn Quest de la linea
Seabourn Cruise Line con salida desde Callao el 20 de noviembre de 2021 con una duracion de diez dias en suite
que cubre la ruta Panama, Pert y Chile. Informacién disponible en:
<https://sudamerica.crucerosnet.com/puertos/413/peru/crucero-callac.html> (Gltimo acceso: 14 de octubre de
2020).
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e Dado que el pasajero elije un crucero como medio de desplazamiento para acceder a
sus servicios y visitar diversos atractivos turisticos, otro medio de desplazamiento como
avién o bus no le resultara atractivo para todo el conjunto de atributos que tiene un
crucero, concebido actualmente como hotel flotante y con tendencia a convertirse en
ciudad flotante, dadas las preferencias por buques de mayor tamafio en la industria de
los cruceros. Es decir, no existe competencia intermodal.

e Ante un aumento pequefio pero significativo (de entre 5% y 10%) y no transitorio en el
precio del Servicio Estandar para pasajeros en el TNM, no se espera que los cruceristas
respondan dejando de arribar a dicho terminal y en su reemplazo acudan a otros
terminales relativamente cercanos como el TPGSM, el TPMS o incluso otros puertos
ubicados en la Costa Oeste de América del Sur porque: (i) la tarifa de dicho servicio no
es el factor principal para decidir arribar al TNM, y (ii) emplear otros terminales portuarios
no les permitiria a los cruceristas acceder con relativa rapidez a los atractivos turisticos
ubicados cerca al TNM. Es decir, no existe competencia interportuaria.

Cabe sefialar que existe el proyecto “Terminal Crucero Bahia Miraflores”, un terminal
portuario exclusivo para cruceros que se ubicaria en la bahia del distrito de Miraflores
en Lima, a la altura de la bajada del Cuartel San Martin, y estaria operativo el afio 2021.
Sin embargo, la informacion disponible més actualizada posible indica que, segun la
APN, “(e)ste afio se define si va este proyecto o no va” pues lo que “hace falta es obtener
la autorizacion para que en el borde costero de la Costa Verde se permita construir
dicho muelle” siendo que “la parte maritima del proyecto ya estd culminada, en tanto
ahora lo que resta es la parte terrestre”.>! Es decir, ain no se ha iniciado la construccion
del denominado “Terminal Crucero Bahia Miraflores”.

e El Ginico concesionario en el TNM es APMT, de modo que en su interior no existe otro
operador que brinde el servicio de servicio de embarque y desembarque de pasajeros.52
Ademas, no parece viable que en el corto plazo un nuevo concesionario ingrese al
Terminal Portuario del Callao para operar otro terminal donde sea posible prestar el
mencionado servicio porque el nimero de cruceros que arriba al TNM aun es reducido
y los ingresos por la prestacion del servicio bajo andlisis representan una proporcién
muy pequefia del total de ingresos del TNM. Es decir, no existe competencia
intraportuaria e intraterminal.

e EIl poder de negociacion de los usuarios de servicios portuarios puede restringir una
posible conducta anti competitiva de parte del operador portuario, siempre que dichos
usuarios: (i) generan ingresos que representan una parte importante del total de
ingresos del operador portuario, (ii) pueden facilmente reemplazar al puerto por otro u
otros, (iii) pueden integrarse verticalmente hacia adelante o hacia atras para brindar los
servicios portuarios, y (iv) pueden adicionar costos a los operadores portuarios o
afectarlos negativamente de otras formas (CRA, 2002).5 En el caso del TNM, los
usuarios del Servicio Estdndar para pasajeros (directamente los cruceristas e
indirectamente las lineas de crucero) no tienen ese poder de negociacion porque:

51

52

53

Informacion disponible en: <https://www.apam-peru.com/web/terminal-de-cruceros-en-miraflores-en-la-recta-
final-este-ano-se-define-el-permiso-para-construccion/> (Gltimo acceso: 14 de octubre de 2020).

Tal como se ha sefialado previamente, en virtud de lo establecido en la Clausula 2.7 del Contrato de Concesién,
APMT “(...) tiene el derecho a la ejecucion y/o prestacion exclusiva de todos y cada uno de los Servicios que se
pueden brindar dentro del Terminal Norte Multipropésito (...)".

CRA (2002) Port Companies and Market Power - A Qualitative Analysis. Prepared by: Charles River Associates
(Asia Pacific) Ltd. 29 April 2002. Page: 27. Disponible en:
<https://www.transport.govt.nz/assets/Import/Documents/portsreport29april2002final.pdf> (Gltimo acceso: 14 de
octubre de 2020).
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- los ingresos que le generan al operador portuario del TNM apenas representaron
entre el 0,15% y el 0,24% del total de ingresos anuales durante el periodo 2016-
2020,

- no pueden reemplazar faciimente dicho puerto por otro, pues si lo hacen, los
pasajeros del crucero no podrian acceder con relativa rapidez a los atractivos
turisticos y gastrondmicos ubicados en o cerca de la ciudad de Lima,

- no es posible pensar razonablemente que las lineas de cruceros estén interesadas
en realizar inversiones en el TNM solo para encargarse de la prestacion del servicio
de embarque y desembarque de pasajeros, pues su demanda por el servicio es de
muy baja frecuencia, ademas que la tarifa por dicho servicio no representa una parte
importante del costo de prestacién del servicio de cruceros (USD 13,01 por pasajero
en relacién a un precio minimo de USD 3 500 por persona en un crucero que
recorrera Panam@, Per( y Chile durante 10 dias, incluyendo al Callao en su ruta); y

- dado que los ingresos que le reporta al puerto son muy reducidos, si los usuarios
dejaran de demandar dicho servicio, los ingresos totales de APMT no se veran
afectados.

e En los casos en los cuales no es posible cambiar a otros modos de transporte, y los
clientes no tienen poder de compra compensatorio, los puertos podrian ser
considerados como una facilidad esencial. Ese es el caso del TNM porque como se ha
demostrado anteriormente, los usuarios no preferirian cambiar un viaje en crucero por
un viaje en avion o bus y tampoco tienen poder de compra compensatorio frente al TNM.

e Se observa gue existen barreras a la entrada de nuevos operadores portuarios, en
particular aquellos especializados en la atencion de cruceros puesto que: (i) los niveles
de inversion requeridos para ingresar al mercado son relativamente elevados

(estimados inicialmente en USD 80 millones y luego en USD 100 millones®* e incluso

USD 250 millones®® para el proyecto “Terminal Crucero Bahia Miraflores”, mencionado
anteriormente) y el arribo de naves de las lineas internacionales al Pert aun es muy
pequefio e incluso también a nivel de la Costa Oeste de América del Sur, la cual “solo
atrae al 1% de los viajes de crucero a nivel mundial”>® siendo por tanto muy reducido el
tamafio del mercado, existiendo por tanto barreras econémicas o estructurales al
ingreso de nuevos operadores portuarios; (ii) la obtencién de los respectivos permisos
legales para el inicio de construccion de nuevas infraestructuras portuarias puede llevar
un periodo de tiempo relativamente prolongado, como es el caso del mencionado
proyecto “Terminal Crucero Bahia Miraflores”, el cual fue anunciado en el afio 2018 pero
hasta la fecha no tiene el permiso de inicio de obras por parte de la Autoridad Autdbnoma
de la Costa Verde, existiendo por ello barreras legales a la entrada de nuevos
operadores;57 y (iii) no se tiene informacion sobre disponibilidad de tierras para el
ingreso de nuevos operadores que ingresen al mercado en el corto plazo para
administrar puertos publicos, evidenciandose por ello la existencia de barreras de
localizacion.
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Informacion disponible en: <https://gestion.pe/economia/empresas/terminal-crucero-bahia-miraflores-contempla-
construir-cuatro-ascensores-costa-verde-268948-noticia/> (Ultimo acceso: 15 de octubre de 2020).

Informacion  disponible en:  <https://www.ciacontinental.edu.pe/actualidad/terminal-de-cruceros-bahia-de-
miraflores-el-proyecto-que-busca-crear-un-home-port-en> (tltimo acceso: 15 de octubre de 2020).

idem.

Informacion disponible en: <https://www.apam-peru.com/web/terminal-de-cruceros-en-miraflores-en-la-recta-
final-este-ano-se-define-el-permiso-para-construccion/> (tltimo acceso: 14 de octubre de 2020).
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VII.

METODOLOGIA Y CALCULO DEL FACTOR DE PRODUCTIVIDAD

207. De acuerdo con lo establecido en la Clausula 8.25 del Contrato de Concesién antes citada,

la revision de las Tarifas tope o maximas que cobra APMT por la prestacion de Servicios
Estandar y Servicios Especiales con Tarifa en el TNM, se realiza mediante la aplicacion del
mecanismo regulatorio RPI-X, donde el primer componente (RPI) es la variacion anual
promedio del indice de Precios al Consumidos los Estados Unidos de América, mientras
gue el segundo es el factor de productividad (X).

208. Dicho mecanismo regulatorio de price cap (RPI-X) provee fuertes incentivos para que la

Entidad Prestadora regulada reduzca sus costos, permitiendo a la vez que los beneficios
de dichas reducciones se trasladen gradualmente al usuario por medio de las tarifas
(Vogelsang, 2002%8)%°. En efecto, mediante dicho mecanismo, las tarifas maximas se
mantienen fijas durante un periodo regulatorio, con el fin de inducir a la Entidad Prestadora
a ser mas productiva y reducir sus costos en dicho periodo.

209. Asimismo, tal y como se mencioné anteriormente, en la Clausula 8.25 del Contrato de

Concesion, el factor de productividad estad definido como las ganancias promedio por
productividad obtenidas por el Concesionario. De acuerdo con lo establecido en el Anexo |
del RETA, el factor de productividad se determina mediante la aplicacién de la siguiente
ecuacion:

X = [(AW€ — AW) + (APTF — APTF®)]

Donde:

X : Factor de productividad

AW®¢ . Promedio de la variacion anual del precio de los insumos de la economia.

AW . Promedio de la variacion anual del precio de los insumos de la industria
o de la Entidad Prestadora.

APTF : Promedio de la variacion anual de la Productividad Total de Factores de

la industria o de la Entidad Prestadora.
APTF¢ : Promedio de la variaciéon anual de la Productividad Total de Factores de
la economia.

210. Si bien el RETA lista diversas metodologias de estimacion de la productividad de la

industria o la Entidad Prestadora, no estipula un orden de prelacién; sin embargo, dicha
norma establece que, en caso el Regulador escoja aquella correspondiente a niimeros
indices, debera utilizarse el Indice de Fisher para la agregacién de servicios e insumos.

211. En el presente procedimiento, de manera similar a la primera revision tarifaria del TNM®0,

se utilizara la metodologia de numeros indices para el célculo de la productividad del
Concesionario. Para ello, se utilizara el indice de Fisher, el cual se calcula aplicando las
férmulas indicadas en el siguiente cuadro.
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VOGELSANG, I. (2002). “Incentive regulation and competition in public utility markets: A 20-year perspective”.
Journal of Regulatory Economics, 22(1), pp. 5-27

Del mismo modo se encuentra recogido en al Anexo | del RETA.

Cabe mencionar que, dicha metodologia ha sido utilizada también en procedimientos de revision tarifaria tramitados
previamente por este Regulador, tales como: la tercera revision tarifaria del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez -
AIJCH (concluida en via de reconsideracion mediante Resolucion de Consejo Directivo N° 008-2019-CD-OSITRAN,
de fecha 18 de febrero de 2019), la cuarta revision del Factor de Productividad en el Terminal Portuario de Matarani
— TPM (Resolucién de Consejo Directivo N° 030-2019-CD-OSITRAN, de fecha 19 de junio de 2019), la primera
revision del Factor de Productividad en el Terminal de Embarque de Concentrados de Minerales en el Terminal
Portuario del Callao — TECM (Resolucion de Consejo Directivo N° 046-2019-CD-OSITRAN, de fecha 2 de octubre de
2019), y la primera revision del Factor de Productividad en el Terminal Portuario de Paita — TPP (concluida en via de
reconsideracion mediante Resolucién de Consejo Directivo N° 039-2019-CD-OSITRAN, de fecha 10 de setiembre de
2019).
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212,

) ) Cuadro N° 12
FORMULAS DE INDICES DE PRECIOS Y CANTIDADES

indices Producto Insumos o Factores
i — 1/2 — 1/2
Fisher Qr = (Qp * Q)Y Qr = (Qp * Q)Y
M t+1 t+1 M t+1 t+1
_Zi=1Pi " *)Yi o Zi=mWi o *X
Paasche Q= M t+1 t Qp = M t+1 t
1=1p1 y] j=1"]j J
M t t+1 M t t+1
=P *)Yi . iz Wi *X;
Laspeyres Q=S t,of Q=M ot
j=1Pj *Yj Ljm1 W) * X

Fuente: Anexo | del RETA.

Teniendo en cuenta dicha metodologia de niumeros indices, a continuacién, se presentan
los criterios que se consideraran en el calculo del factor de productividad del TNM, en base
a la informacién de la cual se dispone en esta etapa inicial del procedimiento, y siguiendo
los criterios aplicados en recientes procedimientos de revision tarifaria tramitados por este
Regulador. Los criterios que se incorporan en este acto de inicio podran ser revisados y/o
complementados considerando la informacién que se recopile hasta antes de la Propuesta
Tarifaria del Regulador, lo que sera debidamente fundamentado; y, sin perjuicio de lo que
corresponda para las siguientes etapas del procedimiento de revision tarifaria, de acuerdo
con la normativa aplicable.

Periodo de analisis: Para calcular el factor de productividad aplicable al TNM, en
el presente procedimiento se considerard el periodo 2011-2019 para las series de
informacion utilizadas para el célculo de las variables de la empresa y de la
economia, en tanto se requiere contar con informacién debidamente auditada. Es
decir, el periodo de analisis abarcara un total de 9 afios (8 variaciones
porcentuales).

Fuentes de informacién: Se tomard en consideracion, entre otros, la informacion
consignada en los Estados Financieros Auditados de APMT, los Estados
Financieros Regulatorios Auditados del Concesionario®!; asi como los
requerimientos de informacién ad hoc efectuados por el Regulador durante el
presente procedimiento de revision tarifaria. Asimismo, el Regulador podré utilizar
informacion publicada por instituciones nacionales e internacionales®?.

Tratamiento de la informacién: La informacion empleada para el calculo del
factor de productividad sera de periodicidad anual (desde el 1 de enero al 31 de
diciembre), debido a que se busca medir los cambios anuales de productividad en
el TNM.

En aquellos casos en los que la informacién proporcionada por el Concesionario
no tenga la periodicidad anual, el Regulador podra estimar el dato anual,
empleando, entre otras, la siguiente herramienta metodoldgica (sujeto a la
informacion de la que se disponga en el procedimiento):

51 De conformidad con lo dispuesto en el numeral 3.4 del articulo 3 del Reglamento de Contabilidad Regulatoria del
Ositran (aprobado mediante Resolucién de Consejo Directivo N° 024-2015-CD-OSITRAN y sus modificatorias), uno
de los objetivos de la contabilidad regulatoria es el siguiente: “Proveer informacion para la toma de decisiones
regulatorias, en particular las vinculadas a la fijacion de tarifas y cargos de acceso para nuevos servicios.”

52 De conformidad con lo establecido en el articulo 55 del RETA.
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= Extrapolacién de datos: Consiste en completar la informacion parcial de un afio
en especifico para efectos de estimar la informacién anual completa de dicho
afo, mediante la aplicacion de un factor de ajuste sobre la base de informacion
gue desea extrapolarse. El factor de ajuste empleado puede ser construido a
partir de:

i) regla de tres simple,

i) informacién estadistica sobre cantidades de servicios brindados en la
Concesion, u

iii) otras variables que guarden relacion con la prestacién de Servicios en la
Concesion.

Cabe sefialar que, para efectos de la extrapolacion de datos, se tomara como
base de informacion a aquella que guarde relacién con la prestacién de los
servicios por parte del Concesionario®s.

Asimismo, en el caso que la informacion de dos afios consecutivos no resulte
comparable entre si, el Regulador podra construir un “afio proforma”, a efectos de
no generar distorsiones en el calculo de las variaciones de productividad®4. Dicho
afio comparable se construira considerando la informacion efectiva de la empresa.
La creacién del referido afio comparable puede ser de dos formas: i) hacia atras,
cuando el aflo comparable es construido para ser comparado con el afio inmediato
anterior, o ii) hacia adelante, cuando el afio comparable es construido para ser
comparado con el afio inmediato siguiente.

Variables de la empresa

e Medicion de la Productividad Total de los Factores (PTF) de la empresa: En
linea con la primera revision tarifaria del TNM, para estimar la PTF se utilizara el
enfoque “primal” (no el “dual”), es decir, la medicion de la productividad se orientara
por el lado de la produccion. Ello en la medida que la estimacion de la PTF
(denominada también como productividad fisica de los factores) consiste en medir
la relacion entre la cantidad fisica de produccion obtenida y la cantidad fisica de
los insumos utilizados para elaborar dicha cantidad fisica de produccion. Asimismo,
para efectos del calculo se utilizara informacion histérica de la empresa®®.

e Extrapolacion de datos del afio 2011: En el caso particular del afio 2011, dado
que la fecha de inicio de explotacion del TNM ocurrié de manera posterior al 1 de
enero de dicho afio, para el calculo del factor de productividad se extrapolara
proporcionalmente la informacion de los seis meses de operacion (julio-diciembre)
a todo el afio 2011. Para ello, tal como se realiz6 en la primera revision tarifaria de
APMT, en el presente procedimiento tarifario se aplicara la regla de tres simple a
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En tal sentido, no corresponderia, por ejemplo, la extrapolacién de gastos fijos independientes de la provisiéon de
servicios brindados en el TNM. Este criterio ha sido aplicado previamente en la primera revision del TECM.

En funcion a la informacion que provea el Concesionario durante el presente procedimiento, este Regulador evaluara
la posibilidad de utilizar esta herramienta metodolégica, a fin de contar con informacion comparable. A manera de
ejemplo, dicha herramienta podria utilizarse cuando en las series de ingresos y cantidades de servicios portuarios se
verifiqgue que dos afios consecutivos no resultan comparables debido a que algun servicio no se ha demandado de
manera continua durante el periodo en andlisis y/o cuando durante dicho periodo se presenten servicios nuevos.

Cabe mencionar que este tipo de herramienta metodoldgica ha sido empleada en recientes procedimientos de revision
tarifaria, por ejemplo, en la primera revision tarifaria del TPP en el afio 2019 para la serie de cantidades e ingresos.

Si bien para el célculo se utiliza informacién histérica, la aplicacion del factor de productividad es de caracter

prospectivo, es decir, estar en vigencia durante el periodo comprendido entre el 01 de julio de 2021 y el 30 de junio
de 2026.
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las series de servicios prestados por el Concesionario (cantidades e ingresos), y
para el caso de los insumos de Mano de obra y Materiales.

e Medicion de la variacién en la PTF y en los Precios de los Insumos de la
empresa: En linea con el criterio aplicado en la primera revision tarifaria del TNM,
la variacién anual se calculara como la tasa logaritmica aplicada sobre el indice de
Fisher de cantidades y precios de productos e insumos (mano de obra, productos
intermedios y capital) estimado para cada afio, seguiin corresponda.

e Enfoque de Caja Unica (Single Till): En linea con la primera revision tarifaria del
TNM, para la determinacion del factor de productividad se utilizara el enfoque de
caja Unica (Single Till), esto es, se estimara la productividad de la empresa
considerando el producto y los insumos que intervienen en la prestacion de
actividades reguladas y no reguladas en el terminal portuario.

Asimismo, siguiendo el criterio de la primera revision tarifaria del TNM, se aplicara
el enfoque de productividad del Concesionario o enfoque restringido, el cual
consiste en utilizar solamente aquellos insumos utilizados por el Concesionario que
tienen relacién directa con la provision de servicios en el TNM®S,

En esa linea, para el calculo de los indices de producto e insumos, se tomaran en
consideracion los siguientes criterios:

e Calculo del indice de producto: Para el célculo del indice de producto se
empleard la informacién de ingresos de la empresa, netos de conceptos tales
como Retribucion al Estado, Aporte por Regulacién, aporte por el Contrato de
Asociacion en Participacion con la Empresa Nacional de Puertos S.A.,
Impuesto General a las Ventas (IGV) e Impuesto a la Promociéon Municipal.
Asimismo, la unidad de medida de las cantidades de servicios debera
corresponder con la unidad de cobro de las tarifas o precios, segun
corresponda.

Para el calculo del indice de producto se considerara la mayor desagregacion
de servicios brindados en el TNM, con la finalidad de reflejar con mayor
certeza la evolucién de cantidades de servicios brindados y de los precios de
dichos servicios®’. Para ello, se considerara: (i) la desagregacién de cada uno
de los Servicios Estandar, (ii) la desagregacion de cada uno de los Servicios
Especiales con Tarifa, (iii) la desagregacion de ingresos de cada uno de los
Servicios bajo régimen de acceso, (iv) para el caso de los Servicios Especiales
con Precio y los recargos, estos se desagregaran de manera individual hasta
gue en suma representen un porcentaje significativo®® de los ingresos por
Servicios Especiales con Precio y recargos en el periodo 2011-2019, vy (iii) el
porcentaje restante de Servicios Especiales con Precio y recargos se agrupara
en la categoria “Otros servicios y recargos”.
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Cabe sefialar que, en la primera revision tarifaria del TNM, no se consideraron para el calculo del factor de
productividad los siguientes aportes realizados por el Concesionario a sus socios de facto: (i) retribucién pagada al
Estado, a través de la APN, como contraprestacién por el derecho de explotar exclusivamente el TNM, (ii) aporte por
Regulacion pagado a Ositran, y (iii) aporte por el Contrato de Asociacion en Participacion con la Empresa Nacional
de Puertos S.A.

En el presente procedimiento tarifario se utilizaran todos los ingresos percibidos por APMT producto de la explotacion
del TNM. En tal sentido, en el presente procedimiento tarifario se consideraran los ingresos percibidos por el
Concesionario por la aplicacién de recargos asociados a los servicios brindados en el TNM. Sin embargo, en
concordancia con la primera revision tarifaria de APMT, no se considerara en el célculo del factor de productividad la
informacion asociada con el servicio “Lavado de Llantas y/o carroceria externa de camiones”, el cual, segun lo
establecido en la Resolucién de Consejo Directivo N° 013-2013-CD-OSITRAN, no califica como un servicio portuario
en la medida que su provision no implica la explotacion de infraestructura portuaria.

Ello, teniendo en cuenta que pueden haber servicios que no se brindan de manera continua.
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Los precios implicitos de cada servicio se obtendran al dividir los ingresos
netos entre las cantidades brindadas de cada servicio. En el caso particular
de la categoria denominada “Otros servicios y recargos”, se empleara el indice
de Precios al por Mayor (IPM), ajustado por tipo de cambio, como variable
proxy del precio de dicha categoria®°.

e Cdlculo del indice de Cantidades de Insumos: Para efectos del calculo del
factor de productividad se consideraran tres tipos de insumos: Mano de obra,
Productos Intermedios (Materiales) y Capital.

- Mano de obra: Los indices de cantidades y precios del insumo Mano de
obra se calcularan a partir de la informacién sobre gastos laborales de la
empresa, incluyendo la cuenta de Participacién de los trabajadores. No
obstante, no se consideraran aquellos gastos que no estén vinculados
con la provision de servicios por parte del Concesionario.

Las cantidades de mano de obra empleada por la empresa deberdn
expresarse en horas-hombre. Por su parte, el precio implicito del insumo
Mano de obra se obtendra dividiendo el gasto laboral entre el nUmero de
horas-hombre.

Para el célculo de los indices de cantidades y precios del insumo Mano
de obra se deberéa considerar, por lo menos, la siguiente estructura de
personal: i) Personal estable, distinguiendo entre categorias de
funcionarios y empleados, y ii) Personal eventual.

- Productos Intermedios: Este insumo comprende los bienes y servicios
gue el Concesionario adquiere de otras empresas para la provisiéon de
servicios en el TNM. De esta forma, para obtener las cantidades del
insumo Productos Intermedios, dada su heterogeneidad, se empleara el
enfoque indirecto, es decir, la serie de cantidades se obtendra
deflactando la serie del gasto en materiales del Concesionario.

Al respecto, la serie del gasto en materiales se obtendra de forma
residual, es decir, excluyendo los conceptos de depreciacion y
amortizacién, que se encuentran asociados al insumo Capital, y las
partidas de gasto de personal, las cuales se encuentran asociadas al
insumo Mano de obra, asi como aquellos conceptos de gasto que no
representan un insumo empleado para la provisiéon de servicios en la
Concesién tales como la valuacién de activos, tributos, suscripciones,
donaciones y sanciones administrativas, los cuales tampoco fueron
considerados en la primera revision tarifaria del TNM.

Asimismo, para efectos del calculo de los indices de cantidades y precios,
se empleara el indice de Precios al Consumidor (IPC) de Lima
Metropolitana, ajustado por tipo de cambio, como variable proxy del
precio del insumo Productos Intermedios.

- Capital: El indice de cantidades del insumo de capital se estimara a partir
del stock de capital al 31 de diciembre de cada afio. Dicho stock de capital
es el resultado de sumar:

i. Stock de las inversiones, tanto obligatorias como adicionales,
realizadas por el Concesionario que, al 31 de diciembre de 2019,

% Ello en la medida que la categoria “Otros servicios no regulados y recargos” incluye conceptos con distintas unidades
de cobro (por ejemplo: contenedor, hora, contenedor/hora, entre otros).
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han sido recibidas por la Autoridad Portuaria Nacional y que se
encuentren operativas en los términos establecidos en el
Contrato de Concesion™. Para obtener el valor de estas
inversiones se consideraran los informes de liquidacién de
dichas obras.

ii. Stock de otros activos considerados en los Estados Financieros
de APMT, los cuales deberan representar un insumo para la
provision de servicios en el TNM.

iii. Stock de activos entregados por el Estado al momento de la
concesion del TNM que representen insumos para la prestacion
de servicios por parte del Concesionario’. Para ello, en linea
con la primera revisién del TNM, se considerara el valor contable
neto de dichos activos iniciales.

El stock de capital para cada categoria de capital se obtiene aplicando la
siguiente férmula:

km,t = km,t—l + Akm,t - Dm,t

Donde:

k.t : Stock de capital correspondiente al activo m al cierre del afio t.

kmt—1 :Stock de capital correspondiente al activo m al cierre del afio t — 1.

Ak, Inversion realizada correspondiente al activo m durante el afio t
considerando ajustes contables.

Dt : Depreciacion econdmica correspondiente al activo m durante el afio t.

Para efectos del calculo de los indices de cantidades y precios, se debera
emplear como variable proxy del precio del capital, para cada categoria
de activo, al valor resultante de aplicar la formula del precio de alquiler
del capital, propuesta por Christensen y Jorgenson (1969)72, la cual se
define de la siguiente forma:

~K Tt * Pmp—1 t 8y * Pmt — (Pm,t - pm,t—l)

e 1—u,
Donde:
wh .  : Precio del capital correspondiente al activo m en el afio ¢.
Ty : Costo del capital de la empresa en el afio t.
Om : Tasa de depreciacidn correspondiente al activo m.
Pmt : Precio representativo del activo m en el afio t.
Pmt-1 . Precio representativo del activo m en el afio ¢t — 1.
U; : Tasa impositiva de la empresa en el afio t.

Precio representativo del activo: Se empleard como variable proxy al
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72

Se consideran aquellas inversiones que se encuentren en explotacion en la medida que estas representan insumos
de capital relacionados de manera directa con la prestacion de servicios en el TNM. Por ejemplo, de acuerdo con lo
realizado en la primera revision tarifaria del TNM, no se considerara para el calculo del factor de productividad a las
obras en curso.

De acuerdo con la primera revision tarifaria de APMT, para el célculo del stock de activos iniciales no se consideran
los terrenos y el rompeolas norte parcial, debido a que representan insumos fuera del control del Concesionario que
no varian a lo largo del tiempo, asi como tampoco se consideran los edificios del Area Il de la Concesién por
encontrarse en estado ruinoso.

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.
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precio representativo del activo el indice de Precios de Materiales y
Equipo (IPME) ajustado por tipo de cambio”. Cabe indicar que esta
misma variable proxy serd empleada para deflactar la serie de stock de
capital para efectos de obtener las cantidades implicitas del insumo
Capital.

Tasa impositiva de la empresa: Esta se compone tanto de la tasa de
impuesto a la renta vigente durante el afio para el cual se realiza el calculo
del precio de alquiler del capital como de la tasa de participacion a los
trabajadores. Asi, para el célculo de la tasa impositiva de la empresa se
aplicara la siguiente expresion:

U ZIRt+PTt*(1_IRt)
Donde:

IR, :Tasade impuesto a la renta de la empresa en el afio t.
PT, : Tasa de participacién de los trabajadores de la empresa en el
afio t.

Tasa de depreciacién: Para estimar la depreciacion econdmica se
empleara el método de depreciacién lineal, de modo que, para cada
categoria de activo, se tendra una tasa de depreciacion constante, la cual
sera equivalente a la inversa del nimero de afios de su vida Uutil
respectiva.

Estimacién del costo de capital: En el caso del costo de capital de la
empresa, este sera aproximado a partir del Costo Promedio Ponderado
del Capital de la empresa (WACC, por sus siglas en inglés), para lo cual
se debera tomar en consideracion los siguientes criterios
metodolégicos™:

» Tasa Libre de Riesgo: Se empleara el promedio aritmético de los
rendimientos anuales de los Bonos del Tesoro de los Estados
Unidos de América (t-bonds) a 10 afios, para el periodo comprendido
entre el afio 1928 y el afio correspondiente del periodo 2011-2019.

= Prima por Riesgo de Mercado: Se empleard la diferencia entre el
promedio aritmético de los rendimientos anuales del indice Standard
& Poor’s 500 (S&P 500) y el promedio aritmético de los rendimientos
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De acuerdo con INEI (2013), uno de los usos que tiene este indicador es servir como deflactor en las series de la
Formacion Bruta de Capital en las Cuentas Nacionales, por lo que resulta consistente su utilizacion para efectos de
obtener las unidades de servicios de capital de la empresa.

Si bien en la primera revision tarifaria del TNM se utilizé el IPM (indice de Precio al por Mayor), resulta razonable
emplear el IPME, toda vez que este Ultimo indice, a diferencia del IPM, incorpora en su canasta representativa
Unicamente bienes de capital que son utilizados por las empresas para el proceso de produccion, por lo que permite
obtener un dato mas preciso respecto al precio del activo.

Asimismo, resulta apropiado que dicho indice (IPME) se ajuste previamente por el tipo de cambio de Soles a Délares
de los Estados Unidos de América, toda vez que el valor del stock de capital de APMT se encuentra expresado en
esta Ultima moneda. De esta forma, se mantiene la consistencia entre las unidades monetarias del stock de capital y
el precio representativo de los activos.

De manera adicional, debe mencionarse que, similar criterio ha sido aplicado en recientes procedimientos de revision
tarifaria tramitados por este Regulador, tales como: la cuarta revision tarifaria del TPM, la primera revision tarifaria del
TPP, y la primera revision tarifaria del TECM, todas en el afio 2019.

Estos criterios han sido utilizados en procedimientos de revision tarifaria tramitados por este Regulador, tales como:

la cuarta revision tarifaria del TPM, la cuarta revision tarifaria del TPP y la primera revision tarifaria del TECM, todas
en el afio 2019.
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anuales de los Bonos del Tesoro de los Estados Unidos de América
a 10 afios, ambos considerando el periodo comprendido entre el afio
1928 y el afio para el cual se realizara el célculo del WACC.

* Prima por Riesgo Pais: Se empleara el promedio mensual del
indicador Emerging Markets Bonds Index (EMBI) de Per(, publicado
por el Banco Central de Reserva del Pert (BCRP), correspondiente
al afio para el cual se realizara el célculo del WACC.

= Beta desapalancada promedio: Se considera el promedio de las
betas (adjusted beta’™) desapalancadas de una muestra
representativa de empresas portuarias, obtenidas del sistema de
informacion financiera Bloomberg, utilizando como indice de
referencia al indice de la bolsa S&P 50076, con cotizaciones en
ddlares, y con periodicidad semanal. Asimismo, el intervalo de
tiempo considerado para la obtencién de las betas de cada afio para
el cual se realizara el calculo del WACC serd de 24 meses. La
muestra representativa de empresas portuarias sera seleccionada
considerando: i) el tipo de propiedad’, y ii) las caracteristicas
operativas del TNM78,

Para desapalancar las betas de las empresas comparables se
empleard la raz6n Deuda sobre Capital y tasa efectiva de impuestos
de la empresa respectiva, la cual sera obtenida del sistema
Bloomberg.

=  Estructura Deuda-Capital: Se emplearé la razén Deuda Financiera
sobre Patrimonio, correspondiente al afio para el cual se realiza el
célculo del WACC. La utilizacién de dicha razén es que permite
evitar que se generen distorsiones en el calculo del WACC debido a
los diferentes niveles de liquidez que pueda haber enfrentado la
empresa durante el periodo de analisis’.

= Tasa de Impuestos: Se empleara la tasa de impuesto a la renta
vigente durante el afio para el cual se realiza el calculo del WACC.

= Costo de la Deuda: En el caso de que la empresa cuente con una
sola fuente de financiamiento, el costo de deuda se estimar a partir
del costo efectivo de la deuda, el cual resulta de dividir el interés
pagado durante un afio (incluido los intereses por instrumentos de
cobertura, de corresponder) entre el saldo de su Deuda Financiera
al 31 de diciembre del afio bajo andlisis. En caso de que la deuda
resulte cero al 31 de diciembre del afio bajo analisis debido a que
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Los adjusted beta (o Adj Beta) son calculados por Bloomberg utilizando la siguiente formula: Adj Beta = 0,67(Raw
Beta) + 0,33.

De manera similar a lo empleado en la primera revision tarifaria de APMT.

El TNM se encuentra cedido en concesién a APMT.

El TNM es un terminal multipropésito.

Cabe sefialar que, si bien en la primera revision tarifaria del TNM se emple6 un ratio basado en la Deuda Neta, este
Regulador considera que es mas apropiado utilizar la Deuda Financiera de la empresa, toda vez que la misma refleja
de mejor manera la estructura de financiamiento del Concesionario, independientemente de los niveles de liquidez
que haya tenido la empresa.

A mayor abundamiento, debe mencionarse que, similar criterio ha sido aplicado por este Regulador en recientes
procedimientos de revision tarifaria, como es el caso de la primera revision tarifaria del TECM del 2019.
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durante dicho afio la empresa haya cancelado su deuda, el costo
efectivo de la deuda sera el resultado de dividir el interés pagado
durante el periodo que mantuvo la deuda en el afio (incluido los
intereses por instrumentos de cobertura, de corresponder) entre el
saldo amortizado por la empresa para la cancelacién la deuda. Cabe
precisar que, en el caso de que se cancele la deuda antes del 31 de
diciembre debido a un refinanciamiento de la misma (en parte o su
totalidad), el Costo efectivo de la deuda se estimara en funcién al
saldo de las respectivas Deudas Financieras y el periodo en el que
se mantienen las deudas durante el afio en analisis.

En el caso de que la empresa cuente con mas de una fuente de
financiamiento, el costo de deuda del Concesionario resultara del
promedio ponderado del costo de deuda estimado para cada una de
las fuentes, considerando como ponderador a la deuda financiera de
cada fuente especifica dentro de la Deuda Financiera de la empresa
(yaseaal 31 de diciembre o al momento de cancelacion de la deuda,
de ser el caso).

Por otro lado, a la tasa del costo efectivo de la deuda se adicionaran,
en caso corresponda, el costo de emision de deuda, el cual resultara
de dividir los costos de financiamiento (o de transaccién) de la deuda
entre el valor del préstamo o crédito otorgado.

Asimismo, para efectos del célculo de los indices de cantidades y precios,
se empleard el promedio de la cantidad de capital calculada al finalizar
los periodos t y t —1 como proxy de la cantidad de capital empleada
durante el afio t. De este modo, la cantidad de capital correspondiente al
afo t resultara de la aplicacion de la siguiente expresion:

k_ Smt-1t Smpe
vm,t - 2

Donde:

DK . : Cantidad de capital correspondiente al activo m durante el afio t.
Sme : Cantidad de capital correspondiente al activo m al cierre del afio t.
Smt-1 : Cantidad de capital correspondiente al activo m al cierre del afio t — 1.

Cabe sefalar que, en caso de que el stock de capital del periodo t — 1 sea igual
a0 (y, por consiguiente, $,,,_; = 0), en el periodo t se considerara que la cantidad
de capital durante el afio t es equivalente a la cantidad de capital al cierre del
afio, esto es D5 ; = 8.

Variables de la economia

e Determinacion de la PTF de la economia: La variacion porcentual anual de la
PTF de la economia sera determinada con base en las estimaciones efectuadas y
disponibles de una entidad especializada de alto prestigio e independiente. Para
efectos de seleccionar la fuente de informacién, se tomara en cuenta aquella que
estime de manera mas precisa la PTF de la Economia (por ejemplo, se tendra en
consideracion el nivel de desagregacion de las variables de capital y mano de obra
utilizadas para medir la PTF)®. Para aquellos periodos en que dicha informacion
no se encuentre disponible, el Regulador efectuara la estimacién respectiva.

8  Cabe sefialar que, en recientes procedimientos de revision tarifaria por este Regulador, se ha empleado como fuente

para la PTF de la economia, las estimaciones efectuadas por The Conference Board: la tercera revision tarifaria del
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e Determinacion del Precio de Insumos de la economia: El Regulador
considerara el indicador mas idoneo generado por entidades como el Instituto
Nacional de Estadistica e Informatica y/o el Ministerio de Trabajo y Promocién del
Empleo, siempre y cuando contenga el precio de los principales insumos de la
economia como capital y trabajo. En caso que las mencionadas entidades no
proporcionen dicho precio de los principales insumos de la economia como capital
y trabajo, el Regulador realizara las estimaciones correspondientes para
calcularlo8?.

VIIl. CONCLUSIONES

213. EIl Contrato de Concesion del Terminal Norte Multipropésito establece la obligacion de

revisar cada cinco afios las tarifas maximas de los Servicio Estandar y Servicio Especiales
regulados mediante el mecanismo regulatorio RPI-X, a partir del quinto afio desde elinicio
de Explotacion del Terminal Norte Multipropésito en el Terminal Portuario del Callao.

214. Bajo ese contexto, el Anexo | del RETA sefiala que en cada oportunidad en que

corresponda revisar las tarifas maximas, Ositrdn deberd analizar las condiciones de
competencia de los servicios regulados, siendo que la regulacién tarifaria sobre cualquier
servicio serd dejada sin efecto por de comprobarse la existencia de condiciones de
competencia en la provision de dicho servicio. Ademas, el articulo 11 del RETA establece
gue en los mercados derivados de la explotacién de la Infraestructura de Transporte de
Uso Publico en los cuales no existan condiciones de competencia que limiten el abuso de
poder de mercado, el Ositran determinara las Tarifas aplicables a los servicios relativos a
dichos mercados

215. Por otro lado, el Anexo 5 del Contrato de Concesidn lista una serie de servicios que el

Concesionario se ha comprometido contractualmente a brindar bajo una tarifa igual a cero.
Al respecto, se debe mantener dicha tarifa, toda vez que es producto de la oferta econémica
del postor ganador como parte del factor de competencia para hacerse de la concesion.
Asimismo, al ser una tarifa igual a cero, cualquier actualizacién por aplicaciéon del
mecanismo RPI-X dara siempre como resultado una tarifa maxima igual a cero.

216. Adicionalmente, el Contrato de Concesion sefiala que, si el Concesionario desea brindar

Servicios Especiales no previstos en el referido contrato o servicios nuevos, previamente,
debe haber un pronunciamiento de la Autoridad de Competencia sobre la existencia o no

81

AIJCH (concluida en via de reconsideracion en 2019), la cuarta revision tarifaria del TPM, la primera revision tarifaria
del TPP, y la primera revision tarifaria del TECM, todas en el afio 2019.

Para estimar la tasa de crecimiento de los Precios de los Insumos de la Economia, en la primera revision tarifaria del
TNM, se utilizé la identidad de Christensen Associates (2001, p.28), la cual consiste en aproximar dicha tasa mediante
la suma de la tasa de crecimiento de la PTF de la economia y la tasa de crecimiento del nivel general de precios de
la economia. La aplicacion de dicha identidad conlleva a que se elimine la influencia de la PTF de la economia en el
célculo del factor de productividad, tal como se observa a continuacion:

Factor de productividad = [(APTF — APTF*) + (AW* — AW)]
Factor de productividad = [(APTF — APTF*) + (AIPC* + APTF — AW)]
Factor de productividad = [APTF + AIPC* — AW]
Dado ello, en la presente revision tarifaria se considera mas adecuado medir de manera separada cada uno de los
cuatro componentes de la formula de Bernstein y Sappington porque de ese modo se puede identificar el efecto de
cada uno ellos en el Factor de Productividad del Concesionario. De esta manera, la PTF del Concesionario se compara
respecto a la PTF de la economia, y el precio de sus insumos también se compara en relacion al precio de los insumos
de la economia, tal como sefialan Bernstein y Sappington (1999, p.11).
Cabe mencionar que dicho criterio ha sido utilizado en la tercera revision tarifaria del AIJCH (concluida en via de

reconsideracion en 2019), la cuarta revision tarifaria de TPM, la primera revision tarifaria de TPP y la primera revision
tarifaria del TECM del afio 2019.
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217.

218.

de condiciones de competencia en los mercados en los cuales se brindan dichos servicios.
Hasta fecha de elaboracion del presente Informe Conjunto de Inicio, dicha autoridad ha
concluido que no existe condiciones de competencia sobre siete (7) servicios especiales,
de los cuales seis (6) cuentan con Tarifa méaxima fijada por el Regulador.

Considerando lo anterior, este Regulador realiz6 el analisis de condiciones de competencia
sobre el Servicio Estandar a la Nave y el Servicio Estandar a la Carga para todos los tipos
de carga, y reviso si se mantienen las condiciones de mercado que llevaron al Indecopi a
determinar que no existian condiciones de competencia en los Servicios Especiales con
Tarifa. Al respecto, se arrib6 a las siguientes conclusiones:

e  Sobre los servicios relacionados con contenedores como el Servicio a la Nave para
naves portacontenedores, Servicio de Embarque o Descarga para contenedores
llenos y vacios (con grGa y sin gria pértico) y Servicio de transbordo para
contenedores llenos y vacios (con gria y sin gria pértico de muelle) se determiné
gue no existen condiciones de competencia a partir del andlisis y conclusiones
realizadas por el Regulador en el Informe Conjunto N° 007-2020-1C-OSITRAN (GRE-
GAJ) y la Propuesta “Revisiéon de oficio del factor de productividad en el Terminal
Muelle Sur del Terminal Portuario del Callao”, toda vez que el periodo analizado en
dicho informe presenta un periodo similar al que se realiza para el Terminal Norte
Multipropésito. Asimismo, no se evidencia la presencia de algun evento que implique
cambios significativos en la estructura de mercado evidenciada en el mencionado
informe de la propuesta de revision tarifaria en el Terminal Muelle Sur.

e En cuanto al Servicio Estandar a la Nave para carga no contenedorizada se
evidencié que, por las caracteristicas de los demandantes de dicho servicio, el
mercado relevante esta determinado por el Terminal Norte Multipropésito y su zona
de influencia. A partir de dicho mercado relevante se muestra que no existen
condiciones de competencia en la provision de dichos servicios.

e En el Servicio Estandar a la Carga no Contenedorizada (sélida a granel, liquido a
granel, fraccionada y rodante) se demostro que el mercado relevante esté definido
por el Terminal Norte Multipropdsito y su area de influencia, principalmente, porque
los costos de transporte terrestre en los que incurririan los duefios de la carga de
reemplazar dicho terminal por otro se incrementarian significativamente. En dicho
mercado relevante se evidencié que la Unica posibilidad de existencia de
competencia (competencia intraportuaria) se ve restringida por la existencia de
barreras legales toda vez que el Contrato Concesioén le garantiza la exclusividad al
Concesionario en la prestacion de dichos servicios dentro del Terminal Norte
Multipropésito. Por lo tanto, en dichos servicios no existen condiciones de
competencia.

e En el caso del Servicio Estandar para pasajeros tampoco se evidencia la existencia
de condiciones de competencia porque los usuarios demandan el servicio para
acceder a los lugares turisticos en o cerca de Lima, no siendo posible o al menos
dificultandose ello si acuden a otro puerto del litoral peruano y, por otro lado, no
parece que en el corto plazo ocurra el ingreso de algun operador portuario al
mercado que ejerza presion competitiva sobre el Terminal Norte Multipropdsito,
debido principalmente al reducido volumen de demanda de parte de las lineas de
cruceros internacionales puesto que la Costa Oeste de América del Sur en su
conjunto “solo atrae al 1% de los viajes de crucero a nivel mundial”.

e En el caso de los Servicios Especiales con Tarifa fijada por el Regulador, se verificd
gue las conclusiones a las que arrib6 la autoridad de competencia se mantienen a
la fecha.

En conclusion, el estudio llevado a cabo por este Regulador indica que no existen
condiciones de competencia en de los mercados en los cuales viene operando APMT,
como concesionario del Terminal Norte Multipropésito. Por ello, corresponde continuar con
el régimen de regulacion tarifaria aplicable a los Servicios Estandar y Servicios Especiales
con Tarifa que se brindan en el Terminal Norte Multipropdsito.
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219. En tal sentido, corresponde a este Regulador iniciar la revision del factor de productividad
aplicable a los Servicios Estandar y Servicios Especiales con Tarifa del Terminal Norte
Multipropdsito para el periodo comprendido entre el 01 de julio de 2021 y el 30 de junio de
2026.

220. La aplicacion del mecanismo regulatorio RPI-X a tarifas maximas o tope se realiza
mediante la determinacion del factor de productividad, conforme a lo estipulado en la
Clausula 8.25 del Contrato de Concesion y el RETA.

IX. RECOMENDACION

221. Se recomienda al Consejo Directivo del Ositran aprobar el inicio del procedimiento de
revisién tarifaria de oficio para los siguientes servicios brindados en el Terminal Norte
Multipropésito en el Terminal Portuario del Callao:

SERVICIOS ESTANDAR

e SERVICIO EN FUNCION A LA NAVE
- Por metro eslora — hora (o fracciéon de hora)

e SERVICIOS EN FUNCION A LA CARGA
- Servicio de embarque o descarga
o Servicio con Grua Poértico de Muelle
= Contenedores de 20 pies lleno
= Contenedores de 40 pies lleno
= Contenedores de 20 pies vacio
= Contenedores de 40 pies vacio
o Servicio sin Grua Portico de Muelle
= Contenedores de 20 pies lleno
= Contenedores de 40 pies lleno
= Contenedores de 20 pies vacio
= Contenedores de 40 pies vacio
Carga Fraccionada
Carga Rodante
Carga Solida a Granel
Carga Liquida a Granel
Pasajeros

O O O O O

- Servicios de transbordo

o Servicios con Gria Pdrtico de Muelle
= Contenedores de 20 pies lleno
= Contenedores de 40 pies lleno
= Contenedores de 20 pies vacio
= Contenedores de 40 pies vacio

o Servicio sin Grua Portico de Muelle
= Contenedores de 20 pies lleno
= Contenedores de 40 pies lleno
= Contenedores de 20 pies vacio
» Contenedores de 40 pies vacio

SERVICIOS ESPECIALES CON TARIFA CONTRACTUAL

e OPERACIONES A LA NAVE
- Movilizacion de escotillas (ISO Hatches)
- Re-estiba en bodega (contenedor)
- Re-estiba via muelle (contenedor)
- Carga/descarga y entrega no ISO/OOG (adicional) contenedor
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OPERACIONES MOVIMIENTOS HORIZONTALES
- Movimiento en el Terminal

OPERACIONES DE MANIPULEO A LA CARGA
- Manipuleo por registro (sin montacargas)
- Manipuleo por registro (con montacargas)

OTROS

- Energia Reefer

- Inspeccién y monitoreo reefer

- Montaje/desmontaje de sistema clip on en reefer gent set

SERVICIOS ESPECIALES CON TARIFA FIJADA POR OSITRAN

- Re-estiba carga rodante via nave

- Re-estiba carga rodante via muelle

- Re-estiba carga fraccionada via nave

- Re-estiba carga fraccionada via muelle

- Embarque/descarga carga proyecto con gria movil

- Embarque/descarga carga proyecto sin graa movil

- Carga fraccionada peligrosa directa con equipamiento y personal adicional

- Carga fraccionada peligrosa indirecta con equipamiento y personal adicional
- Uso de barrera de contencion

- Retiro de separadores artificiales en las bodegas de las naves

Atentamente,
RICARDO QUESADA ORE HUMBERTO SHEPUT STUCCHI
Gerente de Regulacién y Estudios Econdémicos Gerente de Asesoria Juridica

NUmero de Tramite: 2020072900

Se adjunta:

(i) Carta 506-2011/PRE-INDECOPI de fecha 21 de octubre de 2011, a través del cual Indecopi remiti6 al Ositran los
siguientes informes:

Informe 160-2011/GEE, en el cual se realiza el analisis de condiciones de competencia del Servicio Especial
de “Re-estiba de Carga Fraccionada”.

Informe 161-2011/GEE, en el cual se realiza el analisis de condiciones de competencia del Servicio Especial
de “Re-estiba de Carga Rodante”.

Informe 043-2011/ST-CLC-INDECORPI, en el cual se realiza el analisis de condiciones de competencia del
Servicio Especial de “Embarque/descarga de carga proyecto”.

Informe 162-2011/GEE, en el cual se realiza el analisis de condiciones de competencia del Servicio Especial
denominado “Uso de barreras de contencion”.

(ii) Carta 287-2012/PRE-INDECOPI de fecha 23 de mayo de 2012, mediante el cual el Indecopi remiti6 APMT, con
copia al Ositran el Informe 014-2012/ST-CLC-INDECOPI, en el cual se realiza el analisis de condiciones de
competencia del Servicio Especial denominado “Tratamiento especial de carga fraccionada peligrosa”.

(iii) Carta 723-2015/PRE-INDECOPI de fecha 18 de noviembre de 2015, el Indecopi remiti6 a APMT, con copia al
Ositran el Informe 066-2015/ST-CLC-INDECOPI, en el cual se realiza el andlisis de condiciones de competencia
del Servicio Especial denominado “Retiro/colocacion de separadores artificiales en las bodegas de las naves”.

(iv) Informe N° 007-2020-IC-OSITRAN que sustent6 la Resolucién N° 0002-2020-CD-OSITRAN, a través de la cual
se dispuso el inicio del procedimiento de revision de oficio del factor de productividad aplicable a las tarifas
maéximas de los servicios regulados en el Terminal Muelle Sur del Terminal Portuario del Callao.

(V) Informe “Revision de oficio del factor de productividad en el Terminal Muelle Sur del Terminal Portuario del Callao”,
que contiene la Propuesta Tarifaria del Ositran en el marco del procedimiento iniciado mediante Resolucion
N° 0002-2020-CD-OSITRAN.
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