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Resumen

El presente Trabajo de Suficiencia Profesional tiene como fin analizar el nivel de competitividad del
puerto del Callao respecto a algunos puertos de América Latina: estos son los terminales portuarios de
Chile, México, Colombia y Ecuador. Por lo cual, se contrastdé el movimiento de contenedores en el
puerto del Callao del Peru, respecto a las tarifas reguladas y no reguladas, la infraestructura y el
equipamiento, asi como el nimero de concesiones por puerto.

Al respecto, se identific6 que el movimiento de contenedores del 2021 guarda relacién negativa
respecto a las tarifas de las empresas portuarias, donde se cuenta con regulacidn de tarifas en el Peru
por parte del Organismo Supervisor de la Inversion en Infraestructura de Transporte de Uso Publico
(OSITRAN). Mientras que, se identificd que la tarifa no regulada por OSITRAN, cuenta con una relacién
positiva respecto al movimiento de contenedores.

Por su parte, se identificd que existen ciertos componentes en lainfraestructura y equipos que guardan
relacidn positiva respecto al nimero de contenedores movilizados. Sin embargo, no se identifica el

mismo patrén en todos los casos analizados.
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Introduccion

El incremento en la globalizacién y el desarrollo tecnolégico han llevado a que cada vez los
mercados en el mundo sean m3s eficientes. Es asi como, actualmente los productos llegan a distintas
partes del mundo con mayor rapidez a la que se podia transportar afios atras.

Este incremento en la eficiencia ha llevado a que se cuente como principal mecanismo de
transporte de mercancias el medio maritimo. Sobre lo cual, cabe destacar que mas del 80% del
comercio a nivel mundial es trasladado por ese medio.

Siendo asi, las empresas portuarias incrementan su nivel de eficiencia y ajustan sus tarifas, a
fin de ser mas atractivas para las navieras. Y, por su parte, el gobierno de cada pais también cuenta
con un rol importante en la definicidn y aplicacidn de politicas regulatorias, asi como la privatizacién
de los puertos, de manera que existan mas altos niveles de competitividad; y, de esa manera, las
empresas portuarias cuenten con mecanismos de libre competencia, debidamente salvaguardados por
la reglamentacién de cada pais.

Por lo descrito, el presente Trabajo de Suficiencia Profesional tiene como fin contrastar el nivel
de eficiencia de los puertos de contenedores del Callao, estos son APM Terminalsy DP World, respecto
a las empresas portuarias de América Latina correspondientes a DP World San Antonio (Chile), SPRC

Cartagena (Colombia), ICTSI Group Company Guayaquil (Ecuador) y SSA México Manzanillo (México).

Es asi que, los primeros dos capitulos “Descripciéon de los puertos de contenedores en América
del Sur” y “Descripcion de los puertos del Callao, en el Perd”, tienen como fin hacer una descripcion
general de los puertos, desde un nivel global hasta la definicidon aterrizada de los conceptos a ser
analizados.

De ahi, el tercer capitulo “Definicion de la competencia”, en primer lugar, define la
competencia desde el punto de vista de las empresas portuarias, es decir, identificando qué
mecanismos de mejora en la eficiencia deben contar las empresas a fin de que haya una mayor
cantidad de navieras en su terminal portuario. En segundo lugar, se analiza desde el punto de vista
regulatorio, para identificar qué normas son necesarias en un pais con el objetivo que las empresas
tengan incentivos para invertir en la mejora en su eficiencia. Y, finalmente, se define la competencia
intraportuaria e interportuaria, sobre lo cual, cabe precisar que para temas practicos del presente
anadlisis no se diferenciardn los tipos de competencia, pero se dara mas énfasis al analisis de la
competencia intraportuaria, viéndose en temas directamente vinculados a la eficiencia de un terminal
portuario.

El cuarto capitulo correspondiente a la “Competitividad en el Perd”, recoge las opiniones de
distintas fuentes sobre la opinidn del nivel de competencia en el Peru; estos son, detalle de las

inversiones para la mejora de la competencia y oportunidades de crecimiento. Asimismo, se describen
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los organismos que fomentan la competitividad en el Perd y se realiza un analisis de las bases
normativas que propician la competencia en el mercado portuario del pais.

El quinto capitulo “Analisis”, se centra en la evaluacidn de la competitividad de los puertos del
Callao APM Terminals y DP World, en contraste con los puertos de América Latina. Es asi que, en primer
lugar, se hace una descripcidn de los puertos a ser analizados. Posterior a ello, se inicia con el analisis
de las tarifas, viéndose la correlacidn entre tarifas reguladas y no reguladas en el Perd por OSITRAN,
respecto al movimiento anual de contenedores en el Ao Fiscal 2021. Asimismo, desde el lado de la
infraestructura y los equipos, se evallan las caracteristicas propias del puerto, respecto a la cantidad
de contenedores movidos en el 2021, a fin de identificar los puntos de correlacién que generan mayor

eficiencia en la carga de contenedores.



Capitulo 1 Informe sobre experiencia profesional
El presente capitulo tiene como fin describir la experiencia laboral del autor en el Ministerio
de Educacién del Perd (MINEDU), la misma que inicid en junio de 2021 y continta hasta la fecha de

publicacion del presente Trabajo de Suficiencia Profesional (TSP).

1.1 Aspectos generales

Al respecto, en primer lugar se describen las funciones y la organizaciéon del MINEDU asi como
el presupuesto publico asignado a la Funcién Educacion en los Afios Fiscales 2022 y 2923.
1.1.1 Rol del Ministerio de Educacion

1.1.1.1 Funciones y organizacidon. De acuerdo con la Ley N°31224 “Ley de organizacion y

funciones del Ministerio de Educacién”?

, el MINEDU es un organismo del Poder Ejecutivo que se
encuentra a cargo de conducir y dar rectoria al sector educacion en las materias de Educacion Basica,
Educacién superior y técnico-productiva, Deporte, actividad fisica y recreacién, Aseguramiento y
calidad del servicio educativo en todas las etapas y, Educaciéon comunitaria.

En ese sentido, dentro de las funciones del MINEDU vinculadas con la naturaleza del puesto
del autor se encuentra, en primer lugar, la funcidn rectora de conducir y coordinar la incorporacidon del
uso de tecnologias de informacidn y comunicacion del sistema educativo. Asimismo, el MINEDU cuenta
con la funcién general de aprobar las disposiciones normativas vinculadas a su competencia. Y, como
funciones de competencia exclusiva, se encuentra a cargo de financiar la provision y prestacion del
servicio educativo, asi como de regular los recursos, bienes y servicios del sector educacién.

Ill

Por su parte, sobre la base del “Reglamento de Organizacién y Funciones del Ministerio de

Educacion”?

, se cuenta con acceso al organigrama del MINEDU ubicado en la pagina del Gobierno del
Per(®. En ese sentido, el Ministerio se encuentra dividido por los siguientes drganos: Alta Direccidn,
Consultivos, Control Institucional, Defensa Juridica, Asesoramiento (donde se ubica la oficina del
autor), Apoyo v, de Linea (dentro de los cuales, el autor brinda apoyo en materia de planificacién y

presupuesto a algunas de las oficinas).

! Publicada en el Diario El Peruano, con fecha 19 de junio de 2021. Link:
https://busquedas.elperuano.pe/download/url/ley-de-organizacion-y-funciones-del-ministerio-de-educacion-
ley-n-31224-1964885-1.

2 Aprobado por medio de Decreto Supremo N°001-2015-MINEDU, de fecha 31 de enero de 2015. Link:
https://cdn.www.gob.pe/uploads/document/file/105026/ 001-2015-MINEDU - 19-03-2015 10 36 34 -

DS N 001-2015-MINEDU.pdf?v=1586905268.

3 Link de organigrama:
https://www.gob.pe/rails/active_storage/blobs/redirect/eyJfcmFpbHMiOnsibWVzc2FnZSI61kJBaHBBTIEliwiZX
hwljpudWxsLCIwdXIiOiJibG9iX2lkln19--1870cac0c3b7d8c799b33bead7cal26953777cdc/organigrama-2018-
minedu.pdf.



https://busquedas.elperuano.pe/download/url/ley-de-organizacion-y-funciones-del-ministerio-de-educacion-ley-n-31224-1964885-1
https://busquedas.elperuano.pe/download/url/ley-de-organizacion-y-funciones-del-ministerio-de-educacion-ley-n-31224-1964885-1
https://cdn.www.gob.pe/uploads/document/file/105026/_001-2015-MINEDU_-_19-03-2015_10_36_34_-DS_N__001-2015-MINEDU.pdf?v=1586905268
https://cdn.www.gob.pe/uploads/document/file/105026/_001-2015-MINEDU_-_19-03-2015_10_36_34_-DS_N__001-2015-MINEDU.pdf?v=1586905268
https://www.gob.pe/rails/active_storage/blobs/redirect/eyJfcmFpbHMiOnsibWVzc2FnZSI6IkJBaHBBdTlEIiwiZXhwIjpudWxsLCJwdXIiOiJibG9iX2lkIn19--1870cac0c3b7d8c799b33bea47ca126953777cdc/organigrama-2018-minedu.pdf
https://www.gob.pe/rails/active_storage/blobs/redirect/eyJfcmFpbHMiOnsibWVzc2FnZSI6IkJBaHBBdTlEIiwiZXhwIjpudWxsLCJwdXIiOiJibG9iX2lkIn19--1870cac0c3b7d8c799b33bea47ca126953777cdc/organigrama-2018-minedu.pdf
https://www.gob.pe/rails/active_storage/blobs/redirect/eyJfcmFpbHMiOnsibWVzc2FnZSI6IkJBaHBBdTlEIiwiZXhwIjpudWxsLCJwdXIiOiJibG9iX2lkIn19--1870cac0c3b7d8c799b33bea47ca126953777cdc/organigrama-2018-minedu.pdf
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1.1.1.2 Presupuesto publico. De acuerdo con la Ley N°31365 “Ley del Presupuesto del Sector
Publico para el Afio Fiscal 2022”4, el Presupuesto Publico total del Estado para el 2022 fue de poco mas
de 197 mil millones de soles, de los cuales un aproximado de 36 mil millones de soles, es decir un 18%,
fueron destinados a la Funciéon Educacién, priorizdndose el presupuesto para el retorno a la
presencialidad, para el fortalecimiento de la educacidn superior y para el desarrollo profesional
docente y gastos descentralizados®. De lo cuales, un monto redondeado de 13 mil millones de soles
fue destinado al Pliego 010: Ministerio de Educacién®, que corresponde al 35% del total del
Presupuesto Publico del Estado destinado al sector Educacion.

Asimismo, de acuerdo con la “Ley de Presupuesto del Sector Publico para el Afio Fiscal 2023”7,
el Presupuesto Publico total del Estado para el 2023 fue aprobado por el valor de poco mas de 214 mil
millones de soles, de los cuales alrededor de 42 mil millones de soles, es decir un 20%, se encuentran
destinados a la Funcién Educacion. De los cuales, un total aproximado de 13 mil millones de soles
fueron destinados al Pliego 010: Ministerio de Educacién®, que corresponde al 30% del total de

Presupuesto Publico del Estado destinado al sector Educacion.

1.1.2 Rol de la Unidad de Planificacion y Presupuesto

La Unidad de Planificacién y Presupuesto (UPP) es una de las unidades del MINEDU
dependientes de la Oficina de Planificacidn Estratégica y Presupuesto, quien a su vez depende de la
Secretaria de Planificacion Estratégica. De acuerdo con el Reglamento de Organizacién y Funciones
(ROF) del MINEDU®, la UPP se encuentra a cargo de conducir los procesos de planeamiento y
presupuesto del MINEDU, y coordina con las entidades del sector los procesos, seglin corresponda.

Dentro de las funciones de UPP vinculadas con el puesto del autor se encuentran las de
analizar, evaluar, estimar y proponer la priorizacidn de las solicitudes de demanda de presupuesto;

brindar seguimiento a la ejecucién de presupuesto de las intervenciones al Pliego; conducir y orientar

4 Anexo 3 de la Ley en mencidén, publicada por el Ministerio de Economia y Finanzas. Link:
https://cdn.www.gob.pe/uploads/document/file/2544704/Anexo 3.pdf.pdf?v=1638337308.

5> De acuerdo a la “Guia de Orientacién al Ciudadano del Presupuesto Publico 2022”7, del Ministerio de Economia
y Finanzas. Link: https://www.mef.gob.pe/guia-presupuesto-publico-2022/.

 Anexo 4 de la Ley N°31365 “Ley del Presupuesto del Sector Publico para el Afio Fiscal 2022”, publicado por el
Ministerio de Economia y Finanzas. Link:
https://www.mef.gob.pe/contenidos/presu publ/sectr publ/proye 2022/Anexos/Anexo4.PDF.

7 Anexo 3 de la Ley en mencidn, publicada por el Congreso de la Republica. Link:
https://wb2server.congreso.gob.pe/spley-portal-service/archivo/NDMzMDc=/pdf/Anex0%203.

8 Anexo 4 de la “Ley de Presupuesto del Sector Publico para el Afio Fiscal 2023”, publicado por el Congreso de

la Republica. Link: https://wb2server.congreso.gob.pe/spley-portal-

service/archivo/NjE3Nzl=/pdf/ANEXO 4%20%20Distribuci%C3%B3n%20del%20Gasto%20por%20Nivel%20de%
20Gobierno,%20Pliegos%20y%20Fuentes%20de%20Financiamiento.

9 Aprobado por medio de Decreto Supremo N°001-2015-MINEDU, y publicado en el Diario el Peruano con fecha
31 de enero de 2015. Link:
https://cdn.www.gob.pe/uploads/document/file/1415133/Decreto%20Supremo%20N%C2%B0%20001-2015-
MINEDU%20.PDF?v=1621957800.



https://cdn.www.gob.pe/uploads/document/file/2544704/Anexo_3.pdf.pdf?v=1638337308
https://www.mef.gob.pe/guia-presupuesto-publico-2022/
https://www.mef.gob.pe/contenidos/presu_publ/sectr_publ/proye_2022/Anexos/Anexo4.PDF
https://wb2server.congreso.gob.pe/spley-portal-service/archivo/NDMzMDc=/pdf/Anexo%203
https://wb2server.congreso.gob.pe/spley-portal-service/archivo/NjE3NzI=/pdf/ANEXO_4%20%20Distribuci%C3%B3n%20del%20Gasto%20por%20Nivel%20de%20Gobierno,%20Pliegos%20y%20Fuentes%20de%20Financiamiento
https://wb2server.congreso.gob.pe/spley-portal-service/archivo/NjE3NzI=/pdf/ANEXO_4%20%20Distribuci%C3%B3n%20del%20Gasto%20por%20Nivel%20de%20Gobierno,%20Pliegos%20y%20Fuentes%20de%20Financiamiento
https://wb2server.congreso.gob.pe/spley-portal-service/archivo/NjE3NzI=/pdf/ANEXO_4%20%20Distribuci%C3%B3n%20del%20Gasto%20por%20Nivel%20de%20Gobierno,%20Pliegos%20y%20Fuentes%20de%20Financiamiento
https://cdn.www.gob.pe/uploads/document/file/1415133/Decreto%20Supremo%20N%C2%B0%20001-2015-MINEDU%20.PDF?v=1621957800
https://cdn.www.gob.pe/uploads/document/file/1415133/Decreto%20Supremo%20N%C2%B0%20001-2015-MINEDU%20.PDF?v=1621957800
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en la formulacidn, seguimiento, analisis y evaluacion de los planes, programas y proyectos del
MINEDU; y, emitir opinidn sobre los proyectos de Convenios o instrumentos con incidencia en los
planes y presupuesto del Ministerio.

1.2 Detalles del puesto

1.2.1 Funciones generales del puesto

El puesto del autor tiene por nombre Sectorista de la Unidad de Planificacién y Presupuesto.
El servicio que ofrece al MINEDU es el de asistencia técnica al equipo UPP para realizar acciones de
formulacion y programacién presupuestal 2023 y analisis de la ejecucién presupuestal 2022 de las
intervenciones priorizadas de la Direccién de Educacién Primaria (DEP), Casa de la Literatura (CASLIT)
asi como el Programa Presupuestal orientado a Resultados de Reduccién de la Violencia contra la
Mujer (PPoR RVcM).

El servicio que brinda el autor a la UPP tiene por objetivo dar seguimiento a la ejecucion
presupuestal de las estrategias priorizadas del nivel primaria, del PPoR RVcM vy las actividades
desarrolladas por CASLIT, a fin de mejorar la ejecucion de los recursos asignados.

En ese sentido, sus funciones consisten en:

- Brindar asistencia en la revision y analisis de la situacién actual de las actividades de CASLIT,

DEP y el PPoR RVcM

- Analizar la operatividad presupuestal, asi como asistir en el analisis de la implementacion de
las principales intervenciones de CASLIT y DEP

- Brindar soporte en la elaboracién de recomendaciones para mejorar la planificacién y la
programacion, asi como dar seguimiento de la ejecucidn presupuestal de actividades
vinculadas las intervenciones priorizadas de CASLIT y DEP

- Participar en reuniones de trabajo con los principales actores involucrados en Educacién Basica

Regular
1.2.2 Funciones especificas del puesto

El autor se encuentra a cargo de apoyar en la evaluacidn del proyecto de presupuesto enviado
por las Oficinas a su cargo (CASLIT y DEP) y sus intervenciones vinculadas, para la asignacién de los
recursos correspondientes al siguiente Afio Fiscal a ser aprobada por medio de la Ley de Presupuesto
Publico de cada afio.

Asimismo, evalua las solicitudes de presupuesto adicional enviadas por las Oficinas durante el
Afio Fiscal en curso, asi como las solicitudes de modificacidn presupuestal, tomando en consideracion
la cantidad de recursos disponibles en el MINEDU, la normativa presupuestal vigente y las necesidades

de CASLIT y DEP, segln corresponda.
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Por otro lado, apoya en la evaluacidn y gestion de recojo de saldos de libre disponibilidad de
las Oficinas en el proceso de cierre del Presupuesto del Sector Publico, a fin de que se proceda con el
levantamiento respectivo, del Presupuesto Institucional Modificado (PIM).

De la misma manera, evalla y apoya en la gestién de las previsiones de presupuesto de las
Oficinas para la atencion del pago de sus obligaciones en el siguiente Afio Fiscal, tomando en
consideracion la programacion de recursos de CASLIT y DEP en el Proyecto de Ley o Ley de Presupuesto
del afio siguiente.

Por su parte, brinda seguimiento a la ejecucion presupuestal de las Actividades Operativas de
las Oficinas por medio de la revisién de su Presupuesto Institucional de Apertura y su PIM, asi como
sus montos Certificados, Comprometidos y Devengados, revisando el porcentaje de avance en linea a
su proyeccion de gasto.

Asimismo, se encarga de la evaluacidon en materia de planificaciéon y presupuesto de los
proyectos de Convenio y Bases de Concursos, verificando que se encuentren alineados a los
instrumentos de planificacidn estratégica correspondientes al Proyecto Educativo Nacional, al Plan
Estratégico Sectorial Multianual y al Plan Estratégico Institucional; asi como la verificacién de que
cuente con los recursos para la ejecucion de los compromisos de este.

Por otro lado, revisa la informacion presupuestal cargada por las oficinas en el aplicativo del
Centro Nacional de Planeamiento Estratégico del Ministerio de Economia y Finanzas (MEF), asi como
en el Sistema de Plan Operativo Institucional Multianual (SISPLAN) del MINEDU.

Finalmente, atiende las solicitudes de Acceso a la Informacion Publica, solicitudes internas de
informacidon en materia presupuestal, revisa Planes de Trabajo de eventos, proyectos de Leyes, da

opinién sobre Documentos Normativos, entre otros.
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Capitulo 2 Analisis del nivel de competitividad del centro de transbordo de contenedores

correspondiente al puerto del Callao en contraste con los puertos de América Latina
2.1 Conceptualizacion

2.1.1 Descripcion de puertos de contenedores en América del Sur

Es importante iniciar el presente capitulo destacando la trascendencia del comercio maritimo
en la economia mundial a fin de evidenciar el alcance del analisis de los puertos.

En ese sentido, iniciamos diciendo que mas del 80% del volumen del comercio mundial de
mercancias es transportado via maritima (United Nations, 2022). Y, alrededor del 10% del cargamento
de contenedores de todo el mundo se encuentra ubicado en la regidn de América Latina y el Caribe
(ALC) (Sudrez-Aleman, Serebrisky, & Ponce de Ledn, Competitividad portuaria en América Latina y El
Caribe, 2019).

Asimismo, el 83% del total de carga de contenedores de ALC, es movilizado por 10 paises de la
region. En ese sentido, de acuerdo con la Figura 1, Brasil es el pais de ALC con mayor movimiento de
contenedores, con un total de 12 millones de Twenty-foot Equivalent Unit (TEU) al afo, seguido por
Panama y México con un aproximado de 8 millones de TEU, en menor proporcidn se encuentran los
paises de Colombia y Chile con alrededor de 4 millones de TEU, Peru con cerca de 3 millones de TEU,
y finalmente Ecuador, Jamaica, Argentina y Republica Dominicana con cerca de 2 millones de TEU, por

cada pais (Comisién Econdmica para América Latina, s.f.).
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Figura 1
Movimiento de contenedores en los principales paises de América Latina. Afio 2021

(Unidad de Medida: TEU en Millones)
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Nota: el movimiento total de contenedores de los demas paises de la region es de 9.95 millones al afio.
Tomado de la Comision Econdmica para América Latina (CEPAL), de las Naciones Unidas. Elaboracién
propia.
Por su parte, el 48% de rendimiento de carga de contenedores se encuentra concentrado
en un aproximado de 10 puertos de ALC. En la Figura 2 se puede observar un mayor movimiento
de contenedores en aquellos puertos donde la cantidad de unidades operativas y comerciales es

mayor (Comisién Econémica para América Latina, s.f.).
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Figura 2
Movimiento de contenedores en los principales puertos de América Latina. Afio 2021

(Unidad de Medida: TEU en Millones)
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Nota: CEPAL, de las Naciones Unidas Elaboracion propia
2.1.2 Descripcion de los puertos del Peru

El Sistema Portuario Nacional cuenta con un total de 60 terminales portuarios y 41
embarcaderos, alrededor de todo el litoral peruano. Al respecto, de los 60 terminales portuarios, 14
son de uso publico y 46 de uso privado (Autoridad Portuaria Nacional, 2022). Y, de los 14 de uso
publico, 5 son de dmbito acudtico fluvial y 9 de ambito acuatico maritimo.

Asimismo, el departamento de Lima (incluida la Provincia Constitucional del Callao), tienen un
total de 17 terminales portuarios, todos ellos de ambito acuatico maritimo destinados a la actividad
Comercial. De los mismos, 4 son de dmbito Regional y 13 de ambito Nacional; 14 son de uso Privado y
3 de uso publico. Estos se encuentran ubicados en las localidades de Paramonga, Supe, Ventanilla,
Oquendo, Callao, Lurin y Cafiete. El trafico relevante de estos terminales es de quimicos,
hidrocarburos, aceite de pescado, gas, bio diesel, gas, concentrado de minerales, y, generales, graneles
y contenedores.

En ese sentido, del total de 17 terminales del departamento de Lima (incluida la Provincia
Constitucional del Callao), el 59% se encuentra ubicado en la regién del Callao, siendo un total de 10
terminales, dentro de los cuales, se encuentran los Unicos dos terminales del Peru que cuentan con
tréfico relevante correspondiente a contenedores. Estos son el Terminal Norte Multipropésito y el

Nuevo Terminal de Contenedores — Zona Sur.
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El Terminal Norte Multipropdsito es un terminal maritimo con actividad comercial ubicado en
la region del Callao, localidad del Callao. Se encuentra administrado por APM Terminals Callao S.A. Su
trafico relevante es de graneles, carga fraccionada, liquidos y contenedores. Tiene alcance nacional y
es de uso publico.

Por su parte, el Terminal de Contenedores — Zona Sur es un terminal maritimo con actividad
comercial, también ubicado en la regidn del Callao, localidad del Callao. Se encuentra administrado
por DP World Callao S.R.L. Su trafico relevante es de contenedores. Y, de la misma manera, tiene
alcance nacional y es de uso publico (Autoridad Portuaria Nacional, 2019).

2.1.3 Definicion de competencia

2.1.3.1 Desde el punto de vista de las empresas portuarias. Para definir la competencia, en
primer lugar, se identifican los componentes que toma en cuenta una naviera para elegir entre ir a
un puerto u otro. Dicho desde el punto de vista de un puerto, cudles son los componentes que debe
tomar en cuenta una empresa portuaria, a fin de lograr que su puerto sea mds atractivo para las
navieras, respecto a otros. Para eso, se toman en consideracion factores como los costos (es decir,
las tarifas portuarias), el tiempo (visto desde el lado de la eficiencia de un puerto para la
carga/descarga de contenedores y otros servicios que presta), entre otros.

De acuerdo con la tesis doctoral de la Universidad de Oxford del profesor Koi Yu (2006), la
competitividad de un puerto es descrita por los siguientes factores:

- La capacidad de un puerto para convencer a los usuarios potenciales de pagar una cierta
cantidad de dinero a fin de utilizar sus servicios. Esta cantidad de dinero debera asegurar,
de manera minima, la supervivencia a corto plazo del puerto y permitirle mantener una
determinada cuota de mercado en un periodo de tiempo.

- La ubicacién geografica de un puerto en términos de proximidad a los puertos o regiones
de destino. Esto afecta en primer lugar el costo del viaje, principalmente el costo de
operacion del buque entre su origen y su destino; y, en segundo lugar, la duracién del
viaje, es decir, el periodo de tiempo que el usuario del puerto puede aceptar para que su
embarcacion viaje desde el origen hasta el destino.

- Elfactor portuario que incluye los siguientes componentes:

o Costo monetario: son los pagos que realiza el usuario en el puerto, tales como el cargo
por manipulacion de contenedores, tasas portuarias, entre otros.

o Tiempo: es la cantidad habitual de horas/dias que los usuarios del puerto esperarian
gue sus busques permanezcan en un puerto, en consideracién de que el tiempo en el
qgue incurre el manejo de los contenedores genera sobrecostos sobre los usuarios. En

ese sentido, aqui también se considera la eficiencia del puerto, es decir, la capacidad
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de un puerto de terminar el proceso de manejo de contenedores de manera mas
rapida, efectiva y segura.

o Factores cualitativos: estos consisten en la puntualidad y confiabilidad, operacion
(infraestructura, superestructura, acceso portuario, Tl y tecnologia avanzada, entre
otros), comercio y gobernanza.

o Asimismo, la presente tesis destaca otros factores que no son del todo objetivos pero
que también influyen sobre la competitividad de un puerto, estos consisten en el
poder de negociacién entre los usuarios y proveedores del puerto, la comercializacion
y la capacidad de persuasion de los clientes para utilizar el puerto.

Por otro lado, se encontro la investigacion de Costa, Brieva, & Iriarte (2004), donde definen
gue la capacidad de un pais para que sus puertos sean competitivos reside, en gran medida, en la
cantidad y calidad de los servicios de infraestructura. Asimismo, refieren la trascedencia de contar con
tecnologias eficientes de almacenamiento, transporte y comunicacién. Es asi que la presente
investigacion, a diferencia de lo planteado por el profesor Koi Yu (2006), precisa que no basta con que
los puertos cuenten con una ubicacidn favorecedora a fin de que sea mdas competitivos. Por lo cual,
enfatiza que el nivel de competencia se encuentra sujeto al poder de decision de los navieros, la
amenaza que supone el trafico terrestre, y la rivalidad entre los puertos.

2.1.3.2 Desde el punto de vista regulatorio. De manera practica, los componentes de mayor
relevancia para la eleccion de un puerto por sobre otro, serian los descritos en los parrafos
precedentes. Ahora bien, la siguiente pregunta seria, cdmo lograr que un puerto tenga los incentivos
para mejorar en términos de eficiencia y reduccidn de costos. Para eso, a continuacion, presentamos
bibliografias que inciden en la importancia de que existan reglas precisas sobre las concesiones,
normas y regulaciones que mejoren el nivel de competitividad, asi como politicas ex ante y ex post,
sobre todo cuando se busca que se consiga un mayor nivel de competencia a partir del incremento de
la participacion del sector privado.

Es asi como iniciamos diciendo que el Banco Interamericano de Desarrollo (BID, 2019) hace un
enfoque de la competitividad y la eficiencia portuaria desde una perspectiva de concesion. Al respecto,
precisa que las principales reglas que favorecen la competencia dentro de los procesos de concesidn
consisten en:

- Participacién del organismo de competencia en la licitacion: estos organismos se encargan
de alcanzar condiciones competitivas o de eficiencia en el mercado. Por lo cual, no les
implica buscar el beneficio de los actores que se involucran de manera directa con el
contrato de concesion.

- Promocidén explicita de competencia intraportuaria: referido a las licitaciones abiertas para

terminales de uso publico, lo que promueve la especializacién, adaptacién, innovacién y
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previene el poder excesivo de los proveedores de los servicios portuarios, permitiendo de
esa manera beneficiar a las economias locales y nacionales, a los consumidores, industrias
exportadoras, entre otras.

- Regulacidon explicita sobre la integracion vertical u horizontal: consisten en reglas que,
principalmente, restringen a las compaiiias de retener a partir de cierto porcentaje de una
concesion portuaria; o reglas que restringen, a los grupos empresariales que transfieren
una significativa cantidad de carga en la regidn, el porcentaje de derechos politicos y/o
econdémicos en el concesionario.

De la misma manera, la Comisidn Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL, 1999)
indica la importancia de contar con normativas y regulaciones que mejoren la competitividad de los
operadores privados. En ese sentido, precisa que, en un entorno centrado en la actividad comercial,
sera necesaria la participacion de la empresa privada para la dotacidn de instalaciones y prestacion de
servicios portuarios, a fin de mejorar el nivel de competitividad.

Por lo cual, tanto el BID (2019) como la Maritime Policy & Management journal (2017), indican
la importancia de contar con politicas ex ante que permitan a los organismos reguladores establecer
reglas que maximicen la competencia de los mercados, principalmente, cuando los objetivos de
politica consisten en atraer a operadores privados a los puertos, en los procesos de concesidn
competitivos; asi como politicas ex post que monitoreen la competencia en el mercado.

2.1.3.3 Diferencia entre competencia intraportuaria e interportuaria. La competencia
intraportuaria se da entre operadores de un mismo puerto a fin de conseguir un determinado trafico.
Esta solo es posible cuando hay varios operadores independientes en el mismo puerto. Se tiene como
ejemplo en el Peru, la competencia entre el terminal Muelle Sur concesionado a DP World, con el
Muelle Norte concesionado a APM Terminals.

Por otro lado, la competencia interportuaria es la rivalidad que existe entre puertos diferentes
por atraer traficos que pueden usar cualquiera de ellos. En este caso, la competencia se da
principalmente entre operadores, ademas de la que puede haber entre autoridades o administradores
portuarios.

2.1.4 Competitividad portuaria en el Peru

En ese sentido, sobre las definiciones y formas de medicion de la competitividad descritas en
el apartado anterior, haremos una revision de la competitividad de los puertos en el Peru, con principal
enfoque en los puertos del Callao.

Es asi que, Sara Manayay (2015), Analista de Macroconsult, precisa que se ha fortalecido el
desarrollo portuario peruano a partir de la politica de concesiones a través de asociaciones publico-
privadas (APP) impulsadas por el Gobierno en los ultimos anos. Indica que, para la mejora de la

competitividad en el Perd, se ha invertido, principalmente, en infraestructura. Sin embargo, no se ha
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dado relevancia a la mejora de la cadena logistica, tales como el acceso terrestre (que actualmente se
encuentra congestionada), y el intercambio intermodal entre mercancias. Estos componentes generan
altos costos logisticos a las empresas exportadoras e importadoras. Por lo cual, el presente andlisis de
opinidn sugiere que se invierta en migrar a la integracién puerto — ferrocarril, a fin de que se reduzcan
los costos y mejore la competitividad, principalmente, en los puertos del Callao y Matarani.

Al respecto, sobre la base de la sugerencia de la autora Manayay referente a la inversion
ferroviaria, se identifica como otro medio de desarrollo de la competitividad, la mejora en la gestion
del cabotaje nacional, por medio de las mejoras, principalmente, en los aranceles. Esto generaria
incentivos a las empresas a impulsar este negocio; las mismas que, por temas de costos vy
principalmente normas en el Perd, hoy no lo ven como un beneficio atractivo. Actualmente, el
desarrollo en la gestion del cabotaje se ha impulsado en otros paises en la regién como es el caso de
Brasil, asi como en la mayor parte de los puertos de Europa.

Por su parte y como medidas similares a las planteada por Manayay, pero detallado por medio
de proyectos especificos, se encontré la opinion de Rollin Thorne Davenport (2021), Analista de la
Revista de Marina, en la cual, explica la importancia de aumentar competitividad portuaria nacional a
través de tres proyectos: lacreacion del antepuerto del Callao, con la finalidad de establecer al terminal
portuario del Callao como el puerto mas importante de América Latina, tomando medidas para
mejorar la eficiencia del transporte terrestre hacia el puerto del Callao, aumentando la cantidad de
vehiculos de carga que ingresan al terminal portuario, lo que se veria reflejado en el ahorro de costos
operativos y logisticos. El segundo proyecto que el autor propone es la creacidon del Mega Puerto de
Chancay cuya finalidad principal es descentralizar la capacidad portuaria nacionales y a la vez
descongestionar el puerto del Callao. Por ultimo, propone la creacion del Puerto de San Juan de
Marcona, orientado bdsicamente a las exportaciones mineras de los yacimientos como Las Bambas
(Apurimac), Antapaccay (Cusco), Mina Justa (lca), entre otros.

Ambos autores brindan especial atencién a la importancia de generar menor congestion
portuaria, a fin de que se mejore la eficiencia en los puertos.

De la misma manera, se identificé la necesidad de incrementar el nivel de competitividad por
medio de la adopcion de medidas consensuadas a nivel de América Latina (AL); por lo que, en el 2019,
se llevd a cabo el seminario “Relaciones Puerto-Ciudad: Competitividad Global, Sostenibilidad Local”,
donde la Comisidn Interamericana de Puertos de la Organizacion de los Estados Americanos (OEA),
Autoridad Portuaria Nacional (APN) y la Autoridad Portuaria Santander, reunié a autoridades de AL a
fin de tratar temas correspondientes a i) los motores y tendencias de cambio en las ciudades portuarias
latinoamericanas, ii) ciudades portuarias y territorios inteligentes, v, iii) la planificacion estratégica de
ciudades portuarias. Al respecto, el gobernador del Callao indicd su compromiso por disminuir la

congestion de la actividad portuaria, incrementar los estandares de transporte, acopio y embarque de
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mercancias, por medio de la mejora tecnoldgica y contando con la certificacion internacional
correspondiente. Es asi que, como complemento a lo indicado los dos autores previos, el gobernador
del Callao indicé su compromiso por mejorar la eficiencia portuaria.

Vistos los puntos de vista de los tres autores, aun queda un extenso espacio para ampliar la
competitividad de los puertos en el Peru. Se identificé como principales problemas a ser tratados, la
congestidon portuaria y la necesidad de integracidon. Para lo cual, se cuentan con alternativas de
solucidn como la mejora en la cadena logistica, migrar a la integracién puerto —ferrocarril, y la creacion
de un antepuerto para que incrementen los vehiculos de carga que ingresan al terminal. Es asi que,
como indicé el docente de la Escuela de Posgrado de la Universidad San Ignacio de Loyola, el sr. Luis
Torres, las mejoras portuarias permitirdn el incremento en la productividad y competitividad de las
empresas peruanas que exportan y producen para el mercado local, y beneficiard a los consumidores.

2.1.4.1 Organismos que fomentan la competitividad en el Peru

En primer lugar, se encuentra la Autoridad Portuaria Nacional se encarga del Sistema Portuario
Nacional que se encuentra adscrito al Ministerio de Transportes y Comunicaciones, teniendo la
capacidad de crear y emitir normas juridicas por delegacion del MTC. Es la encargada de dar
autorizaciones para la construccion de nuevos puertos, ampliacion y remodelacion de los mismos.
Culminado los trabajos realiza una verificacién del proyecto y otorga la licencia portuaria de
operatividad.

Si la prestacion de servicios a terceros en terminales portuarios de titularidad y uso privado
afecta el cumplimiento del Plan Nacional de Desarrollo Portuario en puertos publicos, la Autoridad
Portuaria Nacional podra denegar dicha prestacion, en cumplimiento a la Ley N°27943 “Ley del Sistema
Portuario Nacional” (Ley N°27943, 2003).

Promueve la inversidn privada en los puertos a través de concesiones, ademas gestiona la
armonizacion entre los diferentes actores publicos o privados que desempefian tareas y brindan
servicios en el puerto.

Por otro lado, se encuentra el Organismo Supervisor de la Inversién en la Infraestructura de
Transportes de Uso Publico (OSITRAN). Es responsabilidad de OSITRAN establecer las tarifas en los
mercados donde la competencia es limitada debido a la explotacion de infraestructuras portuarias de
uso publico, ademads, se encarga de supervisar el correcto y eficiente cumplimiento de los contratos
de concesion de acuerdo a las leyes actuales.

Las funciones que cumple OSITRAN las ejerce procurando eficiencia de las actividades y
servicios portuarios, considerando que los costos y tarifas que cobran los puertos nacionales guarden
concordancia con los servicios que brinda, de esta manera incide en la competitividad de los puertos

nacionales con los puertos internacionales. Para el célculo de costos y tarifas OSITRAN tiene en cuenta
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que deben guardar concordancia y los conceptos se homologuen los principales y mas modernos
puertos internacionales.

Por su parte, el Instituto Nacional de Defensa de la Competencia y de Proteccidén de Ia
Propiedad Intelectual (INDECOPI) es el organismo encargado de garantizar y hacer cumplir las normas
que regulan la libre y leal competencia.

2.1.4.2 Andlisis de las bases normativas sobre la competitividad en el Peru

El presente capitulo tiene como fin identificar la base normativa peruana vinculada con la
competitividad de puertos en el Perud. En ese sentido, se contrastardn las normas de competitividad,
con la bibliografia relevante, a fin de identificar evidencia que soporte la reglamentacién existente en
el Pera.

En primer lugar, encontramos como pilar, la Ley N°27943 “Ley del Sistema Portuario Nacional”
(Ley N°27943, 2003), la misma que tiene como finalidad, entre otras, el promover el desarrollo y la
competitividad de los puertos en el Peru.

En su Articulo N°3 correspondiente a los Lineamientos de la Politica Portuaria Nacional, se
muestran, en lineas generales, los siguientes lineamientos esenciales vinculados con la competencia
en puertos, los mismos que se desarrollan a lo largo de la Ley: i) fomento y planeamiento de la
competencia de los servicios de los puertos y la promocidon del comercio nacional, regional e
internacional, ii) promocién de la competitividad internacional del sistema portuario nacional, vy iii)
promocién del libre acceso, leal competencia y libre concurrencia al mercado de los servicios
portuarios.

Es asi que, sobre la base de la Ley N°27943, se desarrollan pautas en materia de
infraestructura, contratos y compromisos, tarifas portuarias y, mercado de actividades y servicios
portuarios, los mismos que se encuentran reglamentados a fin de promover la competencia del
sistema portuario peruano.
2.1.4.2.1 Articulo 10 “Administracién de Infraestructura Portuaria” de la Ley N°27943

En primer lugar, se analizard la administracidon de infraestructura portuaria. Por lo cual,
requerimos definirla. De acuerdo con el Gobierno del Per, la infraestructura portuaria consiste en las
obras civiles e instalaciones que se construyen o se encuentran situadas en los puertos. Estas tienen
como objetivo facilitar el transporte e intercambio modal. Existen infraestructuras ubicadas, i) en el
acceso acuatico (tales como canales, zonas de aproximacion, seializacidn), ii) zonas de transferencia
de carga, asi como transito de pasajeros (como muelles, espacios de almacenamiento, muelles
flotantes), y iii) acceso terrestre que contactan con la circulacidn vial nacional.

Posterior a su definicion procedemos a indicar que, de acuerdo con el articulo N°10 de la Ley
N°27943, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC) podrd otorgar temporalmente la

administracién de una infraestructura al sector privado; sin uso exclusivo de dicho bien para la
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prestacion de servicios portuarios que se presten en libre competencia, por lo que la explotacion
econdmica de dichos bienes no puede impedir el acceso de los usuarios intermedios a la
infraestructura portuaria que éstos requieren necesariamente para proveer sus servicios.

En el presente articulo, encontramos dos definiciones alusivas al concepto de competencia: el
sector privado y la infraestructura. A continuacion, se desarrollaran ambos conceptos sobre la base de
la bibliografia identificada que permita buscar si se cuenta soporte sobre la relevancia de ambos

componentes en la normatividad.

2.1.4.2.1.1 Intervencidn privada

En primer lugar, se resalta la trascendencia de la intervencién privada. Es asi que, de acuerdo
con la CEPAL (1999), los puertos que se centran en la actividad comercial, como es el caso de los
puertos en el Perq, requieren de la participacidon de las empresas privadas a fin de que apoyen en la
prestacion de servicios portuarios, asi como en la dotacidn de instalaciones.

Sin perjuicio de la temporalidad de espacio entre la relevancia del actor privado dentro del
sistema portuario, y la evidencia empirica que lo demuestre en un contexto actual; se identificd un
estudio mas reciente del BID (2019) donde precisa la trascendencia de que se cuenten con politicas
gue maximicen la competencia sobre todo cuando se tiene por objetivo contar con empresas privadas
en los puertos. Este ultimo estudio cobra mayor relevancia considerando que se analizan los puertos
de América Latina y el Caribe.

Por su parte, el estudio de Trujillo & Tovar (2012) precisa que la participacién del aparato
privado es una practica que se viene llevando a cabo en el sector portuario de manera recurrente
respecto para la prestacidon de servicios; sin perjuicio de ello, precisa que un aspecto de mayor
trascendencia que se viene desarrollando de manera reciente es la aparicion del sector privado en la
construccion de la infraestructura portuaria. Asimismo, como conclusién plantea que la participacién
de las empresas privadas dentro de los puertos genera un mayor dinamismo competitivo,
considerando que los puertos requieren de elevados presupuestos para su modernizacién y atencion
de nuevas demandas.

Desde finales del siglo XX, el proceso de privatizacién de los distintos sectores en el Perq, ha
llevado a una creciente mejora en términos econémicos. La reglamentacidn actual sobre la promocidn
de las empresas privadas dentro del sector portuario, aprobada en el 2003, es un signo mas de las
nuevas reglas puestas por el Gobierno del Perd por promover la inversidn privada, a fin de que haya
un desarrollo mas eficiente en la economia del pais. Existe evidencia que brinda soporte a la idea de
que el sector privado es trascendente a fin de que el conjunto de empresas, en su busqueda por captar
la mayor participacion de mercado atrayendo a mas clientes, invierta en generar mejoras en su

eficiencia, calidad de servicio, entre otros. Por lo cual, este apartado buscd sustento, de manera
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especifica, sobre la participacidon de las empresas privadas en los puertos. Al respecto, se identificd

bibliografia de distintos cortes en el tiempo que permitieron demostrar la importancia del sector

privado.

Sin perjuicio de ello, otro aspecto trascendente vinculado con la privatizacién portuaria,

consiste en conocer el nivel de participacidn de las empresas privadas. Esto es, qué tan eficiente para

la competitividad resulta que existan muchas empresas donde la cantidad de contenedores es tan poca

gue resulta 6ptimo que esta sea limitada a un nimero mas reducido de empresas. Es asi que, Trujillo

& Tovar (2012) brindan detalle sobre el nivel y el tipo de competencia mas adecuado, dependiendo

del volumen anual de contenedores, medido por TEU, de acuerdo con el detalle de la siguiente tabla:

Tabla 1

Umbrales para determinar el tipo de competencia en los terminales portuarios

Competencia Volumen Tipo de Contrato Detalle
anual (TEU) | competencia
Intrapuertos | Menor a | Por el | Licencia No es necesaria la existencia de mas de
30,000 servicio un terminal y un operador, el cual
deberia estar regulado en sus tarifas.
Intraterminal | Entre 30,000 | Por el | Licencia /| Se podria establecer algun tipo de
y 100,000 servicio Concesidon | competencia dentro del propio
terminal, a fin de que existan empresas
estibadoras que compitan con ofertas
alternativas para los usuarios (precios /
calidad de servicios).
Interterminal | Entre Entre Concesidn | Se puede disefiar un puerto con varias
100,000 vy | terminales terminales especializadas, operadas
300,000 por distintas empresas, y en principio
se estableceria competencia entre
ellas a nivel de terminal. El operador
portuario, ademas de sus funciones de
manipulacion de mercancia, puede
contar con labores de ampliacion de
infraestructura, a través de contratos
de concesidn.
Interpuertos | Mayor a | Entre Concesidon | Para esta cantidad de contenedores,
300,000 puertos resulta eficiente contar con puertos
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alternativos que compitan por atraer
trafico. En el caso de que esta
competencia fuese efectiva, se
reduciria la necesidad de establecer
regulacién sobre las tarifas de los
operadores de las terminales, sin dejar
de lado la relevancia de contar con

correctos contratos de concesion.

Nota: Trujillo & Tovar (2012). Elaboracion propia.

Es asi que se procedid a hacer una revision del movimiento de carga de contenedores en los
terminales portuarios de uso publico del Perq, y se identificd que los puertos administrados por DP
World y APM Terminals cuentan con la mayor cantidad de movimiento de contenedores respecto a los
demas terminales portuarios del Perd, con un total de 1,50 y 0.98 millones de TEU, respectivamente.
Es asi que, haciendo el contraste de ambos terminales respecto a la Tabla 1, se verifica que, para la
cantidad de volumen anual de contenedores, al estar por encima de los 300,000 TEU, entonces
resultaria una opcién el contar con puertos alternativos que incrementen el nivel de competencia a fin
de que atraigan un mayor nivel de trafico de naves. Esto equivale a decir la existencia de competencia
interportuaria. Al respecto, cabe precisar que, a la fecha, estas corresponden a los dos mas grandes
terminales de contenedores del Peru.

Lo mismo se podria decir del Terminal Portuario de Paita. Actualmente cuenta con una
empresa prestadora, denominada Terminales Portuarios Euroandinos Paita S.A. Sin embargo, a
diferencia de los dos puertos descritos en el parrafo precedente, este terminal cuenta con 332,554
TEU anuales. Es decir, el nivel de competencia al cual podria estar asociado estd entre competencia
interportuaria e interterminal.

Finalmente, se encuentran los terminales portuarios General San Martin (ubicado en Paracas),
Matarani (ubicado en Arequipa), Pucallpa (precisese que, a diferencia de los demas puertos, este se
conduce por via fluvial), llo (ubicado en Moquegua), todos estos, por debajo de 30,000 TEU anual. Al
respecto, de acuerdo con la Tabla 1, no resultaria necesario mds de un terminal y un operador. Es decir,

la competencia podria realizarse intrapuertos por el servicio.



Figura 3
Movimiento de contenedores en los terminales portuarios de uso publico

(Unidad de Medida: TEU)

T Zona Sur Callao - DPWC

1,502,375

TNM callao - APMTC [ :: o-°
TP Paita- TPE || 332554

TP General San Martin - PARACAS | 17,134
TP Matarani - TISUR | 11,794

TP Pucallpa - LPO | 7,923

TP llo - ENAPU | 6,849

Otros 556

Nota: Autoridad Portuaria Nacional. Link: Movimiento de carga en las instalaciones de uso publico - anual

2021.pdf.pdf (www.gob.pe). Elaboraciéon propia.

2.1.4.2.1.2 Llainfraestructura

Por otro lado,el articulo 10 de la Ley N°27943 hace referencia al concepto de infraestructura.
Al respecto, indica que el MTC tiene la opcidn de otorgar, de manera temporal, la administracion de
una infraestructura al sector privado; sin uso exclusivo de dicho bien para la prestacién de servicios
portuarios que se presten en libre competencia.

Para lo cual se cuenta con la tesis doctoral del profesor Koi Yu (2006), quien sefiala que un
factor que promueve la competitividad portuaria consiste en su operacion, esto es, factores como la
infraestructura, Tl y tecnologia avanzada. De la misma manera, la investigacién de Costa, Brieva, &
Iriarte (2004), concluyen, de manera similar, que la cantidad y calidad de los servicios de
infraestructura conllevan a que los puertos de un pais sean mas competitivos.
2.1.4.2.2 Articulo 13 “Tarifas portuarias” de la Ley N°27943

Y, en segundo lugar, se analizaran las tarifas portuarias. Para lo cual, sera relevante iniciar con
su definicidn. Las tarifas corresponden a la retribucion econdmica exigida por la prestaciéon de

actividades o servicios portuarios sujetos a regulacion.


https://cdn.www.gob.pe/uploads/document/file/2835218/Movimiento%20de%20carga%20en%20las%20instalaciones%20de%20uso%20p%C3%BAblico%20-%20anual%202021.pdf.pdf?v=1645114711
https://cdn.www.gob.pe/uploads/document/file/2835218/Movimiento%20de%20carga%20en%20las%20instalaciones%20de%20uso%20p%C3%BAblico%20-%20anual%202021.pdf.pdf?v=1645114711
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Al respecto, el articulo 13 de la Ley N°27943 indica que la utilizacién de bienes portuarios de
uso publico, ya sea que pertenezcan al sector publico o al privado, y que no se realice bajo el régimen
de libre competencia, requiere del pago de tarifas. La forma en que se determinan esas tarifas se basa
en el régimen tarifario establecido por OSITRAN, siguiendo las propuestas de la APN y/o las
Autoridades Portuarias Regionales.

Por lo cual, se buscé bibliografia que permitiese determinar la trascendencia de las tarifas
sobre la competitividad de los puertos. Sobre lo cual, se identificé la tesis doctoral del Ingeniero Navas
(2002), quien analiza la relacién entre la politica tarifaria de un puerto con otros factores de
competencia entre puertos, asi como dentro del puerto y el transporte maritimo. De su analisis a los
puertos de Espafia identifica que reducciones en las tarifas de hasta un 50% no tienen repercusion
significativa sobre la competencia de los puertos espanoles.

2.2 Anadlisis
2.2.1 Andlisis de la competitividad de los principales puertos de América Latina y el Caribe
2.2.1.1 Descripcidn de los principales puertos de América Latina

Para la evaluacion de la competitividad de los terminales portuarios de Peru, respecto a
América Latina, se utilizaron las concesiones con mayor movimiento de contenedores en la region de
las cuales se obtuvo informacidn, utilizandose como muestra las concesionarias ubicadas en Chile,
Colombia, Ecuador y México, a fin de contrastar con los terminales portuarios concesionados a DP
World y APM Terminales. Por lo cual, se partird de una descripcidn general, asi como un detalle de su
rendimiento en el 2021 de los paises de América Latina, sobre los cuales se hizo un posterior analisis
con Perd.
2.2.1.1.1 DP World San Antonio — Chile

En primer lugar, se parte con una resefa histdrica. En el 2011, Puerto Central S.A obtuvo la
concesion por 20 afos para operar el Frente de Atraque Costanera-Espigdn del Puerto de San Antonio,
tras ganar una licitacion organizada por la Empresa Portuaria San Antonio. Con misma fecha, se cred
la sociedad Puerto Central S.A. con el objetivo especifico de construir, desarrollar, mantener, reparar
y explotar el frente de atraque Costanera Espigdn en el puerto de San Antonio. El contrato de
concesion con Empresa Portuaria de San Antonio tiene una duraciéon de 20 afios con posibilidad de ser
prorrogados por 10 afios adicionales. La concesidn se enmarco en la Ley N°19.542 “Moderniza el sector
portuario estatal”, la misma que permite la participacion del sector privado en el proceso de
modernizacion de los puertos de Chile.

En el 2019, Puertos y Logistica S.A., la compafiia matriz de Puerto Central S.A., fue adquirida
por Dubai Ports World. Como resultado, cambié su nombre a DP World San Antonio. La compafiia

matriz también cambid su nombre a DP World Chile.
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Ahora bien, conceptualizando, la region de Valparaiso alberga a los dos puertos mas
importantes de Chile, estos son, San Antonio y Valparaiso. El puerto de San Antonio cuenta con tres
terminales concesionadas: San Antonio Terminal Internacional, Terminal de Graneles Panul y DP World
San Antonio, ademds de un terminal de graneles liquidos, manejado por la Empresa Portuaria de San
Antonio. Por otro lado, el puerto de Valparaiso cuenta con dos terminales concesionadas, estos son,
Terminal Pacifico Sur y Terminal Cerros de Valparaiso.

Al respecto, la mayor parte del volumen de carga de la region de Valparaiso se mueve en
contenedores (76,0%), seguido por graneles sdlidos (12,5%), carga fraccionada (8,1%), y graneles
liquidos (3,4%).

De acuerdo con la Memoria Anual 2021 de DP World Port Terminals San Antonio, para el aifo
2021, la transferencia de carga en la region de Valparaiso (excluyendo los puertos de Ventanas y
Quintero), se encuentra dominada por San Antonio Terminal Internacional con una participacion del
mercado regional de 36%, seguido por los dos terminales de Valparaiso en conjunto con 27%, DP World
San Antonio con una participacién del 27%, Panul con 10% y el sitio 9 con una participacién total del
0.3%.

Por otro lado, dentro de los servicios de transferencia con los que cuenta DP World de San
Antonio, se encuentra la carga o descarga, el estiba o desestiba, el embarque o desembarque, porteo,
carga o descarga a transportes terrestres, almacenamiento, apilamiento o depésito comercial, emisién
de documentos para registrar la recepcion y despacho de la carga, comprendiendo su administracion
y gestion, e incluyendo todos los recursos y actividades necesarias para la prestacién de estos servicios.
2.2.1.1.2 SPRC Cartagena (Colombia)

En primer lugar, se encuentra su reseia histdrica. En el afio 1991, el congreso aprueba la Ley
1 “Por la cual se expide el estatuto de Puertos Maritimos y se dictan otras disposiciones”, que sienta
las bases para privatizar los puertos en Colombia.

Posterior a lo cual, en el afio 1993, la Sociedad Portuaria Regional de Cartagena (SPRC) obtuvo
la concesidén del terminal maritimo de Manga por un periodo de 40 aifos. Como parte de esta
concesion, la SPRC estd a cargo de administrar el terminal y realizar inversiones en conformidad con
un Plan Maestro de Desarrollo.

De ahi, conceptualizando: La Bahia de Cartagena es un puerto localizado en el parte
noroccidental de Colombia, frente a las costas de Caribe, a una distancia de 265 millas nauticas del
Canal de Panama. Cuenta con un muelle de 700 metros de largo, con capacidad de carga y descarga
de barcos hasta 150,000 toneladas de peso muerto. Debido a su ubicacion estratégica tiene conexién
con mas de 842 puertos a nivel mundial en 148 paises.

Por su parte, brinda servicios de carga y descarga de contenedores, moviliza carga general y

de vehiculos, carga especial y de proyectos. Ofrece servicios de estiba y desestiba, suministro de agua
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potable y combustible, retiro y tratamiento de sentinas — basuras — por operacion, muellaje para
embarcaciones de carga, cruceros y embarcaciones menores, y atraque de buques hasta de 16,000
TEU.

2.2.1.1.3 SSA México Manzanillo

Como reseiia histdrica se tiene que en el afio 2022 la empresa SSA México comprd la empresa
Operadora de la Cuenca del Pacifico (OCUPA), concentrando de esa manera el 57.5% de operaciones
de contenedores del Puerto de Manzanillo. Con dicha adquisicién el drea total que ocupa SSA México
dentro del Puerto de Manzanillo es de 361,325 m2.

Conceptualizando, el Puerto de Manzanillo estad ubicado en el estado de Colima - México, en
las costas del Océano Pacifico. Su ubicacidn privilegiada le ha permitido ser destino obligatorio de
diversas navieras que operan por el Pacifico (Asia - Norte América y Sudamérica), convirtiendo a
Manzanillo como como la puerta de comercio de México con el oriente.

El puerto de Manzanillo cuenta con 437 hectareas incluyendo area de agua, muelles y
almacenamientos, operadas por 14 diferentes empresas de capital privado y publico, dentro de las
cuales destaca SSA México.

De acuerdo a datos proporcionados por el Gobierno de Mexicano el puerto de Manzanillo “Es
la principal entrada de Contenedores, con una participacion del 68% en el Pacifico Mexicano y el 46%
en todo el pais”.
2.2.1.1.4 ICTSI Group Company (Guayaquil - Ecuador)

Como resefia histdrica se tiene que los Terminales de Contenedores del Puerto de Guayaquil
se encuentran operados por la compaiiia Contecon Guayaquil S.A., empresa de Ecuador constituida en
el afio 2007 y que forma parte del International Container Terminal Services, Inc.

De manera contextual, El Puerto Maritimo Libertador Simdn Bolivar esta localizado en la costa
occidental de América del Sur, en un brazo de mar, a 10 kildmetros del centro de la ciudad.

Por su parte, brinda servicios de carga contenerizada (que incluyen sistemas de pesajes en las
gruas de muelle y patio, recepcidn y despacho de mercancias, distintos tipos de contenedores, camaras
de frio para la atencién de carga perecible), carga general y depdsito de vacios (como inspeccion,
lavado y recepcion de contenedores).
2.2.1.2 Tarifas
2.2.1.2.1 Principales servicios en un terminal portuario

En el caso de DP World ubicado en el Callao, se encuentra a cargo del almacenamiento, carga
y descarga de mercancias, principalmente contenedores. Cuenta con dos tipos de servicios: i) a la nave,
gue consiste en amarre y desamarre; estiba y desestiba; transmisién y procedimiento de datos via

Intercambio Electrdnico de Datos (EDI — Electronic Data Interchange), y ii) a la carga, que consiste en
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servicios de descarga y/o embarque, transferencia interna de carga, manipuleo, asi como la utilizacién
de lainfraestructura del terminal y cualquier otro servicio aplicable a la carga movilizada en el terminal.

Asimismo, en el caso de APM Terminals, se encuentra a cargo de servicios a la nave, el mismo
que cuenta con multiples opciones de atraque y con equipamiento para atender a las naves segun el
tipo de carga que transportan. Por su parte, los servicios a la carga que ofrecen consisten en embarque
y descarga de contenedores para las lineas navieras y movilizacidn de carga de transbordo.

Considerando los servicios ofrecidos por ambos puertos del Callao, se procedera a hacer un
contraste de sus tarifas respecto a las de los puertos de otras partes de América Latina.
2.2.1.2.2 Tarifas reguladas y no reguladas

La regulacion de las tarifas se encuentra descrita en la Resolucién de Consejo Directivo 003-
2021-CD-OSITRAN, que aprueba su nuevo Reglamento General de Tarifas. El presente reglamento
establece una lista de requisitos que las Entidades Prestadoras que brindan servicios en los puertos,
aeropuertos, vias férreas y carreteras deben contemplar en su Tarifario.

Al respecto, de acuerdo con el articulo 4 de dicha resolucion, se precisa que todos los servicios
donde la infraestructura de transporte de uso publico donde no exista competencia, OSITRAN estara
a cargo de regular las tarifas correspondientes. Por el contrario, de acuerdo con el articulo 5, OSITRAN
no fijara tarifas en aquellos casos donde los mercados se desarrollen en condiciones de competencia.

Es asi que se identificaron las siguientes tarifas reguladas y no reguladas, de acuerdo con los
tarifarios de APM Terminals®y DP World®®.

Tabla 2

Servicios de APM Terminals

Regulados

No regulados

Servicios estandar:

Servicio estandar al buque - Servicios al buque
Carga y descarga de contenedores - Gruas
poértico para contenedores (STS - Ship To Shore
cranes)

Carga y Descarga de Contenedores, por medio

del uso de gruas convencionales, gruas de barco

Servicios Especiales al Bugue:

Escotillas o tapas de bodega

Servicios Especiales al Bugue:

Aumento de la productividad de los
contenedores con gruas portuarias moviles
Uso del Area Operativa — Importacién /

Exportacion de Contenedores Vacios (de 3 dias
en adelante)

Uso del drea operativa - Transbordo de
contenedores llenos / vacios (de 3 dias en

adelante)

10 Actualizado con fecha 28 de octubre de 2022.

1 Tarifario publico vigente a partir del 04 de enero de 2023.
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Reaprovisionamiento de contenedores

Uso del Area Operativa — Importacién /
Exportacidon de Contenedores Vacios (hasta 48
horas)

Transbordo de

Uso del drea operativa

contenedores llenos / vacios (hasta 48 horas)
Contenedor especial - vacio y transbordo
Transbordo Contenedores Refrigerados
Gasificacion de un contenedor refrigerado lleno

- todos los traficos

Servicio Especial de Uso de Area Operativa

(Terminal Portuaria) - Servicios a la Carga:

Uso del Area Operativa - Importacién de
Contenedores Completos (excepto Transbordo)
(hasta 48 horas)

Contenedores

Uso de Area Operativa
Completos de Exportacién (excepto Transbordo)

(hasta 72 horas)

Otros Servicios Especiales para Contenedores

(Terminal Portuaria y Depdsito Temporal) -

Servicios a la Carga:

Contenedor frigorifico
Manipulacién de carga y operaciones de

movimiento horizontal

Utilizacién del area operativa - Contenedores
vacios

Servicios Complementarios a la estiba/desestiba
Re-estiba de Contenedores Refrigerados
Inspeccidn adicional de precintos de seguridad
Servicio de Traccién para Contenedores de

Transbordo Interterminal

Servicio Especial de Uso de Area Operativa

(Terminal Portuaria) - Servicios a la Carga:

Uso del Area Operativa - Importacién de
Contenedores Completos (excepto Transbordo)
(de 3 dias en adelante)

Uso de Area Contenedores

Operativa
Completos de Exportacidn (excepto Transbordo)
(de 4 dias en adelante)

Servicio Especial de Depdsito Temporal

Servicios a la Carga:

Servicio Integrado de Depdsito Temporal para
contenedores secos de importacién

Servicio Integrado de Depdsito Temporal para
contenedores secos de exportacion

Servicio Integrado de Depdsito Temporal para
contenedores refrigerados de importacion
Servicio integrado de depdsito temporal para

contenedores frigorificos de exportacién

Otros Servicios Especiales para Contenedores

(Terminal Portuaria y Depodsito Temporal) -

Servicios a la Carga:

Carga Especial
Otros Servicios

Depdsito de Contenedores Vacios
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Servicios de DP World
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Regulados

No regulados

Servicios Estandar:

Uso o alquiler de amarradero (n1)

Embarque y Descarga

Servicios Especiales — Operadores de Naves

Re-Estibas (Movilizacion de Contenedores entre
bodegas de la nave)

Naves no Celulares

Otros Servicios Especiales

Uso de Area Operativa — Contenedores Vacios

Uso de Area Operativa — Contenedores de
Transbordo

Energia, Monitoreo y Servicios a contenedores
refrigerados

Transbordo de Contenedores Inter Terminal
Reprogramacion de Embarque - Porcion Nave
Manipulacién de carga Sobredimensionada -
Porcion Nave

Embarque o Descarga de Carga Proyecto
Fraccionada o Rodante, No Contenerizada

Servicios Especiales relacionados con la Estiba /

Desestiba.

Servicios Especiales — Uso de Area Operativa

Contenedores vy Servicios Depdsito  Temporal

Aduanero

Uso de Area Operativa — Importaciones /
Exportaciones

Servicio  Especial Depédsito  Temporal —
Importaciones / Exportaciones

Uso de Area Operativa - Importacién y Exportacién

- Cargas Especiales

Servicios Especiales - Patio de Contenedores
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Carga Especial

Contenedores refrigerados — Manipuleo, Energia y
Monitoreo

Otros Servicios de Patio

Servicios de Manipuleo de Carga

Otros Servicios Especiales

Servicios Especiales (No Regulados) - Incremento en

el Nivel de Seguridad

Servicios Especiales (No Regulados) -

Complementarios:

Control de Proteccidon de los Busques y de las
Instalaciones Portuarias (PBIP), Operaciones no
Regulares

Tratamiento de Contingencia de derrames

2.2.1.2.3 Analisis de las tarifas de Perti y América Latina

De manera previa se describié la bibliografia relevante que indica la importancia de las tarifas
para el analisis de la competitividad de los puertos. Por lo cual, este analisis tiene como fin contrastar
las tarifas de los principales puertos de América Latina y el Caribe (ALC) respecto a los terminales
portuarios del Callao a fin de contar con un fundamento sobre el nivel de competitividad, por medio
del presente componente.

Este andlisis utilizara informacion de las tarifas de los puertos obtenida desde diversas fuentes
de informacidn de las empresas que prestan servicios portuarios para algunos paises de AL ubicados
al borde del Océano Pacifico.

Tabla 4

Tarifas* de terminales portuarios de América Latina

($Us)
Servicio Especial
Deodsi
Uso o alquiler de Embarque o descarga | Embarque o descarga epésito Temporal
de Contenedores -
amarradero (por de contenedores de contenedores R
hora) llenos (20 pies) vacios (20 pies) Importaciones
P (20 pies - por
contenedor. Por dia)
DP World San
Antonio (Chile) 1.30 53.00 68.00 -
APM Terml?als 1.55 194.10 151.00 35.65
Callao (Peru)
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DP World Callao
(Peru)
SPRC Cartagena
(Colombia)
ICTSI Group
Company
(Guayaquil -
Ecuador)
SSA México
Manzanillo - 354.24 354.24 96.38
(México)?
(*) Las tarifas de la Tabla incluyen el impuesto al consumo, correspondiente a cada pais.

0.68 127.00 52.69 77.50

0.77 57.00 32.00 21.50

- 216.38 142.33 3.56

3/ Precios convertidos de pesos mexicanos (MXN) a délar estadounidense (USD). Tipo de cambio: 1 USD equivale
2 19.07 MXN.

Al respecto, se utilizé informacién de las tarifas correspondientes a las concesiones de los
terminales portuarios con mayor movimiento de contenedores, de acuerdo con la informacién del
CEPAL con corte al Afio Fiscal 2021.

Para el caso de las tarifas referidas al uso o alquiler de amarradero, por hora, se obtuvo
informacion de DP World de San Antonio, ubicado en Chile, de APM Terminals y DP World, ubicados
en Peru, y de SPRC Cartagena, situado en Colombia. Es importante considerar que este es un servicio
regulado por OSITRAN, en el Perl. De acuerdo con la Tabla 4, se hizo el contraste respecto al
movimiento anual de contenedores, en toneladas. De lo cual, se puede ver que aquellas empresas
portuarias en las que la cantidad de movimiento anual de contenedores es mayor, cuentan con una
tarifa menor; mientras que la tarifa incrementa para aquellas empresas en las que la cantidad de
movimiento de contenedores es menor. Es decir, la tendencia cuenta con una pendiente negativa
respecto a la relacién de ambas variables. De lo cual, se aprecia que DP World Callao y SPRC Cartagena
cuentan con la mayor cantidad de contenedores movidos en el 2021 y cuentan con tarifas mas bajas;
mientras que APM Terminals Callao y DP World San Antonio han tenido un menor movimiento de

contenedores en el 2021, y sus tarifas son las mas altas.



40

Figura 4

Contraste del movimiento anual de contenedores respecto a la tarifa por uso o alquiler del

amarradero
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Asimismo, se realizé el mismo contraste de las tarifas de embarque o descarga de
contenedores llenos y vacios, respecto al movimiento anual de contenedores de las empresas
portuarias de SPRC Cartagena en Colombia, DP World San Antonio de Chile, DP World y APM Terminals
del Callao - Perq, y de ICTSI Group Company Guayaquil en Ecuador. Cabe precisar que ambas tarifas
son reguladas en el Peru por OSITRAN. Al respecto, de acuerdo con lo que se verifica en las Figuras 5y
6, también existe una relacidn negativa entre el valor de la tarifa y el movimiento anual de

contenedores en el 2021.
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Figura 5
Contraste del movimiento anual de contenedores respecto a la tarifa por embarque o

descarga de contenedores llenos

35,000,000 SPRC Cartagena
4 Colombia
S 30,000,000 )
©
[J]
c
.g 25,000,000
8 ’g DP World Callao
g g 000000 . Perd
s e e ° .
3 S 15,000,000 DPWorld San e APM Terminals
° £ S T Callao
2 Antonio e Pert
£ 10,000,000 chie 0 Tel) ..
£ ® T
2 5,000,000 L] _
s ICTSI Group Company Guayaquil
Ecuador
0
0 50 100 150 200 250
Tarifa de embarque o descarga de contenedores llenos
(20 pies)

Figura 6
Contraste del movimiento anual de contenedores respecto a la tarifa por embarque o

descarga de contenedores vacios
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Finalmente, se contrastd el movimiento anual de contenedores respecto a las tarifas por
servicio especial de depdsito temporal de contenedores en las importaciones. Se destaca que, a
diferencia de los andlisis anteriores, el presente es respecto a las tarifas no reguladas por OSITRAN, en
el Perd. En ese sentido, se puede ver en la Figura 7 una relacién positiva entre el movimiento de

contenedores y la tarifa, con excepcién de SPRC Cartagena, en Colombia. Al respecto, se puede ver
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que ICTSI Group Company Guayaquil en Ecuador y APM Terminals Callao en Pert son las empresas con
menor cantidad de movimiento anual de contenedores y cuentan con las tarifas mds bajas. Mientras
que, por el lado de SSA México Manzanillo y DP World Callao en el Perq, son las empresas con mayor
cantidad de movimiento de contenedores y con mas elevada tarifa.

Figura 7

Contraste del movimiento anual de contenedores respecto a la tarifa por servicio especial de

depdsito temporal de contenedores en las importaciones
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Al respecto, se identificd que para el caso de aquellas tarifas reguladas por OSITRAN en el Peru,
existe una relacidn negativa entre el movimiento anual de contenedores correspondiente al Ao Fiscal
2021 vy las tarifas del uso o alquiler de amarradero, y el embarque o descarga de contenedores llenos
y vacios. Mientras que, por el contrario, existe una relacién positiva para aquella tarifa no regulada en
el Peru correspondiente al servicio especial de depdsito temporal de contenedores para el caso de las
importaciones, respecto al movimiento anual de contenedores del 2021.
2.2.1.3 Infraestructura y equipos

Ahora, en el siguiente apartado, se analiza la infraestructura y equipos con los que cuentan las

empresas previamente evaluadas, a fin de identificar el nivel de equipamiento de cada una.
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Tabla 5

Infraestructura por terminal portuario

APM ICTSI Group
DP World DP World SPRC SSA México
Terminals Company
San Antonio Callao Cartagena Manzanillo
Callao (Guayaquil -
(Chile) (Peru) (Colombia) (México)
(Peru) Ecuador)
Longitud maxima de
N/A 560 650 N/A 1,625 1,350
muelle (metros)
Profundidad (metros) 15 16 15 15.5 N/A 16
Superficie para
almacenamiento de
N/A N/A 14 N/A 14 32
contenedores / carga
general (hectareas)
Capacidad dindmica en
N/A 1,200,000 N/A N/A N/A 33,000
patio (TEU)
Cantidad de vias de
Si 0 0 N/A N/A 3
ferrocarril
Area (hectdreas) N/A 64 27 N/A 126.88 N/A

En primer lugar, se tiene la longitud del muelle. Iniciamos precisando que un muelle supone el
enlace entre la tierra y el mar de un puerto. Al respecto, se encontré informacién sobre la longitud
maxima de los muelles de cuatro de las seis empresas portuarias evaluadas. De lo cual, de acuerdo con
la Figura 8, se observa que existe una relacidn ligeramente negativa entre el movimiento anual de
contenedores, sobre la longitud maxima de un muelle. Sin embargo, se puede verificar que viendo
Unicamente la relacién entre la longitud del muelle y movimiento de contenedores, no existe un

impacto estadisticamente significativo.
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Figura 8

Contraste del movimiento anual de contenedores respecto a la longitud mdxima de los

muelles

25,000,000
—
o [ ]
~ SSA México Manzanillo
g 20,000,000 DP World Callao (México)
E (Peru)
g _ [ ]
c ‘v 15,000,000
o ©
ST L
v —
2
S £ 10,000,000 ]
c PY ICTSI Group Company Guayaquil
9 APM Terminals Callao (Ecuador)
8 5000000 (Perd) .
=
>
Q)
=

0
0 200 400 600 800 1,000 1,200 1,400 1,600 1,800

Longitud maxima de muelle
(metros)

Por otro lado, se encuentra el contraste entre el movimiento anual de contenedores respecto
a la profundidad de los puertos. Para este analisis, iniciamos diciendo que la importancia de la
profundidad de un terminal portuario es determinante para definir el tamafio de la embarcaciéon que
va a poder ingresar al puerto. En ese sentido, cuanto mas grande sea una embarcacion, necesitara que
el puerto cuente con mas espacio y profundidad (calado) a fin de que le sea posible arribar y maniobrar
de forma segura. Es asi como se obtuvo informacién de cinco de los seis puertos analizados. Es asi que,
de acuerdo con la Figura 9, se aprecia una relacion positiva entre la profundidad del puerto y el
movimiento anual de contenedores. Es asi que, los puertos que cuentan con mayor profundidad han
movilizado en el afio 2021, una mayor cantidad de contenedores. Por un lado, se encuentra DP World
tanto del puerto del Callao como de San Antonio, que cuentan con menor profundidad y movilizaron
menos cantidad de contenedores en el 2021. Y, por otro lado, se encuentra SSA México Manzanillo
que cuenta con una mayor profundidad, asi como con un mayor movimiento de contenedores. Al
respecto, se resalta el caso de APM Terminals Callao el cual, a pesar de contar con una considerable
profundidad, equivalente a 16 metros, conté en el 2021 con un bajo nivel de movimiento de

contenedores, en contraste con DP World.
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Contraste del movimiento anual de contenedores respecto a la profundidad
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terminal portuario, para lo cual también se realizard evaluacién.

Tabla 6

Equipos por terminal portuario

SSA México

Manzanillo
(México)

APM Terminals

Callao
(Peru)
[ ]

16.0

16.2

Por otro lado, se encuentra el andlisis de la eficiencia en términos de equipos situados en el

ICTSI Group

DP World San APM Terminals Callao DP World SPRC Cartagena Company SSA Mex'lco
. . . Callao N N Manzanillo
Antonio (Chile) (Peru) , (Colombia) (Guayaquil - ..
(Peru) (México)
Ecuador)
Gruas Gruas MHC Post Panamas:
4 x 19 contenedores de
alcance
. L 4 grias
STS Super Post Panamax 6 gruas portico STS ) pértico Post-
Gruas Ship to Gruas Portico: 4 x 23 6 gruas Panamax
Shore (STS) contenedores de alcance ’ 2 Gruas de Puerto portico
Glru.as Movil (Mobile . 12 gruas
Gruas de Gruas portico STS portico Harbour Crane - 3 g,n.Jlas pértico Super
. moviles
Riesgos, Panamax: 2 x 13 Grias RTG MHC) de 100 Post-
Tasaciones y contenedores de alcance d> toneladas de Panamax.
- hibridas 23 RTG
Servicios (RTS) ) o capacidad
12 Gruas Pértico sobre Gruas E-
Neumaticos (Rubber Tyred 28 grdas RTG RTG/E-RMG:
Gantry Crane - RTG) 50
eléctricas
2 Gruas RTG diésel
Loaders 10
Elevador manipuladore
supevrlor (Top sde 11 Top
lifter) contenedores
5 cargadores (Reach loaders / 15
Manipulador de superiores (top Stacker) cargadores
loaders) laterales
contenedores (side loaders)
(Reach stacker) 6

manipuladore
s de
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Carretilla de contenedores
elevadoras vacios (Empty
(Forklifts) Handler)
42 carretillas
elevadoras
(Fork Lift)
Porta- Chasis porta-
contenedor contenedor:
135, mas 40
Remolque
rodante (Roll para
trailer) traslados.
entre patios
externos y
terminal.
Camiones Camién Tracto
portuario (Port camiones:
truck) 46 camiones 146, més 20
Ca’m|9nes 87 tracto camiones . para
Tractores RoRo eléctricos 48 Trailers + 6 traslados
(Ro-ro tracktor) Dollies entre patios
externos y
Front loaders terminal

De acuerdo con la Tabla 6, las gruas son uno de los equipos mas utilizados en los terminales

portuarios. En ese sentido, se puede ver que las seis empresas cuentan con gruas a fin de movilizar los

contenedores. Al respecto, dado que DP World San Antonio y Callao cuentan con informacidon general

sobre las gruas, sin precision sobre las cantidades; por tanto, seras omitidas de la presente evaluacion.

Por lo cual, se puede ver en la Figura 10, la correlacién positiva entre el movimiento anual de

contenedores, respecto a la cantidad de grdas en el terminal portuario. Es asi como, se puede ver que

APM Terminals Callao y ICTSI Group Company Guayaquil cuentan con un bajo movimiento de

contenedores, asi como se identifica que cuentan con una menor cantidad de gruas. Por el contrario,

para el caso de SPRC Cartagena y SSA México Manzanillo hay una mayor cantidad de movimiento de

contenedores, balanceada con un mayor nimero de gruas para su movilizacién.
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Figura 10

Contraste del movimiento anual de contenedores respecto a la cantidad de gruas en el

terminal portuario
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Sobre el presente andlisis se puede verificar que, en términos de infraestructura, la longitud
maxima de los muelles y su profundidad no guardan una correlacién muy pronunciada respecto al
movimiento de contenedores del Afo Fiscal 2021. Por el contrario, el nUmero de gruas si guarda
correlacién positiva respecto al movimiento anual de contenedores.

Para el caso del Peru, se puede ver que somos el pais que cuenta con menor cantidad de gruas
de las cuatro empresas evaluadas. Por lo cual, se consideraria relevante que se evalle si, ademas de
correlacién, existe causalidad. Esto es, seria conveniente identificar si APM Terminals Callao, por
contar con menor numero de gruas, por tanto cuenta con un nivel de eficiencia mas bajo; y, por tanto,
mueve anualmente una menor cantidad de contenedores. O si, viéndolo desde el otro lado, dado que
llega un menor nivel de navieras al terminal portuario de APM Terminals, por tanto, la cantidad de

gruas adquiridas ha sido menor, a fin de atender la recepcidn y entrega de contenedores.






Conclusiones

El presente estudio sirve de base para identificar mecanismos de evaluacién de la
competitividad de los puertos del Peru, respecto a los puertos de América Latina. Es asi que, en primer
lugar, permitié la identificacién de correlaciones entre los movimientos de contenedores visto como
el nivel de eficacia de un terminal portuario, respecto a factores como las tarifas reguladas y no
reguladas, asi como la infraestructura y los equipos. Y, por otro lado, sirvié para identificar donde se
encuentra situado el Peru respecto a los puertos de América Latina, con principal énfasis en los que se
encuentran ubicados en el litoral del Océano Pacifico.

Considerando que los precios regulados se asocian a la ausencia de competencia y los precios
no regulados se asocian a contextos de competencia, se identificd que el movimiento de contenedores
del 2021 guarda relacién negativa respecto a las tarifas de las empresas portuarias, donde se cuenta
con regulacion de tarifas en el Perd por parte de OSITRAN. Mientras que la tarifa no regulada por
OSITRAN tiene relacién positiva respecto al movimiento de contenedores. Esto sugiere que la
competitividad puede ser aproximada por los resultados de la regulacidn. Sin embargo, el analisis se
encuentra sujeto a que el regulador identifique de manera adecuada aquellos servicios bajo
competencia y aquellos suministrados por los puertos bajo situaciones de elevado poder de mercado.

Por su parte, se identificd que existen ciertos componentes en la infraestructura y equipos que
guardan relacidn positiva respecto al numero de contenedores movilizados. Sin embargo, no se
identifica el mismo patrdn en todos los casos analizados.

En ese sentido, a pesar de que el presente analisis evalta la competitividad en ciertos puertos
de América Latina, lo hace por medio del andlisis de correlaciones entre componentes. Por lo tanto, se
ve viable el uso de métodos econométricos que permitan identificar la existencia de causalidad, a fin
de determinar conclusiones mds precisas para latoma de decisiones sobre la mejora de la competencia

en los puertos, principalmente los del Callao.






Glosario
Sistema Portuario Nacional: Es el conjunto de personas (naturales o juridicas), asi como bienes,
infraestructuras, puertos, terminales e instalaciones portuarias, sea de ambito publico como
privado, situados en el territorio (Comisién Permanente del Congreso de la Republica, 2010).
Terminal portuario: Son las unidades operativas de un puerto que brindan intercambio modal
y servicios portuarios. Esto comprende la infraestructura, dreas de depdsito transitorio y vias
internas de transporte (Comisién Permanente del Congreso de la Republica, 2010).
Embarcadero: es aquella instalacidn ubicada en la costa maritima, riveras fluviales o lacustres.
No cuentan con infraestructuras de defensa o abrigo. Estan destinadas al atraque y atencion
de embarcaciones menores (Comisién Permanente del Congreso de la Republica, 2010).
Unidad equivalente a veinte pies: mas conocida por sus siglas en inglés TEU “Twenty-foot
Equivalent Unit”, es la medida estandar de un contenedor que transporta mercancias. Se
utiliza principalmente para calcular cuantos contenedores puede transportar un barco o la
capacidad de un puerto (Cambridge University Press, s.f.).
Puerto: zona costera destinada al comercio maritimo donde se realizan operaciones de carga
y descarga de contenedores, minerales, petréleo, gas y otros materiales por medio de
embarcaciones en un entorno tanto publico como privado.
Cabotaje: Es una operacion de transporte de carga de origen nacional que se realiza a través
de los puertos de la Republica con destino nacional.
Yacimiento mineral: Es una concentracion natural de minerales dentro de la corteza terrestre,
puede contener distintos tipos de mineral donde la concentracién o grado de uno sea mas
resaltante.
Atraque de buques: Lugar destinado dentro de un puerto para el amarre de un buque.
Calado: Es la distancia vertical entre la parte inferior de la quilla hasta la linea de flotacién, lo

que se traduce como la profundidad que requiere un barco para flotar libremente y sin peligro.
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