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RESUMEN EJECUTIVO

ESTUDIO DE REVISION DE TARIFAS MAXIMAS DE LOS SERVICIOS
PORTUARIOS DE ENAPU

ANTECEDENTES

1.1

. Con fecha 10 de mayo de 1999 el Consejo Directivo de OSITRAN aprobo la

estructura y niveles tarifarios maximos aplicables a los servicios portuarios sujetos a
régimen de regulacion que presta la Empresa Nacional de Puertos S.A. (ENAPU).
Transcurridos tres afios de la fijacion tarifaria, un estudio realizado por OSITRAN
mostré que la mayoria de tarifas de ENAPU se encontraban por encima de una
muestra seleccionada de puertos de la region. Sobre la base de estos elementos, el
23 de mayo de 2002 el Consejo Directivo de OSITRAN acordo la revision de oficio
de las tarifas maximas de uso de muelle (servicio a la carga). Sin embargo, indicios
posteriores indicaban la existencia de subsidios entre servicios portuarios, 1o que
sugiri6 llevar a cabo la revision tarifaria integral de los servicios portuarios regulados
(alanavey ala carga).

1.2. La revision integral del sistema tarifario de ENAPU tiene como objetivo establecer
nuevos niveles tarifarios maximos que permitan: i) cubrir los costos de los servicios
portuarios y reconocer una ganancia razonable; ii) corregir las distorsiones que
produce la existencia de subsidios entre servicios; v, iii) contribuir a la competitividad
de los servicios portuarios respecto de los puertos de la region.

METODOLOGIA

2.1. Las bases para llevar a cabo la revisién tarifaria de los servicios portuarios han sido

2.2.

2.3.

establecidas por los Lineamientos Metodologicos para la Fijacion y Revisiéon
Tarifaria. Dichos lineamientos establecen, en primer lugar, que se deben tomar en
consideracion los siguientes principios tarifarios: i) sostenibilidad, ii) eficiencia, vy iii)
equidad.

Se establecié una modelo de tarificacion compuesto de tres modulos: i) demanda de
servicios portuarios; ii) estimacion de costos; v iii) propuesta tarifaria y benchmarking,
este ultimo integra los resultados obtenidos en los modulos anteriores.

Finalmente, y en concordancia con el principio tarifario de sostenibilidad se
elaboraron flujos de caja para cada unidad de negocios y se estimd un costo de
capital razonable. Los resultados se sometieron a un analisis de sensibilidad (bajo
Simulaciones de Montecarlo) para garantizar que la tarifa maxima propuesta cumpla
con los principios tarifarios y ofrezca a ENAPU un retorno ajustado por riesgo.
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3. RESULTADOS

3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

El proceso de revision tarifaria de oficio ha validado los indicios que sefalan que la
mayoria de los niveles tarifarios maximos de ENAPU estan por encima de las tarifas
de los puertos comparables, particularmente en el Terminal Portuario del Callao.
Asimismo, se ha identificado y corregido distorsiones en las tarifas de algunos
terminales portuarios.

No es razonable asignar a los costos de los servicios portuarios los gastos
correspondientes a pensionistas de la empresa, asi como otros gastos que no son
necesarios para la produccion de los servicios, con excepcién de la contribucion
destinada al cumplimiento del rol subsidiario del Estado en los terminales fluviales y
de lanchonaje. En este caso, el costeo ABC ha evidenciado su aplicabilidad en la
determinacion y transparencia de costos portuarios.

La aplicacion de los principios tarifarios y criterios basicos de formulacion de tarifas
garantizan que las tarifas propuestas permitan la sostenibilidad de la oferta en Ia
prestacion de servicios portuarios, la recuperacién de costos e inversiones, el
reconocimiento de las externalidades producidas, asi como de una rentabilidad
ajustada por riesgo. Los niveles tarifarios propuestos son comparables con las tarifas
de una muestra relevante de puertos de la Costa Oeste Sudamericana. En
consecuencia, la revision tarifaria no ha sido disefada para la valorizacién de los
terminales portuarios’.

Se ha confirmado que se debe preferir sistemas tarifarios que se deriven de la
aplicacion preferente de mecanismos del mercado o de reformas institucionales. Tal
es el caso del servicio esencial de amarre y desamarre, cuya tarifa maxima vigente
quedara sin efecto una vez que los contratos de acceso o los mandatos de acceso
entren en vigencia.

La revision tarifaria permite una reduccion entre 20% a 50% en las tarifas maximas
vigentes del Terminal Portuario del Callao. En el caso de otros puertos, las
reducciones llegan en algunos casos a 60% (carga fraccionada), y en algunos pocos
servicios se producen incrementos producto de la correccion de distorsiones.

El impacto de una menor tarifa por uso de muelle para contenedores (20 pies) en el
Callao representa ahorros del orden de 3% en el total de costos logisticos de
exportacion o importacion. Mayores contribuciones a la reduccién del costo logistico
dependerian de la reduccién de otros componentes del costo.

4. RECOMENDACIONES

4.1.

Como resultado de la revision de oficio se recomienda la aprobacion de la siguiente
estructura y niveles tarifarios maximos para los servicios sujetos a la regulacion de
OSITRAN.

' Podria esperarse una importante reduccién de costos con la introduccién de mayor eficiencia en caso de
otorgarse en concesion los puertos, lo que podria redundar en aun menores tarifas.



Revision de Tarifas Maximas de ENAPU
Estudio Tarifario Versién 5.0

Cuadro N° 1
Propuesta Tarifas Maximas Terminales Portuarios de ENAPU
(en US $)
CONCEPTO Callao Paita Salaverry Chimbote | San Martin llo

SERVICIOS A LA NAVE
Amarre y Desamarre (tarifa transitoria) 200.00 200.00 200.00 200.00 200.00 200.00
Uso de amarradero (metro de eslora/hora 0.40 0.40 0.80 0.50 0.50 0.70
SERVICIOS A LA CARGA
Uso de Muelle / TM

Carga Fraccionada 5.00 4.00 6.80 5.00 4.00 4.00

Carga Rodante 15.00 15.00 15.00 15.00 15.00 25.00

Carga Solida a Granel 2.00* 1.50 2.00 2.00 2.00 2.00

Carga Liquida a Granel 0.80 1.25 1.00 1.00 1.00 1.00
Contenedores

LLenos de 20° 60.00 50.00 60.00 50.00 50.00 60.00

Llenos de 40° 90.00 80.00 90.00 80.00 80.00 90.00

Pasajeros (por embarque) 8.00 6.00 6.00 6.00 6.00 6.00

*: Tarifa transitoria
Fuente: OSITRAN

4.2 Las tarifas por servicios de amarre y desamarre pueden determinarse mediante la

competencia entre ENAPU y los proveedores privados. Para ello se requiere que entren
en vigencia los contrato de acceso o los mandatos dictados por OSITRAN, con lo cual se
dejara sin efecto las tarifas maximas vigentes en este servicios.

4.3 Las tarifas maximas propuestas incluyen la recuperacion de inversiones necesarias para

los préximos 5 afios por un total de US $ 97 millones de ddlares. Por lo tanto, éstas
deben realizarse en los plazos y niveles establecidos. Para garantizar la realizacién de
las inversiones se recomienda establecer un mecanismo de cuenta intangible que asigne
recursos derivados de las operaciones a un fondo de inversiones de ENAPU. Se asume
en este caso, que de no mediar un proceso de participacion privada, FONAFE debe
aprobar las inversiones necesarias toda vez que su recuperacion se esta incluyendo en
los niveles tarifarios.

En el supuesto que ENAPU no cumpla con realizar las inversiones necesarias,
correspondera a OSITRAN proceder de oficio a bajar las tarifas maximas, toda vez que
no existiria una contraprestacion que la justifique y la sobrestimacion tarifaria debe
corregirse.

4.4 Es necesario introducir incentivos que hagan mas eficiente la prestacion de servicios

portuarios en los terminales portuarios que cumplen rol subsidiario (fluviales y de
lanchonaje). Por lo tanto, la estructura y niveles tarifarios vigentes se mantendran,
mientras que el subsidio se reducira 5% cada afio hasta que los ingresos cubran el 50%
de los costos. Con ello se acota la demanda del subsidio y se promueve la mejora de los
ingresos y la reduccion de costos.

4.5 De no mediar reforma institucional portuaria y procesos de participacién privada que

creen condiciones para mayor una eficiencia en los servicios portuarios, la regulacién
tarifaria se mantendra mientras subsistan las condiciones que la motivaron. Bajo este
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escenario, se realizaria una nueva revision tarifaria bajo el mecanismo denominado RPI -
X (inflacion menos productividad) dentro de 5 afos, o alternativamente, una revision
mediante el método de “empresa eficiente”.

4.6 Los costos de los servicios portuarios, asi como las tarifas, sélo podran reconocer gastos
razonables y necesarios para la produccion eficiente del servicio.

Lima, julio de 2004
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ESTUDIO DE REVISION DE TARIFAS MAXIMAS DE LOS SERVICIOS
PORTUARIOS DE ENAPU

1 MARCO GENERAL Y JUSTIFICACION
1.1 Antecedentes

Con fecha 10 de mayo de 1999% el Consejo Directivo de OSITRAN aprobd la
estructura y niveles tarifarios maximos aplicables a los servicios portuarios sujetos
a régimen de regulacién que presta la Empresa Nacional de Puertos S.A.°. En
virtud de esta aprobacién, ENAPU procedié a establecer las tarifas aplicables en
los terminales portuarios bajo su administracion, algunas de las cuales sufrieron
posteriores modificaciones®.

En el caso del Terminal Portuario del Callao (TPC), ENAPU decidi6é aplicar las
tarifas maximas hasta febrero de 2003°% mientras que para los terminales
portuarios de Paita, Salaverry, Chimbote, San Martin e llo, los terminales fluviales
(Iquitos, Yurimaguas y Puerto Maldonado) y los de lanchonaje (Chicama, Supe y
Huacho)®, ENAPU establecio precios inferiores a las tarifas maximas desde 1999.
En el caso particular del Malecon de Atraque de Arica, las tarifas portuarias estan
reguladas por un acuerdo suscrito entre los gobiernos de Chile y Peru’.

Transcurridos tres afios de la aprobaciéon de los niveles tarifarios maximos, un
estudio realizado por OSITRAN® mostré que la mayoria de las tarifas de ENAPU
se encontraban por encima de las correspondientes a una muestra seleccionada
de puertos de la region, particularmente en el caso del Terminal Portuario del
Callao. Por ejemplo, se encontré una diferencia de 2.8 veces en la tarifa por uso
de muelle a la carga fraccionada. Una diferencia menor (1.74 veces) se observo
entre el Terminal Portuario General San Martin respecto de los puertos
comparables®. Estas diferencias pueden ser mayores si se considera el nivel de
eficiencia de los servicios portuarios bajo la administracion de ENAPU respecto
de la muestra de puertos.

Considerando los elementos antes sefialados, el 23 de mayo de 2002 el Consejo
Directivo de OSITRAN autorizé la realizacion de la revision de oficio de las tarifas
maximas de los servicios de uso de muelle establecidas para los terminales

2 Resolucion del Consejo Directivo N° 001-99-CD/OSITRAN, publicada en el Diario Oficial El Peruano el 12 de
mayo de 1999.

% Ver anexo |.

* Las tarifas vigentes (octubre 2003) para los servicios regulados se muestran en el Anexo |l

® En marzo de 2003 se modificd la tarifa efectiva de uso de muelle para carga fraccionada de US $ 10.00/TM a
US $ 7.00/TM.

® En el Anexo Il se presenta un mapa con la localizacion de los terminales portuarios bajo la administracion de
ENAPU.

” Las tarifas se muestran en el Anexo IV.

8 Estudio Comparativo de Tarifas Portuarias bajo la Administracion de ENAPU, abril 2002. Se determinaron dos
tipos de puertos: Callao y similares y Pisco y similares. El primero atendia carga contenerizada y fraccionada vy el
segundo sélo carga fraccionada. Se consideré una nave y carga tipica para estimar los costos en cada caso y en
forma conjunta

® En el Anexo V se muestra los costos tarifarios entre los terminales portuarios administrados por ENAPU y de
una muestra de puertos de la region.
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portuarios de ENAPU en mayo de 1999'. Sin embargo, indicios posteriores
revelaron la existencia de subsidios entre servicios y terminales portuarios, que
sugirieron llevar a cabo una revision tarifaria integral de los servicios portuarios
bajo regulacion.

La revision integral del sistema tarifario de ENAPU tiene como objetivo establecer
nuevos niveles tarifarios maximos que permitan: i) cubrir los costos de los
servicios portuarios y reconocer una ganancia razonable; ii) corregir las
distorsiones que produce la existencia de subsidios entre servicios; v, iii) contribuir
a la competitividad de los servicios portuarios respecto de los puertos de region'".
Con este proposito, se tomara en cuenta, ademas de los elementos anteriormente
sefalados, diversos estudios, experiencias tarifarias de otros puertos de la region
y practicas recomendadas por organismos internacionales (Banco Mundial, BID y
UNCTAD).

De conformidad a los Lineamientos de Fijacion y Revision de Precios
Regulados'?, la atribucién de OSITRAN para fijar o revisar tarifas se ejerce de
manera excepcional cuando no se puede garantizar condiciones de competencia
en los servicios portuarios; y en segundo lugar, cuando son previsibles beneficios
netos derivados de una eventual regulacion tarifaria.

El proceso de revision tarifaria toma en cuenta, en lo pertinente, los siguientes
elementos: i) marco normativo: Ley N° 26917 de Supervisién de la Inversion
Privada en Infraestructura de Transporte de Uso Publico, Ley N° 27332 Ley
Marco de los Organismos Reguladores; Ley N° 27838 de Transparencia y
Simplificacién de los Procedimientos Regulatorios de Tarifas; Ley N° 27943 del
Sistema Portuario Nacional; el Reglamento Marco de Acceso a la Infraestructura
de Uso Publico™ y el Procedimiento de Fijacion y Revision de Precios
Regulados'; ii) marco metodoldgico: Lineamientos Metodoldgicos de Fijacién y
Revisién Tarifaria'®; modelos de proyeccién de trafico y financieros'’, asi como los
costos de los servicios portuarios derivados de la contabilidad regulatoria®.

En junio de 2002, a solicitud de ENAPU, y luego de evaluar las condiciones de
competencia, OSITRAN aprobé la desregulacion de la tarifa maxima por uso de
muelle a la carga granel soélido con equipos del terminal portuario (torre
absorbente), con lo cual ENAPU quedé en libertad para establecer el precio que
crea por conveniente para la provision de servicios de equipo de descarga de

1% Acuerdo de Consejo Directivo N° 286-92-02-CD-OSITRAN. El acuerdo correspondiente se muestra en el Anexo
VI.

" se exceptla, como se ha sefialado, las tarifas correspondientes al Malecén de Arica, las que se regulan por
otros mecanismos.

'2 Aprobados por Resolucion de Consejo Directivo N° 009-2002-CD/OSITRAN del 24.05.02.

18 Aprobado mediante Resolucion N° 034-2001-CD/OSITRAN del 30.12.01, modificado por Resolucion N° 014-
2003-CD/OSITRAN del 23 de setiembre de 2003. Se aplica sélo a los servicios calificados como esenciales, tales
como remolcaje, amarre y desamarre, faja transportadora, entre otros. y grdas de muelle.

' Resolucion del Consejo Directivo N° 003-2002-CD/OSITRAN, del 13 de marzo de 2002.

"> Aprobado por Resolucion del Consejo Directivo N° 009-2002-CD/OSITRAN, del 24 de mayo de 2002.

16 Aprobado por Resolucion del Consejo Directivo N° 009-2002-CD/OSITRAN, del 24 de mayo de 2002.

7 |0S Partners Management Consulting desarrollé los modelos de proyeccion de trafico, entre otros, para los
terminales portuarios del Callao y Matarani.

'8 A cargo de NERA — Price Waterhouse Coopers.
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granos. En consecuencia, la regulacion tarifaria s6lo recae sobre el servicio de
uso de muelle para carga a granel sdlido.

Por otra parte, los servicios portuarios no sujetos a regulacion tarifaria se pueden
clasificar en dos grupos: i) aquellos para los cuales existe competencia razonable
(por ejemplo, los servicios a la nave y a la carga de cabotaje y trasbordo, alquiler
de equipos y areas, descarga de granos con equipos del terminal, almacenaje,
etc.). En este caso, la empresa portuaria tiene la libertad de fijar los
correspondientes precios; y, ii) cuando los servicios portuarios son de baja
significacién, aun cuando sean provistos de manera exclusiva. En tal caso, sélo
se justifica una supervision tarifaria (por ejemplo, los servicios de transferencia y
manipuleo de carga).

Para el desarrollo del presente estudio tarifario se ha contado con el apoyo de dos
consultoras especializadas contratadas por el Banco Mundial, que ha permitido
disponer de dos herramientas: i) metodologia para proyecciones de trafico y
modelos financieros y ii) los costos de servicios portuarios de ENAPU y un
manual de contabilidad regulatoria, elementos que estuvieron disponibles en julio
y octubre de 2002 respectivamente®.

Durante el proceso de revision tarifaria, tanto la empresa consultora como
OSITRAN, han realizado reuniones de trabajo y coordinaciones con ENAPU.
Estas coordinaciones incluyeron una reunion, previa a la autorizacién de la
prepublicacion de la propuesta tarifaria, con el objeto que la entidad prestadora
conozca los resultados preliminares de la revision tarifaria (03.02.03).

De conformidad a lo establecido en las normas legales que regulan los procesos
y la transparencia en materia tarifaria, el Consejo Directivo de OSITRAN autorizé
la prepublicacion del proyecto de Resolucion Tarifaria, el informe tarifario y la
exposicion de motivos en el Diario Oficial el Peruano y la pagina web institucional,
dicha prepublicacion se realizé el 11 de marzo de 2003. Con la prepublicacién se
inicia un proceso de consulta publica por 60 dias, con el objeto de recibir
comentarios, observaciones y aportes a la propuesta. Al término del plazo, se
recibieron cuatro comentarios y observaciones que remitieron las siguientes
empresas e instituciones: ENAPU, Petro Peru S.A., Consorcio Minero CORMIN vy
la Sociedad Nacional de Mineria, Petroleo y Energia, las que se publicaron en la
pagina web de OSITRAN.

Una segunda fase de consultas tiene relacion con las presentaciones realizadas
ante la Comision de Transportes y Comunicaciones del Congreso de Republica
(23.03.03), gremios empresariales: Camara de Comercio de Lima, Asociaciéon de
Exportadores, Sociedad Nacional de Mineria, Petrdleo y Energia, Organismos
Reguladores y 6 sesiones del Comité Consultivo de Puertos.

La parte central de la consulta publica tiene relacion con la realizacién de 6
audiencias publicas descentralizadas realizadas entre los meses de julio a
noviembre de 2003 en Piura (Paita), Trujillo (Salaverry), Chimbote, Pisco (Gral.
San Martin), llo y Lima (Callao).

'° Por tanto, el plazo de inicio del procedimiento de revision fue el 1° de octubre de 2002.
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En cumplimiento con lo establecido por la Clausula vigésima segunda de las
Disposiciones Transitorias y Finales de la Ley del Sistema Portuario Nacional, Ley N°
27943% el 2 de junio de 2004, la Autoridad Portuaria Nacional (APN) emitié su
pronunciamiento con relacion al Estudio de Revision de Tarifas Maximas de los Servicios
Portuarios de ENAPU — Version 4.0.

En opinion de la APN, el estudio es bastante coherente y es indicativo de que OSITRAN
y las consultoras extranjeras han utilizado la metodologia internacionalmente aceptada
para la adecuada formulacion de las propuestas tarifarias. No obstante, se alcanza dos
observaciones y una recomendaciéon. La primera de la observaciones se refiere a la
importancia de los fletes maritimos en la determinacion de tarifas portuaria; la segunda,
al establecimiento del porcentaje del 10% para costos imprevistos. Asimismo, alcanza
una recomendacion respecto de fijar dos esquemas de tarifas: uno provisional, que
incluya la obligacién del pago por pensiones de la Ley 20530; y otro, la propuesta tarifaria
de OSITRAN, que regiria cuando se haya solucionado integralmente el problema del
pago a los pensionistas. Los comentarios de OSITRAN al pronunciamiento de la APN se
encuentran en el Anexo XII.

Cumplidas todas las actuaciones del proceso de revision de tarifas maximas, el Consejo
Directivo de OSITRAN debe proceder a la aprobacion de las tarifas maximas para los
terminales portuarios que administra ENAPU.

1.2 Definicidn de los servicios portuarios
a) Servicios a la carga: uso de muelle

El servicio portuario uso de muelle (llamado también uso de instalaciones o
“warfage”), corresponde a la prestacion de servicios que se brinda a la carga que
se moviliza por los terminales portuarios. El uso de muelle se clasifica segun el
tipo de carga en:

o Carga fraccionada

o Carga granel liquido

o Carga granel sélido

o Carga rodante

o Contenedores (de 20 y 40 pies)

La unidad de cobro por los servicios de uso de muelle, en el caso de las cargas
fraccionada, graneles y rodante, es la tonelada métrica (TM). Mientras que en el
caso de contenedores, el cobro es por unidad, segun las dimensiones (20 6 40
pies) y su condicion, llenos o vacios. Adicionalmente, se considera como uso de
muelle a la prestacién realizada a los pasajeros o servicios por embarque, cuyo
cobro es por pasajero embarcado?’.

2 Tal como lo establece la Vigésimo segunda Disposiciones Complementarias y Finales de la Ley 27943: Los
conceptos y tasas del sistema tarifario vigente para el Sistema Portuario Nacional, son revisados por OSITRAN,
con participaciéon de la Autoridad Portuaria Nacional, en un plazo no mayor de ciento ochenta dias (180) dias de
romulgada la presente Ley.
' Consiste en la prestacion de infraestructura portuaria y servicios de traslado de equipaje a pasajeros que se
embarcan o desembarcan en los terminales portuarios bajo la administracién de ENAPU. La tarifa maxima fue
aprobada el 21 de noviembre de 2001 (Resolucién N° 032-2001-CD/OSITRAN.
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En términos operativos el servicio de uso de muelle es anterior (o0 posterior) a los
servicios de estiba (o desestiba); y consiste en la provision de infraestructura
portuaria a la carga desde el ingreso del terminal hasta el costado de la nave
(embarque), o viceversa (desembarque). Sin embargo, por razones logisticas,
algunas cargas deben posicionarse temporalmente en areas predeterminadas del
terminal portuario. Estas operaciones pueden clasificarse en: directa, si la carga
ha sido embarcada de “vapor a camion”; e indirecta, si la carga es almacenada en
el terminal portuario.

Aun cuando los terminales portuarios bajo la administracion de ENAPU
corresponden a “usos multiples”, algunas caracteristicas operativas para
embarcar o desembarcar una carga pueden diferir entre los terminales portuarios.
Asimismo, por los terminales no se movilizan todos los tipos de carga; en algunas
infraestructuras se presenta una alta concentracion de carga®.

b) Servicios a la nave:

Amarre y desamarre
El servicio de amarre consiste en asegurar la nave al muelle mediante la
colocacion de cabos o lineas en las cornamusas de muelle cuando se realizan
operaciones de atraque de naves o cambios de puntos de amarre; y viceversa,
en el caso de desamarre. La unidad de control y de cobro es la operacion
(amarre o desamarre).

Uso de amarradero

Servicio que se presta luego de amarrar la nave, y consiste en la utilizacion o
alquiler de amarradero o muelle durante el tiempo que la nave permanece
atracada. La unidad de cobro es el producto de la eslora total (metros) de la nave
por el tiempo de ocupacién del amarradero (horas).

El peso relativo de los servicios regulados (uso de muelle, uso de amarradero y
amarre y desamarre) que son materia de revision tarifaria, con respecto del costo
total de un conjunto de servicios portuarios basicos? oscila entre el 7% y 20%
del costo total.

Desde la perspectiva del Reglamento Marco de Acceso a la Infraestructura de
Uso Publico los servicios de amarre/desamarre son calificados como servicios
esenciales.? Las posibilidades de desregulaciéon son altas por el nimero de
solicitudes de acceso presentadas en los terminales portuarios bajo Ila
administracion de ENAPU que son materia de revision. La provision de amarre y
desamarre producira competencia entre ENAPU y empresas privadas. En tales
circunstancias la tarifa maxima debe quedar sin efecto, por lo tanto, la misma se

2 Tal es el caso del Terminal Portuario de Chimbote, que movilizé practicamente solo harina de pescado
fraccionada y en “corte y vaciado”).

3 Segun el Tool Port Kit, 2002, World Bank Institute, pp 47, los rangos son los siguientes: uso de infraestructura
entre 5%-15%; uso de amarradero: 2%-5%; manipulacion (estiba): 70%-90%; y agente de aduana: 3%-6%. Estos
rangos coinciden con el informe Analisis de Competencia Sector Puertos, Indecopi-Bid CAF, 1999, pp 103.

24 OSITRAN ha aprobado, entre otros, los lineamientos generales para el acceso para la prestacion de servicios
de amarre y desamarre de naves y emitido un mandato de acceso.
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mantendra transitoriamente hasta que entren en vigencia los contratos de
acceso.

Una ilustracion de los principales servicios portuarios, se muestra en el siguiente
grafico®.

Grafico N° 1
Principales servicios portuarios

—
I | Ingreso
Practicaje | Amarre y Uso de muelle Almacenaje
Remolcaje | desamarre
Uso de Estiba/desestiba Transferencia
amarradero Directo Indirecto Manipuleo
Servicios a la nave Servicios a la carga

Fuente: ENAPU

1.3 Unidades de negocios

El régimen de tarifas maximas vigente asume un criterio corporativo, es decir, como
si existiera una unica unidad de negocios, o alternativamente, que todos los
terminales portuarios de ENAPU presentaran caracteristicas similares en términos
de demanda (nivel y estructura de trafico de naves y carga), costos, tecnologia,
inversiones, etc. Sin embargo, cada uno de los terminales portuarios bajo la
administraciéon de ENAPU muestran caracteristicas distintas entre si, y cada uno
puede ser calificado como una unidad de negocios, al presentar economias de
escala y de alcance lo suficientemente grandes para enfrentar la demanda por
servicios portuarios en el area de influencia (hinterland) donde operan.

Una primera evidencia sobre la independencia de los terminales portuarios son las
distintas tarifas que ENAPU ha establecido para la prestacion de servicios
portuarios en cada uno de los terminales portuarios, y para el conjunto de los
terminales terminales fluviales y de lanchonaje.

%5 |os servicios bajo regulacion se encuentran resaltados.
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Por otra parte, la entidad encargada de dirigir la participacion privada en los
terminales de uso publico (hoy PROINVERSION) consideré a los terminales
portuarios de: llo, San Martin, Chimbote, Salaverry y Paita como “unidades de
negocio concesionables", de la misma forma que el Terminal Portuario de Matarani,
(entregado en concesion en agosto 1999); y, en el caso particular del Callao, se
evalla la posibilidad de un esquema multioperador con dos o0 mas unidades de
negocios. Sin embargo, para los fines de este estudio tarifario se considera al
Callao con una unidad de negocios.

En el caso particular de los terminales fluviales y de lanchonaje, por el nivel de sus
operaciones y el rol subsidiario que cumplen se considerara como una unidad de
negocios.

En suma, se propone establecer siete unidades de negocio: Callao, Paita,
Salaverry, Chimbote, General San Martin, llo y otros terminales portuarios (como el
conjunto de los siguientes terminales: Iquitos, Yurimaguas, Puerto Maldonado,
Huacho-Supe y Chicama). Cada unidad de negocios esta asociada a su respectiva
area de influencia, las que pueden superponerse unas con otras, sin que signifique
necesariamente una competencia interportuaria, como se precisara mas adelante.

Las unidades de negocio propuestas y sus respectivas areas de influencia
muestran un alto dinamismo, pueden variar de alcance, dependiendo del origen o
destino de la carga, la cautividad y las operaciones logisticas que se realicen.
Segun ENAPU, los terminales portuarios muestran las siguientes areas de
influencia general, sin que esto signifique una composicion inalterable. Una
aproximacion de las areas de influencia se muestra en el siguiente cuadro:.
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Cuadro N° 2

Terminales Portuarios: unidades de negocios y area de Influencia

Unidad de negocios

| Area de influencia

Callao
(Provincia del Callao)

Lima, Cerro de Pasco, Huanuco, Ayacucho
Junin y Huancavelica, Ica, Ancash, entre ofras.

Paita
(Provincia de Paita, Piura)

Tumbes, Lambayeque y Piura.

Ancash, Cajamarca, Provincias de Truijillo

Salaver . .

(Provincg de Trujillo, La Libertad) (Casagrande, Cartavio Laredo) y Chiclayo
' (Pomalca, Tuman, Pucald).

Chimbote Ancash y Distritos de Coishco, Samanco,

(Provincia del Santa, Ancash)

Huarmey, Casma y Santa.

San Martin
(Provincia de Pisco, Ica)

Ica, Ayacucho, Huancavelica, Cuzco y Apurimac

lio
(Provincia de llo, Moguegua)

Puno, Tacna, Moquegua y la zona central y
Bolivia.

Otros terminales (fluviales y lanchonaje)

Iquitos Regién amazonica, Brasil y Colombia
(Provincia de Maynas, Loreto) (eventualmente el Sur de Ecuador).
Yurimaguas

(Provincia de Alto Amazonas, Loreto)

Alto Amazonas, Loreto, Ucayali y la Libertad.

Puerto Maldonado
(Provincia de Tambopata, Madre de
Dios)

Provincias de Tahuamasu y Tambopata.

Chicama
(Provincia de Ascope, La Libertad)

Distrito Razuri (La Libertad)

Supe
(Provincia de Barranca, Lima)

Paramonga, Pacasmayo y Supe.

Guacho
(Provincia de Huara, Lima)

Provincias de Huara y Chancay

Fuente: ENAPU
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1.4 Condiciones de competencia

Estudios realizados por el INDECOPI (Instituto de Defensa de la Competencia y de
la Propiedad Intelectual) en 1999% mostraron que la competencia interportuaria era
escasa Yy limitada; y que ésta se presentaba sélo para algunas cargas y bajo ciertas
circunstancias®’. Para las cargas de importacion o exportacion (trafico internacional)
no se evidencio una competencia efectiva (o fuerte) entre los puertos. Sin embargo,
en el caso de algunas cargas de cabotaje, como por ejemplo, los combustibles se
observé un mayor grado de competencia con los terminales multiboya privados.

Asimismo, en los ultimos dos afios se ha observado una mayor competencia en la
movilizacién de granos bolivianos (trigo a granel y soya en sacos) entre el Terminal
Portuario de Matarani y el Puerto de Arica?®. En cambio, no se ha observado
mejoras en la posicion competitiva del Terminal Portuario de llo en el manejo de
contenedores en transito de y para Bolivia. De igual forma, en los terminales
fluviales se mantiene algun grado de competencia en la movilizacion de carga
general. Al margen de estas excepciones, las condiciones de competencia en el
resto de los mercados atendidos por los terminales portuarios de ENAPU se
mantienen inalteradas.

Por lo tanto, los terminales portuarios bajo la administracion de ENAPU mantienen
caracteristicas de monopolio geografico en el area de influencia (o hinterland)
donde operan®, es decir, altas barreras a la entrada por la presencia de costos
hundidos en las inversiones de infraestructura portuaria, lo que deriva en una
ausencia de rivalidad con otros puertos o medios de transporte alternativos para la
carga de exportacion e importacién en particular. Esta carga presenta una alta
cautividad (determinada por origen o destino, volumen y valor de la carga) por la
ausencia de sustituibilidad entre los puertos u otros medios de transporte.

En el caso especifico del mercado de servicios portuarios para contenedores de
transbordo con destino a puertos extranjeros, principalmente puertos chilenos, las
condiciones de competencia dependen en gran parte de factores externos no
controlables por la administracion portuaria, como por ejemplo, de las operaciones
logisticas y programacion de las lineas navieras en la costa oeste sudamericana, y
de una mayor competencia entre los puertos del Callao Guayaquil y Buenaventura.
Segun el informe de Drewry Shipping Consulting (1998)°, la eleccién de un puerto
de transbordo en la costa Oeste del Pacifico Sur (Buenaventura, Guayaquil o
Callao) estaria determinada por los siguientes factores: las restricciones fisicas del

% Condiciones de Competencia Sector Puertos, Convenio Indecopi-BID-CAF, 1999.

" Tal fue el caso de la descarga de vehiculos usados (carga rodante) con destino a los talleres de
reacondicionamiento de Tacna, cuando son transportados en una nave convencional pueden atracar en los
terminales de llo o Matarani. Sin embargo, en los ultimos dos afios la mayor parte de esta carga se transporta en
naves tipo car-carrier, que soélo pueden atracar en el Terminal Portuario de Matarani.

% Asi lo sefialan los informes de desempefio de la concesién del Terminal Portuario de Matarani publicados por
OSITRAN en los afios 2001 y 2002.

2 Dos areas de influencia vecinas pueden estar superpuestas entre si, lo que no significa que para ese tipo de
carga exista mas de una opcién portuaria. Tal es el caso de embarque de contenedores con harina de pescado
que se produce en Chimbote y contenedores refrigerados con productos de Ica que se embarcan por el Callao y
no por los puertos mas cercanos a sus respectivos centros de produccion.

30 Drewry Shipping Consultants Ltd (1998) Informe Seccién 2 Proyecciéon de Carga. pp. 81.
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puerto, la eficiencia del terminal, los costos de embarque (desembarque), y el
origen y destino de la carga en la Costa del Pacifico.

Las operaciones de trasbordo sirven para optimizar el transporte de contenedores
con origen/destino a diversos puertos de la costa oeste sudamericana, para lo cual
se demanda de infraestructura portuaria. Sin embargo, este segmento de mercado
es altamente sensible, tanto por el lado de la oferta (estrategia de otros puertos)
como de la demanda (cambios en las estrategias comerciales de las lineas
navieras). Por tanto, el Puerto del Callao debiera tener la libertad de actuar sin
restricciones en este mercado, con lo cual no se justificaria una regulacion tarifaria
en este segmento.

1.5 Reforma institucional de la industria portuaria y la regulacidn tarifaria

En un contexto de ausencia de competencia en los servicios portuarios, una
solucion alternativa, mas eficiente que la regulacion tarifaria, gira en torno a dos
elementos: i) una reforma institucional del sector portuario, de manera que permita
crear mayores oportunidades de competencia; y ii) una participacién privada que
genere eficiencia. Bajo estas condiciones se podrian esperar los siguientes tipos de
competencia®":

e Competencia interportuaria, cuando dos o mas terminales portuarios
pueden competir (por ejemplo, competencia en la descarga de granos entre
los terminales del Callao y Conchan).

¢ Competencia intraportuaria, se producira si dos o0 mas muelles o terminales
del mismo puerto compiten entre si (por ejemplo, bajo el supuesto de un
esquema multioperador para el Puerto del Callao, dos o mas operadores
pueden competir en la prestacion de servicios portuarios).

o Competencia intraterminal, ocurre cuando dos 0 mas operadores (usuarios
intermedios) brindan servicios portuarios utilizando la misma infraestructura.
Este tipo de competencia es compatible con el Reglamento Marco de Acceso
a la Infraestructura de Transporte de Uso Publico de OSITRAN.

Segun un informe preparado por el Banco Mundial*?, para establecer las bases para
una mayor competencia en la industria portuaria se requiere tres condiciones: i)
analizar la estructura del sector y las condiciones de competencia; ii) implementar
una reforma que cree oportunidades para la competencia en uno mas segmentos
del mercado; vy iii) establecer un marco regulatorio para proteger la competencia.

La reforma del sector portuario involucra “trade-offs” entre las pérdidas de eficiencia
por menores economias de escala y de alcance (es menos costoso producir los
servicios portuarios por una sola empresa portuaria, que por dos o mas) derivados
de la divisidon de una infraestructura, con los beneficios producidos por una mayor
competencia en los servicios portuarios.

% Port Reform Toolkit. World Bank, 2001, Module 6.
%2 Port Reform Toolkit. World Bank, 2001, Module 6. Port Regulation, p. 14
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En la practica, una reforma institucional reduciria el esfuerzo regulatorio luego de
aplicar de manera secuencial el siguiente marco de referencia:

e Se deben establecer las condiciones basicas de la infraestructura y su
relaciéon con el trafico portuario. En esta etapa, la infraestructura se presenta
en términos de numero de amarraderos en orden de magnitudes o escalas:
por ejemplo: puerto pequeno (entre 1 a 5 amarraderos), puerto mediano (entre
6 a 12) y puerto grande (mas de 12 amarraderos).

e Diagnoéstico de las condiciones de competencia. Incluye el analisis de medios
de transporte alternativos, ocupacion de amarradero (como medida de
congestion) y de los niveles tarifarios y de rentabilidad.

e Soluciones y reformas, representan las acciones que se deben llevar a cabo
para lograr una mayor competitividad portuaria.

Si aplicamos el marco de referencia anterior al Terminal Portuario del Callao se
obtendria el siguiente resultado: altos volumenes de carga, ausencia de medios de
transporte alternativos (o no eficientes), una baja ocupacion de muelle, altos niveles
tarifarios y rentabilidad. Un perfil como el descrito estaria asociado a una reforma
portuaria que considere, como paso previo a la participacion privada, la division de
la infraestructura en dos o mas terminales con capacidad de competencia. Con lo
cual, el nuevo perfil bajo competencia intraportuaria privada produciria suficientes
eficiencias que haria innecesaria una regulacion tarifaria.

En el caso de infraestructuras portuarias pequefias (comparables a puertos como
Paita, Salaverry, Chimbote, San Martin e llo) que presenten el siguiente perfil: bajos
niveles de trafico de carga, ausencia de otros puertos o medios de transporte
alternativos, bajos niveles de ocupacion de muelle, altas tarifas y rentabilidad,
estarian asociados a una reforma en la que cada infraestructura seria otorgada a
un operador portuario (mediante contratos de operacién, de gerencia o alquiler) que
ofrezca la menor tarifa por la prestacion de los servicios portuarios, o una
combinacién de pago fijo al Estado y menor tarifa. Bajo estas condiciones, se
requeriria solo de supervision tarifaria.

La reforma portuaria es igualmente aplicable a las infraestructuras portuarias que
requieren de un subsidio para cubrir el déficit de ingresos ( los terminales fluviales y
de lanchonaje). En este caso, si la asignacion de la infraestructura se realizara por
el menor subsidio solicitado al Estado, no existirian presiones para un incremento
de tarifas, y por consiguiente, no seria necesaria una regulacion de tarifas.

Una aplicacion del marco de referencia a los terminales portuarios bajo la
administracion de ENAPU y de las necesidades de regulacion, con y sin reforma, se
presenta a continuacion®*:

% |bid, pp 19-22.
3 Aplicacién realizada sobre la base del modelo propuesto por el Banco Mundial. Port Regulation Module. Port
Reform Toolkit, 2001, Module 6 p. 21.
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Cuadro N° 3
Reforma Institucional y Regulacion Tarifaria
Bases Diagnéstico s .
- - - N oluciones
Ambiente Operacional Indicadores de competitividad
Infraestructura Volumen Otras opciones | % Ocupacién de Nivel % Rentabilidad Con reforma
Tamano del Puerto Estructural Regulatoria Sin reforma (4)
amarraderos (1) | MM ton 2001 de transporte (2) Amarraderos Tarifario relativo | Utilidad/Vtas (3)
Grande
Dividir en terminales Fijacion
Callao 17 11,3 Ninguna 38,19 Alta 33,3 Nuevos terminales y Ninguna o revision
amarraderos tarifaria
Pequeio
Paita 4 0,8 31,6 Alta/similar 57,7 Contrato de gerencia
Salaverry 4 0,9 21,3 Baja 8,7 Contrato de gerencia Supervision Fijacion
Chimbote 2 0,5 Ninguna 44,3 Baja 4.4 Division de operacion de 0 revision
San Martin 4 1,5 40,2 Alta 16,7 Contrato de gerencia tarifas tarifaria
llo 2 0,1 31,7 Baja 13,5 Contrato de gerencia
Otros terminales
Fijacion
Fluviales y lanchonaje varios 0,5 S.i. baja s.i. S.i. Contrato de gerencia| ~ Supervision 0 revision
tarifaria

(1) Para naves de mas de 10.000 TRB

(2) Incluye posibilidades de expansion portuaria y competencia potencial

(3) Utilidad antes de R.E.l. E impuestos (no incluye costo de pensionistas ni provisién procesos judiciales) Fuente: Memoria ENAPU 2001
(4) Situacioén actual

s.i. Sin informacién

Fuente : Port Reform Tool Kit, World Bank 2001
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Las soluciones sefialadas son politicas publicas que no estan al alcance de
OSITRAN. Por consiguiente, y de manera excepcional, el organismo regulador
debera aplicar una regulacion tarifaria mientras se mantengan las condiciones
institucionales y de mercado que la justifiquen.

Horizonte de la regulacion tarifaria

El horizonte de una regulacion tarifaria de los servicios portuarios debe ser
equivalente al periodo de tiempo en el cual no exista competencia efectiva en el
mercado. No tiene sentido proponer o mantener una regulacion tarifaria (que puede
causar ineficiencias y distorsiones) si el mercado puede proveer soluciones en
distintos grados, con lo cual sélo se justificaria una supervision tarifaria (es decir,
verificar si la tarifa y el servicio corresponden a lo establecido por el contrato de
concesion, de gerencia u otro)®. Por lo tanto, si las condiciones de competencia no
cambian, o no se lleva a cabo la reestructuracién del mercado de los servicios
portuarios, es preciso establecer dos plazos: el horizonte de analisis y el periodo de
revision tarifario.

Para establecer el horizonte de analisis (vida util del proyecto portuario) para los
fines de presente estudio, se debe tomar en cuenta los parametros que guarden
relacion con el principio de sostenibilidad de oferta de los servicios portuarios. Es
decir, el horizonte debe ser lo suficientemente largo para dar oportunidad a la
entidad prestadora de recuperar las inversiones que se realicen en el puerto, ya
que por sus caracteristicas de especificidad, gran parte de los activos corresponden
a costos hundidos. Los estudios de transportes, y en el caso particular los de
puertos, emplean plazos de 20 afios 0 mas. Plazos similares se han aplicado a las
concesiones portuarias colombianas. Los proyectos de contratos de concesion de 5
terminales portuarios, proceso que quedd suspendido en el 2001, consideraban un
plazo de 20 afos.

El segundo plazo a determinar, corresponde a la periodicidad de la revision tarifaria,
el que opera al interior del horizonte de largo plazo (20 afios). Estos periodos
menores deben ser lo suficientemente largos para permitir que las empresas
portuarias tengan los incentivos para reducir los costos portuarios y desarrollar
ganancias por productividad derivadas de la inversién e innovacion en los puertos.
Bajo un esquema de regulacion por tarifas maximas, dichas ganancias deben ser
distribuidas entre el operador portuario y los usuarios, con lo cual las tarifas
maximas debieran reducirse en el tiempo por razones de mayor productividad.

Por la dinamica de la tecnologia naviera y portuaria el plazo razonable para revisar
tarifas seria de cinco afios®®, dentro del cual la empresa regulada contara con
incentivos para reducir los costos portuarios. La metodologia tipica que se
emplearia para las revisiones de tarifas maximas es denominada: RPI - X; es decir,
luego de fijar una tarifa maxima en el aifo 2004, la tarifa maxima para los afios 2009
al 2013 resultaria de ajustar la tarifa inicial (2004) por la inflacion acumulada en el
quinquenio 2004-2008 (RPI, indice de precios al consumidor) y la productividad

% Los incentivos para infringir una obligaciéon de este tipo son bajos por los medios de deteccion disponibles
mediante facturas, reclamos, etc).

5 Tal plazo fue establecido en el contrato de concesion del Terminal Portuario de Matarani, asi como en los
proyectos de contratos del proceso de concesiéon de Paita, Salaverry, Chimbote, San Martin e llo que elabor6
COPRI (hoy PROINVERSION).
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(eficiencia, o “factor X”). Por lo tanto, si las condiciones de competencia se
mantienen, las tarifas portuarias maximas se revisarian por el método sefalado
cada cinco afios®’. No se debe descartar una probable aplicacién del método de
tarificacion por empresa eficiente.

Metodologia de tarificacion
1.71 Fundamentos

Las bases para llevar a cabo la revision tarifaria de los servicios portuarios han sido
establecidas por los Lineamientos Metodolégicos para la Fijacion y Revision
Tarifaria.

Dichos lineamientos establecen, en primer lugar, que se deben tomar en
consideracion los siguientes principios tarifarios: i) sostenibilidad, ii) eficiencia, vy iii)
equidad®. En virtud al principio de sostenibilidad, el nivel tarifario debe cubrir los
costos econdmicos eficientes que sean necesarios para la prestacion de los
servicios portuarios (incluyendo la retribucion al capital y una ganancia razonable),
de manera que asegure la sostenibilidad de la oferta de servicios portuarios.

Con relacion a la aplicacion del principio de eficiencia, la revision tarifaria apunta a
determinar un nivel tarifario que guarde relacién con el costo minimo de produccion
del servicio portuario, asi como acercarse al costo marginal de produccién del
servicio en el largo plazo. Bajo esta condicion, se lograria un uso mas eficiente de
los activos portuarios.

Finalmente, el principio de equidad esta asociado al rol subsidiario del Estado, es
decir, a permitir por razones de interés publico el acceso a los servicios publicos
portuarios en los terminales fluviales y de lanchonaje a una mayor cantidad de
usuarios. Para ello, existen varias alternativas para financiar los servicios portuarios
deficitarios: i) a través de un subsidio comun (que debiera tener una contrapartida
en un impuesto no distorsionante); ii) mediante la transferencia de retribuciones
pagadas al Estado por los derechos de concesion portuaria; o, iii) a través de
subsidios cruzados tarifarios. Esta ultima alternativa significa que se realizaria de
manera transparente una sobreimputacion en los costos de servicios portuarios de
terminales rentables, con lo cual se crea el fondo que se asigna (de manera
transparente) a los terminales que cumplen un rol subsidiario. La estructura tarifaria
actual de ENAPU ha sido disefiada bajo este ultimo mecanismo.

Los principios tarifarios presentan conflictos entre si. Por ejemplo, si se aplica el
principio de equidad es posible que se afecte los principios de eficiencia (minimo
costo) y de sostenibilidad de la oferta (tarifa menor al costo real). Por lo tanto, para
resolver esta controversia es preciso establecer una jerarquia entre los principios,
mediante la cual, los principios de eficiencia y equidad quedan subordinados al
principio de sostenibilidad. EI argumento central de esta jerarquia tiene relacion con
la recuperacion de inversion de largo plazo y la necesidad de mantener la

% En método RPI-X es recomendado por los Lineamientos Metodoldgicos para la Revision de Precios Regulados
de OSITRAN.

% Congruente con lo que recomienda Naciones Unidas. Sustainable Transport Pricing an Charges: Principles and
Issues; p. 116.United Nations, 2001.
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continuidad de los servicios publicos portuarios. Bajo este criterio los principios de
eficiencia y equidad se aplican tratando de no afectar sustancialmente la
sostenibilidad de los servicios. Esta condicién pone de relevancia la necesidad de
mantener la oferta de los servicios publicos portuarios, toda vez que la ausencia de
éstos genera grandes pérdidas para la sociedad.

En segundo lugar, la tarificacién es un proceso que debe abordarse de manera
modular y secuencial: i) demanda de servicios portuarios; ii) costos y ingresos; v, iii)
anadlisis de sostenibilidad y benchmarking, siguiendo el modelo general que se
presenta a continuacion .

Grafico N° 2
Modelo General de Tarificacion Portuaria

Médulo 1
| Modelo de Demanda |
|iindicadores ; > |
| Vector de trafico |
> |
| Demanda de Servicios |
__— Médulo 2
Vector de Costos Vector de Ingresos
Il Inversiones - »
Retribucion al capital -
Costo de capital -] >
Benchmarking i »
\A_A/
I Médulo 3
Propuesta Tarifaria
| Fluio de Caia |

Fuente: 10S Parterns y OSITRAN

1.7.2 Médulo 1: demanda de servicios portuarios

El proceso toma en consideracion que la demanda de servicios portuarios es una
demanda derivada de transporte maritimo, y ésta, a su vez, de las actividades
econdémicas (comercio exterior en particular).

% Elaborado sobre la base de los lineamientos metodoloégicos aprobados por OSITRAN vy el informe Forcasting
Models Report, IOS Partners, March 2002, p. 6.
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En este médulo se utilizaran los modelos de trafico desarrollados por I0S Parterns
(2002)* para los terminales portuarios del Callao y Matarani, y que han sido
replicados para cada unidad de negocio. Tomando como afio base el 2001, se
determinara para cada unidad de negocios el vector de proyecciones de trafico
(carga y naves). Dicho vector se transformara en la demanda de servicios
portuarios mediante indicadores .

Se mantendra como base al afio 2001, toda vez que el trafico total registrado en el
20024E)or ENAPU y el proyectado para dicho afio muestran una diferencia de sélo el
0.2%".

La proyeccion de trafico de realiza en tres escenarios alternativos (esperado,
optimista y pesimista) paracada producto relevante sobre la base de sus factores
determinantes. Las proyecciones por producto se agrupanas segun el tipo de carga
(granel solido, graneles liquido, contenedor o fraccionada). Los principales factores
utilizados son las tasas de crecimiento esperadas en el PBI*, poblacién en la zona
de influencia, la contenerizacién de la carga y los proyectos futuros.

Para la proyeccién de la demanda de servicios portuarios se aplicaran los
siguientes principios**:

¢ Relevancia, las proyecciones de demanda se concentraran en los
aspectos que permitan tomar decisiones. Por ejemplo, si existen pocos
productos que explican un alto porcentaje del trafico portuario.

e Racionalidad y significaciéon, los resultados estaran asociados a
argumentos razonables.

a) Demanda de servicios portuarios a la carga: uso de muelle

Los productos que se movilizan por los puertos se pueden clasificar, segun el tipo
de embalaje, en cinco grupos, de manera congruente con la estructura tarifaria que
se usa comunmente en el sistema portuario, a saber: carga fraccionada (sacos,
bultos, cajas, paquetes y similares), carga granel solido (por ejemplo, granos,
concentrado de minerales y otros no envasados), granel liquido (por ejemplo,
combustibles, acido sulfurico, etc.), rodante (puede homologarse como carga
fraccionada) y contenedores: llenos y vacios (de 20 6 40 pies).

Bajo esta agrupacion, no tiene relevancia el tipo de producto que se moviliza, sino
el tipo de embalaje utilizado, de forma que no se discrimine por la naturaleza del

“0 Peru: Demand and Financial — Performance Projection Models for the Main Airports (MA), Main Ports (MP) and
Railroads Concessions (RC) PUBLIC-PRIVATE INFRASTRUCTURE ADVISORY FACILITY - PPIAF TF 023263.
! Trafico de carga real 2002: 16.061 miles de TM; proyeccion al 2002, segun estudio tarifario: 16.024 miles de

2 E| crecimiento econémico refleja el crecimiento en el comercio maritimo internacional que se maneja por los

*3 El crecimiento econémico refleja el crecimiento en el comercio maritimo internacional que se maneja por los

* Recomendaciones para proyecciones maritimas, segun Maritime Economics, Martin Stopford, 1999, Second
Edition. p 492.
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producto, y sean los costos por recursos utilizados y la demanda de carga, lo que
determine las diferencias tarifarias.

En general, en los terminales administrados por ENAPU, no mas de seis productos
explican el 80% del volumen total de trafico portuario. Por tanto, las proyecciones
se concentraran en los principales productos (principio de relevancia) y el resto de
productos se agruparan en un solo rubro.

Para las proyecciones de trafico de carga se utilizaran tres escenarios (esperado,
optimista y pesimista) sustentados en los factores determinantes. Una vez
obtenidas cada una de las proyecciones de carga en toneladas, éstas se
transformaran, utilizando indicadores, en unidades de carga (por tipo de embalaje).
Por ejemplo, se utiliza un indicador de estructura para convertir la proyeccion de
harina de pescado global en unidades de carga: fraccionada (sacos), granel y
contenedores. Esta segunda proyeccion permite inferir, por el tipo de carga, la
demanda de uso de muelle, ya sea por el tonelaje de cada carga (fraccionada,
graneles y rodante) o unidades (contenedores de 20 6 40 pies).

b) Demanda de servicios portuarios a la nave : amarre-desamarre y
permanencia de naves

Las proyecciones para el trafico de naves (numero de operaciones de amarre y
desamarre) se desprenden de las proyecciones de carga (TM y contenedores)
realizadas en la seccion anterior. En primer lugar, se debe identificar los tipos de
naves y el tamano promedio de los embarques o desembarques, con lo cual se
establece un ratio tonelaje/nave. En segundo lugar, tomando como base la
proyeccion de carga de cada escenario (esperado, optimista y pesimista) se
proyecta el numero de naves asumiendo que se mantiene los respectivos ratios.
Una de las limitaciones de este procedimiento es que no se incorpora los cambios
tecnolégicos que la industria naviera puede experimentar en el tiempo, siendo ésta
una variable exdégena sobre la cual un puerto no tiene control. La posibilidad de
introducir supuestos de cambios en la tecnologia de cada nave implicaria un mayor
riesgo y sesgo de la proyeccion. Por lo tanto, se mantendran los ratios actuales
correspondientes a cada tipo de nave. Con lo cual, la estructura de naves
dependera solo de los cambios en la estructura y trafico de carga.

Las clasificaciones de tipo de nave con su respectiva carga caracteristica se
presentan a continuacion
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Cuadro N° 4
Clasificaciéon de naves y carga

Tipo de Nave

Tipo de Carga

Granelero

Graneles sélidos

Roll on - roll of

Rodante: vehiculos

Container ship

Contenedores

Tanquero Graneles liquidos
Convencional Carga general
Cruceros Pasajeros

Fuente: ENAPU

En el caso de la proyeccion de uso de amarradero, se requiere previamente estimar
la permanencia de naves (total metros de eslora x horas de ocupacién de
amarradero), el trafico de naves, el tiempo promedio y la eslora media de naves. En
este caso se asume que se mantienen los rendimientos de embarque/desembarque
y la tecnologia naviera. Este supuesto le genera a los terminales mayores
posibilidades de introducir eficiencia.

Como toda proyeccion, los resultados pueden ser diferentes segun el supuesto que
se aplique. Ademas, a medida que las proyecciones tienen un mayor horizonte, la
varianza de la proyeccion crece.

Como se ha sefalado OSITRAN cuenta con herramientas que permite efectuar dos
tipos de proyecciones: i) por escenarios (esperado, optimista y pesimista), para lo
cual se asume tasas razonables de crecimiento para cada escenario; y ii) por
simulacion, para lo cual se selecciona una distribucion de probabilidad (por ejemplo,
una funcion de distribucion uniforme) para elegir aleatoriamente una tasa de
crecimiento dentro del rango de tasas establecidas para los escenarios optimista y
pesimista. Luego de un numero determinado de iteraciones (por ejemplo, 2.000
veces) se obtienen los promedios de proyeccion para cada afio. A este proceso se
le conoce como Simulacién de Montecarlo®.

Consideramos conveniente emplear un proceso de escenarios, toda vez que segun
las pruebas realizadas la varianza de la prediccidon del escenario esperado podria
ser congruente con los resultados que se obtengan para los escenarios optimista y
pesimista. Sin embargo, para hacer mas consistente la propuesta tarifaria,, el
trafico, las tarifas, los costos unitarios y costo de capital seran sometidos a un
andlisis de sensibilidad (Simulaciones de Montecarlo), con lo cual se introduce
elementos de aleatoriedad en diversas variables sensibles que permiten obtener
mejores analisis y consistencia.

Las proyecciones de carga de OSITRAN se compararan con las presentadas por
ENAPU* (2002-2006) y las propuestas por Drewry en 1998*' (2002-2021).

5 En dichos casos se empleara el software Cristal Ball.

46 ENAPU, a solicitud de OSITRAN, presento las proyecciones de trafico internacional de carga y naves para los
afnos 2002-2006 (agosto de 2002).

4 Drewry Shipping Consultants Ltd (1998). Section 2 Cargo Projections. Las proyecciones se realizaron sobre la
base de un analisis de la estructura y tendencias de las actividades econdémicas (importaciones y exportaciones)
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Finalmente, las proyecciones de demanda de servicios portuarios servirdn para
proyectar el vector de ingresos y para validar las inversiones que sean propuestas
en cada puerto®.

1.7.3 Moédulo 2: estimacidon de costos

Para el segundo modulo se tomara como un elemento de referencia los costos
ABC (Activity Based Cost) de los servicios portuarios de ENAPU (regulados y no
regulados)*. Dichos costos se han estimado para el periodo enero-marzo 2002%.
Se descarto el periodo 2001 por los cambios introducidos en la organizacion de la
empresa y en la estructura de los centros de costo de ENAPU, con lo cual era
probable que la estructura de costos del 2001 no refleje razonablemente la
situacién actual de los costos de servicios portuarios regulados y no regulados.

Para la determinacién de los costos ABC®' se han excluido aquellos recursos que
no son necesarios para la produccién de los servicios portuarios. Asimismo, el
mecanismo de costeo ABC hace posible determinar con mayor transparencia el
subsidio que requieren los servicios que proveen los terminales portuarios que
cumplen un rol subsidiario.

Se debe precisar que la utilizacion del costeo ABC y los resultados obtenidos no
determinan que la tarifa maxima se fijara necesariamente sobre esta base. En
efecto, dichos costos deben ser contrastados con las tarifas de otros puertos de la
region (benchmarking). Asimismo, no incluyen el costo de las externalidades.

Sobre la base de los costos ABC, y en concordancia con el principio tarifario de
eficiencia, se estimara el vector de egresos . Se asume que los costos ABC son
equivalentes a los costos incrementales, es decir, aquellos costos econdmicos
estrictamente necesarios para proveer los servicios portuarios, de acuerdo a la
tecnologia disponible y con el nivel de calidad establecido. Dichos costos deben
cubrir la operacion yi mantenimiento, la reposicion de activos (depreciacién) de
ENAPU y un incentivo para eliminar o mitigar las externalidades, de ser el caso.

Con relacion al tratamiento de los subsidios cruzados entre terminales portuarios,
los Lineamientos Metodoldgicos para la Fijacion y Revisién Tarifaria recomiendan
tomar en cuenta lo siguiente: i) una justificacion del objetivo del subsidio; ii)
determinacién del monto del subsidio y su imputacion a los servicios portuarios; iii)

del Peru, las que se distribuyeron en términos de carga entre los puertos del Callao, Paita, Salaverry, Chimbote y
Gral, San Martin.

8 Un esquema metodoldgico alternativo propuesto por I0S Partners (2002) se presenta en el anexo VII.

49 Cost Assessment and Regulatory Accounting Manual for Main Airports (MA), Main Ports (MP) and Railways
Concessions (RC) Public-Private Infrastructure Advisory Facility - PPIAF TF 023263. Proyecto realizado por
NERA - Price Waterhouse Coopers.

%0 Un informe de costos de servicios portuarios para el afio 2002 presentado por ENAPU (abril 2003) muestra que
existe congruencia entre los costos estimados por la empresa consultora para el periodo enero-marzo 2003 con
los costos para el ejercicio 2002.

% |os costos ABC se determinan a partir de los recursos y las actividades que son necesarias para la prestacion
del servicio. A cada actividad le corresponde una asignacién de recursos en particular. Estas caracteristicas
aproximan los costos estimados por PWC a los costos incrementales, necesarios para los flujos de caja.
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creacion de un fondo proveniente de los montos sobreimputados a otros servicios
portuarios; y iv) la sustentacién de los criterios de imputacion.

En el caso que se suscriban contratos de concesion el subsidio a los terminales
deficitarios  debiera provenir de la retribucién al Estado que pagarian los
concesionarios.

En concordancia con el principio de equidad, se realizara el siguiente
procedimiento: i) en primer lugar se creara un centro de costo para terminales
deficitarios que se denominara “otros terminales”. ii) EI monto total del costo no
cubierto por los ingresos de este centro se imputara a cada uno de los costos de los
servicios rentables de los 6 terminales portuarios en la proporcion que resulte
razonable. De esta manera, se producird en la practica una sobreimputacién
transparente, cuantificable e identificable.

Por otra parte, se procedera a determinar el costo de capital (0o costo de
oportunidad) utilizando el modelo CAPM, es decir, un nivel de riesgo (beta),
estructura de capital, costos de deuda y de capital propio. Se tomara en cuenta las
estructuras de capital de puertos comparables o de referencia, por ejemplo,
Valparaiso y Buenaventura en el caso del Callao; y de Matarani, para el caso de los
terminales de Paita, Salaverry, Chimbote, San Martin e llo.

174 Médulo 3: propuesta tarifaria

Este mddulo integra los resultados obtenidos en los mddulos anteriores. En esta
etapa se determinara, sobre la base referencial de los costos unitarios ABC vy tarifas
“benchmarking” de una muestra seleccionada de puertos de la Costa Oeste
Sudamericana, las tarifas maximas propuestas y la rentabilidad esperada de cada
unidad de negocios portuario. En el caso que los costos unitarios obtenidos no sean
razonables, o presenten distorsiones que no permitan proponer una tarifa basada
en costos, la tarificacion se basara en el benchmarking portuario®.

Finalmente, y en concordancia con el principio tarifario de sostenibilidad se
elaborara un flujo de caja a 20 afos para cada unidad de negocios, en el cual se
incluiran los ingresos, costos, plan de inversiones y otros. Dichos flujos se
descontaran mediante un costo de capital razonable. Los resultados se someteran
a un analisis de sensibilidad y simulaciones de Montecarlo para determinar la tarifa
maxima que cumpla con los principios tarifarios y ofrezca un retorno razonable
(ajustado por riesgo). Asimismo, los niveles tarifarios propuestos pueden servir para
establecer las clausulas tarifarias de los contratos de participacion privada en la
infraestructura portuaria, o como precios base para una subasta por menores
tarifas.

%2 E| Banco Mundial recomienda que las mejores practicas internacionales son mejores opciones cuando no se
dispone de una informacién clara.
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2 DEMANDA DE SERVICIOS PORTUARIOS PARA CADA UNIDAD DE
NEGOCIOS

2.1 Terminal Portuario del Callao (TPC)
211 Tendencias Histoéricas
a) Estructura de carga

Las estadisticas portuarias del 2001 muestran que el TPC concentra alrededor del
72% del total de carga que se moviliza por los terminales administrados por ENAPU
(similar participacion se observa en el 2002). En 2001 por el TPC se movilizaron
11.3 millones (MM) de TM (12.1 MM de TM en el 2002)%.).. El 42% del total de
carga atendida correspondié a carga contenerizada, el 38% a granel sélido y 13%
a granel liquido; mientras que la carga fraccionada alcanz6 7%. La carga rodante
represento soélo el 0.4% del total movilizado en dicho ano. La estructura por tipo de
carga y operacion se muestra en el siguiente grafico.

Grafico N° 3
Estructura de carga movilizada por el TP Callao 2001
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Con respecto al afio 2000, la carga granel sdlido registra un incremento de 15%, y
de sdlo 0.5% en el caso de contenedores; mientras que las cargas fraccionada y
rodante caen en 8% y 4% respectivamente. En los ultimos afios la carga
contenerizada (de 20 y 40 pies) ha mantenido una participacion alta y creciente (no
menor del 40% del trafico total movilizado por el TPC)).

Las cargas de importacion y exportacion representan el 88% del total. Dichas
cargas, a diferencia de las correspondientes a cabotaje (7%) y transbordo (5%),
presentan, como se ha sefialado, un mayor grado de cautividad por la ausencia de
medios de transporte alternativos o puertos sustitutos.

% Por su nivel de trafico de carga el TPC es comparable con los puertos como Buenaventura (Colombia),
Guayaquil (Ecuador), Valparaiso y San Antonio (Chile).
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b) Contenerizacion

Desde inicios de la década de los noventa se observa en el TPC una tendencia
creciente en el trafico de carga contenerizada, explicada en parte por el traspaso de
carga fraccionada (sacos, cajas, bultos, etc.) hacia contenedores de 20 y 40 pies®.
La mayor seguridad, estandarizacién (unitizacion) de la carga y costos de
transporte y mayores niveles de intercambio internacional de bienes con mayor
valor agregado han facilitado un mayor uso de los contenedores.

En el periodo 1991-2001 la carga fraccionada movilizada por los terminales de
ENAPU cayé a un ritmo promedio anual de 5.2%, mientras que en el mismo periodo
la carga contenerizada creci6é en promedio 14.5% por afio, nivel muy superior a la
tasa de crecimiento del Producto Bruto Interno (PBI).

Asimismo, la mayor contenerizacién esta asociada a una mayor concentracion de
frecuencias navieras en el puerto del Callao. En efecto, el 90% del trafico de
contenedores se concentra en este puerto. La carga proviene no solo de la capital.
Tal es el caso del embarque de contenedores con harina de pescado especial (tipo
prime) por el TPC, pese a que las fabricas se localizan en los alrededores del
puerto de Chimbote.

La alta tasa de contenerizacion de la carga fraccionada (74%) permite inferir que un
mayor trafico de contenedores por esta via estaria limitado por el escaso margen
(tedricamente un 26%). Tal como se muestra en el siguiente cuadro, la tasa de
contenerizacion pas6 de 34% a 74% entre 1991 y 2001. Este comportamiento ha
cambiado radicalmente la estructura de la carga en el TPC, y por consiguiente, la
demanda por servicios portuarios.

Grafico N° 4
Contenerizacién de la Carga Fraccionada 1991 -2001
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Fuente: Drewry Shipping Consultants (1991-1997) y ENAPU (1998-2001)

® En cambio, un proceso de contenerizacién de carga granel, por su naturaleza, presentaria
limitaciones

mayores
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En consecuencia, un mayor trafico potencial de contenedores estaria asociado
principalmente al crecimiento de las importaciones y exportaciones, sectores que
presentan una alta asociacion con el PBl. Es por lo tanto, esperable que la
demanda potencial de servicios portuarios en el TPC se concentre en dos tipos de
cargas: contenedores y graneles (como se vera mas adelante).

c)

Factores que afectan la demanda: contenedores y otras cargas

Son diversos los factores que explicarian el comportamiento de cada producto que
se moviliza por el TPC y por el resto de terminales portuarios administrados por
ENAPU, entre otros, los siguientes®:

e Contenerizacion de la carga fraccionada, proceso que ha sido detallado
lineas arriba. Los margenes adicionales para el TPC pueden llegar en
teoria hasta un maximo de 26%.

e Crecimiento y concentraciéon del PBI, en el periodo 1991-2001, el PBI
crecioé a una tasa anual de 3.8%, gran parte explicado por las inversiones
mineras. Segun proyecciones gubernamentales, la economia peruana
creceria en los proximos 5 afos a un ritmo de 4% anual. Sin embargo,
esto no significa que dicho promedio seria absorbido por todas las cargas.
Sin embargo, la tasa de crecimiento del comercio exterior puede ser
superior al PBI, tal como ha ocurrido en los ultimos afios.

En segundo lugar, existe una alta concentracion del PBlI en el
departamento, la que se mantendria.

e Crecimiento y concentracién poblacional, la tasa esperada para Lima y
Callao (parte del area de influencia del TPC) en el periodo 2000-2015 se
estima en 1.53% anual. Este factor se suele asociar a la demanda de de
granos (trigo en particular). Asimismo, persiste un proceso de
concentracion poblacional urbana en Lima.

¢ Tipo de cambio, esta asociado a los incentivos para importar o exportar.
En este caso, no existen razones para presumir que la politica cambiaria
se modificaria sustancialmente en el futuro.

¢ Inversiones en el sector transable. Actualmente el comercio exterior del
Peru equivale al 27% del PBIl. Economias comparables registran tasas
mayores, lo que sugiere que existe un potencial de crecimiento en el
sector transable. Sin embargo, la inversion dependera de otros factores.

¢ Actividad minera. Aunque la mineria muestra una conexion directa con
sus terminales portuarios privados (SPCC, Shougan, Antamina, etc.),
parte de las importaciones y carga para los proyectos mineros se
movilizan por los terminales de ENAPU.

% la mayor parte de factores han sido mencionados en el informe: Forecasting Models Report, I0OS Parterns,

2002, pp. 64-72.
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e Exportaciones no tradicionales y convenios. Corresponde a la mayor
oferta exportable que se derive de la aplicacion del Acuerdo de
Preferencias Arancelarias Andinas y Erradicacion de Drogas (ATPDEA).
En este ultimo caso, los principales productos beneficiados serian las
exportaciones confecciones (corto plazo) y productos agricolas (mediano
plazo). Estas cargas se movilizarian preferentemente en contenedores.

e Produccion doméstica de granos y sobretasa a la importacion. La
mayor produccion nacional de granos y la presencia de sobretasas a la
importacion tiende a reducir las compras en el exterior. En los ultimos 10
afios la producciéon de maiz se ha duplicado, mientras que las
importaciones han disminuido en solo 10%. El factor que estaria
influyendo en la descarga de maiz es la sobretasa establecida para las
importaciones, con lo cual se crea una proteccion a favor de mayor
produccion nacional.

o Estrategias de las lineas navieras. La decision de usar un puerto u otro
para carga de trafico internacional o de trasbordo de contenedores con
origen o destino puertos chilenos corresponde a las lineas navieras. En el
caso de trasbordo, las opciones probables son los puertos de
Buenaventura, Guayaquil y Callao. En este servicio se observa una
competencia potencial entre los tres puertos de la costa oeste
sudamericana.

En suma, dos de los factores antes mencionados explicarian gran parte del
comportamiento de la carga contenerizada movilizada por el TPC en los ultimos
afos: el grado de contenerizacion (carga en contenedores / carga total
fraccionada+contenerizada) y el crecimiento de la actividad econdmica (PBI).

Una regresién multiple entre la tasa de crecimiento del trafico de contenedores
(TEU)*® y las tasas de contenerizacion y del PBI en los ultimos 10 afios®” da como
resultado un coeficiente determinacion ajustado (R?) de 75%. Es decir, el proceso
de contenerizacién de carga y la actividad econdmica explicarian el 75% de la
varianza observada en la carga contenerizada movilizada por el Puerto del Callao.
Cada uno de los coeficientes de regresion presenta (al 95% de confianza) valores
estadisticamente significativos®®. De los resultados se desprende que ante un
crecimiento de 1% en cada una de las variables explicativas, el trafico de
contenedores crece en 2.67%"°.

Cuando estos indicios son comparados con los margenes de contenerizacion de la
carga en el largo plazo, se infiere que el crecimiento de largo plazo de la carga
contenerizada estaria basicamente asociado al comportamiento del PBI. De esta

% TEU, es una medida estandar de volumen equivalente a un contenedor de 20°x 8°x 8" (32.6 m®).

57 Aunque la informacién histérica es limitada, debe tenerse en cuenta que el trafico de contenedores se inicia en
la década del noventa, por lo que los resultados permiten, aun con las limitaciones sefialadas, una evidencia a
favor de una relacion directas entre el trafico de contenedores con el grado de contenerizacion y la actividad
economica.

% La regresion con intercepto no mostré significancia estadistica al 95% para dicho estimador. Este resultado
esta asociado a una falta de racionalidad o carga minima cuando las variables explicativas no logran capturar
toda la varianza de carga contenerizada.

% Los resultados de la regresion se presentan en el Anexo VIII.
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manera, en los primeros afos (por ejemplo 2002-2006) se puede esperar un
crecimiento de trafico derivado de la contenerizacién de la carga fraccionada, cada
vez a menor ritmo.

d) Principales tendencias de la carga

Las tendencias observadas entre las cargas contenerizadas y no contenerizadas
que se movilizaron por el TPC en el periodo 1991-2001 muestran tasas crecientes,
pero distintas. En el grafico siguiente se observa que la carga contenerizada crecio
entre 1992-2001 a una tasa del 19% (7% en los ultimos cinco afos). Por los
factores antes sefialados, se puede esperar un menor ritmo en los préximos 5 anos
y una tasa de crecimiento estable en el largo plazo.

Por su parte, la carga no contenerizada registré un crecimiento de 4% entre 1992-
2001, tasa que se ha mantenido estable en el ultimo quinquenio. En consecuencia,
se deberan asumir distintas tasas de crecimiento dependiendo del producto
analizado.

Grafico N° 5
Tendencias Carga contenerizada y no contenerizada 1991 - 2001
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Si el comportamiento de la carga contenerizada en el periodo 1992-2001 se asocia
al PBI nacional, se observara que se presenta una correlacion positiva y
relativamente alta (0.66). Un comportamiento distinto se observa con relacion carga
no contenerizada, en este caso, la correlacion es relativamente baja y negativa (-
0.26). Este resultado sugiere que estas cargas estarian explicadas por otros
factores, como por ejemplo: tasa de crecimiento poblacional (granos), PBI sectorial
(industria), inversiones localizadas en el area de influencia del TPC, etc. Por lo
tanto, en estos casos no seria razonable asociar el PBI (global) como una variable
explicativa del trafico.

La relacién entre las cargas contenerizada, no contenerizada y el PBI global se
muestran en el grafico siguiente.
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Grafico N° 6
Relacion tipo de carga y el PBl en el TPC 1992-2001
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21.2 Proyecciones de trafico (2002-2021)

Como se ha sefalado, las proyecciones de trafico se realizan por producto, las que
se agrupan y consolidan segun el tipo de carga (fraccionada, granel sélido, granel
liquido y contenedores). Considerando la diversidad de productos que se movilizan
por cada terminal portuario el detalle de la proyecciones de trafico de carga se
presenta en el Apéndice A del informe. Por lo que en esta seccion, tomando como
base el trafico del afo 2001, se presentara un analisis resumido de las
proyecciones de trafico de carga y naves, bajo tres escenarios alternativos, para los
proximos 20 afos.

a) Trafico de carga

Granel sdélido:
El granel sélido representd el 38% de la carga total movilizada por el TPC en el
2001. Esta carga esta compuesta basicamente por granos y minerales.

El 22% de la carga granel sdlido corresponde a importaciones de granos como
trigo, maiz y otros cereales, y en menor medida a concentrados de minerales de
carbon y hierro. Por su parte, las exportaciones de concentrados de zinc, plomo y
cobre representaron el 16% de la carga total movilizada por el TPC. En promedio,
se espera una tasa de crecimiento de 1% para las cargas granel de importacién y
exportacion.

Las proyecciones de trafico de granel sélido descargado por el TPC realizadas por
OSITRAN son ligeramente mayores a las estimaciones de ENAPU para los afios
2002 y 2003, y tienden a converger en los afos 2005 y 2006. En cambio, son 30%
mayores a las proyecciones de Drewry en el 2002 y se reducen hasta 9% en el
2021.
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En el caso de trafico de granel sélido embarcado por el TPC, se observa una
coincidencia con las proyecciones de carga de ENAPU entre el 2002-2006; sin
embargo, éstas difieren de las proyecciones de Drewry. Tal como se muestran en el
cuadro siguiente.

Cuadro N° 5
Proyeccioén carga granel sélido 2002-2021

000tors Qoaraién Esceraxio 201 20 | 28 | 204 | 205 | 206 | 21 216 e
Gadsdico |Inpatzidn | Esperad 254 | 2573 | 2608 | 2638 | 268 | 264 | 286 | 3@ | 326
Qpinista 250 | 2604 | 271 | 27m | 280 | 310 | 3510 | 3915
Resinida 258 | 251 | 295 | 250 | 258 | 25% | 2610 | 26%

BN 2556 254 2611 266 2630 - R R
Drewry Sigping Gruling 19 | 192 | 2065 | 210 | 210 | 2409 | 2655 | 294
Beotddn | |Epeab 7B | A | A1 | 1m0 | 186 | 185 | 191 | 204 | 2117
Qpinista 1 | 1em | 188 | 183 | 198 | 2086 | 220 | 2586
Resinisa 176 | 176 | 173 | 7| | am | | T

ENYFU ETex) 7 170 1807 185 - -
Drewy SHipping Grsing 1“3 191 150 158 1637 86 | 215 Bb

Fuerte: ENARU Dewy Shipaing Gorsutingy OS TRAN

Granel liquido

Las importaciones y exportaciones de graneles liquidos representaron el 6% del
carga atendida por el TPC en el 2001. Esta carga se concentra en la descarga de
petréleo y sus derivados, y en menor medida, en el embarque de aceite de
pescado.

Segun las proyecciones de OSITRAN, no se espera mayor variacion en las
importaciones; pero no ocurre lo propio con las exportaciones, donde el trafico
aumenta ligeramente. Es importante mencionar que las estimaciones de ENAPU
son mas optimistas que las proyecciones del regulador, tal como se puede apreciar
en el siguiente cuadro:

Cuadro N° 6
Proyecciones carga granel sélido 2002-2021

nilestons Qperacion Escenario 2001 2002 2003 204 2005 2006 M 2016 01
Grandl liquido  {Inportadién Esperado 54 54 54 54 54 54 54 54 54
Qulinista 50 56 50 56 %1 51 609 640
Pesinista 519 514 50 504 40 474 451 420
BNARU 575 586 58 610 - - -
Bxportadén Esperado 12 124 15 16 12 128 120 131 132
Qutivista 15 16 127 128 10 131 12 133
Pesinista 12 1z 125 125 1z 128 12 130
BNARU 125 127 130 132 136 - - -

Fuerte: ENAPUy CSITRAN

Carga fraccionada

Las importaciones y exportaciones de carga fraccionada representaron en el 2001
el 7% del total del tonelaje movilizado por el TPC. Los desembarques estan
compuestos mayormente por metales, alimentos y productos diversos; mientras
que las exportaciones se componen por harina de pescado y algunos minerales.
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Segun las estimaciones de OSITRAN, se espera que la importacion de carga
fraccionada presente un comportamiento decreciente en los siguientes afios. Sin
embargo, ENAPU y Drewry estiman que la carga fraccionada se incrementara en
los siguientes afnos. En efecto, las exportaciones de carga fraccionada aumentarian
a niveles mayores a los traficos estimados por ENAPU vy Drewry. Cabe precisar
que las estimaciones de Drewry solo incluyen a la harina de pescado. Los
comportamientos antes sefialados se pueden observar en el siguiente cuadro:

Cuadro N° 7
Proyecciones carga fraccionada 2002-2021

000tons Qperacion Escerario 2001 2002 2003 2004 2005 2006 p. ] 2016 p.1/4]
Cagafracdonada |Inportadion Esperado 514 512 59 506 o 01 48 477 465
Quiirrista 517 519 82 85 57 540 54 58
Pesimista 56 49 491 144 47 42 410 30
BENAPU 519 54 50 5% 50 - - -
Drewy Shipping Gorsuiting 846 87 A3 1,000 1,083 1,36 1615 1917
Bxpatadin Esperaco 2 278 2N 20 21 4 27 X2 28
Qtinista 21 i) 27 20 3 310 37 36
Pesimista 25 274 2713 2 pil X6 2 257
Drewry Shipping Consuiting™ 53 54 % 5% 53) &0 2 A
* Induye herina de pescado
**Sdoinduye herina de pescado

Fuente: ENAPU, Drewry Shipring Coneuitingy OSITRAN

Carga rodante
La carga rodante tiene una participacion de sélo 0.3% del total de la carga
movilizada por el TPC. Segun las proyecciones del Organismo Regulador no se
espera que exista un incremento significativo en este tipo de carga, concordando
con las estimaciones hechas por ENAPU, tal como se puede apreciar en el
siguiente cuadro:

Cuadro N° 8
Proyecciones carga Rodante 2002-2021
000tors Qoaradidn Escererio 201 p.117} 2m 204 205 206 M 2016
CagpRodarte (Inpotadén |Egperad K] L0 M M L 23 8 2
Qetirvista 0 4 83 4 4% [5¢] 61
Resinista D 40 0 4 4 8 4%
BENARU 40 4 4 L 8 - -

Fuerte: ENAFUy CHTRAN

Contenedores

En el 2001 se movilizaron por el TPC 4.732 miles de TM de carga contenerizada,
que representd el 42% de la carga total atendida por el puerto del Callao® (38% de
las importaciones y el 48% de las exportaciones).

El crecimiento de la carga contenerizada estaria explicado en parte por el
comportamiento del PBI, y en menor medida por la contenerizacién de la carga
fraccionada. En el caso de las importaciones, se espera durante los primeros cinco
afnos una tasa de 5%, y posteriormente una tasa promedio de 3% anual. En

% En el 2002, la carga contenerizada represento el 41% del total movilizado por el TPC.
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cambio, los embarques de contenedores mostrarian tasas de 6% y 4% en el primer
quinquenio y siguientes afos, respectivamente.

En el caso de contenedores de transbordo (11% del total de la carga
contenerizada) se esperaria un crecimiento promedio de 2% anual.

Las proyecciones de trafico se muestran en el cuadro siguiente:

Cuadro N° 9
Proyecciones contenedores 2002-2021
000 tons Bscerario | 200t | 2002 | 2003 | w04 | w05 | 206 | 2ot | a6 | 202
Importacion Esperado (5-3%) 212 2354 2472 2505 2125 2861 3317 3845 2458
Optirrista (6-4%) 2376 2519 2670 2830 3000 3650 41 5403
Pesirmista (4-2%) 2832 2425 252 s} 2728 3011 325 3671
Exportacion Esperado (64%) 1963 2081 2206 2338 2478 2627 3196 3883 4731
Optirrista (7-5%) 2100 247 2405 2573 2753 3514 4485 5723
Pesimista (5-3%) 2061 2164 272 2386 2505 204 3367 3003
Transbordo Esperado (2%) 527 533 549 560 571 582 643 710 784
Optirrista (3%) 543 559 576 594 611 709 82 52
Pesimista (1%) 533 533 543 549 554 583 612 643
Total Esperado R 2973 5226 5193 5774 6070 7156 8443 %72
Otras proyecciones
ENAPU [Esperado | [ 4801 | 4882 | 4966 | 5063 | 5163 | | |

!
"
F
'
a
!
]

Drewry Shipping Consulting |Esperado [

Fuente : ENAPU, Drewry Shipping Consulting y OSITRAN

Resumen de proyecciones de trafico: 2002-2021

En el largo plazo, la carga total movilizada por el TPC correspondiente al trafico
internacional (importacion, exportacion y transbordo) creceria en promedio 250
miles de TM cada afio, pasando de 12°' a 17 millones entre el 2002 y el 2021. Este
crecimiento se concentraria en mayor medida en la carga contenerizada a un ritmo
del 4% anual. Dicho comportamiento produciria un cambio en la estructura de la
carga, tal que en el afno 2021 el tonelaje movilizado en contenedores podria
representar el 60% de la carga total. Le seguiria en importancia la carga a granel
(32%), mientras que la carga fraccionada alcanzaria solo el 4%.

Las proyecciones de trafico de carga internacional del regulador y de ENAPU para
el 2002-2006 difieren en no mas del 7%. Sin embargo, las estimaciones de Drewry
en el largo plazo son mas optimistas llegando alcanzar en el 2021 el doble de las
estimadas por OSITRAN.

El resumen de las proyecciones se presenta en el siguiente cuadro.

" En el 2002 se registré un tonelaje movilizado de 12.1 MM de TM.
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Cuadro N° 10

Proyecciones resumen

000 tons Escenario 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2011 2016 2021

Granel sdlido Esperado 4280 4326 4373 4421 4470 4519 4773 5044 5333

Granel liquido Esperado 647 648 649 650 651 653 654 655 656

Fraccionada Esperado 791 70 7838 787 785 783 776 769 763

Rodante Esperado 39 40 M M 42 43 48 53 58

Contenedores Esperado 4732 4973 5226 5493 5774 6070 7156 8443 9972

Total trafico intemacional 10489 10776 11077 11392 11722 12068 13406 14964 16782

Total cabotaje 844 844 844 844 844 844 844 844 844

Total carga Esperado 11333 11620 11921 12236 12566 12912 14250 15808 17626
Optimista 11737 12146 12576 13028 13505 15578 18087 21124
Pesimista 11511 11704 11906 12119 12341 13014 13787 14675

Otras proyecciones

ENAPU (tréfico Inter.) [Esperado 10640 | 10808 | 10967 11149 | 11330 |

Drewry Shipping Consulting [Esperado 11346 | 14197 | 15001 15816 | 16689 | 21502 27475 | 34752

Fuente : ENAPU, Drewry Shipping Consuiting y OSITRAN

b) Trafico de naves

Numero de naves (amarre y desamarre)

Para el desarrollo de las proyecciones del trafico de naves se tomara en cuenta
sélo a las naves de alto bordo dedicadas al tréfico internacional®®, considerando
que no existen razones suficientes que justifiquen una regulacion tarifaria para
naves de cabotaje, naves menores (por ejemplo, 100 metros de eslora 0 menos) o
buques que tengan fines distintos®®. De acuerdo a la metodologia establecida en la
seccion 1.8, la proyecciéon de trafico de naves se realiza sobre la base de las
predicciones de trafico de carga.

Como se puede observar en el cuadro siguiente, se espera un crecimiento
acumulado del 5% en el trafico de naves graneleras para el periodo 2001- 2006. En
el caso especifico de las naves roll on-roll off, el crecimiento estimado para el
mismo periodo es de poco mas del 10%. En cambio, para el segmento de naves
portacontenedores se espera un crecimiento del 28%, debido al mayor trafico de
contenedores. En el caso de naves petroleras, segun OSITRAN, no se observaria
crecimiento. Por el contrario, ENAPU proyecta un crecimiento del 10% para el
periodo 2001-2006 en este segmento. Finalmente, el regulador estima que en el
periodo 2011-2021, el trafico de naves graneleras y de contenedores se
incrementara significativamente, debido a una mayor concentracién este tipo de
cargas.

62 En primer lugar, este segmento de naves enfrenta una mayor cautividad y requiere de un régimen de
regulacion. En segundo lugar, entre las limitaciones del método utilizado se pueden mencionar las siguientes: un
tipo de nave puede transportar mas de un tipo de carga, los volimenes de carga son proyecciones que pueden
variar significativamente por factores tecnolégicos; el tamafio de las naves ya carga puede variar en el tiempo; y
finalmente, el criterio de reemplazo de las embarcaciones o del tipo de carga es algo que le compete a los
ropietarios de éstas.

3 Naves de investigacion, chatas, etc.
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Cuadro N° 11
Proyecciones de naves TPC

Escorario [ 2000 | 2002 | 2003 [ 2004 | 205 | 206 | 2m | a6 | oom

NAVES MAYORES
Ganders Esporado 24 26 29 3 24 2% 20 4 779
Opirisia 29 3 28 %3 %8 7 e, 37
Pesimista 24 24 25 25 25 26 28 29
ENAPF 24 26 29 231 23 25 nd nd o
Rdll OnRoll OF Esperaco 75 77 78 &0 81 8 91 101 111
Cpiimisia 77 Y 2 & 87 101 7 53
Pesiisia 76 77 77 78 79 &7 7
Cortainer Esperado 56 = 691 727 764 803 o7 7 1319
Opimista 64 705 748 793 842 1047 1289 1508
Pesiisia 62 678 706 7% 766 80 %6 1087
ENAPF 56 o2 530 45 &1 58 nd nd nd
General Cargo- Corvendiornal |Esperado 80 858 857 a5 853 8 BT 8% 829
Oplimisia 867 873 879 8% EeR o4 %8 004
Pesinisia 850 840 &1 &2 813 770 730 62
ENAPL 80 886 912 %0 %8 97 nd nd nd
Tanqe Esporado 288 268 268 289 289 289 2689 20 20
Peirdero Opiimisia 291 2 294 2% 2% 0 8 314
Pesiisia 285 285 264 %3 % 278 274 269
ENAPLF 28 24 30 % 312 318 nd nd =
TOTAL 2073 2107 2143 2181 221 263 221 2607 2628

Induye naves Roll on Roll of
Fuente: ENAPU; OSITRAN

Permanencia de naves (uso de amarradero)

Con relacién a la permanencia total de naves atendidas en el TPC (sumatoria del
producto entre la eslora por las horas de permanencia de cada una de las naves
atendidas), se espera que las naves graneleras disminuyan su permanencia en 1%
cada afo por mayores eficiencias, proyecciéon que coincide con las estimaciones de
ENAPU. Para el caso de las naves portacontenedores, se esperaria una mayor
permanencia total por el mayor trafico de naves de este tipo, mientras que la
proyecciéon de ENAPU es menor. Finalmente, el tiempo de permanencia de las
naves “petroleras” no presentaria un crecimiento importante. En este caso, las
cifras proyectadas por OSITRAN no difieren significativamente de las de ENAPU.
Las proyecciones sefialadas se muestran en el cuadro siguiente.

Cuadro N° 12
Proyecciones permanencia total de las naves TPC*

Tipo de nave 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2011 2016 2021
Graneleros 13,171 13,048 12,926 12,806 12,687 12,570 13,276 14,030 14,835
ENAPU 13,171 13,037 12,904 12,772 12,642 12,513 nd nd nd
Container 13,634 14,184 14,757 15,356 15,980 16,633 19,607 23,135 27,324
ENAPU 13,634 13,633 13,632 13,630 13,629 13,627 nd nd nd
General Cargo 24,080 24,031 23,983 23,936 23,889 23,843 23,619 23,408 23,210
ENAPU* 24,080 24,802 25,546 26,313 27,102 27,915 nd nd nd
Petrolero 11,232 11,241 11,249 11,258 11,267 11,276 11,285 11,294 11,303
ENAPU 11,232 11,457 11,686 11,919 12,158 12,401 nd nd nd

Incluye naves Roll on Roll of
Fuente : ENAPU - OSITRAN

39



Revision de Tarifas Maximas de ENAPU
Estudio Tarifario Versién 5.0

2.2 Terminal Portuario de Paita (TPP)
221 Tendencias Histéricas
a) Estructura de carga

En el afio 2001 por el TPP se movilizaron 812 miles de TM (778 miles de TM en
2002), que representa el 5% de la carga total atendida por los terminales
administrados por ENAPU. EI 46% del total de carga correspondié a carga
contenerizada; le siguen en importancia la carga fraccionada, con el 27%, los
graneles solidos y liquidos con el 19% y 8% respectivamente; y con sélo el 0.1% la
carga rodante. La estructura de la carga y tipo de operacion en el 2001 se muestra
en el siguiente grafico. Dicha estructura se mantiene para el 2002.

Grafico N° 7
Estructura de carga movilizada por el TP Paita 2001
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Fuente: ENAPU

Con respecto al afio 2000, la carga total movilizada por el TPP disminuy6 en 4%.
Las cargas que registran crecimientos son las contenerizadas (24%) y graneles
liquidos (13%), mientras que las que mostraron reducciones fueron las cargas
fraccionada (27%) y granel soélido (16%).

Las cargas de trafico internacional (importacion y exportacion) representan el 90%
del total movilizado por el TPP; mientras que las cargas de cabotaje y transbordo
(incluyendo transito) representan el 9% y 1% respectivamente.

La carga contenerizada en el 2001 represento el 9% del total de TEUs movilizados
por los terminales bajo la administracién de ENAPU®*.

b) Contenerizacion

En la ultima década, por el TPP se ha observado un proceso de contenerizacion de
la carga, producto de la intensificacion en el uso del contenedor, el crecimiento del

% EI TPC concentra el 90% del trafico de contenedores y el Terminal Portuario de llo el 1%.
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comercio exterior del area de influencia y los menores costos en el transporte de
contenedores.

En el periodo 1996-2001 se registré un crecimiento de la carga contenerizada del
orden de 18%, mientras que el PBIl del departamento de Piura no muestra un
crecimiento real en dicho periodo, asi como la tasa de contenerizacion se ha
mantenido relativamente estable. En el afio 2001 el TPP alcanzé una tasa de
contenerizacion de la carga fraccionada de 62%, tal como se muestra en el gréafico

siguiente.
Grafico N° 8
Contenerizacion como % de la carga fraccionada
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Fuente: ENAPU
c) Factores que afectan la demanda

La demanda de servicios portuarios por el TPP es una demanda derivada del
transporte maritimo, y este a su vez, de factores como los siguientes:

e Contenerizacion de la carga, con un crecimiento limitado.

e Crecimiento poblacional en el area de influencia, factor que esta
asociado al consumo y demanda de granos (trigo y otros).

e Carga potencial con origen destino a Ecuador, el Corredor Paita-Belem y
CETICOS Paita.*®

Con relaciéon al ultimo de los factores, se ha avanzado mucho a nivel
diplomatico y politico, sin embargo no se han encontrado elementos
relevantes que permitan inferir en que fecha ocurriria la movilizacion de
nuevas cargas con destino a Ecuador y la regién Amazonica. Con
respecto a CETICOS Paita, no existe una clara definicion sobre su
futuro, ni de las potenciales cargas derivadas de eventuales inversiones
en industrias de exportacion.

% Centro de Transformacion, Industria, Comercializacién y Servicios
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e Crecimiento de las actividades econdmicas en el area de influencia. Si
tomamos en consideracién el comportamiento del PBI de Tumbes, Piura
y Lambayeque en el periodo 1991-2001, se observa un crecimiento
promedio del 3% anual. Dicho crecimiento seria congruente con el
comportamiento de la carga movilizada por el TPP, ya que la correlacion
entre la carga atendida y el PBI del area de influencia es de 0.77, lo que
permite inferir que el 61% de la carga tiene relacion con las actividades
econdmicas del area de influencia. Las tasas de crecimiento del PBI de
los departamentos del area de influencia en el 1992-2001 se presenta
en el grafico siguiente.

Grafico N° 9
PBI area de influencia TPP
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La estructura productiva del area de influencia se concentra en los sectores
pesquero y agroindustrial. Un tercer sector que presenta gran potencial es la
actividad minera (Tambogrande). Sin embargo, las condiciones internas (poca
aceptacion de la poblacion de la zona) y externas (comportamiento de los mercados
internacionales) sugieren que esta inversion, y la consecuente carga de
exportaciénss, no sean predictibles. Bajo un escenario conservador, no es razonable
considerar esta carga.

Con respecto a las cargas pesqueras (harina, aceite de pescado y conservas),
éstas son vulnerables a los fendmenos climaticos como la corriente de “El Nifio”,
que se presenta con mayor intensidad en la costa norte. Un comportamiento de
este tipo muestra en el largo plazo una ausencia de tendencia, por lo cual, es
recomendable mantener un nivel promedio de produccion de un “afio normal”
(2001). Adicionalmente, esta carga esta afectada por las restricciones en el
incremento de flota, procesos migratorios y vedas dispuestas por la autoridad.

% Se estima que se podrian movilizar unos 450 miles de TM por afio en concentrados de zinc y cobre al quinto
afo de iniciado el proyecto.
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Por su parte, la carga agroindustrial, aunque presenta factores aleatorios con algun
grado de vulnerabilidad, tiene mayores posibilidades de crecimiento respecto de las

cargas pesqueras.

222 Proyecciones de trafico (2002-2021)
a) Trafico de carga®

Granel solido
La carga solida a granel representé el 19% de la carga total movilizada por el TPP

en el 2001. Las importaciones de trigo, productos quimicos y abonos representan
alrededor del 85% de la carga granel, mientras que la diferencia corresponde a
carga de cabotaje.

Segun las proyecciones del regulador, se espera que la importacion de graneles
solidos crezca a una tasa promedio anual del 2%, nivel superior a las estimaciones
de ENAPU y Drewry Shipping Consulting, tal como se muestra en el cuadro
siguiente.

Cuadro N° 13
Proyecciones carga granel sélido 2002-2021

000tons Operacion | Escenario [ 2001 2002 ( 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2011 2016 2021
Granel sdlido Importacion Esperado 134 136 138 140 4 143 1% 165 177
Qutinvista 137 140 144 147 151 169 191 215
Pesimista 14 135 136 136 136 139 142 145

BNAPU 118 121 123 121 12 - - -
Drewry B 65 97 N 101 111 12 134

Fuente : ENAPU, Drewry Shipping Consiting y CSITRAN

Granel Liquido
El granel liquido representa el 6% del total del tonelaje atendido por el TPP, dos

terceras partes de esta carga corresponden a importaciones de aceite de soya,
mientras que las exportaciones de aceite de pescado a granel alcanzan el 26%.

Las proyecciones de desembarques de graneles liquidos crecerian a una tasa del
2%, niveles por debajo de los estimados por ENAPU, sin embargo, superiores a las
predicciones de Drewry.

El aceite de pescado a granel, por su dependencia a la disponibilidad de recursos
hidrobiolégicos, presentaria la ausencia de una tasa de crecimiento de largo plazo,
y mantendria el promedio de un afio normal (2001). Las proyecciones de OSITRAN
se mantendrian en 14 miles de TM por afo, cercanas tanto de las predicciones de
Drewry como ENAPU. Tal como se puede observar en el cuadro siguiente.

®7 Los detalles de las proyecciones se muestran en el Apéndice A.
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Cuadro N° 14
Proyecciones granel liquido 2002-2021

000 tons Operacion Escenario | 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2011 2016 2021
Granel liquido Importacion Esperado 38 38 39 40 41 42 46 51 56
Optimista 39 40 41 42 43 48 54 62
Pesimista 38 39 39 40 4 44 47 51
ENAPU 55 56 57 57 57 - - -
Drewry 12 13 13 13 13 15 16 17
Exportacion Esperado 14 14 14 14 14 14 14 14 14
Optimista 14 14 14 15 15 15 16 17
Pesimista 14 14 14 13 13 13 12 11
ENAPU 8 8 10 11 12 - - -
Drewry 16 16 16 17 17 19 21 22

Fuente : ENAPU, Drewry Shipping Consulting y OSITRAN

Carga fraccionada

Corresponde al 23% del total de la carga movilizada por el TPP en el 2001. Las
exportaciones de harina de pescado en sacos representan el 21% del tonelaje
atendido por el terminal portuario.

Los niveles de carga fraccionada (importaciones y exportaciones) serian
relativamente estables en el tiempo. Las proyecciones de OSITRAN serian
mayores a las estimaciones de ENAPU y menores a las predicciones de Drewry, tal
como se aprecia en el cuadro siguiente.

Cuadro N° 15
proyecciones carga fraccionada 2002-2021

000 tons Destino Escenario | 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2011 2016 2021
Carga fraccionada Importacion Esperado 10 10 10 10 10 10 1" 1 1
Optimista 10 10 10 1" 1" 12 13 14
Pesimista 10 10 10 10 10 9 9 9
ENAPU 3 3 3 3 3 - - -
Drewry 80 89 9 109 121 189 282 406
Exportacion Esperado 175 175 175 175 175 175 175 175 175
Optimista 177 179 180 182 184 193 203 213
Pesimista 173 172 170 168 166 158 151 144
ENAPU 17 124 158 163 169 - - -
Drewry 267 271 274 278 282 298 334 348

Fuente : ENAPU, Drewry Shipping Consuiting y OSITRAN

Contenedores

En el 2001 la carga contenerizada represento el 46% del total de carga atendida
por el TPP. El 94% de esta carga corresponde a exportaciones, mientras que las
importaciones y el trasbordo mantienen sélo el 3% cada una. El crecimiento
potencial de la carga por el TPP se concentraria en las exportaciones, tales como
harina de pescado, frutas, hortalizas, entre otras.

Para el escenario esperado se estima un crecimiento de 6% en los primeros 5
anos; y una tasa promedio de 4% anual para los afnos siguientes. Los detalles de
las proyecciones de esta carga se muestran en el Apéndice A.

Las proyecciones de carga de OSITRAN coinciden con las estimaciones de

ENAPU, sin embargo, son sustancialmente menores a las predicciones de Drewry,
tal como se muestra a continuacion.
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Cuadro N° 16
Proyecciones de trafico de contenedores 2002-2021

000 tons | Escenario | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2011 | 2016 | 2021

Importacion Esperado (5-3%) " 12 12 13 13 14 16 19 22
Optimista (6-4%) 1 12 13 13 14 15 21 22 29
Pesimista (4-2%) 11 11 12 12 13 13 15 18 20

Exportacién Esperado (6-4%) 348 362 376 391 407 423 540 690 880
Optimista (7-5%) 348 369 391 414 439 466 653 916 1285
Pesimista (5-3%) 348 362 376 391 407 423 467 516 570

Transbordo Esperado (0%) 1 1" 1" 1" 11 11 11 11 11
Optimista (0%) 11 11 11 11 1 11 1 1 1
Pesimista (0%) 11 11 11 11 11 11 11 11 11

Total Esperado 370 384 400 415 431 448 568 720 913

Otras proyecciones

ENAPU* Esperado 384 400 415 431 448

Drewry Shipping Consulting Pesimista 535 | 586 | 612 | 668 [ 697 857 1041 1253

* Importacion + Exportacion
Fuente : ENAPU, Drewry Shipping Consulting y OSITRAN

Resumen de proyecciones de trafico (en TM): 2002-2021

Las proyecciones de carga internacional del regulador y de ENAPU para el 2002-
2006 difieren entre 4% a 10%. En cambio, frente a las estimaciones de Drewry, las
proyecciones del regulador representarian sélo el 50%. El resumen de las
proyecciones se presenta en el siguiente cuadro.

Cuadro N° 17
Proyecciones resumen

000 tons Escenario 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2011 2016 2021
Granel sélido Esperado 134 136 138 140 141 143 154 165 177
Granel liquido Esperado 52 52 53 54 55 56 60 65 70
Fraccionada Esperado 185 185 185 185 185 186 186 186 186
Rodante Esperado 1
Contenedores Esperado 370 384 400 415 431 448 568 720 913
Total tréfico internacional 742 758 775 794 813 833 967 1135 1346
Total cabotaje 70 70 70 70 70 70 70 70 70
Total carga Esperado 812 828 845 864 883 903 1037 1205 1416
Optimista 839 869 901 934 969 1200 1508 1933
Pesimista 823 837 851 866 881 920 967 1019
Otras proyecciones
ENAPU* [Esperado | [ 692 | 723 [ 782 [ 789 | 800 | | |
Drewry Shipping Consulting [Pesimista | | 1094 [ 1161 | 1205 | 1275 | 1320 | 1562 | 1848 | 2155

* No incluye cabotaje
Fuente : ENAPU, Drewry Shipping Consulting y OSITRAN

b) Trafico de naves

Numero de naves (amarre y desamarre)

Las proyecciones de carga a granel de OSITRAN y ENAPU sugieren que el nimero
de naves graneleras no creceria de manera importante, por lo tanto, ambas
predicciones de naves coinciden. Sin embargo, en el caso de trafico de naves
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portacontenedores las estimaciones del regulador son mas conservadoras. Se
espera que durante el 2002-2006, el numero de buques muestre un crecimiento
total de 15% aproximadamente. En cambio, las embarcaciones de carga
convencional y de graneles liquidos registrarian mayores variaciones. Las
proyecciones de trafico de naves se muestran en el siguiente cuadro.

Cuadro N° 18
Proyeccion de naves TPP

Escenario 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2011 2016 2021
NAVES MAYORES
Graneleros Esperado 17 17 17 18 18 18 19 21 2
Optimista 17 18 18 19 19 2 24 27
Pesimista 17 17 17 17 17 17 18 18
17 16 17 17 17 18 nd nd nd
Esperado 169 187 193 199 205 211 248 295 353
Optimista 189 198 207 217 27 293 366 490
Pesimista 186 192 197 203 209 224 248 268
169 234 240 250 250 265 nd nd nd
Carga General - Convencional | Esperado 48 48 48 48 48 48 48 48 48
Optimista 50 50 5 50 50 50 5 50
Pesimista 48 47 47 46 46 44 M 40
48 32 35 4 43 45 nd nd nd
Esperado 15 15 15 16 16 16 17 18 19
Optimista 15 16 16 16 17 18 20 2
Pesimista 15 15 15 15 15 16 17 17
15 16 17 17 17 17 nd nd nd

Fuente: ENAPU; OSITRAN

Permanencia de naves

Con relacién a la permanencia total de las naves en los amarraderos del TPP, se
espera que los buques graneleros muestren un ligero crecimiento (3%
aproximadamente), mientras que las estimaciones de ENAPU son mas
conservadoras. Sin embargo, en el caso de naves portacontenedores se estima que
la permanencia de este segmento sera mayor que la proyeccion de ENAPU como
consecuencia de un mayor trafico de carga contenerizada.

En el caso de naves convencionales, la permanencia sigue un comportamiento
creciente. En contraste, las proyecciones de ENAPU indican una disminucion
originada por el menor numero de naves de este tipo. Las naves petroleras o de
granel liquido utilizarian un menor tiempo total en el amarradero, en comparacion
con ENAPU, cuyos pronodsticos indican un aumento. Tales proyecciones se
presentan en el siguiente cuadro.
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Cuadro N° 19
Proyeccion permanencia total de las naves TPP*

Tipo de nave 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2011 2016 2021
Graneleros 704 723 732 742 733 745 776 831 891
ENAPU 704 727 710 706 708 730 nd nd nd
Container 2,717 2,803 2,889 2,979 3,073 3,170 3,725 4421 5,293
ENAPU 2,717 3,474 3,564 3,714 3,816 3,804 nd nd nd
General Cargo 3,024 3,217 3218 3,219 3,220 3,223 3,228 3,233 3,238
ENAPU 3,027 2,152 2,353 2,755 2,889 3,023 nd nd nd
Tanquero 420 410 400 405 410 415 420 426 431
ENAPU 416 430 440 445 442 446 nd nd nd

Fuente : ENAPU - OSITRAN

2.3 Terminal Portuario de Salaverry (TPS)

2.31 Tendencias Histoéricas
a) Estructura de carga

La carga movilizada en el 2001 por el TPS representd el 6% de la carga total
atendida por los terminales portuarios bajo la administracion de ENAPU (similar
estructura se observa en 2002). Por el TPS se movilizaron 871 miles de TM
(mientras que en 2002 se alcanza 854 miles de TM). El 82% del total de carga
correspondié a graneles soélidos y el resto a carga fraccionada. La carga de
contenedores alcanzé soélo a 82 TM. La estructura por tipo de carga y operacién
para el 2001 se muestra en el siguiente grafico.

Grafico N° 10
Estructura de carga movilizada TPS 2001
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Fuente: ENAPU

Con relacion al afio 2000, la carga total movilizada por el TPS crecié en 10%. Dicho
incremento se distribuy6 de la siguiente manera: 8% en carga a granel solido y 21%
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en carga fraccionada. En los ultimos tres afios no se ha registrado carga de
cabotaje.

b)

Factores que afectan la demanda

Como ya se ha sefialado, la demanda de servicios portuarios presenta
caracteristicas de una demanda derivada, y dependiente de factores como los
siguientes:

Crecimiento del PBI en el area de influencia

En el periodo 1996-2001 el PBI del area de influencia (La Libertad, Ancash y
Cajamarca) crecié a una tasa anual de 2.1%, nivel superior al crecimiento
promedio de la carga movilizada por el TPS, de 1.7% durante el mismo periodo.
Las actividades econdmicas se concentran en tres sectores: mineria, agricultura
y pesca.

La correlacion entre la carga y el PBI de la zona de influencia es baja, tal como
puede observarse en el siguiente grafico.
Grafico N° 11
PBI area de influencia-Carga TPS 1996-2001
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Fuente: INEl y ENAPU

Las estadisticas portuarias muestran para el 2001, en términos sectoriales, que
la mineria de la zona provee 74 miles de TM en carga de exportaciéon, mientras
que la actividad agropecuaria demanda fertilizantes y abonos por un total de 91
miles de TM. Otros productos menos importantes que se embarcan por el TPS
son el azucar y el papel. La actividad pesquera, por su parte, provee 93 miles
de TM en harina de pescado, sin embargo, esta carga es altamente aleatoria
por el comportamiento de los recursos hidrobiolégicos.

Crecimiento poblacional

Las tasas de crecimiento poblacional de las principales ciudades del area de
influencia (Trujillo, Cajamarca y Huaraz) se encuentran en el rango de 2% y
2.5% anual. Estas tasas suelen asociarse al comportamiento de granos (tendria
una relacion con el consumo, manteniendo constante el nivel de ingresos).
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e Sobretasas a la importacion y mayor produccion nacional
La aplicacion de las sobretasas a la importacién de granos como el maiz tiende
a reducir las importaciones al proteger la produccién nacional. Esta medida
tiene como efecto una mayor demanda de fertilizantes para la produccion
nacional. Todo indica que la politica agraria mantendria sobretasas al maiz, por
lo que no existen razones suficientes para justificar el crecimiento de las
importaciones de maiz.

e Comportamientos aleatorios
Las cargas pesqueras (harina de pescado) presentan comportamientos
aleatorios de diversa naturaleza: i) los asociados a migratoriedad y naturaleza
de los recursos hidrobioldgicos; ii) la presencia de fendmenos climaticos
(Corriente “El Nifio”); v, iii) las vedas y restricciones para el incremento de flota,
que afectan la disponibilidad y captura de recursos hidrobioldégicos que sirven
de insumo para la fabricacion de harina de pescado y otros derivados. A lo largo
de los ultimos 10 afios el comportamiento de la captura de anchoveta no
presenta una tendencia clara.

Un comportamiento aleatorio, pero con menor incidencia, esta asociado a la
produccién agropecuaria.

e Proyectos futuros
Como consecuencia de las inversiones en el sector agroindustrial, es previsible
que en area de influencia se genere carga contenerizada. Sin embargo, la
ausencia o garantia de frecuencias navieras regulares obligaria a embarcar (o
desembarcar) contenedores refrigerados por los terminales portuarios de Paita
o del Callao.

Por otro lado, las inversiones mineras no son previsibles, dada la coyuntura.

2.3.2 Proyecciones de trafico (2002-2021)

Utilizando los elementos anteriormente descritos, a continuacién se presenta en
forma resumida, bajo tres escenarios alternativos, las proyecciones de trafico para
el TPS en los proximos 20 afos.

a) Trafico de carga®

Granel sélido

El granel solido representd en el 2001 el 79% del total de carga total movilizada por
el TPS; el 70% corresponde a importaciones de granos (maiz, trigo y soya),
productos quimicos y fertilizantes. Las exportaciones corresponden a concentrados
de mineral (zinc, plomo y cobre), harina de pescado y azucar a granel.

Segun el cuadro N° 20, las proyecciones de cargas de importacién presentan una
tasa de crecimiento promedio de 2% anual, con niveles de trafico superiores a los
estimados por ENAPU y Drewry.

% E| detalle de las proyecciones de trafico de carga puede encontrarse en el Apéndice A.
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Por su parte, las exportaciones de graneles sodlidos, que se componen
principalmente de productos que no muestran tendencia, inciden en la
determinacién del comportamiento del trafico de carga esperada, mayor que las
predicciones de ENAPU y Drewry.

Cuadro N° 20
Proyecciones carga sélida a granel 2002-2021

000 tons Operacion | Escenario| 2001 2002 2003 2004 2005 2006 201 2016 2021
Granel sdlido Importacién Esperado 56 632 42 652 662 7 780 852
Qptimista 45 61 678 6% ™ ™ 1036

Pesimista 617 620 4 630 650 673 69

BENAPU 500 610 740 80 - -

Drewy 464 489 52 514 58 608 681 776

Bpotaddn  |Esperado 116 116 116 17 17 118 120 12 15

Qptiista 17 119 120 12 124 133 142 12

Pesirista 115 114 113 113 112 109 106 102

BENAPU 74 v el 81 8 - - -

Drewy [ 87 R 97 102 12 17 221

Fuente : BENAPU, Drewry Shipping Consuitingy CSITRAN

Carga fraccionada
La carga fraccionada representa el 20% del tonelaje total movilizado por el TPS.
Cerca del 90% de la carga fraccionada corresponde a la exportacion de harina de
pescado en sacos.

Las proyecciones de trafico muestran, por la aleatoriedad de las cargas, la ausencia
de tasas de crecimiento en el escenario esperado. Los niveles de importaciones
son menores a las predicciones de ENAPU y Drewry. Mientras que en el caso de
las exportaciones de carga fraccionada, los niveles de carga proyectada por
OSITRAN estan por encima de los correspondientes a la entidad prestadora y
Drewry. Tal como se muestra en el cuadro siguiente. La diferencia en las
proyecciones de exportaciones de carga fraccionada obedece a los supuestos
respecto a la aleatoriedad empleados en el caso de la harina de pescado.

Cuadro N° 21
Proyecciones carga fraccionada 2002-2021

I_ 000tons Operacion | Escenario| 2001 2002 2003 2004 2005 2006 M1 2016 2021
Fraccionada Inrportacion Esperado 54 5 B0 G0 54 5 % G0 %
Qptinrista 54 % % % % 57 8 60

Pesinista 4 53 53 53 53 51 Y )

BNARU 53 &0 [ 81 7 - - -

Drewy 64 68 73 78 8 m 145 18

Bxportadién Esperado 13 13 13 13 13 13 13 13 13

Qptinrista 114 115 116 17 119 124 10 136

Pesinista 12 m 110 109 107 108 D A

BNARU 2 %0 %0 0 100 - - -

Drewy 36 k3 37 37 38 40 42 4

Fuente : BENAPU, Drewry Shipping Gonsuitingy CSITRAN

Resumen de proyecciones de trafico (en TM): 2002-2021

La carga total movilizada por el TPS, correspondiente al trafico internacional
(importacion y exportacion), creceria en 11 mil TM por afo, pasando de 881 miles
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a 1,130 miles de TM entre el 2002 y 2021. Este crecimiento se concentraria
principalmente en graneles solidos. La carga fraccionada no presentaria mayores
variaciones en el tiempo.

Las proyecciones de carga internacional estimadas por el regulador y ENAPU para
el 2002-2006 difieren, en promedio, en 4%. Sin embargo, las estimaciones de
Drewry son ligeramente menores que las estimadas por el regulador. La diferencia
se produce por la aleatoriedad de la carga relacionada a la exportaciéon de harina de
pescado (carga fraccionada).

El resumen de las proyecciones se presenta en el siguiente cuadro.

Cuadro N° 22
Resumen Proyecciones de carga

000tors Escerarios | 2001 2002 2003 2004 205 2006 201 2016 21

Gandl sdiido Esperato 712 79 749 70 1) 70 87 o0 a7

Cargafracdionaca Esperado 160 167 167 167 167 167 167 167 167
Esperao 8n 06 916 26 % o7 1004 1,070 1144

TOTAL Ato o %3 o E+7) 103 | 115 1288 | 1404
Bdjo 87 88 20 o1 o0 o3 w7 %

VU Esperado 872 757 ) 96 100 | 1,174

Drewy Shipping Corsuitarts | Esperado 709 2 763 7% 818 844 9%5 1,151 1,346

Fuente : ENAPU, Drewry Shipping Gonsuitingy OSTRAN

b) Trafico de naves

Numero de naves (amarre y desamarre)

Por la estructura de carga y trafico esperados, el tipo y niumero de naves mostrarian
un crecimiento promedio de 1% anual, tanto para el caso de naves graneleras
como de convencionales. El trafico de naves graneleras estimado por el regulador
seria ligeramente menor que las predicciones de ENAPU. Mientras que en el caso
de naves convencionales, el trafico de OSITRAN supera a las estimaciones de
ENAPU, particularmente entre el 2002 y 2005, tal como se muestra en el cuadro
siguiente.

Cuadro N° 23
Proyeccioén trafico de naves TPS

| Escormio | 2001 | 202 | 203 | 204 | 205 | 206 | am | e | 2m
NAVES MAYORES
Gendercs Esperado 78 71 73 75 76 78 E o7 106

Qlimista 7 0 51 R %3 D 2 17

Pesinisa 70 70 70 71 71 73 76 79
ENAPUF 0 81 B &8 @ % d d
Generd Cago- Covendiordl | Esperado 61 &2 @ 0 & 64 67 71 75

Qplimista &3 &% & 67 74 2 91

Pesinisa 61 61 61 61 61 61 61 61
BENAPUF 57 % 13 50 57 64 d nd d
Fuente: OSITRANY ENAPU
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Permanencia de naves

Por otro lado, la permanencia total de naves graneleras y convencionales
mostraria, por un ligero aumento en el trafico de carga, un aumento moderado en la
permanencia en el muelle, tal como se observa en el siguiente cuadro.

Cuadro N° 24
Proyeccion permanencia total de las naves TPS

Tipo de nave 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2011 2016 2021
Graneleros 6,000 5,691 5448 5278 5,351 5426 5,830 6,201 6,817
ENAPU 6,000 58% 5712 5720 5980 6,240 nd nd nd
General Cargo 1,300 1478 1,369 1,257 1,269 1,282 1,348 1420 1497
ENAPU 1,300 84 6 1,000 1,140 1,280 nd nd nd

Fuente : ENAPU - OSITRAN

2.4 Terminal Portuario de Chimbote (TPCH)
241 Tendencias Histoéricas
a) Estructura de carga

La carga movilizada por el TPCH en el 2001 representd el 3% del total de carga
atendida por los terminales de ENAPU. En trafico por este terminal fue de 521 mil
TM en dicho afio (en 2002 el trafico de carga fue de 311 miles de TM)*. El 100%
de la carga corresponde a harina de pescado, distribuida de la siguiente forma:
74% fraccionada (sacos) y 26% granel”. La estructura de la carga por el tipo de
operacién se muestra en el siguiente grafico.

Grafico N° 12
Estructura de carga movilizada por el TPCH 2000-2001
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Fuente: ENAPU

% a diferencia obedece a la aleatoriedad de la harina de pescado.
0 Antes del afio 2000 no se registra embarque de harina de pescado a granel.
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Con respecto al afio 2000, el trafico total por el TPCH disminuyé en 13%. La carga
fraccionada y granel cayeron en 12% y 15% respectivamente.

b)

Factores que afectan la demanda

Para este caso particular, corresponde analizar los factores que determinan el
comportamiento de la carga estructural del terminal: harina de pescado. Como es
obvio, la produccién de harina de pescado esta en funcion de la disponibilidad de
materia prima (anchoveta), recurso que presenta un comportamiento altamente
aleatorio por factores como los siguientes:

Fenémeno “El Nifio”

Corresponde a un factor de naturaleza climatico-oceanografico que se
manifiesta periddicamente, y que afecta a las actividades pesqueras (y otras en
menor medida). Este fendmeno eleva la temperatura de las aguas del litoral y
altera el habitat de la anchoveta, principal insumo para la produccion de harina
de pescado.

Considerando que en la costa de Ancash se concentra la produccion nacional
de harina de pescado (alrededor de 50 fabricas), este factor exdgeno determina
el comportamiento de la carga que se moviliza por el TPCH.

Vedas y restriccion de flota

Son factores establecidos por las autoridades que tienen por objeto restringir la
disponibilidad de recursos hidrobioldgicos con fines de proteccion de la
biomasa.

En suma, la exportacién de la harina de pescado dependera en gran medida de
factores aleatorios: migratoriedad de la especie, la incidencia del Fenomeno “El
Nifio” y de las decisiones de la autoridad. Estos elementos sugieren que el
comportamiento de la carga no deberia presentar una tendencia definida, o en
su defecto un ligero sesgo producido por un aumento o disminucién sustancial
en la produccion de harina de pescado por el TPCH en un afo en particular. Tal
ha sido el caso del afio 1998, fecha que coincide con la presencia del
Fendmeno del Nifio con una intensidad fuerte, como se puede observar en el
siguiente grafico.

Grafico N° 13
Carga movilizada por el TPCH 1991-2001

500 T N /\‘
300 /
200 \/

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

WL 3p s3I

Fuente: ENAPU
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¢ Proyectos futuros
No existe informacion consistente que sugiera que en la zona de influencia se
realizarian actividades econémicas que conduzcan a generar una nueva oferta
de carga que se movilice por el TPCH. Si bien existen esfuerzos relacionados a
la produccién agroindustrial en el Valle del Santa, dicha produccion se
movilizaria eventualmente por el Terminal Portuario del Callao, debido
principalmente a la concentracion de frecuencias navieras por este puerto.

242 Proyecciones de trafico (2002-2021)
a) Trafico de carga’’

Carga fraccionada y granel sélido (corte y vaciado)

En el 2001 los embarques de harina de pescado en sacos representaron el 74% del
total movilizado, mientras que la diferencia corresponde a la modalidad de corte y
vaciado (a la que suele denominar granel).

Por la naturaleza de la carga, las proyecciones en el largo plazo mantienen el valor
registrado en el 2001. Las proyecciones de trafico de OSITRAN son ligeramente
mayores a las predicciones de ENAPU, y menores con respecto a las estimaciones
de Drewry. Tal como se muestra en el cuadro siguiente

Cuadro N° 25
Proyecciones de trafico de carga 2002-2021

000 tons Escenaro | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 20m [ 2006 | 20m
Carga fraccionada
Harina de Pescado Esperado (0%) 385 385 385 385 385 385 385 385 385
Optimista (1%) 389 393 397 401 405 425 447 470
Pesirrista (-1%) 381 377 374 370 366 348 331 315
Carga a granel
Harina de Pescado Esperado (0%) 136 136 136 136 136 136 136 136 136
Optimista (1%) 137 139 140 142 143 150 158 166
Pesirista (-1%) 135 133 132 131 129 123 117 111
Total Esperado 521 521 521 521 521 521 521 521 521
Otras proyecciones
ENAPU Esperado 390 435 470 465 520
Drewry 623 632 640 549 676 716 752 784
Fuente : ENAPU, Drewry Shipping Consulting y OSITRAN
b) Trafico de naves

Numero de naves (amarre y desamarre)

Por el TPCH se moviliza harina de pescado a granel (corte y vaciado) y fraccionada
(sacos). El tipo de nave tipica corresponde a carga general o convencional. Toda
vez que las proyecciones de trafico de carga, bajo el escenario esperado, se
mantienen, el numero de naves se mantendria constante. Las predicciones bajo los
escenarios alternativos, asi como la estimada por la empresa regulada, se
muestran a continuacion.

™ Un detalle de las proyecciones se presenta en el Apéndice A.
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Cuadro N° 26
Proyeccion trafico de naves TPCH

Escenario | 2001 2002 2003 2004 2005 2006 201 2016 2021
NAVES MAYORES
General Cargo - Convendiondl | Esperado 54 54 51 5 5 5 5 5 54
Oplimista % % % % 57 57 58 58
Pesimisia 53 53 52 52 51 51 50 50
ENAPU 55 2 a7 50 50 55 nd nd nd
NAVES MENORES
Pesqueros 0 0 0 0 0 0 0 0 0
75 75 75 75 75 75 75 75 75

Permanencia de naves

Considerando que el numero de naves estimado por OSITRAN sera constante, la
permanencia total de naves sera la misma en el tiempo. Sin embargo, las
proyecciones de ENAPU muestran un comportamiento aleatorio, tal como se
muestra en el siguiente cuadro.

Cuadro N° 27
Proyeccion permanencia total de las naves TPCH*

Tipo de nave 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2011 2016 2021
General Cargo 6,318 6,318 6,318 6,318 6,318 6,318 6,318 6,318 6,318
ENAPU 7,942 4,500 4,900 5,500 5,700 6,100 nd nd nd

Fuente : ENAPU - OSITRAN

2.5 Terminal Portuario General San Martin (TPSM)

251 Tendencias Historicas
a) Estructura de carga

La carga movilizada por el TPSM en el 2001 representé el 5% de la carga total
atendida por los terminales portuarios de ENAPU. En el 2001 el trafico por el TPSM
fue de 1.474 miles de TM (1.276 miles de TM en 2002). El 78% de la carga total
corresponde a granel solido, le siguen el granel liquido y la carga fraccionada con el
16% y 6% respectivamente. Por este terminal no se registré en el 2001 trafico de
contenedores ni carga rodante. La estructura de la carga y tipo de operacion se
muestra en el siguiente grafico.
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Grafico N° 14
Estructura de carga movilizada TP San Martin 2001

z 1,400
o 1200
®
2 1,000
—
= 800

600

400

200

0 — | !
Fraccionada Solida a granel Liquida a granel
O Importacion 9 Exportacion [J Cabotaje ‘

Fuente: ENAPU

Con respecto al afo 2000, la carga total movilizada por el TPSM crecié en 9%,
siendo el granel solido el que registra un importante crecimiento (30%), mientras
que las cargas fraccionada (56%) y granel liquida (11%) caen en el 2001.

La carga de tréafico internacional (importacién y exportacion) representa el 91% del
total movilizado por el puerto en el 2001, mientras que la carga de cabotaje alcanza
el 9% restante.

b) Factores que afectan la demanda

¢ Crecimiento de las actividades econémicas en el area de influencia

Si tomamos en consideracion el comportamiento del PBI (estimador de la
actividad econémica) de los departamentos de la zona de influencia: Ica, Cusco,
Ayacucho, Apurimac y Huancavelica para el periodo 1991-2001, se observara
un crecimiento global del 3.5% anual, mientras que el crecimiento de la carga
en similar periodo ha sido de 8% anual. La correlacion entre la carga y el PBI es
positiva y baja (0.37), con lo cual las actividades econémicas logran explicar
s6lo el 14%. Una correlaciéon ligeramente mas alta (0.42) se observa entre el
PBI de Ica y la carga movilizada por el TPSM.

En el cuadro siguiente se muestra las tasas de crecimiento de estas variables
para el periodo 1992-2001.
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Grafico N° 15
Relacion PBI — Carga TP San Martin 1992-2001
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La produccion del area de influencia se concentra en los sectores minero y
pesquero, los que proveen cargas cautivas para el puerto (sal a granel y harina
de pescado no contenerizada, respectivamente). Un tercer sector que presenta
gran potencial es la actividad agroindustrial, particularmente en el departamento
de Ica. En los ultimos afos dicha carga ha generado un flujo regular de
productos de exportacion que se embarcan por el Terminal Portuario del Callao
(TPC). La posibilidad de ser movilizados por el TPSM no sélo depende de la
disponibilidad de infraestructura (provision de energia para contenedores
refrigerados), sino particularmente de la existencia de frecuencias navieras
regulares que recalen en el puerto. Frente a la competencia del Callao, las
posibilidades de desarrollo de embarques regulares crecientes en el corto plazo
es poco probable’.

La carga minera (sal industrial) constituye el principal rubro que se moviliza por
el TPSM. Esta carga presenta cierta regularidad y una tendencia creciente (con
excepcién del afio 2000). Por su crecimiento, todo parece indicar que existe
algun margen para continuar incrementando la produccion a ritmos moderados.

Con respecto a las cargas pesqueras (harina y aceite de pescado), dichas
cargas estan influenciadas por factores exégenos, como la corriente de “El
Nifo”, y de otro lado a barreras legales, vedas y restricciones para el
crecimiento de flota pesquera. Es por lo tanto razonable que las cargas
pesqueras no muestre una tendencia en el tiempo; en tal caso, es
recomendable mantener un nivel promedio (sin crecimiento).

e Proyectos futuros
Tienen relacion principalmente con el desarrollo del Proyecto Camisea, el que
viene descargando parte de su carga por el TPSM, sin embargo dicha carga es

72 Este andlisis es congruente con la eventual presencia de contenedores en el TPSM desde el afio 2011 que
estima Drewry Shipping Consultants Ltd (1998).
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temporal (no estructural). En segundo lugar, el desarrollo potencial de la mineria
(concentrados de estafio y plomo, del Yacimiento Cerro Lindo). Sin embargo,
las condiciones actuales para la inversion minera recomiendan ser conservador
en esta carga.

25.2 Proyecciones de trafico (2002-2021)
a) Trafico de carga”

Granel sélido

La carga granel solido de trafico internacional represent6 en el 2001 el 73% del total
de carga movilizada. Las importaciones de granos, minerales (carbén y hierro) y
abonos representaron el 20% del tonelaje atendido; mientras que la exportaciones
de sal y harina de pescado a granel participan con el 53% de la carga total.

OSITRAN estima que las importaciones y exportaciones de graneles solidos
crecerian a tasas anuales de 1% y 2% respectivamente. Asi, en las primeras se
observaria traficos ligeramente menores a los estimados por Drewry para el periodo
2002-2010, asi como en el caso de ENAPU en el periodo 2002-2005.

Por su parte, las proyecciones de OSITRAN de trafico de graneles solidos
exportados por el TPSM seria menor que las predicciones de ENAPU y Drewry. Las
respectivas proyecciones de muestran a continuacion:

Cuadro N° 28
Proyecciones granel sélido 2002-2021

000 tons Escenario | 200 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 [ 201 2016 2021
Granel sélido

Sal industrial Esperado (2%) 717 731 746 761 776 791 874 95 1065
Optimista (3%) 77 738 760 783 807 831 %3 117 1295
Pesimista (1%) 77 724 731 738 746 753 792 832 875

Harina de pescado granel Esperado (0%) 67 67 67 67 67 67 67 67 67
Optimista (1%) 67 67 68 69 69 70 74 78 81
Pesimista (-1%) 67 66 65 65 64 64 60 57 55

Total Esperado 784 798 813 827 843 858 941 1031 1132

Otras proyecciones

ENAPU Esperado 885 909 966 925 966

[Drewry Shipping Consulting* Esperado 686 738 794 854 917 1302 1828 2542

*No incluye harina de pescado grane!
Fuente: OSITRAN, Drewry Shipping Consulting y ENAPU

Granel liquido

Los graneles liquidos representaron en el 2001 el 14% del total movilizado por el
TPSM y corresponden a los embarques de acido sulfurico y aceite de pescado. Las
proyecciones de carga de OSITRAN no difieren sustancialmente de las
predicciones de ENAPU y Drewry, tal como se muestra en el cuadro siguiente.

& Mayores detalles se presentan en el Apéndice A.
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Cuadro N° 29
Proyecciones granel liquido 2002-2021

000 tons Operacién | Escenario 2001 2002 2003 | 2004 | 2005 | 2006 2011 2016 2021
Granel sélido Importacion | Esperado 298 326 329 331 334 337 353 369 387
Optirrista 329 33 kAl 348 34 389 428 47
Pesinista 323 32 32 321 321 319 318 317
ENAPU 350 359 381 365 381 - - -
Drewry 245 25 M 279 285 337 3A 458
Exportacion  |Esperado 784 78 813 827 843 858 A 1031 1132
Optirrista 806 852 876 901 1037 1% 1376
Pesinrista 70 797 803 810 817 852 80 929
ENAPU 885 909 966 925 966 - - -
Drewry 686 738 T4 84 N7 1302 1828 242

Fuente : ENAPU, Drewry Shipping Consuliting y OSITRAN

Carga fraccionada

La carga fraccionada represento6 en el 2001 solo el 4% del total de la carga atendida
en el TPSM. Tanto las proyecciones de embarques como desembarques
propuestos por OSITRAN son sustancialmente menores que las estimaciones de
ENAPU y Drewry, tal como se muestra a continuacion.

Cuadro N° 30
Proyecciones carga fraccionada 2002-2021

000 tons Operacion | Escenario 2001 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 [ 2011 2016 2021
Carga fraccionada Importadion | Esperado 40 40 4 42 43 4 48 53 5
Qptirrista Ll 42 3 45 46 53 a2 71

Pesinista 40 40 4 4 42 4 46 48

Drewy * 168 181 1% 211 27 317 431 572

Exportacion - | Esperado 21 21 21 21 21 21 21 21 21

Qptirrista 2 2 2 2 2 pAl % %

Pesiista 2 2 2 20 20 19 18 17

Drewry* 320 35 329 34 338 378 418 446

* Induye grandl y fracdioneda
Fuente : ENAPU, Drewry Shipping Consultingy OSITRAN

Resumen de proyecciones de trafico (en TM): 2002-2021

Las proyecciones de carga internacional del regulador y de ENAPU para el 2002-
2006 difieren en no mas de 5%. Sin embargo, las estimaciones de Drewry son mas
optimistas llegando alcanzar en el 2021 el triple de las estimadas por OSITRAN. En
efecto, segun OSITRAN, la carga total movilizada por el TPSM en el 2006 seria de
1.606 miles de TM, llegando en el 2021 a 1.966 miles de TM.

El resumen de las proyecciones para OSITRAN, ENAPU y Drewry se presentan en
el siguiente cuadro.
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Cuadro N° 31
Proyecciones resumen TPSM

000 tons Escenario 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2011 2016 2021
Granel sdlido Esperado 1082 1124 1141 1159 1177 1195 1293 1400 1519
Granel liquido Esperado 203 205 206 208 210 211 211 211 211
Fraccionada Esperado 61 62 62 63 64 65 69 74 80
Total tréfico intemacional 1346 1390 1410 1430 1451 1472 1574 1686 1810
Total cabotaje 128 129 131 132 133 135 141 149 156
Total carga Esperado 1474 1519 1540 1562 1584 1606 1715 1835 1966
Optimista 1531 1565 1599 1634 1670 1867 2091 2348
Pesimista 1503 1507 1512 1516 1521 1553 1589 1627
Otras proyecciones
ENAPU* Esperado 1326 1458 1498 1591 1525 1591
Drewry Shipping Consulting Esperado 1864 1971 2071 2179 2293 241 3030 3981 5103
*No indluye cabotaje

Fuente: OSITRAN, Drewry Shipping Consuiting y ENAPU

b) Trafico de naves

Numero de naves (amarre y desamarre)

Como resultado de un mayor trafico de carga, el nimero de naves graneleras
creceria en 11% entre el 2001 y 2006. Las proyecciones de ENAPU para este tipo
de nave son menores y muestran tasas de crecimiento variables. En el caso de las
naves convencionales y de graneles liquidos las proyecciones del regulador
muestran traficos modestos respecto de las estimaciones de ENAPU.

Cuadro N° 32
Proyeccion trafico de naves TPSM

Escenario | 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2011 2016 2021
NAVES ALTO BORDO
Grandlercs Esperado 55 57 58 5 &0 61 6 72 78
Optimista 58 59 61 &2 64 73 83 %
Pesimista 57 57 57 58 58 60 62 64
ENAPU" ] 5 % 49 7 49 nd nd nd
General Cargo - Convencional | Esperado 24 24 % % % 2% 27 2 31
Optimista 2% 2% % % 27 30 33 3B
Pesimista 24 24 24 24 24 25 2% 25
ENAPU(induye RoRo y Pasdl) 6 73 75 79 76 79 nd nd nd
Tanque Esperado 39 £ 20 40 20 7] 7 7] 1
Opiinista 39 20 20 20 7 M 2 3
Pesimista 39 3 38 3 37 37 37 3%
ENAPU 37 M 2 7} 3 4 nd nd nd

Fuente: OSITRAN y ENAPU

Permanencia de naves

Las proyecciones sobre permanencia de naves muestra crecimientos modestos en
todos los tipos de naves Este comportamiento se desprende del trafico de naves
esperado, para el cual se prevé que no se produciran cambios sustanciales en las
caracteristicas de naves que recalan en el TPSM. En el caso especifico de las
naves graneleras y tanqueras se esperan niveles similares entre las proyecciones
de OSITRAN y ENAPU; sin embargo, en el caso de naves convencionales las
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predicciones de ENAPU son sustancialmente mayores. Tal como se muestra en el
siguiente cuadro.

Cuadro N° 33
Proyeccion permanencia total de las naves TPSM*

Tipo de nave 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2011 2016 2021
Graneleros 2,129 2,540 2,581 2623 2,665 2,708 2,936 3,187 3462
ENAPU 2,129 2,342 2,406 2,555 2,449 2,555 nd nd nd
Petrolero 1,057 1,172 1,214 1,300 1,256 1,321 1,328 1,336 1,345
ENAPU 1,003 1,103 1,133 1,204 1,154 1,204 nd nd nd
General Cargo 909 921 933 M5 957 970 1,038 1,113 1,196
ENAPU 2,499 2,749 2,824 2,999 2,874 2,999 nd nd nd

Fuente : ENAPU - OSITRAN

2.6 Terminal Portuario de llo (TPI)
2.6.1 Tendencias Historicas
a) Estructura de carga

Las estadisticas portuarias muestran que en el 2001 por el Terminal Portuario de llo
(TPI) se movilizaron 142 miles de TM (en 2002 se movilizé 275 miles de TM)™, que
representa soélo el 1% del total de la carga atendida por los terminales de ENAPU.
En los ultimos 3 afios las cargas mas importantes movilizadas por el TP llo han
sido: el nitrato de amonio, trigo, harina de pescado y otras cargas contenerizadas.

El 51% de la carga total atendida en el 2001 corresponde a carga fraccionada, le
siguen los contenedores y el granel solido con el 29% y 14% respectivamente.
Mientras que los menores traficos corresponden a la carga rodante (4%) y al granel
liqguido (2%). La estructura de la carga y tipo de operacion se muestra en el
siguiente grafico.

™ La diferencia obedece a la sensibilidad de la carga de harina de pescado.
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Grafico N° 16
Estructura de la carga movilizada por el TP llo 2001
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Fuente: ENAPU

Con respecto al afo 2000, la carga total movilizada por el TPl cayé 47%, siendo la
carga fraccionada la que registra un leve crecimiento (+2.2%), mientras que el resto
de cargas caen sustancialmente: granel sélido (-82%), rodante (-33%) vy
contenedores (-45.5%). La principal caida en el trafico de granel sélido obedece a la
presencia en el 2000 de una carga coyuntural de 106 miles de TM (carbon de
piedra)’®. En ausencia de esta carga, el tonelaje movilizado no hubiera superado los
173 miles de TM (nivel registrado en 1999). Por lo tanto, la caida de la carga en el
2001 no obedece a factores estructurales.

La carga de trafico internacional (importacion y exportacion) representa el 95% del
total movilizado por el puerto en el 2001, mientras que la carga de cabotaje y
transito (de y hacia Bolivia) completan el 4% y 1% respectivamente.

En el afio 2001 las importaciones de nitrato de amonio (carga fraccionada)
representaron el 51% del total de las importaciones, mientras que el trigo (granel
sélido) concentré el 28% de las descargas del terminal. Las cargas de importacién y
exportacion mas importantes que se movilizan por el TPl se muestran en el
siguiente cuadro.

& Corresponde a la materia prima para la Planta Termoeléctrica a carbén llo 2. Esta carga deja de movilizarse por
el TPI cuando la empresa eléctrica Enersur S.A. pone en operacién su muelle. Con lo cual, esta carga tiene
caracter de eventual.
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Cuadro N° 34
Principales productos movilizados por el TPl 1998-2001 (TM)

Principales productos 1998 1999 2000 2001
Harina Pescado 22,332 28,306 42,877 25,912
Carga contenerizada 51,912 68,851 75,595 41,196
Nitrato de Amonio 21,800 24,275 17,612 37,044
Total 96,044 121,432 136,084 104,152
* No incluye la harina de pescado contenerizada

Fuente: ENAPU

b) Factores que afectan la demanda

El TPI se localiza en un area de influencia de muy baja actividad econdmica
vinculada al terminal de ENAPU. Si bien en la zona localiza uno de los principales
centros minero-metallrgicos de cobre del pais (SPCC), esta carga se moviliza por
el muelle de la empresa minera.

La segunda actividad mas importante en la region es la produccion y exportacion de
harina de pescado, cuyo comportamiento es altamente aleatorio. Bajo estas
condiciones, no se ha encontrado una relacion suficientemente soélida para vincular
la potencial carga movilizada por el TPl al comportamiento del PBI de la regién o
zona de influencia, toda vez que en el PBI global predomina la actividad minera
(extraccién de cobre) e industrial (fundicion y refinacién de cobre), si ambas no se
movilizan por el puerto, incluyendo las importaciones, el crecimiento de la carga por
el TPI no tendria una asociacion con el PBI de Moquegua.

La carga actual (cautiva)’® y futura mas importante que moviliza el TPI, corresponde
a la harina de pescado (tradicional y prime) procedente de 6 fabricas pesqueras
localizadas en la costa de llo; concentrados de estafio’’; carga general
contenerizada y vehiculos para los CETICOS de llo y de Tacna. En menor volumen,
y eventualmente, carga (contenedores) en transito para Bolivia.

En cuanto a la carga potencial, las principales tendencias indicarian que se
presentarian traficos aleatorios por la presencia de harina de pescado; una alta
probabilidad en la reducciéon de importaciéon de vehiculos usados, por una menor
demanda interna y por una mayor competencia de los vehiculos convencionales; un
aumento moderado en minerales de estafio y cobre catodos; y un crecimiento
modesto de la carga contenerizada boliviana.

Otra carga potencial, sobre la cual no existen estudios que sugieran traficos
consistentes, corresponde a la soya del Oeste de Brasil (Acre, Rondonia y Mato
Grosso). Una condicion previa para considerar este trafico seria la existencia de
una eventual carretera que conecte el puerto de llo con la frontera de Brasil’®. Sin
embargo, se debe tomar en consideracién que la mayor parte del trafico de soya

7 Aquella que por razones técnicas y/o econdmicas debe ser movilizada el puerto mas cercano.

" Procedentes de la empresa minera MINSUR (Juliaca, Puno). Sobre la permanencia de esta carga por el TPI
existe incertidumbre, ya que se puede desviar hacia el Terminal Portuario de Matarani.

8 Las autoridades del Peru y Brasil han mostrado su interés en la construccién de los respectivos tramos
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con destino al Asia se transporta por la Hidrovia Paraguay-Parana, y luego por via
maritima desde algun puerto de la costa atlantica.

Segun J. Hoffmann (2000) ’°, las posibilidades de carga de Brasil por los puertos del
Pacifico son escasas por los mayores costos que implica su eventual transporte
terrestre respecto de los costos origen — destino de la carga por el Atlantico, aun
cuando fisicamente representa una mayor distancia relativa. Por tanto, hasta que
no se tengan mayores evidencias no es razonable considerar esta carga en las
proyecciones. En el supuesto de la presencia de esta carga implicaria contar con
las inversiones necesarias en el puerto.

En consecuencia, bajo este marco, corresponde realizar un analisis carga por
carga, y en especial de los factores que la determinan. Entre otros, los siguientes:

¢ El Fenémeno del Nifho
Este factor puede alterar la disponibilidad de anchoveta, principal insumo para la
elaboracién de la harina de pescado. Debido a estos cambios sustanciales en la
fuente de recursos, la produccidon de harina de pescado es fluctuante en el
tiempo®°.

¢ Vedas y restricciones de flota
Por razones de proteccién a los recursos pesqueros el Estado establece, entre
otras barreras, vedas y restricciones en la capacidad de flota.

e Comportamiento de la mineria y otras
La demanda de nitrato de amonio y otros insumos quimicos depende de la
situacion de las empresas y del sector minero.

e Contenerizacion
En los ultimos afios se ha observado en el TPl un moderado proceso de
contenerizacion de carga fraccionada, particularmente en productos como los
siguientes: concentrado de estafio y harina de pescado.

¢ Futuro de CETICOS llo y ZOFRATACNA

Parte de la carga con destino a los CETICOS (Centro de Exportacion,
Transformacion, Industria, Comercio y Servicios) de llo y ZOFRATACNA(Zona
Franca de Tacna) se descarga por llo (vehiculos usados y contenedores). La
evolucion de la carga depende en gran medida de los cambios en la legislacién. En
efecto, existen proyectos de Ley que pueden alterar o fortalecer el comportamiento
de la carga con destino a las CETICOS y ZOFRATACNA, lo que hace que esta
carga sea altamente sensible. En segundo lugar, los cambios en los niveles
arancelarios pueden producir cambios en el nivel de importaciones.

™ Hoffmann (2000) sefala “Los servicios maritimos de Argentina, Brasil, y Uruguay tienen ventajas sobre los
servicios que salen de puertos del oeste de Sudamérica. Los paises en el este de Sudamérica cuentan con dos
veces mas puertos, con 56% mas servicios regulares, que salen con una mayor frecuencia, en barcos mas
grandes, y cada servicio regular mueve 35% mas contenedores. Los puertos del lado Atlantico mueven cinco
veces mas carga que los del Pacifico, y los fletes maritimos son mas bajos”. Puertos Pivotes, CEPAL, 2000.

8 Generalmente este fendmeno se presenta cada 4 o 5 afios y varia en su intensidad, y por lo tanto en sus
efectos en la extraccion de la anchoveta.
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2.6.2 Proyecciones de trafico (2002-2021)
a) Trafico de carga®

Granel sélido

La carga granel solido representé en el 2001 el 15% del tonelaje total movilizado
por el TPI. La totalidad de esta carga corresponde a importaciones de trigo, la que
en los ultimos afos se comportd de manera irregular.

Por lo tanto, las proyecciones para esta carga deben ser conservadoras. En este
caso, el regulador estima una tasa de crecimiento esperada de 1% anual; mientras
que ENAPU espera comportamientos decrecientes en los proximos 5 afos. Tal
como se observa en el cuadro siguiente.

Cuadro N° 35
Proyecciones granel sélido 2002-2021

000tons Operacion | Escenario [ 2001 2002 2003 204 2005 2006 M 216 021
Grandl sdlico Irportadion | Esperado 206 208 210 212 214 216 27 29 21
Qpimista 210 214 218 23 27 51 27 06

Pesinista 206 206 206 206 206 206 206 206

BENAPU 206 186 176 182 173 167 - - -

Fuerte: ENAPUy CBITRAN

Carga fraccionada

La carga fraccionada representa el 50% de la carga movilizada por el TPI. El 27%
corresponde a las importaciones de nitrato de amonio que demandan las empresas
de la zona sur. Mientras que el 23% corresponde al embarque de harina de
pescado en sacos y en menor medida a catodos de cobre.

Las proyecciones de esta carga son modestas debido a que el unico producto que
mostraria un ligero crecimiento seria el cobre, mientras que la harina de pescado,
por la ausencia de tendencia en el largo plazo, mantendria el nivel promedio de un
afo normal. Por su parte, ENAPU estima que la carga fraccionada de importacion
observaria comportamientos decrecientes. Las respectivas proyecciones de esta
carga se muestran en el cuadro siguiente.

Cuadro N° 36
Proyecciones carga fraccionada 2002-2021

000 tons Qperacion | Escenario 2001 2002 2003 2004 2005 2006 201 2016 2021
Cargafraccionada  |Inportadén | Esperado 378 385 303 401 409 M7 461 509 56.1
Qptirrista 389 401 413 425 438 508 589 682

Pesinista 382 385 389 393 397 M.7 439 461

ENAPU 315 209 308 23 284 - - -

Bxportadién | Esperado 30 362 b4 365 366 368 365 372 381

Qptirrista 366 31 366 371 376 403 432 464

Pesinista A9 A7 A4 A2 A0 330 320 312

BNAPU 343 147.3 834 97.2 1166 D1 - - -

Fuente : ENAPUY OSITRAN

8 Un detalle de la proyecciones se muestra en el Apéndice A.
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Contenedores

La carga contenerizada representd en el 2001 el 29% total de la carga movilizada
por el TPI. El 76 % de esta carga correspondioé a exportaciones, principalmente de
estafno (72%) y harina de pescado (27%); el 22% a importaciones de mercaderia
general con destino a CETICOS Tacna; y sélo el 2% a carga boliviana en transito.

Las proyecciones de contenedores muestran para el primer quinquenio tasas de
crecimientos de 4% y 3% para las importaciones y exportaciones respectivamente.
Para los siguientes afios se esperan tasas de 3% y 4% en cada caso. Esta
tendencia obedeceria a una disminucion esperada en las importaciones de bienes
importados por CETICOS Tacna, ante una reduccién de los niveles arancelarios del
régimen general.

Por su parte las exportaciones se verian favorecidas por el mayor incremento de
oferta exportables de la region (productos agroindustriales) y el trafico de
contenedores en transito hacia Bolivia.

Por su parte, ENAPU estima que el nivel de trafico de contenedores seria
ligeramente menor. Las proyecciones correspondientes se muestran en el cuadro
siguiente.

Cuadro N° 38
Proyecciones de contenedores 2002-2021

000tons | Esceraio | 201 | 2 | 28 | 204 | 205 | 206 | 2om | 206 | 202
CONTENEDORES

Importacion + transito Esperado 4 3%) 9 9 10 10 T 1 1 (G 7

Bolivia Oplirrista (54%) 9 9 10 10 1 12 14 17 21
Pesinista (3:2%) 9 9 10 10 10 10 12 14 16

Exportacion + ransito Esperado (34%) 31 2 B % E3 £3 % 5 &%

Bolivia Opiirrista (45%) 3 2 % % » 3 % 62 7
Pesinista (23%) 3 2 2 B % % B 2 %

Total Esperado ) A B % % @ 5 & 2

Otras proyecciones

ENAPUF [Esorao T ® | & | ® ] 2 ] % ] 2 ] I I

* Importacion + Exportadion

Fuerte : ENAPUy OSITRAN

Resumen proyecciones de carga

A continuacion se presenta un resumen de las proyecciones de trafico por el TPI. En
el cual se observa que las proyecciones de OSITRAN son conservadoras, mientras
que las predicciones de ENAPU siguen un comportamiento aleatorio, derivado de la
evolucion esperada de los embarques de harina de pescado.

66



Revision de Tarifas Maximas de ENAPU
Estudio Tarifario Versién 5.0

Cuadro N° 39
Proyecciones resumen

000 tons Escenario 2001 2002 2003 2004 2005 2006 201 2016 2021
Granel sdlido Esperado 21 21 21 21 21 2 3 24 25
Fraccionada Esperado 70 74 75 76 w 7 88 A
Rodante Esperado 5 5 4 4 3 3 3 3 3
Contenedores Esperado 40 41 43 44 46 47 57 63 82
Total tréfico intemacional 136 M 143 145 147 150 165 184 205
Total cabotaje 6 6 6 6 6 6 6 6 6
Total carga Esperado 4 146 148 150 153 156 17 189 21
Optimista 4 148 152 156 160 165 190 0 27
Pesinista 141 144 145 145 146 147 153 160 168
Ofras proyecciones
ENAPU* [Esperado [ 125 ] 241 ] 10 [ 181 [ 201 159
* Importacion + Bxportacion

Fuente : ENAPUY OSITRAN

b)

Trafico de naves

Numero de naves (amarre y desamarre)

Segun las proyecciones de OSITRAN, las naves graneleras que recalan en el TPI
no mostrarian ninguna tendencia; mientras que en el caso de las naves de
contenedores se observaria un ligero crecimiento; asimismo, las naves
convencionales mostrarian un mayor trafico en términos absolutos. Por su parte, las
proyecciones de ENAPU muestran un comportamiento mas optimista y aleatorio en
el caso de naves convencionales.

Cuadro N° 40
Proyeccion trafico de naves TPI

Escenario | 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2011 2016 2021
NAVES DE ALTO BORDO

Esperado 4 4 4 4 4 4 4 5 5

Optimista 4 4 4 4 4 5 5 6

Pesimisia 4 4 4 4 4 4 4 4

4 4 4 4 4 4 nd nd nd

Esperado 8 B 8 B 8 B 8 B B

Optimista 8 8 8 8 8 9 10 12

Pesimisia 7 7 7 8 8 8 8 8

8 17 16 17 16 16 nd nd nd

General Cargo - Convendiondl | Esperado 4 2 4 5 % 48 57 ®2
] Oplinista 43 4 6 48 50 63 79 )
Pesimista 2 13 4 45 6 51 57 64

8 72 &8 70 67 69 nd nd nd

Fuente: OSITRAN y ENAPU

Permanencia de naves

Con relacion a la permanencia total de naves en los amarraderos del TPI,
OSITRAN estima que el numero total de horas seria menor que las proyectadas por
ENAPU, tal como se muestra en el siguiente cuadro:
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Tipo de nave

2001

2002

2003

2004

2005

2006

2011

2016

2021

Graneleros

224

226

229

231

233

235

247

260

273

ENAPU

224

445

432

419

407

394

nd

nd

nd

Container Ship

123

120

123

127

131

135

161

193

232

ENAPU

123

493

478

464

450

437

nd

nd

nd

General Cargo

1,379

1,310

1,351

1,392

1,436

1,480

1,770

2,119

2,540

ENAPU

1,379

2,069

2,007

1,947

1,888

1,832

nd

nd

nd

Fuente : ENAPU - OSITRAN

2.7 Otros Terminales Portuarios (OTP)

271 Tendencias Histoéricas
a) Estructura de carga

ENAPU administra tres terminales fluviales (lquitos, Yurimaguas y Puerto
Maldonado) y dos de lanchonaje (Huacho-Supe® y Chicama), conjunto al que se
denominara “Otros Terminales Portuarios” (OTP). En el afio 2001 el total movilizado
por este conjunto fue de 509 miles de TM (432 miles de TM en 2002), que
representa el 3% del total de carga movilizada por ENAPU. El 71% de este trafico
corresponde a terminales fluviales.

Existen razones metodoldgicas y practicas (por ejemplo, un nivel tarifario comun)
para que OTP se considere como una unidad de negocios. Asimismo, el total de
carga movilizada en el 2001 por OTP es cercana a la registrada por el Terminal
Portuario de Chimbote (521 miles de TM).

En el 2001 por OTP se movilizaron 506 miles de TM en carga fraccionada, que
corresponde al 99% del total del trafico. Otras cargas, como granel sélido y rodante
representaron soélo el 0.2% y 0.3%, respectivamente, tal como ilustra el grafico
siguiente.

82 Mantiene una sola administracién.
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Grafico N° 17
Estructura de Carga Otros Terminales 2001
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Fuente: ENAPU

La carga de trafico internacional (importacion y exportacion) representa el 43% del
total movilizado en el 2001, mientras que la carga de cabotaje alcanza el 57%
restante.

Con respecto al afo 2000, el trafico de carga total por OTP disminuy6 en 15%,
siendo las cargas de importaciéon y exportacion las que registran caidas de 66% y
10% respectivamente. Como contraparte, la carga de cabotaje crecié en 52%.

b) Factores que afectan la demanda

El area de influencia de cada uno de los terminales fluviales y de lanchonaje
corresponde al espacio territorial adyacente. En el primer caso, a la regidn
amazonica (lquitos); Tambopata (Puerto Maldonado); San Martin y parte este de
Loreto (Yurimaguas). En el caso de los terminales de lanchonaje el area de
influencia comprende la zona donde se localizan las fabricas pesqueras: Supe-
Huacho (costa norte de Lima) y Chicama (costa de La Libertad).

El comportamiento de la carga total por OTP ha sido variable. Este comportamiento
se debe evaluar desde la perspectiva de la carga relevante que se moviliza por
cada terminal. En el caso de los terminales de lanchonaje, la carga relevante
corresponde a harina de pescado en sacos, la que esta determinada por factores
aleatorios e institucionales (por ejemplo, el Fendmeno del Nifio, vedas y
restricciones de flota) que han sido detallados cuando se ha sustentado el
comportamiento del trafico de carga por diversos terminales portuarios.

Con relacion a la carga atendida por los terminales fluviales, se observa un universo
de productos diversificado, al que se puede clasificar como carga general.

Se espera que las cargas estructurales se mantengan: harina de pescado y
mercaderia general. En este Ultimo caso se debe precisar que la escasa
infraestructura de transporte en la regién amazdnica obliga movilizar las mercancias
por via fluvial la que demanda servicios de infraestructura que son ofrecidos por
ENAPU vy el sector privado (formal e informal).
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2.7.2 Proyecciones de trafico (2002-2021)
a) Trafico de carga®

Carga fraccionada

La carga fraccionada de tréfico internacional represent6 en el 2001 el 44% del total
de carga atendida por OTP. El 23% y 77% corresponden a productos de
importacion y exportacion respectivamente. Los principales productos descargados
en los terminales fluviales son alimentos y mercaderia general; mientras que los

principales embarques corresponden a madera (terminales fluviales) y harina de
pescado (terminales de lanchonaje).

Se espera un comportamiento modesto (menor a 1%) en el trafico de carga
fraccionada para los préximos afios, tal como se muestra en el cuadro siguiente.

Cuadro N° 42
Proyecciones carga fraccionada 2002-2021

000tons Qperacion | Escerario | 2001 2002 2003 204 2005 2006 M1 216 2021
Cargafracdonada  [Inportacion Esperado 2 2 ) 5 ) 5 4] 60 64
Qptirrista 5 % % % 58 o4 0 v

Pesinista 2 2 2 2 2 2 2 2

Bxpartacion Esperado 170 170 170 170 m 7 172 172 173

Qtirrista 17 174 175 177 17 18 19 1

Pesinmista 168 167 166 163 162 1% 148 “

Flente: ENAFUy CSTRAN

Resumen proyecciones de carga

Se estima que el crecimiento de carga se producira en el segmento de carga de
cabotaje. El trafico de OTP pasaria de 524 miles de TM en el 2006 a 584 miles en
el 2021, tal como observa en el siguiente cuadro.

Cuadro N° 43
Resumen proyecciones de trafico

000tons Eserwio | 200 | 2@ | o | a4 | a5 | as | aom | a6 | am
Cargafraccionada
Taoeres | 22 7 24 2 73 73 7 e =7
Cibisie 4 287 20 2B 2%6 2B 314 30 W
Tod 56 50 54 517 20 4 53 = 54
Fuerte: ENAFUy OSTRAN
b) Trafico de naves

Numero de naves (amarre y desamarre)
El crecimiento de naves en los terminales de lanchonaje esta en funcion a la
disponibilidad de harina de pescado, cuyo comportamiento no presenta una

8 E| detalle de las proyecciones se encuentra en el Apéndice.
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tendencia; mientras que un mayor trafico de naves en los terminales fluviales
depende de la mayor movilizacién de carga general. En este contexto, el trafico de
naves mostraria un crecimiento modesto derivado del mayor trafico de cabotaje, tal
como se observa en el siguiente cuadro.

Cuadro N° 44
Proyeccion trafico de naves OTP

Escererio | 2001 | 202 | 2008 | 204 | 205 | 206 | 2 | a6 | am

NAVES MAYORES
Gonerdl Cargo - Corvendiondl |Esperado A A 2 2 2 2 73 % @
Optimista 2 P e 44 4 49 53 5
Pesiista 4 41 # 40 4 40 B 9

NAVES NENORES
0 0 0 0 0 0 0 0 0
413 2413 2413 2413 2413 2413 %13 413 %13

3

Fuente: OSITRANy ENAPU

Permanencia de naves
La permanencia total de naves proyectada mostraria, por el trafico de carga de
cabotaje, un crecimiento modesto, el que se muestra en el siguiente cuadro.

Cuadro N° 45
Proyeccion permanencia total de las naves OTP

Tipo de nave 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2011 2016 2021

General Cargo 1525 1535 1548 1558 1568 1578 1637 1695 1760

Fuente : ENAPU - CSITRAN

INVERSIONES

Siguiendo el modelo general de tarificacion portuaria (propuesto en la seccion 1.8),
corresponde establecer, en funcion de la demanda de servicios portuarios a la nave
y a la carga, asi como los supuestos técnicos detallados mas adelante, los
requerimientos de inversion en infraestructura (rompeolas, defensas, muelles, etc.),
superestructura (sistemas de carga y descarga, almacenes, etc.) y equipamiento
para los terminales portuarios bajo la administracién de ENAPU.

Diversas fuentes (publicas y privadas) sostienen que existe un alto déficit de
infraestructura (superestructura y equipamiento) acumulado en los terminales
portuarios bajo la administracion de ENAPU®, que estaria en el orden de US $ 150
a 200 millones (MM) de ddlares. Esto se confirma, en el caso del Callao (TPC), con
las inversiones que se pueden observar en los puertos vecinos como
Buenaventura, Guayaquil, Valparaiso y San Antonio; los que cuentan con
infraestructura y equipamiento ad-hoc para la movilizacion de contenedores, pese a
mantener traficos por debajo o comparables con el Callao. La ausencia de

8 Los muelles de los terminales mas recientes se construyeron hace mas de 30 afios (Terminal General San
Martin e llo).
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inversiones en tecnologia apropiada en el TPC reduce la eficiencia portuaria
(menores ritmos de movilizacion generan mayores tasas de permanencia de
naves).

Por lo tanto, dado este déficit cualitativo y retraso tecnoldgico, no se cuestiona si los
terminales portuarios, y particularmente el Callao, requieren o no de inversiones
inmediatas. Segun Drewry el TPC requeria en 1998 a la brevedad lo siguiente®®:

Dos gruas gantry o moviles para los amarraderos 5 Ay 5 B.

Demoler el terminal de pasajeros y construir en esta area un patio de
contenedores.

Mejoras considerables en la calidad y nivel del equipo de manipulacion.

Areas de almacenamiento con dos reach stackers.

Mejoras en los procedimientos de seguridad87.

Para estimar las inversiones portuarias, al margen del desarrollo de proyecciones
de trafico de carga y naves, se requiere plantear una serie de supuestos técnicos.
Drewry (1998) menciona en el caso del TPC, entre otros, los siguientes:

Diagnostico del estado de muelles, superestructura y equipamiento.

Cambios en el tipo de operaciones en los préoximos 10 afios: un mayor nivel
de operaciones indirectas (por ejemplo, 10%:90% en contenedores).

Muelles y amarraderos que requieren obras y gruas (por ejemplo: 5 A, 5 B, 2
A,2B,3Ay3B).

Rendimientos de los equipos (gruas, fajas, etc.).

Dias de cierre del puerto y horas diarias de operacion (en el caso del TPC es
de 24 horas, 365 dias al ano).

Ocupacién de amarradero maxima de 70%", con el objeto de prevenir la
congestion portuaria.

Sobre la base del trafico y los supuestos anteriores se requiere estimar lo
siguiente:

Contenedores:

Area de operacién de contenedores.

Ratios de contenedores 20:40 pies y vacios®’

Tipo de RTGs (rubber-tiyred gantry) a utilizar (ejemplo de 6x4 contenedores)
Rotacion de contenedores (dias): llenos, vacios, y de transbordo

Areas requeridas y reserva.

8 Drewry Shipping Consultants Ltd (1998), Section 3 Minimum Capital Investment Requirements, p. 173.

8 En este aspecto en particular el TPC muestra importantes avances. Sin embargo, a raiz de los atentados el 11
de setiembre de 2001, las exigencias de seguridad portuaria se han incrementado, a tal nivel que los puertos
seran certificados.

8 Segun ENAPU el grado de ocupabilidad de los amarraderos en los terminales bajo su administracion en el
2001 fue la siguiente: Callao: 38.19%, Paita: 21.25 %, Salaverry: 22.60%, Chimbote: 44.30%, San Martin: 20% y
llo: 11.95%.
% Para contenedores vacios se puede asumir un stacking (filas) de 5 unidades,
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Graneles
e Muelles y amarraderos que se destinaran al embarque (concentrados) y
desembarque (granos).
¢ Rendimiento de los equipos (fajas y torres absorbentes)

Como se ha sefalado en la seccion 2 del presente informe, en términos generales,
no se presentan diferencias sustanciales entre las proyecciones de trafico de carga
y naves estimadas por OSITRAN y ENAPU para el periodo 2002-2006%, sin
embargo, ambas proyecciones de carga alcanzan en promedio al 75% de los
niveles de carga estimados por Drewry. Esta consideracion es importante, toda vez
que, aun cuando ENAPU estima menores traficos de carga, propone niveles de
inversion por encima de los propuestos por Drewry. Se aprecia ademas que se
observa una alta concordancia entre el trafico y las inversiones de la consultora,
pues sus proyecciones de largo plazo (30 afios) y de inversiones se basan en
supuestos consistentes.

El procedimiento de estimacion de inversiones para los proximos 5 afos se realiza
de la siguiente manera:

e Se toma como referencia las inversiones de los Proyectos del Plan de
Desarrollo de ENAPU (junio 2003)°".

e Se realiza un analisis de consistencia, mediante la comparacion del trafico de
carga proyectado por ENAPU y por Drewry con sus respectivas inversiones.
De existir otras fuentes sobre inversiones de toman en consideracion. El
propdsito es evitar la sobreinversion y permitir la recuperacion de las
inversiones necesarias mediante tarifas (en concordancia con los principios
tarifarios de sostenibilidad y eficiencia). .

e Se identificara las inversiones relevantes que formaran parte del flujo de caja
de cada puerto, excluyendo las inversiones siguientes: i) las vinculadas a
servicios que presentan competencia potencial, toda vez que pueden ser
realizadas por empresas privadas mediante procedimientos de acceso a la
infraestructura portuaria de uso publico®™. En el supuesto que ENAPU
participe en el mercado como un proveedor de servicios calificados como
esenciales, la recuperacion de las inversiones asociadas a dichas servicios no
estaria asociada a una regulacion tarifaria sino a los mecanismos de mercado
que establece el Reglamento Marco de Acceso a la Infraestructura de
Transporte de Uso Publico; v, ii) las inversiones que no guardan relacion con
el trafico proyectado (sobreinversion).

e Las inversiones se organizan en dos categorias: infraestructura (incluye
superestructura) y equipamiento.

% por ejemplo, en el caso del Terminal Portuario del Callao (TPC) los traficos de carga difieren entre 1.2% a 6.5%
respectivamente (siendo las proyecciones del regulador ligeramente mas altas). En cambio, si se comparan para
el mismo periodo con las estimadas por Drewry (1998), éstas resultan entre —2% a 29% respectos de las
estimadas por el regulador. Si se toman como punto de comparacion el afio 2021, el trafico y las inversiones
gropuestas por Drewry resultarian sobreestimadas.

Fue presentado ante el Comité Consultivo de Puertos el 7 de mayo de 2003.
%2 Al 31 de octubre de 2003 existen, entre otros, procedimientos de acceso iniciados para la provision de gruas de
muelle y faja transportadora de concentrados de minerales. En estos casos existe suficiente interés privado en
servicios que no estarian regulados. En el primer caso, existiria al menos 2 proveedores, mientras que el segundo
se debiera producir una subasta por la menor tarifa final al usuario.
® Documento elaborado por una comisién integrada por representantes del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones, ENAPU y OSITRAN.
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Asimismo, es necesario tener presente que una de las caracteristicas econémicas
de las inversiones portuarias es la “indivisibilidad”, es decir, que la infraestructura no
puede crecer en forma continua al trafico sino en unidades discretas (ejemplo: un
amarradero, una grua, un muelle) para un nivel superior de trafico. Por tanto, las
estimaciones proporcionales al trafico no serian consistentes®.

En esta seccion se presentara la totalidad de las inversiones propuestas por
ENAPU incluyendo las aprobadas por FONAFE® en 2003, que corresponderian al
escenario esperado. A continuacion, se identificara aquellas inversiones que tienen
relacion con servicios esenciales regulados por el REMA, y en segundo lugar, las
que no tengan correspondencia con el trafico, pues de estar sobredimensionadas,
dichas inversiones no serian recuperables, ademas, se asume que no existen
subsidios entre puertos y servicios (con excepcion de los terminales fluviales y de
lanchonaje). Las inversiones seran validadas por el analisis de rentabilidad que se
realiza en la seccion 5.

A continuaciéon se presenta el cronograma de inversiones para los terminales
portuarios de ENAPU propuestos para el 2003-2007.

Terminal Portuario del Callao (TPC)

Segun ENAPU, para el periodo 2003-2008 el TPC demandaria inversiones que
bordean los US $ 109.5 millones (MM) de ddlares, mayor que las estimaciones
realizadas por Drewry (US $101.2 MM), pese a estar asociadas a menores traficos
de carga (con una diferencia de 30% y 48% en el 2003 y 2006 respectivamente), y
menor que las inversiones estimadas por el Instituto Peruano de Economia —IPE
(US $ 132 MM).

Gran parte de las inversiones se destinaria al fortalecimiento de servicios portuarios
para la atencién de naves y de cargas contenerizadas y granos. En el primer caso
se propone la construccion de un terminal de contenedores por un monto
aproximado de US $ 18 MM; mientras que para mejorar la movilizacién de granos y
concentrados de mineral se ha propuesto el desarrollo de infraestructura de muelle
por US $ 12y US $ 10 MM respectivamente.

Por otro lado, a octubre de 2003, FONAFE ha aprobado el presupuesto de
inversiones por US $§ 6.4 MM de dolares. De este monto, US $§ 3.5 MM
corresponden a TPC (US $ 2.5 MM en un conjunto de proyectos menores de
infraestructura y US $ 1.0 MM en equipamiento y activos fijos de uso administrativo.
Dichos montos, deben agregarse al flujo de caja.

El detalle de las inversiones propuestas por ENAPU para el periodo 2003-2008 se
presenta en el siguiente cuadro:

% Por ejemplo, en el caso del trafico e inversiones estimadas por Drewry para el periodo 2003-2021 el escenario
optimista de trafico de carga es 32% superior al escenario esperado, sin embargo, las inversiones del escenario
optimista son superiores en 57% respecto del esperado. Una situacion mas extrema se presenta en el caso del
escenario pesimista, en este caso las inversiones serian so6lo 1/6 de las inversiones del escenario esperado.

% Fondo Nacional de Financiamiento de la Actividad Empresarial del Estado.

% Para el mismo periodo las inversiones estimadas ascienden a US $ 101.2 MM y US $ 250 MM para Drewry y
OPLA-MTC, Birkman y Consultants, respectivamente.
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Cuadro N° 46
Inversiones TPC 2003-2008

Miles de US $ 2003 2004 | 2005 2006 2007 2008
Infraestructura
Terminal de contenedores 18,000 900 5,000 [ 6,000 6,100
Terminal de granos 12,000 800 3,000 [ 4,000 4,200
Terminal de graneles liquidos Sector privado
Terminal de minerales Muelle 5 amarradero C 10,000/ 1,000 5,000 | 4,000
(Alternativa A)
Terminal de minerales (alternativa B)* 18,000 900 5,000 | 6,000 | 6,100
Construccion amarradero F muelle 5 3,000 1,000 2,000
Demolicion muelle N° 9 1,200 900 300
Dragado 10,000 5,000 | 5,000
Rompeolas sur 4,000 2,000 [ 2,000
Subestacién eléctrica 600 30 370 200
Sistema de embarque de minerales 12,000 600 5,400 | 6,000
Rehabilitacién de pavimentos 2,000 400 400 400 400 400
Demolicion edificio tanque de agua 200 200
Demolicion de estacion de pasajeros 200 200
Nuevo patio de contenedores 4,500 2,000 2,000 500
Subtotal 77,700 6,000 |17,330| 24,670 | 20,700 [ 4,400 4,600
Equipamiento
02 grias méviles 6,000( 6,000 |
02 gruias pdrtico, 5 stackers y 04 elevadores 23,000{ 3,000 1,000 | 8,000 | 11,000
Absorvente y faja transportadora 2,500 125 1,500 875
Subtotal 31,500] 9,125 2,500 | 8,875 | 11,000
Total 109,200 15,125 |19,830( 33,545 | 31,700 | 4,400 4,600

* Se excluye del Plan (tiene caracter referencial)
Fuente: Proyectos del Plan de Desarrollo 2003-2007

3.2 Terminal Portuario de Paita (TPP)

Los requerimientos totales de inversion propuestos por ENAPU para el TPP tienen
un valor de US $ 34.1 MM de délares, monto superior al proyectado por Drewry (US
$ 8.3 MM), aun cuando el trafico proyectado por ENAPU llega al 50% del de la
consultora”. El 73% se destinaria a la construccién de un terminal de contenedores
(US $ 25 MM), obra que no consideran las otras fuentes de inversiones
consultadas. Asimismo, se ha previsto la adquisicién de equipo para la movilizacion
de contenedores. Segun el presupuesto aprobado por FONAFE para el 2003 se
estaria realizando la compra de una balanza camionera por US $ 0.095 MM.

El cronograma de inversiones para el periodo 2003-2008 se presenta en el
siguiente cuadro.

% G&M, Port of Hamburg y Neptunia estimaron en el 2000 inversiones necesarias para los primeros 5 afios por
US $ 6.6 MM de ddlares. OPLA-MTC, Birkman y Consultants presentan un nivel de inversiones mas optimista, de
12.5 MM de ddlares.
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Cuadro N° 47

Inversiones TPP 2003-2008

Miles US $ | 2003 | 2004 | 2005 2006 2007 2008
Infraestructura
Terminal de contenedores 30,000 700 800 4000 24500
Adecuacion almacen N° 2 200 100 100
Almacén techado 1,200 1200
Subtotal 31,400 100 800 800 4000 25700
Equipamiento
01 stacker y 2 terminal trucks, 750 40 250 460
01 grua portico, 01 stacker y 2 terminal truj 9,250 500 8750
02 balanzas 100 TM y 02 elevadores
Subtotal 10,000 40 250 460 500 8750
Total 41,400 140 1050 1260 4500 34450

Fuente: ENAPU, Proyectos del Plan de Desarrollo 2003-2007

3.3 Terminal Portuario de Salaverry (TPS)

El total de inversiones propuestas por ENAPU para el TPS entre el 2003-2007
llegan a US $ 5.35 MM de ddlares, por su parte, Drewry propone una inversion total
de US $ 4 MM, para un trafico similar al propuesto por OSITRAN®. Los principales
proyectos consisten en la prolongacién del molo retenedor de arena (US $ 3 MM) y
de equipamiento para una eventual atencién a contenedores (US $ 1.75 MM).

En el presupuesto aprobado por FONAFE 2003 se observa una asignacion de 1.2
MM (molo retenedor), ligeramente mayor al contemplado en el programa de

inversion de ENAPU.

Los proyectos del Plan de Desarrollo elaborado por ENAPU para el TPS se
presentan a continuacion.

Cuadro N° 48

Inversiones TPS 2003-2008

| miesuss | 2003 | 2004 | 2005 2006 2007
Infraestructura
Prolongacién molo retenedor de arena 3,000 1000 2000
Estudio problema de Salaverry 600 300 300
Subtotal 3,600 1300 2300
Equipamiento
01 stacker y 2 terminal trucks, 750 40 250 460
Reforzamiento faja de azdcar 1000 500 500
Subtotal 1750 540 750 460
Total 5,350 1,300 2,840 750 460

Fuente: ENAPU, Proyectos del Plan de Desarrollo 2003-2007

% OPLA-MTC, Birkman y Consultants estima inversiones por US $ 1MM.
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3.4 Terminal Portuario de Chimbote (TPCH)

La propuesta de inversion de ENAPU para el TPCH alcanza US $ 33 MM, muy
superior a la proyectada por Drewry (US $ 2.1 MM), aiun cuando el trafico
proyectado por ENAPU es aproximadamente 30% menor®®. La propuesta de
ENAPU considera la construccion de un muelle marginal por una suma de US $ 30
MM y US $ 3.0 MM para una faja transportadora articulada. El cronograma de
inversiones se muestra a continuacion.

Cuadro N° 49
Inversiones TPCH 2002-2008

| Miesuss | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 2007 2008
Infraestructura
Construccion muelle marginal 30,000 1500 8500 10000 10000
Subtotal 30,000 1500 8500 10000 10000
Equipamiento
Faja transportadora para embarque 3,000 125 1500 1375
Subtotal 3,000 125 1500 1375
Total 33,000 1500 2875 8500 10000 10000

Fuente: ENAPU, Proyectos del Plan de Desarrollo 2003-2007

3.5 Terminal Portuario General San Martin (TPSM)

Las inversiones para el TPSM llegan sélo a US $ 1.78 MM para un nivel de trafico
de carga de 1.6 MM de TM en el 2006, mientras que Drewry estima, para un nivel
de trafico de carga para dicho afio de 2.4 MM TM, inversiones totales por US $ 4.5
MM. La diferencia corresponde a la inversiébn en un cargador de minerales.
Asimismo, ENAPU propone la compra de equipamiento para la movilizacion de
contenedores, aun cuando las proyecciones no muestran un trafico que la
justifique’®. En el siguiente cuadro se muestra la propuesta de inversiones de
ENAPU 2003-2007.

Cuadro N° 50
Inversiones TPSM 2002-2005

| miesuss | 2003 | 2004 | 2005 2006-2007
Infraestructura
Estudio embarque sal 30 30
Interconexion electrica con el Mantaro 1,000 500 500
Subtotal 1,030 530 500
Equipamiento
01 stacker y 2 terminal trucks, 750 40 250 460
Subtotal 750 40 250 460
Total 1,780 570 750 460

Fuente: ENAPU: Proyectos del Plan de Desarrollo 2003-2007 (Mayo 2003)

o OPLA-MTC, Birkman y Consultants estimaron US $ 2 MM.
100 Segun OPLA-MTC, Birkman y Consultants los requerimientos de inversion de este terminal serian de US $ 4
MM, respectivamente.
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3.6 Terminal Portuario de llo (TPI)

Las inversiones propuestas corresponden a equipamiento basico para la
movilizacion de contenedores y al desarrollo de un estudio de mercado vinculado al
trafico potencial de soya de la costa oeste del Brasil por el TPI. El total asciende a
US $ 1.3 MM,

Para 2003, el presupuesto aprobado por FONAFE incluye la construccion de un
cerco para el area de almacenaje por US $ 0.044 MM.

El Plan de Desarrollo 2003-2007 muestra para el TPI las siguientes inversiones.

Cuadro N° 51
Inversiones TPl 2002-2005

| miesuss | 2003 | 2004 | 2005 2006-2007

Infraestructura

Estudios embarque de soya 600 400 200

Subtotal 600 400 200

Equipamiento

01 stacker y 2 terminal trucks, 750 40 250 460

Subtotal 750 40 250 460

Total 1350 440 450 460

Fuente: ENAPU, Proyectos del Plan de Desarrollo 2003-2007

3.7 Otros Terminales Portuarios (OTP)

En el caso de los terminales que cumplen rol subsidiario (fluviales y de lanchonaje),
las inversiones debieran provenir de otras fuentes y no directamente de ENAPU'%,
por lo que para fines tarifarios s6lo se considerara los costos operativos que no
logran cubrirse con los ingresos; mientras que las inversiones debieran estar a
cargo del Estado (Ministerio de Transportes y Comunicaciones o Autoridad
Portuaria Nacional).

01| as estimaciones coinciden con las realizadas por OPLA-MTC, Birkman y Consultants.

2 1 a Ley del Sistema Portuario Nacional (Décima cuarta Disposicion Transitoria y Final) autorizacién al
Ministerio de Transportes y Comunicaciones a destinar a partir del 2003 no menos del 5% de su presupuesto al
Sistema Portuario Nacional. Tales inversiones debieran ser destinadas preferentemente (o0 exclusivamente) de
manera congruente al rol subsidiario del Estado.
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4 COSTOS DE LOS SERVICIOS PORTUARIOS
4.1 Aspectos metodolégicos

Segun los Lineamientos Metodoldgicos para la Fijacion y Revision de Precios
Regulados aprobados por OSITRAN, las tarifas maximas se pueden obtener sobre
la base de la aplicacién de costos incrementales, esta metodologia permite
reconocer los costos econémicos (razonables y “prudentes”'®®) necesarios para
proveer los servicios portuarios en forma eficiente de acuerdo a la tecnologia
disponible (cost based pricing). Dichos costos incluyen los siguientes rubros: i)
operacién (incluye los costos comunes objetivamente imputables); ii) de capital
asociados a la reposicion de activos; v, iii) las externalidades negativas (o positivas)
que se deben interiorizar en los precios. Los costos econdmicos son consistentes
con los principios tarifarios'® y una politica de sostenibilidad ambiental de los
servicios portuarios'®, de manera que la eficiencia econémica logre incorporar los
costos sociales ambientales.

Sin embargo, los costos son elementos referenciales, pues muestran la posicion de
un momento en el tiempo, y deben en lo posible ser menores a los niveles tarifarios
de los puertos de referencia (benchmarking).

En este contexto, se evalud diversas alternativas metodoldgicas, siendo el Costeo
Basado en Actividades (Activity Based Costing - ABC) el modelo que se acerca a la
estimacion de los costos incrementales (sin incluir el efecto de las externalidades),
al incorporar el concepto de procesos y actividades'”’. Bajo esta metodologia,
guedan excluidos aquellos costos que no son necesarios para producir servicios
portuarios eficientes'®. Una vez obtenidos los costos portuarios ABC se le

incorporara a los servicios que correspondan los costos de las externalidades’®.

193 Se refieren por ejemplo a los gastos por la implementacién de planes de proteccion y contingencias para
proteger las instalaciones portuarias frente a desastres o riesgos, eventos que se pueden producir o no. Segun
Lasheras (1999) el “regulador comienza por aprobar un nivel inicial de ingresos que es el que permite recuperar
los costos razonables y “prudentes” de las empresas reguladas.

195 Sostenibilidad de la oferta, eficiencia y equidad, que han sido explicados en la seccién 1.8.

1% En este caso, el mercado no es capaz de asignar eficientemente los recursos y se requiere de algun grado de
regulacién. Una valoracion de la externalidad negativa no implica per sé una eliminacién de la contaminacién (por
ejemplo, por la movilizacién de minerales), sino alcanzar niveles 6ptimos bajo tecnologias limpias disponibles,
aplicando el principio: “el que contamina paga”. Es decir, el que genera la externalidad paga un “impuesto” igual al
costo marginal ambiental, que se adiciona al costo marginal privado. Una forma razonable de valorar la
externalidad es mediante la estimacion del costo del proyecto que resuelve o mitiga la externalidad.

97 A través del costo de la actividades se puede identificar, ademas del costo de cada una, la manera como las
actividades generan valor al negocio. NATIONAL ECONOMICS RESEARCH ASSOCIATES — NERA vy Price
Waterhouse Coopers. Informe sobre el modelo de costeo basado en actividades para ENAPU S.A. octubre 2002.
198 por ejemplo, el pago de pensiones, toda vez que este pago es independiente de la produccion de los servicios
portuarios y los gastos de depreciacion de los activos del Ferrocarril Tacna-Arica (transferido a ENAPU mediante
Decreto de Urgencia N° 047-2000 del 06.07.00), ambos no se requieren para producir servicios portuarios, por
tanto, no son imputables a los servicios (no se cumplen los principios de causalidad u objetividad que establece el
costeo ABC y los procedimientos de contabilidad regulatoria.

1% Este caso se presenta por ejemplo en la provisiéon de servicios de embarque de concentrados de minerales en
el Terminal Portuario del Callao. Asimismo, por Ley N° 27761 (25.06.02) se autoriza a ENAPU a celebrar los
contratos necesarios para el desarrollo de proyectos que contribuyan a la eficiencia portuaria, y permitan resolver
el problema de contaminacién generado por el embarque de minerales.
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El modelo de costos para los servicios de ENAPU ABC esta compuesto por tres
modulos: recursos, actividades y objetos de costo. Dichos mdodulos se relacionan
entre si mediante asignaciones. Para tal fin es necesario establecer los criterios de
distribuciéon llamados direccionadores de costos o “cost drivers”. El médulo de
recursos comprende los gastos provenientes de la contabilidad de ENAPU; el
modulo de actividades, a todas aquellas actividades relevantes por costear; vy, el
modulo de objetos de costo, equivalente a los servicios portuarios a costear sean
regulados’"® y no regulados™".

Los objetos del costo o servicios portuarios (regulados y no regulados) se han
estructurado en cuatro categorias:

a) Asignables a los servicios que prestan los terminales portuarios del: Callao,
Paita, Salaverry, Chimbote, San Martin e llo.

b) Parcialmente asignables: parte asignable de costos institucionales (58%)

c) Asignables a los servicios portuarios en virtud del principio de equidad: Otros
terminales portuarios.

d) No asignables: parte no asignable de costos Institucionales (42%), proyectos
portuarios y pensionistas.

112

Uno de los aspectos claves para organizar los recursos empleados en la produccion
de los servicios portuarios corresponde al establecimiento de centros de costos'™.
Para fines del costeo ABC se tomo en cuenta los centros de costos establecidos
por ENAPU (clase 9 del Plan Contable) para cada terminal portuario o unidad de

negocios.

Las cuentas de recursos se clasificaron en 11 categorias''*, que agrupan los gastos
por centro de costo. A cada cuenta de recurso le corresponde uno 0 mas elementos
de costo. Dichos componentes son asignables a través de las cuentas de recursos.
Por ejemplo:

Cuadro N° 52
Cuentas de recursos

Cadigo Descripcion de recurso N° de cuenta Descripcion
R-03 Combustibles y lubricantes 616301 Diesel
616302 Gasolina
616303 Lubricantes

Fuente: NERA-PWC

Los recursos han sido asignados mediante tres procedimientos:

"% Que tienen tarifa maxima, es decir que se prestan bajo condiciones monopdlicas.

"' Que se brindan en régimen de libre competencia.

Se realiz6 una seleccion de las partidas de gastos relevante sobre la base del detalle de costos.

"3 El informe ST/ESCAP/2139 de Naciones Unidas Sustainable Transport Pricing and Charges Principles and
Issues (2001), p. 119 recomienda identificar centros de costo apropiados, segun los criterios siguientes: el
servicio, la localizacion donde el servicio es prestado, duracion y el usuario.

"% Que son las siguientes: gastos de personal (R-01), servicios de terceros (R-02), combustibles y lubricantes (R-
03), mantenimiento y suministros (R-04), servicios publicos (R-05), gastos de seguros (R-06), otras cargas (R-07),
depreciaciones (R-08), provision de cobranza dudosa (R-09), pensionistas (R-10) y alicuota asignada (R-11).
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e De recurso a recurso, utilizados para redistribuir recursos a centros de costo
de recursos intermedios (de uso comun, por ejemplo, la infraestructura), que
seran reasignados a otros centros de costo.

e De recurso a actividad, caso general de asignacion.

e De recurso a objeto del costo, cuando los recursos no se emplean en las
actividades pero forman parte de los costos del servicio portuario.

En el costeo ABC de los servicios portuarios la asignacion de la actividades se ha
realizado mediante los “cost drivers” de dos maneras:

e De actividad a actividad, para redistribuir actividades de soporte (logistica,
telematica, personal, costos, etc), que finalmente es asignada a los diferentes
objetos de costo.

e De actividad a objetos de costo, de acuerdo al tipo de actividad se ha
asignado a uno o varios objetos de costo.

Los “cost drivers” son parametros manuales, determinados por el principio de
objetividad y causalidad, que se han empleado para distribuir costos y gastos entre
recursos, actividades y objetos de costo. La mayor parte de los drivers se han
determinados mediante encuestas y en coordinacién con ENAPU. Dichos
parametros se pueden clasificar en 5 tipos:

o Porcentaje

o Ponderado

o Full time equivalence (FTE), utilizados para distribuir los gastos de personal
o Uniforme, en proporciones iguales

o Distribucion por costos de recursos

El siguiente grafico ilustra el esquema del modelo conceptual aplicado al costeo de
servicios portuarios de ENAPU.
Grafico N° 18

Modelo de Costos ABC

RECURSOS ACTIVIDADES OBJETOS de
GASTOS coSsTOS
N. Maritimo H .... i- Servicios Regulados
Personal H i _:l -A
Serv. de terceros | : —H -8B
- . ' CD CDh = !
Utiles de oficina ' ! _:l -C
N. Portuario E |:> |:> E-Servicios no Regulados
Personal : i
H I H —| - X
Serv. de terceros | ] i
Utiles de oficina ! : L] ;

CD *= cost drivers= direccionadores de costo

Fuente: NERA - PWC
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La eleccion del periodo de analisis de costeo corresponde a la estructura organica
reciente y centros de costo vigentes en ENAPU al primer trimestre del 2002. Si bien
inicialmente se evalud el periodo 2001, éste fue descartado debido a que los
centros de costos actuales difieren de los correspondientes al periodo anterior. Por
lo tanto, para no inducir distorsiones en los costos se optd por el periodo enero-
marzo 2002. Por otro lado, para la preparacion de los costos se empled informacion
contable proporcionada por ENAPU para cada terminal portuario.

Los costos ABC para los servicios portuarios (regulados y no regulados) fueron
elaborados con participacion de ENAPU por NERA — Price Waterhouse Coopers
por encargo de OSITRAN y el Banco Mundial entre enero y setiembre de 2002,
Sobre la base del informe presentado por la firma consultora, OSITRAN elaboré los
costos unitarios de los servicios portuarios de cada unidad de negocios en cuatro
categorias, clasificados de manera escalonada de la siguiente manera:

a) C4, = Costos ABC comprende unicamente los costos basicos asignables y
necesarios para producir los servicios portuarios.

b) C,=C, + costos otros terminales portuarios , comprende los costos basicos
y los costos que no cubren los terminales portuarios que cumplen un rol
subsidiario (fluviales y de lanchonaje).

c) Cs;=C, + proyectos portuarios , reconoce los costos anteriores y los costos
imputables por el desarrollo de proyectos de desarrollo portuario.

d) C4= C; + pensionistas , reconoce los costos anteriores y los correspondientes
a los gastos pensionarios de ENAPU.

Los resultados de los costos de los servicios portuarios elaborados por NERA-Price
Waterhouse Coopers para el periodo enero-marzo 2002 son congruentes con los
costos estimados por ENAPU para todo el ejercicio 2002''®. Esta convergencia
excluye cualquier sesgo producido por el tamafio de la muestra.

4.2 Costos y analisis de servicios portuarios: resultados

En esta seccién se presentara los costos de los servicios portuarios regulados bajo
las cuatro versiones de costos antes definidas (Cq, C,, C5 y C,4), siendo el costo
relevante el correspondiente a C,. Dichas versiones de costos se compararan entre
si y con la tarifa efectiva cobrada por ENAPU por la prestacion de los servicios
regulados vigente a octubre de 2003'"". Cabe precisar que el costo que los recursos
correspondientes a pensionistas representa el 28% de cada servicio regulado (28%
de C,) tiene solo fines referenciales, toda vez que este recurso, segun la
metodologia ABC, no es asignable al costo de produccién de los servicios
portuarios (regulados o no regulados). La sobreimputacién de 28% a los servicios
regulados tiene un caracter referencial, y no se puede utilizar para establecer tarifas
en base a costos econémicos. La presentacion de estos costos (C4) sélo tiene fines
de comparacion.

5 Proyecto Costos y Contabilidad Regulatoria aprobado por el PPIAF a favor del OSITRAN.

"6 Bl informe fue presentado a OSITRAN el 09.04.03.

"7 La dltima modificacion en las tarifas bajo regulacion correspondié al uso de muelle de carga fraccionada y se
comunic6 a OSITRAN el 3 de marzo.
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A continuacion se muestra el resumen de los costos unitarios de los servicios a la
nave y a la carga de los terminales portuarios bajo la administracién de ENAPU. Un
detalle de los costos portuarios para cada uno de los terminales se presenta en el
Apéndice B del presente informe.

421 Costos por servicios a la nave
Amarre y desamarre

Los costos se han estimado considerando que se requieren para la prestacion del
servicio los mismos recursos tanto para el amarre como para el desamarre, por lo
que se compararan con la tarifa efectiva por la suma de ambas operaciones (US $
400.00 por las dos operaciones en naves de trafico internacional).

El costo relevante a comparar con la tarifa efectiva es C,, es decir, el costo que
cubre los recursos necesarios e indispensables para la prestacién del servicio mas
la parte imputable a los terminales que cumplen rol subsidiario. Por lo tanto, la
presentacion del Costo C4y su relacion con la tarifa, como antes se ha sefalado,
tiene caracter referencial.

En este servicio especifico, los costos relevantes (C,)representan el 77% y 47% de
la tarifa cobradas por ENAPU en los terminales del Callao y Paita. En cambio, los
costos de amarre y desamarre en los terminales de Salaverry, Chimbote, San
Martin e llo estan por encima de la tarifa, lo cual revelaria que el bajo trafico de
naves estaria produciendo, en estos casos, un subsidio que proviene de otros
servicios.

Uso de Amarradero

El costo relevante (C,) por uso de amarradero (metro de eslora x hora) para el
Callao llega a un tercio de la tarifa que cobra ENAPU a naves de ftrafico
internacional, mientras que resulta ligeramente menor a la tarifa para naves de
cabotaje (0.26 mt x hr). Ademas del TPC, los terminales portuarios de Paita,
Chimbote y San Martin logran cubrir sus costos por este servicio. No sucede lo
mismo con el TPS y el TPI, que por el bajo nivel de trafico de naves no llegan a
cubrir sus costos incurridos en la prestacion (afectados principalmente por la
depreciacion de los activos fijos de estos terminales portuarios). Los resultados en
estos terminales portuarios sugieren la existencia de un subsidio proveniente de los
servicios a la carga.

Los costos de los servicios portuarios a la nave se muestran en el siguiente cuadro.
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Cuadro N° 53
Costos de servicios a la Nave

Callao Paita Salaverry Chimbote | San Martin llo
Amarre y desamarre (US$ x operacion)
C1 288 177 901 1,482 1,278 810
Cc2 309 190 967 1,591 1,372 870
C3 310 190 970 1,595 1,375 872
C4 435 267 1,360 2,237 1,930 1,223
Tarifa efectiva 400 400 400 400 400 400
C2/Tarifa % 77% 47% 242% 398% 343% 217%
C4/Tarifa % 109% 67% 340% 559% 482% 306%
Uso de amarradero ( US$ x metros eslora/hora)
C1 0.20 0.17 0.61 0.13 0.38 0.56
Cc2 0.22 0.18 0.65 0.14 0.41 0.60
C3 0.22 0.19 0.65 0.14 0.41 0.60
C4 0.31 0.26 0.91 0.19 0.57 0.85
Tarifa efectiva 0.65 0.50 0.50 0.50 0.50 0.50
C2/Tarifa % 34% 37% 130% 28% 81% 120%
C4/Tarifa % 47% 52% 183% 39% 114% 169%

Fuente: Price Waterhouse Coopers

4.2.2 Costos por servicios a la carga: uso de muelle

Contenedores

Los costos unitarios por uso de muelle para contenedores de 20 y 40 pies llenos
bajo operacién directa (“de vapor a camioén”) no presentarian diferencias
sustanciales, pues se requieren de los mismos recursos, por lo que resulta
razonable estimar el costo para un TEU (contenedor de 20 pies)''®. De manera
similar los costos estimados para contenedores vacios requieren del uso de
similares recursos, por lo que el costo unitario no debiera ser mayor que el
correspondiente a un contenedor lleno.

Los contenedores se movilizan por los terminales del Callao (90%), Paita (9%) e llo
(1%), y ocasionalmente por otros puertos. Los costos por uso de muelle
representan el 27%, 17% y 98% de la tarifa promedio ponderado de contenedores
de trafico internacional de 20 y 40 pies, para cada uno de los terminales antes
mencionados, respectivamente.. Asimismo, en el caso del Callao, los costos
alcanzan el 75% con respecto a la tarifa promedio para contenedores de cabotaje.

Granel sélido

Los costos por uso de muelle para carga granel solido estan por debajo de las
tarifas de ENAPU. En el caso del Callao el costo representa 1/5 de la tarifa. Sin
embargo, dicho costo no incluye la imputacion por las externalidades que se
derivan de la movilizacion de concentrados de mineral, los que deben reconocerse
como costos econdmicos; tal como que se detallara en la seccion 5.6.

Los terminales de Paita, Salaverry, San Martin e llo presentan costos que oscilan
entre 6% y 66%, tal como se muestra en el cuadro correspondiente.

8 Sin embargo, si se realizan operaciones indirectas o la utilizacién de zonas de pre stacking se empleara una
mayor utilizaciéon de areas en el caso de contenedores de 40 pies.
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Granel liquido

La carga liquida a granel se moviliza por tres terminales. Este servicio cubre sus
costos en el Callao y San Martin, siendo deficitario en Paita. En efecto, representan
el 29%, 88% y 113% de la tarifa , respectivamente. Por el resto de terminales no se
moviliza esta carga

Carga fraccionada y rodante

El costo de uso de muelle para carga fraccionada llega a 55% de la tarifa de trafico
internacional establecida por ENAPU para el Callao. En el caso de los terminales
portuarios de Paita, Salaverry, Chimbote, San Martin e llo los costos son los
siguientes:: 33%, 14%, 83%, 65% y 21%, respectivamente.

Los costos de uso de muelle para carga rodante serian similares a los costos de
carga fraccionada, pues se requieren similares o menores recursos cuando la
carga se transporta en naves convencionales. Tal es el caso de la importacion de
vehiculos por el Terminal Portuario de llo. Un caso no muy diferente en costos se
presentaria en el Callao si la descarga se realiza en muelles roll on — roll off. La
diferencia se encuentra en la tarifa maxima aplicable a esta carga, que por lo
general suele ser mayor a la fraccionada.

Los costos unitarios de los servicios de uso de muelle se muestran a continuacion.

Cuadro N° 54
Costos de los servicios a la carga: uso de muelle

I Callao | Paita | Salaverry | Chimbote I San Martin I llo
Contenedores (US$ /TEU)
C1 24 .14 12.15 59.40
c2 25.92 13.04 63.78
Cc3 25.99 13.08 63.94
C4 36.46 18.35 89.70
Tarifa efectiva 97.00 75.00 65.00
C2/Tarifa % 27% 17% 98 %
C4/Tarifa % 38% 24% 138%
Granel Sélido (US$ /TM)
CH1 0.56 0.85 1.24 0.46 0.14
Cc2 0.61 0.92 1.33 0.49 0.15
C3 0.61 0.92 1.33 0.49 0.15
Cc4 0.85 1.29 1.87 0.69 0.21
Tarifa efectiva 3.00 1.50 2.00 2.00 2.50
C2/Tarifa % 20% 61% 66 % 24% 6 %
C4/Tarifa % 28% 86 % 93% 34% 8%
Granel Liquido (US$ /TM)
C1 0.27 1.05 0.82
c2 0.29 1.13 0.88
Cc3 0.29 1.13 0.88
Cc4 0.40 1.59 1.24
Tarifa efectiva 1.00 1.00 1.00
C2/Tarifa % 29% 113% 88 %
C4/Tarifa % 40% 159% 124%
Fraccionada (US$ /TM)
Cc1 3.59 1.54 0.65 3.85 3.01 0.68
Cc2 3.86 1.66 0.70 4.14 3.23 0.73
C3 3.87 1.66 0.70 4.15 3.24 0.74
C4 5.43 2.33 0.98 5.82 4.54 1.03
Tarifa efectiva 7.00 5.00 5.00 5.00 5.00 3.50
C2/Tarifa % 55% 33% 14% 83% 65% 21%
C4/Tarifa % 78% 47 % 20% 116% 91% 29%
Rodante (US$/TM)
C1 3.59 0.65 0.68
c2 3.86 0.70 0.73
Cc3 3.87 0.70 0.74
Cc4 5.43 0.98 1.03
Tarifa efectiva 28.00 28.00 28
C2/Tarifa % 14% 2% 3%
C4/Tarifa % 19 % 3 % 4 %

Fuente: Price W aterhouse Coopers
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PROPUESTA TARIFARIA

5.1

Criterios Basicos

Corresponde en esta etapa formular las propuestas tarifarias maximas para los
servicios portuarios que se prestan en cada uno de los terminales portuarios bajo la
administracion de ENAPU. Para tal fin, se ha establecido tres criterios sobre la
base a los cuales se estimaran los escenarios tarifarios correspondientes. A saber:

a) Congruencia con los principios tarifarios: sostenibilidad, eficiencia y
equidad.

Como ya se ha senalado, las tarifas por servicios portuarios debe permitir; i) la
recuperacion los costos econdémicos necesarios e inversiones en infraestructura y
equipamiento portuario, incluyendo una rentabilidad ajustada por riesgo
(sostenibilidad); ii) mejorar la asignacion de recursos y el uso eficiente de los
activos portuarios (eficiencia en costos); v, iii) debe permitir el acceso a una mayor
cantidad de usuarios mediante subsidios cruzados aplicados de manera
transparente y decreciente en el tiempo (principio de equidad).

b) Eliminacion de subsidios entre los servicios portuarios (carga y
naves o viceversa) y la “internalizacion de las externalidades”

Las tarifas maximas propuestas toman como referencia los costos razonables vy

prudentes, libres de subsidios entre servicios a la nave y a la carga o viceversa.

Ninguna tarifa debiera ser menor al costo unitario relevante C, (incluye las

asignaciones a los terminales fluviales y de lanchonaje)'™ mas un margen

razonables por imprevistos y utilidad.

Asimismo, cuando en la prestacion de algun servicio portuario se presenten
externalidades negativas se aplicara en estos casos especificos el principio “el que
contamina paga”, con lo cual, el nivel tarifario debe incorporar los costos sociales,
los que son superiores a los costos ABC. El propédsito de esta imputacion adicional
es crear los incentivos suficientes para cubrir los gastos que demanda la proteccion
del medio ambiente. Tal es el caso de la movilizacién de concentrados de minerales
que se atienden por el Terminal Portuario del Callao. Sobre este particular, la Ley
N° 27761 (25.06.02) declara de necesidad y utilidad publica la erradicacion de la
contaminacion ambiental producida por la infraestructura, y autoriza a ENAPU a
celebrar los contratos necesarios para el desarrollo de proyectos que contribuyan a
resolver el problema de contaminacion generado por el embarque de minerales.

c) Las tarifas deben ser comparables con una muestra seleccionada de
puertos (benchmarking)'?°

El criterio con mayor peso en la determinaciéon de la propuesta tarifaria es el

llamado “benchmarking”. Es decir, las tarifas portuarias deben tender a ubicarse, en

lo posible, dentro de un rango de tarifas de puertos comparables de la costa oeste

sudamericana, agrupados segun la escala de operaciones (tamafio), como se

9 Este esquema se utiliza en otros servicios publicos. Por ejemplo, en la provisién de electricidad y agua.
120 Este criterio es esencial considerando que la revision tarifaria se origina por una divergencia entre las tarifas
de ENAPU y las correspondientes a otros puertos de la region.
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explicara en la siguiente seccion. El proposito de este criterio es contribuir a mejorar
la competitividad del comercio exterior peruano.

Benchmarking tarifario: puertos comparables

Tomando en consideracion los niveles de trafico y/o tamafio de los terminales
portuarios de ENAPU se seleccion6 una muestra de puertos comparables
localizados en la Costa Oeste Sudamericana. Si bien los puertos seleccionados no
compiten actualmente con los puertos peruanos, en un contexto de competitividad
internacional, se requiere considerar sus sistemas tarifarios.

Se descarté los puertos sudamericanos de la costa Atlantica por los altos niveles de
trafico, que por la presencia de mayores economias de escala los hacen menos
comparables con los puertos de la Costa Oeste. También se dejé de lado a puertos
de otros continentes por las diferencias sustanciales en los marcos regulatorios
(mayor o menor participacion del estado), niveles de trafico, condiciones de la
infraestructura y el nivel de desarrollo de los paises. Bajo estos elementos, los
puertos se agruparon en dos categorias:

a) Comparables con el Terminal Portuario del Callao, aquellos que presentaron

las caracteristicas mas cercanas fueron: Buenaventura (Colombia), Guayaquil
(Ecuador) y Valparaiso (Chile). En todos ellos se presenta participacion privada
en distinto grado.

b) Comparables con los terminales portuarios de Paita, Salaverry, Chimbote,

San Martin e llo. Se seleccionaron cuatro puertos con un mayor rango de trafico,
que fueron los siguientes: Esmeraldas y Bolivar (Ecuador), Matarani (Peru) y
Arica (Chile).

La principal diferencia entre la estructura tarifaria de los terminales de ENAPU y los
puertos de la muestra se presenta en la composicion de los servicios a la nave. Tal
es el caso del servicio de amarre y desamarre, rubro que no figura en los tarifarios
de puertos seleccionados. Una de las probables explicaciones es la integracion de
este servicio a otros servicios a la nave (uso de amarradero). En tal situacion, la
comparacion relevante deberia darse entre los costos totales por servicios a la nave
de cada puerto.

Escenarios tarifarios

A fin de determinar la tarifa razonable para cada terminal portuario, que cumpla con
los principios tarifarios y los criterios basicos establecidos, se propone ftres
escenarios tarifarios. Para cada escenario se determina, a través del Valor Presente
Neto (VAN), la rentabilidad de cada unidad de negocio.

a) Escenario 1
Las tarifas maximas de los servicios portuarios bajo este escenario se determinan
sobre la base del costo relevante de los servicios portuarios (C;) mas un 10% (por

imprevistos y margen de ganancia minimo). En el caso que existan externalidades
negativas se agregara un mayor margen (equivalente a un costo adicional), de tal

87



Revision de Tarifas Maximas de ENAPU
Estudio Tarifario Versién 5.0

manera que permita la sostenibilidad econdmica y ambiental de la prestacién del
servicio.

En el caso que el costo sea mayor que la tarifa maxima vigente, se establecera un
nivel tarifario equivalente al costo o al benchmarking, el que resulte mayor.

Con el fin de asegurar la sostenibilidad de la oferta, se optara por fijar tarifas
maximas en funcion a este escenario, siempre y cuando el puerto no requiera
inversiones y se obtenga una rentabilidad positiva. (VAN > 0). En el caso que el
resultado fuera negativo, se pasara al escenario 2.

b) Escenario 2

Bajo este escenario, las tarifas maximas se incrementan con respecto al escenario
1. El objeto de una mayor tarifa maxima es que permita la recuperacion de los
costos relevantes (C,) y las inversiones necesarias y lograr un nivel de rentabilidad
razonable, es decir, un VAN > 0, en aplicacién del principio de sostenibilidad.

En el caso que el costo relevante de un servicio portuario sea mayor que la tarifa
maxima actual, se agregara un 10% a dicho costo. Ahora bien, si en el escenario 1
se hubiese optado por fijar la tarifa maxima de acuerdo con el benchmarking, dicha
tarifa se mantendria constante.

Si luego de efectuar estos ajustes el resultado (VAN < 0) continuase siendo
negativo, debera pasarse al siguiente escenario.

c) Escenario 3

Bajo este escenario, las tarifas maximas se estableceran incrementando los niveles
tarifarios hasta lograr una rentabilidad positiva (VAN > 0), en lo posible dentro del
nivel de las tarifas correspondientes a los puertos seleccionados, para evitar
problemas en la competitividad internacional.

Por lo tanto, las tarifas maximas propuestas para los terminales bajo la
administracion de ENAPU, seran aquellas que se determinen preferentemente
sobre la base del benchmarking, las que deben permitir cubrir los costos, la la
recuperacion de las inversiones y un retorno razonable, en lo posible dentro del
rango de tarifas comparables en cada caso.

A continuacion se presenta un resumen de la formulacion de los escenarios
tarifarios.
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Cuadro N° 55
Bases para la formulacion de los escenarios tarifarios

Escenario

Minimo

Maximo

Costos relevantes C, mas 10%.

Sin embargo, en el caso que exista
externalidades negativas se establecera
un cargo en el nivel tarifario que cree los
incentivos para evitar o mitigar los
impactos ambientales.

Si costo es mayor que tarifa maxima vigente, la
tarifa propuesta seria igual al costo o al
benchmarking, el que resulte mayor.

Esta tarifa no incluye la recuperaciéon de
inversiones.

Se incrementa o mantiene nivel tarifario
del escenario 1, dependiendo de la
rentabilidad obtenida y la probabilidad de
pérdida.

Menor al benchmarking, con excepcion de los
servicios cuyo costos es mayor que la tarifa
maxima vigente. Si costos son mayores que tarifa
actual se establecera un nivel tarifario 10% por
encima de los costos relevantes.

Se incrementa o mantiene el nivel tarifario
del escenario anterior dependiendo de la
rentabilidad obtenida.

Se toma como base las tarifas benchmarking.
Si el costo es mayor que la tarifa vigente se
mantiene la tarifa del escenario 2.

5.4 Costo de capital

Considerando que las tarifas maximas propuestas para los servicios portuarios
deben ser congruentes con la sostenibilidad eficiente de la oferta, es decir, la
oportunidad de recuperar los costos, inversiones y alcanzar una rentabilidad
ajustada por riesgo a través del tiempo; corresponde establecer la tasa de costo de
capital promedio ponderada (WACC) o costo de oportunidad a la que se
descontaran los flujos de caja de cada terminal portuario.

Se estimaran dos costos de capital, uno para el Terminal Portuario del Callao y otro
para el resto de puertos (Paita, Salaverry, Chimbote, Gral San Martin e llo). El
primero se establecera tomando como referencia la estructura de capital de la
Empresa Portuaria de Valparaiso (Chile) y la Sociedad Regional Portuaria de

Buenaventura

(Colombia).

Esta seleccion obedece al

mayor grado de

comparabilidad de estos puertos con el Callao, asi como a la disponibilidad de
informacion. Para el caso de los puertos distintos al Callao se tomara como
referencia la estructura de capital del Terminal Portuario de Matarani (concesionado
en agosto de 1999).

Una vez estimados los costos de capital correspondientes se incorporara, en cada
caso, una varianza que refleje la sensibilidad del trafico de carga que se moviliza
por estos terminales. De esta manera, en el caso especifico de los terminales
portuarios de Paita, Salaverry, Chimbote, San Martin e llo, con un rango de trafico
entre 0.2 a 1.4 millones de TM de carga (2001) la presencia de carga sensibles (por
ejemplo, harina de pescado) sugiere el reconocimiento de una varianza mayor a la
estimada para el puerto del Callao.
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5.5 Aspectos metodolégicos del costo de capital

La estimacién del costo de capital para los terminales portuarios bajo la
administracion de ENAPU se basa en los trabajos de Alexander, Estache y Oliveri
(1999)"?' y de Bravo S. (2001)'%, quienes establecen procedimientos razonables
para estimar el riesgo y costo de capital mediante el modelo Capital Asset Pricing
Model (CAPM) para empresas de servicios publicos como ENAPU.

Alexander, Estache y Oliveri (1999) recomiendan el siguiente procedimiento:

Seleccionar una muestra de empresas de referencia (benchmarking).

Obtener los betas'® (o “beta apalancados”) de las empresas de referencia.
Obtener los beta activo (o “beta desapalancados”) mediante la ecuacion (1).
Estimar el promedio de los beta activo.

Establecer la tasa libre de riesgo, se recomienda un bono del tesoro de
Estados Unidos 6 Reino Unido.

Estimar o establecer el premio por riesgo.

Estimar la estructura de capital a partir de las empresas de la muestra.
Establecer el estimador para el riesgo pais. Se recomienda el diferencial del
rendimiento entre bonos nacionales contra los del Tesoro de Estados Unidos.
Calcular el costo del capital propio mediante la ecuacion (ll)

Inferir o estimar el costo de la deuda a partir de la informacién financiera de
las empresas de la muestra.

Calcular los WACC mediante la formula (111)

Aplicar los rangos para cada categoria de puertos,

Ecuacion I: b = bP/ (1+(1-t)*D/V)
Ecuacion Il: E(Ro) = Rf + bj [Prima de Riesgo] + RP
Ecuacion lIl:
WACC = capitaL * Ro + DEUDA “Rg* (1-Tx)
?EXF?@ AL DEUDA +CAPITAL
Donde:

b® = bj : sensibilidad en el rendimiento de un activo (i) con respecto al
rendimiento del mercado (beta activos)

b° : Sensibilidad en el rendimiento de la empresa (i) con respecto al
rendimiento del mercado (beta patrimonio)

Tx: tasa de impuesto

Rf : tasa libre de riesgo

(Ri,Rm)VAR (R

2 A Few Things Transport Regulators Should Know About Risk and the Cost of Capital (1999). World Bank.

22 Costo de Oportunidad de Capital y Tasa de Descuento Tarifaria en el Sector Telecomunicaciones del Peru.
ESAN.
23 Es la sensibilidad del retorno de la empresa con respecto al retorno del mercado. Definido como la COV
m). Donde, Ri: retorno individual o de una empresa; Rm: retorno del mercado (una proxy es el
indice general bursatil; COV: covarianza; y VAR: varianza.
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E(Rm)-Rf: prima por riesgo

RP: Riesgo pais

E(Ro) : costo del patrimonio o costo econémico

Rd : costo de la deuda

V = D+P : Pasivo o deuda (D) + patrimonio o capital (P)
WACC: costo de capital promedio ponderado

Bajo un argumento diferente, Bravo (2001) introduce una precisién a la estimacion
del costo de capital para fines de regulacion tarifaria. Propone el concepto de costo
economico 6 E(Ro), independientemente de retorno que las empresas puedan
obtener por el apalancamiento. Con lo cual, la tasa de descuento debiera
considerar solo el rendimiento de los activos totales, dado que las tarifas no deben
premiar o castigar una relaciéon Deuda/Patrimonio determinada, ésta debe quedar
en el control de la empresa.

Resultados
Los datos empleados para estimar el costo de capital han sido los siguientes'?*:

a) Betas: en ausencia de betas de los puertos de la muestra seleccionada se
sustituyo por 6 betas desapalancados de: Oceania (4), Asia (1) y América
(1). El promedio aritmético del beta activos fue de b,= 0.4030

b) Tasa libre de riesgo: Se interpolé un bono del Tesoro de Estados Unidos
para 20 afos, rf = 4.86%

c) Prima por riesgo histérica: 5%'?°

d) Riesgo pais, diferencial promedio de rendimientos del indice de bonos:
6.22% (promedio enero 2001-setiembre 2002) con una desviacién
estandar de +- 1.15%"'%

e) Costo econémico: 13%

f) Costo de deuda, promedio de tasas de interés
. Valparaiso: 11.75% y una estructura deuda/activos de 53%

) Matarani: 9.32% y una estructura deuda/activos de 28%

Los resultados para el costo de capital promedio ponderado (WACC) y los rangos
de variacion de los puertos (incluyen el costo econdmico sugerido por Bravo, 2001)
son los siguientes:

WACC caiiao :12% +- 1%
WACC otros puertos 1 14% +- 2%

Si se comparan los resultados anteriores con el costo de capital de una industria
relacionada instalada en Estados Unidos, como por ejemplo, la maritima (6.77%)'?,
la diferencia se explicaria basicamente por el efecto del riesgo pais.

124 Mayores detalles en el Anexo X.

125 Tomado de Damodaran (2002). http://www.stern.nyu.edu/~adamodar/

126 Nota Semanal Banco Central de Reserva de Peru. Pag. 41. Una revisiéon a octubre de 2003, muestra que el
indicador y la varianza son similares, toda vez que las condiciones del pais se mantienen relativamente
invariables en los ultimos dos afios.

127 Segin Damodaran (2002). http://www.stern.nyu.edu/~adamodar/
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5.7 Flujos de caja

La elaboracién de los flujos de caja se ha realizado de acuerdo al siguiente
procedimiento:

a) Vector de ingresos, se estima sobre la base del vector de trafico proyectado
de naves y carga para cada uno de los escenarios tarifarios, con lo que se
obtiene los ingresos de los servicios regulados. Se asume que se mantiene la
estructura de los ingresos no regulados (otros servicios).

b) Vector de costos, considerando los costos relevantes ABC vy los traficos
proyectados se estima cada uno de los costos totales. Se asumira que la
estructura de los costos de los servicios no regulados se mantiene. Se
incluyé como egreso una tasa de regulacion del 1% de los ingresos.

c) Inversiones, corresponde al calendario de inversiones en infraestructura y
equipamiento que son necesarias, previa consistencia. Se excluira las
sobreinversiones y las inversiones asociadas a la prestacion de servicios
esenciales.

d) Depreciaciones, las inversiones en infraestructura se deprecian linealmente
entre un numero de afios disponibles entre el afo en que se produce y el afio
20. Mientras que el equipamiento se deprecia en 5 afos.

e) Deducciones e Impuestos, se consideran la participacion de los
trabajadores en las utilidades y el impuesto a la renta, segun Ley, de 5% y de
30%, respectivamente.

f) El flujo neto se obtiene al sumar a las utilidades netas la depreciaciéon y
luego se restan las inversiones.

g) Periodo de andlisis: 20 afos.

6 PROPUESTA TARIFARIA

6.1

Terminal Portuario del Callao (TPC)

Tomando en consideracion los criterios basicos, asi como los elementos antes
descritos se estimd para el TPC tres escenarios tarifarios alternativos. La eleccion
de la propuesta tarifaria maxima se realizd considerando el efecto sobre la
rentabilidad ajustada por riesgo (VAN).

En el caso especifico del TPC, y en particular, en la estimacion de la tarifa de uso
de muelle a carga granel soélido de concentrados de mineral, se realizé la
“internalizacion de las externalidades”, es decir, la incorporacion de un costo de
oportunidad que cree los incentivos para la solucion de la contaminacion que
genera el embarque de concentrados, bajo un esquema de acceso a la
infraestructura portuaria.

Para estimar dicho costo se tomé en cuenta lo siguiente:

o El embarque de minerales es un servicio esencial, toda vez que corresponde a
la cadena logistica del transporte y para su provisibn se requiere
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necesariamente del uso de una parte de la infraestructura portuaria que no
puede ser replicada de manera eficiente. Esto significa que el sector privado
tiene la posibilidad de proveer dicho servicio utilizando infraestructura (facilidad
esencial) del TPC'. El procedimiento de acceso se inicié a fines de 2002 y
actualmente se encuentra paralizado.

e La estructura y nivel tarifario maximo propuesto, tendria vigencia hasta cuando
se ponga en operacion el servicio de faja transportadora. Dicha tarifa maxima
debe reconocer los costos adicionales que producen las externalidades
negativas derivadas de la movilizacion de concentrados de minerales. En este
se debe introducir incentivos para la inversion en tecnologia limpia (faja
transportadora). Una vez que se ponga en operacion una faja transportadora,
corresponde a las autoridades establecer las regulaciones de caracter
ambiental para evitar nuevas distorsiones. De presentarse distorsiones en el
mercado, OSITRAN, procederia a implementar mecanismos regulatorios
complementarios con el fin de que se evite movilizaciones de concentrados que
generen externalidades negativas. En estas condiciones, la tarifa propuesta
para el uso de muelle a la carga granel solido tiene caracter transitorio.

e La provision de infraestructura portuaria es remunerada mediante un cargo de
acceso que cumpla con los principios que establece el Reglamento Marco de
Acceso, es decir, de eficiencia, incentivos a la inversion y no constituir barreras
a la entrada injustificadas. El cargo de acceso se determinara de comun
acuerdo, por subasta o mandato a un nivel no menor a los costos de provisiéon
de la infraestructura incluyendo las externalidades.

e Se simulara la inversién en una faja transportadora, que opera a costos
razonables'®.

e Se realizara una evaluacion econémica con y sin proyecto, a partir de la cual se

inferira el nivel tarifario del servicio de uso de muelle para este tipo de carga "°.

Con relacion a la tarifa por uso de muelle para contenedores llenos de 40 pies, se
seguira el siguiente procedimiento: se determinara la tarifa para un contenedor de
20 pies lleno tomando en consideracion los costos, la recuperacion de inversiones y
las tarifas de otros puertos comparables (benchmarking) se propone la tarifa
esperada para 40 pies. Este procedimiento se utilizara para todos los puertos bajo
la administracion de ENAPU que movilicen esta carga.

No se estableceran tarifas maximas por uso de muelle para contenedores vacios de
20 y 40 pies, pues ella debe estar asociada a las politicas comerciales de ENAPU.
La tarifa actual establecida por ENAPU para el TPC es de US $ 20.00 y US $ 30.00
para contenedores de 20 y 40 pies respectivamente, y de US $ 15.00 y US $ 25.00
en los terminales de Paita, Salaverry, Chimbote, San Martin e llo. Dichas tarifas se
encuentran por debajo de los costos relevantes para un contenedor de 20 pies
(Callao y Paita). Las tarifas efectivas debieran estar en funcién de las disponibilidad
de infraestructura y operar por incentivos, es decir, si ENAPU, en el marco de su
politica comercial, desea incentivar la presencia de contenedores vacios puede
mantener tarifas relativamente bajas para incentivar la demanda. Por el contrario, si

28 Tratandose de un servicio en el cual la disponibilidad de infraestructura es limitada, la asignacion se realizaria
mediante subasta por la menor tarifa final al usuario.
129 Se tomara como referencia las tarifas finales que se cobran en el Puertos de Ventanas S.A. (Chile). Entre US
$ 8.50/TM a US $ 9.50/TM (incluye recepcion hasta la estiba y trimado).

130 E| detalle de las estimaciones se puede encontrar en el Anexo IX.
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la infraestructura es limitada o se producen condiciones estacionales, ENAPU debe
establecer la tarifa de acuerdo al mercado. Consecuentemente, el servicio tendra la
calidad de no regulado. Sin embargo, si producto del monitoreo del mercado se
concluye que se produce una distorsion, se procedera a su regulacion del segmento
que corresponde al trafico internacional.

Las tarifas propuestas para las cargas granel liquido y fraccionada se determinaran
sobre la base referencial de los costos relevantes, la recuperacion de inversiones,
comparaciones con otros puertos (benchmarking), y sus efectos sobre Ila
rentabilidad de cada terminal portuario, de igual forma se propondra las tarifas por
servicios a la nave.

En el caso de tarifas para pasajeros por el TPC, se propone mantener la tarifa
maxima vigente, toda vez que se encuentra dentro del rango establecido por los
puertos de la muestra, asi como por su corto periodo de aplicacion desde su
establecimiento (enero 2002) no se cuenta con los elementos suficientes que
sugieran su eventual modificacion. En el caso de la tarifa para pasajeros en
terminales portuarios distintos al TPC, se tomara como base las tarifas establecidas
para en el puerto de Arica.

En suma, los escenarios tarifarios propuestos para los servicios portuarios del TPC
son los siguientes:

Cuadro N° 56

Propuesta Tarifas Maximas Terminal Portuario del Callao
{US $ Délares)

Escenarios Tarifa Maxzima Tarifa Otros Puertos
CONCERRD 1 | 2 | 3 vigente Actual % B tura (1) | Guayaquil | Valparaiso
SERVICIOS A LA NAVE
Armarre y Desamarte (por operacion transitoria | 20000 | 200000 | 200 00 200.00 200.00
Uso de amarradera (rnetro eslorathora) 0.25 0.40 0.50 0.B5 0.5 12 0.44 0.64 () 1.24
SERVICIOS A LA CARGA
Uso de Muelle / TM
Carga Fraccionada 4.25 5.00 580 10.00 7.00 9 540 2.80 052
Carga Rodante 425 15.00 | 25.00 28.00 28.00 1 25.00 2.80
Carga Solida a Granel (ransitoria) 1.00 2.00 3.00 3.00 3.00 28 540 280
Carga Liguida a Granel 0.35 0.80 1.00 1.00 1.00 3 500 2.00
Cont lores
Llenos de 20° 30.00 60.00 | F0.00 B0.00 80.00 15 86.00 55.00 8.32/63.27 (4
LLenos de 40° 45.00 90.00 | 110.00 120.00 120,00 106.00 110,00 |13.00/103.91 (5)
Pasajeros (embargue) 8.00 8.00 5.00 8.00 500 0 §.00 (3)

% Participacidn en el total de ingresos por sewvicios regulados

(1) Uso de muelle incluye los cargos al operadar (ambos se pagan conjuntamente)

(2) Serwvicios a la nave incluye uso de fondeadero

(3) Desembargue y embargque de pasajeros par TPS o EPY.

(4) Contenedar de 16 TWM en EPY o TPS [ tarifa por descarga o embargue en TPS

(5) Cantenedar de 25 Th en EPY o TPS [ tarifa por descarga 0 embargue en TPS

Fuente: EMAPL, Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura, Autoridad Portuaria de Guayaguil, Empresa Portuaria de Walparaiso (EPY) multioperadar
y Terminal Pacifico Sur (TPS) concesionario monoperadar

Para elegir la tarifa propuesta se realizé un analisis de sostenibilidad de los flujos de
caja (VAN) considerando los siguientes elementos:

e Escenario de trafico: esperado
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e Costos relevantes: C, , incluyen un subsidio orientado a cubrir parte de los
costos de los terminales que cumplen rol subsidiario.

e Costo de capital: 13% para el TPC (y 14% el resto de terminales portuarios),
gue corresponde a los escenarios pesimistas.

¢ Plan de inversiones ajustado a trafico y FONAFE.

o Valor actual neto de los flujos de caja (VAN).

Los resultados para el TPC se muestran en el siguiente cuadro:

Cuadro N° 57

Escenarios tarifarios maximos y sostenibilidad TPC

. VAN
Escenario (miles de US $)
1 -62,521
2 67,881
3 131,242
Tarifa actual® 187,096

* Flujos de caja de ENAPU sin pensionistas

Como se desprende del cuadro anterior, los resultados sugieren seleccionar las
tarifas correspondientes al escenario 2; con este nivel tarifario el TPC alcanzaria un
VAN de US $ 68 millones. Bajo este escenario las principales reducciones entre las
tarifas maximas vigentes (aprobada por OSITRAN en 1999) y propuestas se
presentan en los servicios por uso de muelle a la carga fraccionada, granel solido,
contenedores y uso de amarradero. Este ajuste permite alinear las tarifas del TPC a
las correspondientes de Buenaventura, Guayaquil y Valparaiso''.

Las inversiones totales consideradas en el flujo de caja llegan a US $ 71.7 MM,
Se ha deducido las inversiones asociadas a servicios esenciales (gruas y sistema
de embarque de minerales) y agregado las inversiones aprobadas por FONAFE
para el 2003 (US $ 3.5 MM).

Por otro lado, el mecanismo de acceso a la infraestructura (Reglamento Marco de
Acceso) permite en todos los terminales portuarios bajo la administracion de
ENAPU la participacién privada en el servicio de amarre y desamarre, situacion que
estd contribuyendo a la desregulacion de este servicio. Es decir, con la
competencia entre ENAPU y los proveedores privados en este servicio se esperaria
gue se generen menores niveles tarifarios. Por lo tanto, considerando que se han
iniciado procedimientos de acceso para la prestacion de amarre y desamarre, la

1 E| Puerto de Valparaiso presenta dos tarifas: terminal multioperador (EPV) y terminal monoperador
concesionado en enero del 2000 a la empresa Terminal Pacifico Sur S.A. — TPS (terminales del 1 al 5). Las tarifas
comparables serian las correspondientes a US $ 8.32 y US $ 13.00 por contenedor de 20 y 40 pies
respectivamente. Las tarifas portuarias del TPS del Puerto de Valparaiso corresponden al embarque y descarga
de contenedores (incluye estiba manipulacion, transferencia y grua), son resultado de la aplicaciéon de la variable
de competencia llamada “menor tarifa maxima”, férmula que se acerca a una solucién de mercado. En el caso del
Puerto de Buenaventura y Guayaquil, las tarifas portuarias las aprueba un Organismo auténomo y el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones.

32 ENAPU propuso US $ 109.5 MM.
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tarifa maxima vigente (US $ 200.00 por operacién) se mantendra transitoriamente
hasta que los contratos por acceso o mandatos se hagan efectivos'.

6.2 Terminal Portuario de Paita (TPP)
Los costos muestran que la tarifa por uso de muelle para la carga liquida a granel
esta subestimada, por lo tanto, se requiere corregir esta distorsién. Asimismo, los
niveles de inversion propuestos por ENAPU no tienen consistencia con el trafico de
carga (construccion de un nuevo muelle marginal). Se tomara en consideracion las
inversiones propuestas por Drewry Shipping Consulting y las aprobadas por
FONAFE para el 2003, que alcanzan a US $ 8.4 MM para el periodo 2003-2007.
Por los resultados del VAN se sugiere las tarifas maximas del escenario 2. Dicho
escenario reduce las tarifas maximas vigentes siguientes: uso de amarradero, carga
fraccionada, contenedores, granel sélido y carga rodante. Sélo se presenta un
incremento en la tarifa maxima de carga granel liquida.
La revision tarifaria hace mas comparables las tarifas del TPP con los terminales
portuarios de Matarani, Bolivar y Esmeraldas (Ecuador). Los respectivos escenarios
tarifarios se muestran en el siguiente cuadro.
Cuadro N° 58
Propuesta Tarifas Maximas Terminal Portuario de Paita
{US § Délares)
Escenarios Tarifa Maxima | Tarifa Otros Puertos
CONCEPTO 1 ‘ 2 ‘ 3 vigente Actual % Matarani ‘ Arica ‘ Bolivar ‘Esmeraldas
SERVICIOS A LA NAVE
Arnarre y Desamarre (por operacidn) transitorid 200.00 | 200.00 | 200.00 200.00 200.00 2 200.00
Uso de amarradera (metro de eslorathora) 0.2 040 .50 0.Es .50 16 0.5 0.40 0.3 03
SERVICIOS A LA CARGA
liso de Muelle / TH
Carya Fraccionada 2.00 4.00 550 10.00 5.00 28 7.00-3507 1.35 340 380
Carga Rodante 200 15.00 26.00 28.00 28.00 I 50.00 1.35
Carga Sdlida a Granel 110 150 200 300 1.50 4 250 085 210
Carya Liguida a Granel 1.25 125 160 1.00 1.00 2 1.00 0.85
Contenedores
Llenas de 20° 1500 | 5000 | 60.00 E0.00 6000 " 5000 | 2200¢) | 4000 4500
LLenog de 40° 26.00 80.00 90.00 120.00 90.00 80.00 38.00 () 80.00 50.00
Pasajeros (embarque) f.00 5.00 f.00 ] 3.00 @)

% Participacion en el total de ingresos por senicios regulados

(13 Contenedor de 16 T {se cobra por peso)

() Contenedore de 25 TM

(3) Por opetacion. Se pondrd en vigencia en octubre 2003

Fuente: EMAPU, Empresa Portuaria de Arica, Autoridades Portuarias de Balivary Esmeraldas

13 3¢ encuentra pendiente por parte de ENAPU el cumplimiento de un mandato de acceso emitido por OSITRAN
en octubre de 2003.
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Los resultados sugieren seleccionar las tarifas del escenario 2, tal como se muestra
en el cuadro siguiente.

Cuadro N° 59

Escenarios tarifarios maximos y sostenibilidad TPP

Escenario VAN
(miles de US $)
1 -9,196
2 5,424
3 10,779
Tarifa actual* 10,560

* Flujos de caja de ENAPU sin pensionistas

6.3 Terminal Portuario de Salaverry (TPS)

En el caso especifico del TPS se ha encontrado que las tarifas de amarre y
desamarre se encuentran por debajo del costo. Sin embargo, la tarifa maxima
vigente se mantendra hasta que entren en vigencia los contratos de acceso que
actualmente se encuentran en proceso.

Sin embargo, debido a los altos costos en el mantenimiento de las areas acuaticas
(dragado permanente), se requiere incrementar la tarifa por uso de amarradero.

Las inversiones relevantes para el TPS llegan a US $ 2.2 MM para el quinquenio
2003-2007, incluye el presupuesto aprobado por FONAFE para el 2003. Se excluye
las inversiones que no guardan relacién con el trafico proyectado. Mientras que los
estudios destinados al analisis y propuestas sobre el problema de arenamiento
tienen el caracter de costo hundido, toda vez que estudios de esta naturaleza no
deben estar vinculados a una recuperacion via tarifas para servicios regulados.

Los resultados sugieren proponer las tarifas maximas del escenario 3. Las tarifas
propuestas con respecto a las tarifas maximas vigentes, presentan una reduccion
en los servicios de carga fraccionada, solida a granel, contenedores y rodante.
Asimismo, por las razones sefaladas, se propone un incremento en la tarifa
maxima por uso de amarradero.

Los altos costos de operacién y las inversiones que se requieren sugieren niveles

tarifarios en algunos casos por encima de los puertos empleados como
benchmarking. El siguiente cuadro muestra los escenarios tarifarios propuestos.
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Cuadro N° 60

Propuesta Tarifas Maximas Terminal Portuario de Salaverry
(US $ Délares)

Escenarios Tarifa Maxima Tarifa
CONCEPTO 1 ‘ 2 | 3 vigente Actual %
SERVICIOS A LA NAVE
Arnarre y Desarmarre (por operacidn) transitoria | 200.00 200.00 200.00 200.00 200.00 2
IJso de armarradero {metro eslora/hora) 0.65 0.75 0.80 0.65 0.50 31
SERVICIOS A LA CARGA
Uso de Muelle / TM
Carga Fracciohada 0.80 2.00 |=gg=ii] 10.00 .00 20
Carga Rodante .80 10.00 15.00 28.00 28.00 0
Carga Sdlida a Granel 1.40 1.450 200 3.00 200 47
Carga Liguida a Granel 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1]
Contenedores
Llenos de 20° 50.00 50.00 B0.00 £0.00 B0.00
LLenos de 40° 80.00 50.00 90.00 120.00 90.00
Pasajeros (embarque) E.00 F.00 G.00 0

% Participacidn en el total de ingresos por servicios regulados

(1) Contenedor de 16 T (Se cobra por pesa)

{71 Contenadora de 25 TM

(3 Por operacidn. Se pondra en vigencia en octubre 2003

Fuente: ENAPL, Empresa Portuaria de Arica, Autoridades Portuarias de Bolivary Esmeraldas

Por los resultados se propone el escenario 3, asociadas a tarifas maximas que
permiten una rentabilidad positiva, tal como se observa en el siguiente cuadro.

Cuadro N° 61

Escenarios tarifarios maximos y sostenibilidad TPS

Escenario VAN
(miles de US $)
1 -8,095
2 -3,336
3 42
Tarifa actual* -2,022

* Flujos de caja de ENAPU sin pensionistas

6.4 Terminal Portuario de Chimbote (TPCH)

Es necesario precisar que, dado el nivel de trafico proyectado por el TPCH no es
posible recuperar la inversiones propuestas por ENAPU para la construccion de un
nuevo muelle marginal a un costo aproximado de US $ 30 millones, aun cuando se
dupliquen las tarifas actuales (lo que no resulta razonable, porque se encuentra
fuera del rango de tarifas de los puertos peruanos y de otros paises). Si la
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recuperacion se realiza mediante subsidios, este mecanismo crearia distorsiones
en las tarifas de otros puertos, lo que afectaria la competitividad de comercio
internacional. La tasa de ocupacion del TPCH bordea el 40%, lo que muestra
claramente que se puede duplicar el trafico de carga sin que se produzca un riesgo
de congestion de naves. Asimismo, Drewry Shipping Consulting, para una trafico
30% mayor al proyectado por ENAPU, estima inversiones para los proximos 5 afios
por un total de US $ 2.0 MM. En consecuencia no existen elementos suficientes
para justificar la inversion en un nuevo muelle.

En suma, las inversiones en el TPCH que permiten cubrir las necesidades para los
préximos 5 afios y logran sostenibilidad alcanzan a US $ 3 millones, que se
destinaria basicamente a la provision de una faja transportadora.

En el siguiente cuadro se muestra los escenarios tarifarios.
Cuadro N° 62

Propuesta Tarifas Maximas Terminal Portuario de Chimbote
(US $ Délares)

Escenarios Tarifa Maxima Tarifa
EerIgEPIe. I 1 | 2 | 3 I vigente Actual u
SERVICIOS A LA NAVE
Amarre y Desarmarre (por operaciin 200 .00 20000 200 00 20000 20000 1
Uso de amarradero (metro de eslorarhora) 0.20 0.50 050 065 0.50 13
SERVICIOS A LA CARGA
Uso de Muelle / TM
Carga Fraccionada 4 GO 4 80 5.00 10.00 5.00 K=l
Carga Rodante A B0 10.00 15.00 28.00 28.00 ]
Carga Sdlida a Granel 2.00 =2.00 2.00 2.00 =2.00 10
Carga Liguida a Granel 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 ]
Contenedores
Llenos de 20° 50.00 50.00 50.00 50.00 B0.00
LLenos de 40° 80.00 80.00 80.00 120.00 90.00
FPasajeros (embargue) 5.00 5.00 5.00 a

% Participacion en el total de ingresos por servicios regulados
{13 Contenedor de 16 Th {se cobra por peso)

{2 Contenedore de 25 T

(2 Por operacion. Se pondra en vigencia en octubre 20032
Fuente: EMAPLI

La eleccién de las tarifas maximas esta vinculada a la sostenibilidad del puerto, con
lo cual solo el escenario 3, permite una reduccion de las tarifas maximas vigentes,
asi como la recuperacion de los costos e inversiones por US $ 3.0 MM en el TPCH
y lograr una rentabilidad. Los resultados se muestran a continuacion.

Cuadro N° 63

Escenarios tarifarios maximos y sostenibilidad TPCH

Escenario L
(miles de US $)
1 -2,552
2 -397
3 109
Tarifa actual* 109

* Flujos de caja de ENAPU sin pensionistas
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6.5 Terminal Portuario Gral. San Martin (TPSM)

Como en los casos anteriores la tarifa maxima actual (US $ 200.00 por operacion)
por amarre y desamarre se mantendria transitoriamente hasta que los contratos de
acceso que suscriban ENAPU vy los usuarios intermedios entren en vigencia o se
cumplan los mandatos de acceso.

Segun Drewry, las inversiones para el TPSM llegan a US $ 4.5 MM, mientras que
ENAPU propone (mayo 2003) US $ 1.78 MM, sin embargo, ademas de una faja
transportadora y un depédsito de minerales, se requiere una linea de interconexion
eléctrica, con lo cual las inversiones necesarias llegan a US $ 5.5 MM. Por la
ausencia de un trafico de contenedores sostenible en el tiempo, las inversiones en
equipamiento para la movilizacion de contenedores no son relevantes para el flujo
de caja.

Por otro lado, en el escenario 1 es posible aplicar una reduccién importante en las
tarifas maximas vigentes por uso de muelle a la carga fraccionada de US $
10.00/TM a 4.00/TM. Se reducen asimismo las tarifas maximas por uso de muelle a
la carga solida a granel, rodante, contenedores y uso de amarradero. El resto de
tarifas se encuentra en niveles razonables y comparables. Con los ajustes
sefalados, las tarifas a la carga del TPSM se encontrarian dentro del rango de
tarifas a la carga de los puertos utilizados como benchmarking. Las propuestas
tarifarias alternativas se muestran en el siguiente cuadro.

Cuadro N° 64

Propuesta Tarifas Maximas Terminal Portuario de General San Martin
(US $ Délares)

Escenarios Tarifa Maxima Tarifa
CONCEPTO . el
1 | 2 ‘ 3 vigente Actual
SERVICIOS A LA NAVE
Amarre y Desamarre (por operacian) 200.00 200,00 | 200.00 200.00 200.00 1
Uso de amarradero (metro de eslorathora) .50 .50 (.50 0.65 .50 12
SERVICIOS A LA CARGA
Uso de Muelle / TM
Carga Fraccionada 4.00 450 5.00 10.00 5.00 13
Carga Rodante 15.00 15.00 15.00 28.00 28.00 0
Carga Sdlida a Granel 2.00 2.00 2.00 3.00 2.00 E7
Carga Liguida a Granel 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 7
Contenedores
Llenos de 200 S0.00 50.00 50.00 80.00 £0.00
LLenos de 407 80.00 80.00 80.00 120.00 90.00
Pasajeros (embargue) G.00 5.00 5.00 0

% Paricipacidn en el total de ingresos por senicios regulados
(1) Contenedaor de 16 Th {se cobra par pesa)

(& Contenedore de 25 Thi

(3 Por operacidn. Se pondra en vigencia en octubre 2003
Fuente: EMAFL
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En cuanto al régimen tarifario maximo elegible, los resultados sugieren al escenario
1 como aquel que presenta las tarifas mas razonables que permiten recuperar
inversiones y alcanzar una ganancia razonable. Tal como se muestra en el
siguiente cuadro.

Cuadro N° 65

Escenarios tarifarios maximos y sostenibilidad TPSM

Escenario L
(miles de US $)

1 1,759

2 2,015

3 2,651

Tarifa actual* 2,272

* Flujos de caja de ENAPU sin pensionistas

6.6 Terminal Portuario de llo (TPI)

El bajo nivel de trafico de naves y carga por este puerto y los costos de la
explotacién de la infraestructura (los gastos de depreciacion de los activos en
particular) determinan un mayor nivel de los costos de los servicios portuarios, en
un caso ligeramente por encima de la tarifa maxima vigente. Tal situacion obliga a
corregir la tarifa maxima de uso de amarradero.

En el TPI se ha presentado solicitudes de acceso para la prestacién de amarre y
desamarre, tal situacion sugiere mantener los niveles tarifarios vigentes hasta que
se suscriban y entren en vigencia los contratos de acceso, o en su defecto, los
mandatos de acceso.

Las inversiones relevantes para el flujo de caja alcanzan a US 0.8 MM. Se excluye
el costo de un estudio de mercado sobre el potencial de soya, toda vez que solo si
los resultados recomiendan la realizacién de un proyecto en particular, en tal caso
puede ser incorporado como inversion cuando se programe el proyecto
correspondiente.

Los escenarios tarifarios y las tarifas maximas vigentes se muestran en el siguiente
cuadro.
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Cuadro N° 66

Propuesta Tarifas Maximas Terminal Portuario de llo
(US $ Délares)

Escenarios Tarifa Maxima Tarifa
CONCEPTO - Y
1 | z | 3 vigente Actual
SERVICIOS A LA NAVE
Amarre v Desamarre {por operacion =200.00 =200.00 200.00 200.00 =200.00 1
Uso de amarradera {metro de eslarafhora) 0.60 0.65 0.70 0.65 0.50 a0
SERVICIOS A LA CARGA
Uso de Muelle f TM
Carga Fraccionada 0.50 2.00 4. 00 10.00 3.50 21
Carga Rodante 0.80 10.00 25 00 =28.00 25.00 =}
Carga Solida a Granel 2.00 2.00 2.00 .00 2.50 4
Carga Liguida a Granel 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 ]
Contenedores
Llenos de 207 E4.00 70.00 E0.00 80.00 s0.00
LLenos de 40° E4.00 S0.00 90.00 120.00 80.00 15
Pasajeros (ermbargque) 5.00 5.00 5.00 a

% Participacion en el total de ingresos por servicios regulados
(1) Contenedaor de 16 T {se cobra por pesa)

(2} Contenedore de 25 T

(3 Por operacion. Se pondra en vigencia en octubre 2003
Fuente: ERARL

En este caso especifico, se reducen las tarifas maximas vigentes por uso de muelle
a la carga fraccionada, carga granel solida, rodante y contenedores. Solo se
incrementa la tarifa maxima por uso de amarradero. La propuesta tarifaria maxima
gue hace sostenible al TPI es el escenario 3. Tal como se muestra a continuacion.

Cuadro N° 67

Escenarios tarifarios maximos y sostenibilidad TPI

Escenario L
(miles de US $)
1 -3,177
2 -1,509
3 82
Tarifa actual* -1,978

* Flujos de caja de ENAPU sin pensionistas

7 RESULTADOS BAJO SIMULACION DE MONTECARLO

Con el objeto de validar las tarifas maximas propuestas para cada terminal
portuario, los flujos de caja seran sometidos a un analisis de sensibilidad del VAN
ante eventos aleatorios adversos. Este ejercicio tiene relacion con el principio
tarifario de sostenibilidad de la oferta, en efecto, la tarifa maxima propuesta debe
tener la capacidad de permitir la recuperacion de costos, inversiones y una
rentabilidad razonable. Para tal fin se realizara una Simulacién de Montecarlo bajo
las siguientes condiciones:
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Variables sensibles:

Trafico. Se asumira una distribucion de probabilidad uniforme con un rango
entre 1 (esperado) y 3 (pesimista). Bajo un criterio conservador, se considerara
que todas la elecciones aleatorias distintas a los traficos esperados y optimistas
(iguales a 1 6 2) se consideraran como un evento esperado.

Costos. Los costos pueden variar aleatoriamente, bajo una distribucion uniforme
en un rango de 1 a 3. Cada valor representa un set de costos unitarios de
servicios portuarios regulados. Todos aquellos eventos aleatorios que no
coincidan con valores 1 (C,), 2 (C) 6 3 (C3), seran iguales al costo mas alto
(Ca).

Tarifas. Asumiendo la misma distribucion de probabilidad que las variables
anteriores, se elegiran aleatoriamente cualquiera de las tres opciones tarifarias
(1, 2 6 3). En el caso de eventos no definidos, se seleccionara la tarifa del
escenario 2 en el puerto del Callao, mientras que en el resto de puertos, por su
menor nivel de trafico, seria elegible la tarifa del escenario 3.

Costo de capital. Se elegira aleatoriamente bajo una distribucién normal. En el
caso del Terminal Portuario del Callao se realizara en el rango 11% a 13%;
mientras que para los puertos distintos al Callao, por el mayor riesgo de tréfico,
el rango sera entre el 10% a 16%.

Numero de iteraciones y nivel de confianza: 2000 iteraciones al 95% de
confianza.

Terminal Portuario del Callao (TPC)

Los resultados de la simulacion para el TPC muestran que el VAN se encontraria
entre US $ 57.7 millones y US $ 101.4 millones, con una media de 74.0 millones
(mediana de US $ 73.6 MM) y una desviacion estandar de US $ 6.7 millones. Por lo
tanto, el VAN del escenario tarifario 2, que ha sido elegido se encuentra dentro del
rango formado por la media y una desviacion. Asimismo, la probabilidad de que el
VAN sea menor a US $ 67.9 millones es menor a 20%, en el peor de los casos
seria de US $ 43.7 millones. La distribucion aleatoria del VAN del TPC se muestra
en el siguiente grafico.

Grafico N° 19
Sensibilidad del VAN para el TPC

Forecast: VAN (US$)

2,000 Trials Frequency Chart 1,983 Displayed
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Fuente: OSITRAN
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7.2 Terminal Portuario de Paita (TPP)

Frente a escenarios adversos, el TPP responderia de la siguiente forma: el VAN
seria siempre positivo entre US $ 9.9 millones y US $ 18.4 millones, una media de
US $ 10.4 millones (mediana de igual valor) y con una desviacion estandar de US $
1.5 millones. En este contexto, bajo el escenario 2, con un VAN de US $ 5.4
millones estaria relativamente cerca del limite inferior con la ventaja de ser siempre
positivo, tal como se muestra en el siguiente grafico.

Grafico N° 20
Sensibilidad del VAN para el TPP

Forecast: VAN (US$)

2,000 Trials Frequency Chart 1,978 Displayed
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Fuente: OSITRAN

7.3 Terminal Portuario de Salaverry (TPS)

Los resultados de la simulacion muestran que cuando los flujos de caja son
sometidos a procesos aleatorios y eventos adversos multiples el rango del VAN se
encuentra entre US $ —314 miles a US$ 383 miles, con un promedio de US $ -77
miles (mediana de US $ -87 miles) con una desviacion estandar de US $ 98 mil. Los
resultados del VAN en el escenario 3 (US $ 42 miles) se ubican ligeramente por
encima de la media y una desviacion estandar, tal como puede observarse en el
siguiente grafico.
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Grafico N° 21
Sensibilidad del VAN para el TPS

Forecast: VAN (US$)

2,000 Trials Frequency Chart 1,974 Displayed
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7.4 Terminal Portuario de Chimbote (TPCH)

El bajo nivel de trafico y la aleatoriedad de la harina de pescado determinan al 95%
de confianza un VAN entre US $ -461 miles y US $ 846 miles, una media de 6 y una
desviacion de la distribucion de US $ 190 miles. El ligero sesgo positivo permite una
mejor ubicacién del VAN del escenario (US $ 109 miles). La diferencia obedece a la
alta aleatoriedad del trafico. En los resultados que se muestran a continuacion se
observa que la probabilidad de ocurrencia del VAN de este escenario es superior a

50%.
Grafico N° 22
Sensibilidad del VAN para el TPCH
Forecast: VAN (US$)
2,000 Trials Frequency Chart 1,967 Displayed
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Fuente: OSITRAN
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7.5 Terminal Portuario Gral. San Martin (TPSM)

Bajo Simulacion de Montecarlo el rango del VAN se encuentra entre US $ 1.3
millones y US $ 5.1 millones, con una media de US $ 2.7 millones (mediana de US
$ 2.6 millones) y una desviacion estandar de US $ 0.6 millones. EI VAN del
escenario 1 (US $ 1.7 millones) se encuentra dentro de los limites de la media. La
probabilidad que ocurra un VAN menor es inferior a 10%. Los resultados se
muestran en el grafico siguiente.

Grafico N° 23
Sensibilidad del VAN para el TPSM

Forecast: VAN (US$)

2,000 Trials Frequency Chart 1,981 Displayed
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Fuente: OSITRAN

7.6 Terminal Portuario de llo (TPI)

Los resultados bajo simulacion muestran una sensibilidad del VAN dentro de un
rango de US $ 34 miles a US $ 100 miles. La media se localiza en US $ 60 miles
(mediana de US $ 59 miles) y una desviacion de 10 miles.

El VAN correspondiente al escenario 3 ( US $ 82 miles) se localiza cercano del
limite superior, dentro de los limites de la media y dos desviaciones estandar, tal
como se observa a continuacion.
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Grafico N° 24

Sensibilidad del VAN para el TPI
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Fuente: OSITRAN

7.7 Otros Terminales Portuarios (OPT)

En el caso de las infraestructuras que cumplen un rol subsidiario (terminales
fluviales y de lanchonaje) se recomienda mantener las tarifas actuales, a las que se
deben introducir incentivos para inducir una mayor eficiencia en la gestion portuaria.

Si bien en conjunto estos terminales generan ingresos que cubren alrededor del
20% de los costos, se requiere introducir incentivos que estén dirigidos a reducir el
déficit o subsidio, y con ello una menor imputacion en los costos de los terminales
portuarios rentables. Por lo tanto, se sugiere, que ademas de mantener la vigencia
de las tarifas establecidas por ENAPU, se incorporen los siguientes incentivos, que
tienen como objetivo mejorar la eficiencia en la gestion de los activos portuarios que
cumplen rol subsidiario:

o De manera separada o en conjunto el subsidio se debera reducir en una tasa de
5% anual hasta llegar al 50% de los costos.

e Se creara un fondo al cual se destinara los recursos que provienen de las
imputaciones adicionales que se realizan a los servicios que brindan los
terminales portuarios rentables.

e Se reportara periddicamente en la pagina web y memoria institucional el origen
y destino de los subsidios y las imputaciones.

Solo con fines ilustrativos se muestran las tarifas vigentes para los terminales
fluviales y de lanchonaje para trafico internacional y cabotaje.
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Cuadro N° 68

Tarifas Otros Terminales Portuarios*

(en US $)
Tarifa Tarifa
CONCEPTO Trafico Inter.| Cabotaje
SERVICIOS A LA NAVE
Amarre y Desamarre
Por Operacion 50.00 20.00
Trafico internacional alto Bordo (metro de eslora/hora) 0.20 0.08
SERVICIOS A LA CARGA
Uso de Muelle / TM
Carga Fraccionada 2.50 1.00
Carga Rodante 14.00 5.60
Carga Sélida a Granel 2.00 0.80
Carga Liquida a Granel 1.00 0.40
Por Contenedor
Con carga de 20’ 60.00 24.00
Con carga de 40’ 90.00 36.00

* Aplicable a Iquitos, Yurimaguas, Puerto Maldonado, Huacho-Supe, Chicama.

Fuente: ENAPU

8 COMPARACION DE TARIFAS MAXIMAS

8.1

En esta seccion se presentara una comparacion entre las tarifas maximas vigentes
(aprobadas en mayo de 1999) vy las tarifas maximas propuestas, con el objeto de
identificar los cambios en los niveles tarifarios producidos por la revision tarifaria.

Terminal Portuario del Callao (TPC)

La revision tarifaria produciria en el caso del TPC una reduccion general en los
niveles tarifarios entre 20% al 50%. La principal reduccion corresponde a uso de
muelle para carga fraccionada (50%). Le sigue la carga rodante (46%), el uso de
amarradero (38%) y contenedores (25%). El detalle se muestra en el siguiente

cuadro.
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Cuadro N° 69

Comparacion de tarifas TP del Callao

(en US $)
CONCEPTO Tarifa Maxima Variacién %
Propuesta | Vigente
SERVICIOS A LA NAVE
Amarre y desamarre (por Operacion) - Transitoria 200.00 200.00 0.0
Uso de amarradero (metro de eslora/hora) 0.40 0.65 -38.5
SERVICIOS A LA CARGA
Uso de Muelle / TM
Carga Fraccionada 5.00 10.00 -50.0
Carga Rodante 15.00 28.00 -46.4
Carga Sdlida a Granel 2.00 3.00 -33.3
Carga Liquida a Granel 0.80 1.00 -20.0
Por Contenedor
Con carga de 20° 60.00 80.00 -25.0
Con carga de 40" 90.00 120.00 -25.0
Pasajeros (embarque) 8.00 8.00 0.0

Fuente: OSITRAN

8.2 Terminal Portuario de Paita (TPP)

La reduccion de los niveles tarifarios se concentra en los servicios por uso de
muelle a la carga fraccionada (60%), solida a granel (50%), uso de amarradero
(38%), rodante (46%) y contenedores de 20 y 40 pies (37% y 33%
respectivamente). Sin embargo se produce un incremento en la carga liquida a
granel (25%). Asimismo, se establece una tarifa para el uso de muelle para
pasajeros mediante el uso de un benchmarking. Las tarifas maximas vigente y
propuesta se presentan en el siguiente cuadro.

Cuadro N° 70

Comparacion de tarifas TP de Paita

(en US $)
CONCEPTO Tarifa Maxima Variacién %
Propuesta | Vigente
SERVICIOS A LA NAVE
Amarre y desamarre (por Operaciéon) - Transitoria 200.00 200.00 0.0
Uso de amarradero (metro de eslora/hora) 0.40 0.65 -38.5
SERVICIOS A LA CARGA
Uso de Muelle / TM
Carga Fraccionada 4.00 10.00 -60.0
Carga Rodante 15.00 28.00 -46.4
Carga Solida a Granel 1.50 3.00 -50.0
Carga Liquida a Granel 1.25 1.00 25.0
Por Contenedor
Con carga de 20’ 50.00 80.00 -37.5
Con carga de 40° 80.00 120.00 -33.3
Pasajeros (embarque) 6.00 0.00

Fuente: OSITRAN
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Los niveles tarifarios maximos propuestos para el TPS se reducen especialmente
en los servicios de uso de muelle a la carga fraccionada (32%) y solida a granel
(833%). Sin embargo, se requiere reajustar la tarifa por uso de amarradero, producto
de los altos costos de mantenimiento de las areas acuaticas, dado el nivel de trafico

de naves.

Cuadro N° 71

Comparacion de tarifas TP de Salaverry

(en US $)
CONCEPTO Tarifa Maxima Variacion %
Propuesta | Vigente
SERVICIOS A LA NAVE
Amarre y desamarre (por Operacion) - Transitoria 200.00 200.00 0.0
Uso de amarradero (metro de eslora/hora) 0.80 0.65 23.1
SERVICIOS A LA CARGA
Uso de Muelle / TM
Carga Fraccionada 6.80 10.00 -32.0
Carga Rodante 15.00 28.00 -46.4
Carga Solida a Granel 2.00 3.00 -33.3
Carga Liquida a Granel 1.00 1.00 0.0
Por Contenedor
Con carga de 20° 60.00 80.00 -25.0
Con carga de 40° 90.00 120.00 -25.0
Pasajeros (embarque) 6.00 0.00

Fuente: OSITRAN

8.4 Terminal Portuario de Chimbote (TPCH)

La revision tarifaria en el TPCH propone reducciones en las tarifas maximas
vigentes en los servicios de uso amarradero (23%), uso de muelle para carga
fraccionada (50%) y granel solido (33%). Las variaciones tarifarias se presentan a

continuacion.
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Cuadro N° 72
Comparacion de tarifas TP de Chimbote

(en US §)
CONCEPTO Tarifa Maxima Variacion %
Propuesta | Vigente
SERVICIOS A LA NAVE
Amarre y desamarre (por Operacion) 200.00 200.00 0.0
Uso de amarradero (metro de eslora/hora) 0.50 0.65 -23.1
SERVICIOS A LA CARGA
Uso de Muelle / TM
Carga Fraccionada 5.00 10.00 -50.0
Carga Rodante 15.00 28.00 -46.4
Carga Solida a Granel 2.00 3.00 -33.3
Carga Liquida a Granel 1.00 1.00 0.0
Por Contenedor
Con carga de 20’ 50.00 80.00 -37.5
Con carga de 40° 80.00 120.00 -33.3
Pasajeros (embarque) 6.00 0.00

Fuente: OSITRAN

8.5 Terminal Portuario Gral. San Martin (TPSM)

En el sistema tarifario del TPSM se produciria una reduccion en los servicios de uso
de amarradero (23%), uso de muelle para carga fraccionada (60%) y granel sélido
(833%). Las tarifas maximas vigentes y propuestas se muestran en el cuadro que

sigue.

Cuadro N° 73

Comparacion de tarifas TP Gral. San Martin

(en US $)
CONCEPTO Tarifa Maxima Variacién %
Propuesta | Vigente
SERVICIOS A LA NAVE
Amarre y desamarre (por Operacion) - Transitoria 200.00 200.00 0.0
Uso de amarradero (metro de eslora/hora) 0.50 0.65 -23.1
SERVICIOS A LA CARGA
Uso de Muelle / TM
Carga Fraccionada 4.00 10.00 -60.0
Carga Rodante 15.00 28.00 -46.4
Carga Solida a Granel 2.00 3.00 -33.3
Carga Liquida a Granel 1.00 1.00 0.0
Por Contenedor
Con carga de 20° 50.00 80.00 -37.5
Con carga de 40° 80.00 120.00 -33.3
Pasajeros (embarque) 6.00 0.00

Fuente: OSITRAN
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8.6 Terminal Portuario de llo (TPI)

La propuesta tarifaria permite reducciones en las tarifas maximas vigentes en los
servicios de uso de muelle para carga fraccionada (60%), carga rodante (11%),
granel solido (33%) y contenedores (25%). Sin embargo, por los costos de
operacion y trafico de naves se propone un incremento de 8% en la tarifa de uso de
amarradero, con lo cual se corrige la distorsion en esta tarifa. La comparacion entre
las tarifas maximas se presenta en el siguiente cuadro.

Cuadro N° 74

Comparacion de tarifas TP
(en US

Tarifa .
CONCEPTO _
Propuest| Vigent Variacion

SERVICIOS ALA

Amarre y desamarre (por Operacion) - Transitoria 200.00 200.00 0.0
Uso de amarradero (metro de eslora/hora) 0.70 0.65 7.7
SERVICIOS A LA
Uso de Muelle /
Carga Fraccionada 4.00 10.00 -
Carga Rodante 25.0 28.0 -
Carga Soélida a Granel 2.00 3.00 -
Carga Liquida a Granel 1.00 1.00 0.0
Por
Con carga de 20’ 60.00 80.00 -
Con carga de 40’ 90.00 120.00 -
Pasajeros (embarque) 6.00 0.00

Fuente: OSITRAN

IMPACTO DE LA REVISION TARIFARIA

9.1

En esta seccidn se presenta los costos comparativos por servicios regulados a la
nave y a la carga entre la tarifa maxima vigente (aprobada por OSITRAN en mayo
de 1999) y la tarifa maxima propuesta.

En el costo total de los servicios regulados
9.1.1 Terminal Portuario del Callao (TPC)

Para determinar la incidencia de la revision tarifaria en el TPC se debe establecer
previamente la nave y cargas tipicas que seran atendidas por el terminal. En este
caso especifico, se trata de una nave de 22.000 TM de tonelaje registro bruto (TRB)
y una eslora de 190 metros que registra una permanencia promedio en el
amarradero de 24 horas con el objeto de embarcar 250 contenedores llenos de 20
pies embarcados y descargar 150 contenedores llenos de 40 pies. Cabe recordar
que el trafico de contenedores representa mas de 40% del total de la carga
movilizada por el Callao.
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Los resultados muestran que la revision (reduccién) de tarifas maximas producira
ahorros importantes en los servicios portuarios a la nave (34%) y a la carga (25%),
tal como se observa en el cuadro siguiente.

Cuadro N° 75
Incidencia de la revision tarifaria en los servicios regulados TPC

NAVE :
T.R.B.(toneladas) 22000
Eslora (metros) 190
Estadia (horas) 24
CARGA :
250 Contenedores LL 20" Carga
150 Contenedores LL 40° Descarga
1. SERVICIOS A LAS NAVES Tarifa maxima vigente Tarifa maxima propuesta
Amarre y desamarre 400 400
Uso de amarradero 2,964 1,824
SUBTOTAL SERVICIOS A LAS NAVES 3,364 2,224
2. SERVICIOS A LA CARGA
Uso de Muelle
Contenedor Lleno de 20 pies 20,000 15,000
Contenedor Lleno de 40 pies 18,000 13,500
SUBTOTAL SERVICIOS A LA CARGA 38,000 28,500
TOTAL US $ 41,364 30,724

Ahorro servicios a la nave 34%
Ahorro servicios a la carga 25%

AHORRO TOTAL 26%

Fuente: ENAPU, OSITRAN.

9.1.2 Terminal Portuario de Paita (TPP)

Para una nave tipica de 19.000 TRB que embarca 101 y 43 contenedores de 20 y
40 pies llenos respectivamente, la reduccion de la tarifas maximas con respecto a
las tarifas maximas vigentes produce ahorros importantes en los servicios a la nave
(31%) y a la carga (25%), como se muestra en el siguiente cuadro.
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Cuadro N° 76

Incidencia de la revision tarifaria TPP

NAVE : |
T.R B.(toneladas) 19000
Eslora (metros) 172
Estadia (horas) 16
CARGA:
101 Contenedores LL 20"Carga
43 Contenedores LL 40'Carga
1. SERVICIOS A LAS NAVES Tarifa maxima vigente Tarifa maxima propuesta
Amarre y desamarre 400 400
Uso de amarradero 1,789 1,101
SUBTOTAL SERVICIOS A LAS NAVES 2,189 1,501
2. SERVICIOS A LA CARGA
Uso de Muelle
Contenedor Lleno de 20 pies 8,080 6,060
Contenedor Lleno de 40 pies 5,160 3,870
SUBTOTAL SERVICIOS A LA CARGA 13,240 9,930
TOTAL US $ 15,429 11,431
Ahorro servicios a la nave 31%
Ahorro servicios a la carga 25%
AHORRO TOTAL 26%

Fuente: ENAPU, OSITRAN.

9.1.3 Terminal Portuario de Salaverry (TPS)

Para una nave tipica (18.000 TRB y 173 metros de eslora) que descargara 13.000
TM de granos con una permanencia de 27 horas, se producira un incremento de
20% en los servicios a la nave y una reduccion de 33% en los servicios a la carga.
Por el peso relativo de la carga el ahorro neto conjunto sera de 29%. Dicho efecto
se muestra en el siguiente cuadro.
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Cuadro N° 77
Incidencia de la revision tarifaria TPS

NAVE : |
T.R.B.(toneladas) 18000
Eslora (metros) 173
Estadia (horas) 27
CARGA : |
™ 13000 Granos (granel solido)
1. SERVICIOS A LAS NAVES | Tarifa maxima vigente Tarifa maxima propuesta
Amarre y desamarre 400 400
Uso de amarradero 3,036 3,737
SUBTOTAL SERVICIOS A LAS NAVES 3,436 4,137
2. SERVICIOS A LA CARGA
Uso de Muelle
Carga granel solido 39,000 26,000
SUBTOTAL SERVICIOS A LA CARGA 39,000 26,000
TOTAL US $ 42,436 30,137
Ahorro servicios a la nave -20%
Ahorro servicios a la carga 33%
AHORRO TOTAL 29%

Fuente: ENAPU, OSITRAN.

9.1.4 Terminal Portuario de Chimbote (TPCH)

En el caso del TPCH, una nave tipica (10.000 TRB y con una eslora de 145 metros)
que embarca 4000 TM de harina de pescado en sacos tendra un ahorro importante
en los servicios a la nave (22%) y en particular a la carga (50%). Dicho ahorro se
muestra en el siguiente cuadro.
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Cuadro N° 78
Incidencia de la revision tarifaria TPCH

NAVE : |

T.RB.(toneladas) 10000

Eslora (metros) 145

Estadia (horas) 104

CARGA :

™ 4000 Harina de pescado sacos(fraccionada)
1. SERVICIOS A LAS NAVES Tarifa maxima vigente Tarifa maxima propuesta
Amarre y desamarre 400 400

Uso de amarradero 9,802 7,540

SUBTOTAL SERVICIOS A LAS NAVES 10,202 7,940

2. SERVICIOS A LA CARGA
Uso de Muelle

Carga fraccionada 40,000 20,000
SUBTOTAL SERVICIOS A LA CARGA 40,000 20,000

TOTAL US $ 50,202 27,940

Ahorro servicios a la nave 22%
Ahorro servicios a la carga 50%

AHORRO TOTAL 44%
Fuente: ENAPU, OSITRAN.

9.1.5 Terminal Portuario de San Martin (TPSM)

En el caso de las naves tipicas que recalan en el TPSM (con un TRB de 19.000 y
una eslora de 150 metros) con un permanencia de 23 horas para embarcar 10.000
TM de sal, la revision de las tarifas maximas produce ahorros en los servicios a la
nave (20%) y especialmente a la carga (33%).
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Cuadro N° 79
Incidencia de la revision tarifaria TPSM

NAVE :
T.R B.(toneladas) 19000
Eslora (metros) 150
Estadia (horas) 23
CARGA: |
10000 Embarque sal granel
1. SERVICIOS A LAS NAVES | Tarifa méxima vigente | Tarifa maxima propuesta
Amarre y desamarre 400 400
Uso de amarradero 2,243 1,725
SUBTOTAL SERVICIOS A LAS NAVES 2,643 2125
2. SERVICIOS A LA CARGA
Uso de Muelle
Carga granel solido 30,000 20,000
SUBTOTAL SERVICIOS A LA CARGA 30,000 20,000
TOTALUS $ 32,643 | 2,125

Ahorro servicios a la nave 20%
Ahorro servicios a la carga 33%

AHORRO TOTAL 32%
Fuente: ENAPU, OSITRAN.

9.1.6 Terminal Portuario de llo (TPI)

Una nave tipica que recala en llo (10.000 TRB y 160 metros de eslora) embarca
unas 2.800 TM de harina de pescado (sacos) tiene una permanencia promedio de
76 horas. En este caso especifico se producira un ligero incremento en los servicios
a la nave (7%) y un ahorro sustancial de 60% en los servicios a la carga. Por el
peso relativo de estos ultimos el ahorro neto sera de 48%.
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Cuadro N° 80
Incidencia de la revision tarifaria TPI

NAVE : |
T.RB.(toneladas) 10000
Eslora (metros) 160
Estadia (horas) 76
CARGA :
4000 Harina de pescado sacos (fraccionada)
1. SERVICIOS A LAS NAVES Tarifa méxima vigente Tarifa maxima propuesta
Amarre y desamarre 400 400
Uso de amarradero 7,904 8,512
SUBTOTAL SERVICIOS A LAS NAVES 8,304 8,912
2. SERVICIOS ALA CARGA
Uso de Muelle
Carga fraccionada 40,000 16,000
SUBTOTAL SERVICIOS A LA CARGA 40,000 16,000
TOTAL US $ 48,304 24912

Ahorro servicios a la nave 7%
Ahorro servicios a la carga 60%

AHORRO TOTAL 48%

Fuente: ENAPU, OSITRAN.

9.2 En la cadena logistica: Caso carga contenerizada Terminal Portuario del
Callao

Por definicion, los costos de los servicios portuarios forman parte de la cadena
logistica del transporte. Seglin Suykens (1996)"** dichos costos representan entre
el 7% a 20% del total de costos por servicios que proveen la administracion
portuaria (uso de infraestructura a la nave y a la carga) y los servicios que brindan
usuarios intermedios del puerto (estiba y agente de aduana). El nivel de
participacion depende del tipo de carga y de nave.

Para realizar el ejercicio del impacto tarifario derivado de la revision tarifaria se
tomara como base las matrices de costos logisticos para contenedores de
importacion y exportacion elaboradas por CONUDFI'®® (2001), instrumentos que se

3% Privatization and Regulation of Transport Infrastructure Guidelines for Policymakers and Regulators (2000).
Pag. 155 WBI.
138 Consejo Nacional de Usuarios del Sistema de Distribucién Fisica Internacional de Mercancias.
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vienen usando para monitorear el comportamiento de los costos y sobrecostos
logisticos para contenedores por el Terminal Portuario del Callao'.

Los resultados muestran en el caso del Terminal Portuario del Callao (TPC) que la
reduccioén en la tarifa maxima por uso de muelle para contenedores de importacion
de 20 pies de US $ 80.00 a US $ 60.00 produce un ahorro total de 3% por
unidad™’. La estructura de los servicios de uso de muelle pasa de 13% a 10%. El
componente con la mayor participacion en la estructura de costos es el servicio de
agente de aduana (30%), le sigue en orden de importancia los servicios de terminal
de almacenamiento (24%) y agente maritimo (16%), tal como se muestra en el
cuadro siguiente.

Cuadro N° 81
Contenedores de 20 pies : importaciones

Componente de costo Tarifa Maxima
de almacén - Puerto Vigente Propuesta
ENAPU (Uso de muelle) 13% 10%
TERMINAL / MODULO 23% 24%
AGENTE DE ADUANA 29% 30%
TERMINAL DE VACIOS 6% 6%
LINEA NAVIERA* 6% 7%
AGENTE DE CARGA** 6% 7%
AGENTE MARITIMO 17% 16%
Total 100% 100%
Total US $ 20 pies 630.00 610.00

* No incluye flete maritimo
** No incluye comisién por el valor de la mercaderia
Fuente: CONUDFI

En el caso de la carga de exportacién contenerizada movilizada por el TPC, el
ahorro total es de 3% en los costos totales. Los servicios a la exportacion presentan
un menor numero de componentes de costo, pero de mayor peso relativo. El de
mayor participacion es el costo que corresponde a la linea naviera (34%), seguido
de los servicios de terminal de almacenamiento (18%) y agente maritimo (16%).
Con la nueva tarifa por uso de muelle, para el caso de las exportaciones, se
produce una menor participacion final (9%), tal como se muestra en el cuadro
siguiente.

1% | a estructura en detalle se presenta en el Anexo XI.

3" ENAPU ha reducido su tarifa por traccion de carga contenerizada de US$ 15 a US$ 10 por contenedor, lo que

ha aminorado el impacto en términos porcentuales de la reduccion tarifaria en el costo total del servicio.
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Cuadro N° 82
Contenedores de 20 pies : exportaciones

Componente de costo Tarifa Maxima
de almacén - Puerto Vigente Propuesta
ENAPU (Uso de muelle) 12% 9%
TERMINAL DE ALMACENAMIENTO 18% 18%
AGENTE DE ADUANAS 22% 22%
LINEA NAVIERA * 33% 34%
AGENTE MARITIMO 15% 17%
Total 100% 100%
Total US $ 20 pies 658.00 638.00

* No incluye flete maritimo
Fuente: CONUDFI

Finalmente, los elementos analizados sugieren que una mayor competitividad en el
comercio exterior requiere hacer mas eficientes, ademas de los servicios que presta
el puerto, otros componentes de mayor significacion, asi como la eliminaciéon de
aquellos que corresponde a los llamados también “sobrecostos logisticos”.

En la rentabilidad contable : utilidad neta/ingresos de los terminales
portuarios

Segun los estados financieros (no auditados) de ENAPU para el ejercicio 2002 la
rentabilidad sobre ventas es de 16%. Si se toma en cuenta los ingresos de cada
unidad de negocios y sus respectivas utilidades, se obtienen resultados positivos,
dependiendo de los costos de cada terminal, incluyendo la imputacién que le
corresponde por la oficina principal.

La informacidn disponible, como los estados financieros auditados para 2001 y los
resultados de las proyecciones del 2002 y 2003 muestran que el TPC obtiene una
alta rentabilidad sobre las ventas, le siguen el TPP y el TPSM. La menor
rentabilidad corresponde al TPS.

Los resultados cambian sustancialmente cuando se incluye el gasto de
pensionistas; los terminales llegan a reflejar pérdidas, tal es el caso del puerto de
Salaverry e llo.

Finalmente para el afo 2003, no se espera que la situacion cambie
significativamente con respecto al afio anterior. Se estima que los puertos con
mayores ganancias como porcentaje de sus ingresos, seran el Callao (40%) y Paita
(38%).
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Cuadro N° 83
Rentabilidad (Utilidad/Ingresos) todos los puertos

Callao | Paita | Salaverry | Chimbote | SanMartin [ o
2001

0.27 0.60 0.05 0.61 0.17 -0.18

0.05 0.53 -0.12 0.51 0.06 -0.23
2002

0.40 0.38 0.01 0.1 0.18 0.13

0.29 0.27 -0.23 0.02 0.02 -0.12
2003

0.40 0.38 0.01 0.1 0.18 0.13

0.29 0.27 -0.24 0.02 0.02 -0.37

1: No incluye pensionistas

2: Incluye pensionistas
Fuente: ENAPU, OSITRAN

10 CONCLUSIONES

a)

El proceso de revision tarifaria de oficio ha validado los indicios que sefalan que la
mayoria de los niveles tarifarios de ENAPU se encuentran por encima de las tarifas
de los puertos comparables, particularmente el Terminal Portuario del Callao.
Asimismo, nuevas evidencias identificaron la existencia de subsidios entre servicios y
puertos entre algunos terminales portuarios, situacién que ha obligado a llevar a
cabo una revision integral de todos los servicios portuarios regulados (a la nave y a la
carga).

La regulacion tarifaria se ejerce de manera excepcional. Para tal efecto, previamente
se aplicé un procedimiento recomendado por el Banco Mundial que consiste en
evaluar el rol de la institucionalidad portuaria y la participacion privada en la
explotacién de infraestructura, y determinar si desde esta perspectiva era justificable
llevar a cabo una nueva regulacién tarifaria de los servicios portuarios. Frente a la
ausencia de una eficiencia tarifaria derivada de esta reforma, y dadas las
condiciones de competencia del mercado de los servicios portuarios, existen razones
para mantener bajo régimen de regulacion los servicios de amarre y desamarre, uso
de amarradero y uso de muelle para la carga de trafico internacional en los terminales
bajo la administracién de ENAPU.

No es posible asignar a los costos de los servicios portuarios los gastos
correspondientes a prestaciones distintas a los servicios portuarios, como por
ejemplo, el pago a pensionistas de la empresa, toda vez que dichos recursos no son
necesarios para la produccion de los servicios portuarios. La unica excepcidon se
produce con la contribucién destinada al cumplimiento del rol subsidiario del Estado
en los terminales fluviales y de lanchonaje; en este caso, el costeo ABC ha
evidenciado su aplicabilidad en la determinacion de costos portuarios y la
transparencia de los subsidios.

La aplicacién de los principios tarifarios y criterios basicos de formulacion de tarifas

garantizan que las tarifas maximas propuestas permitan la sostenibilidad de la oferta
en la prestacion de servicios portuarios, la recuperacion de costos (incluido el
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subsidio para los servicios portuarios de los terminales fluviales y de lanchonaje) e
inversiones, el reconocimiento de las externalidades producidas, asi como de una
rentabilidad ajustada por riesgo. Es necesario precisar que la revision tarifaria no
tiene por objeto llevar a cabo una valorizacién de los terminales portuarios de
ENAPU, el disefio metodoldgico tiene fines exclusivamente tarifarios.

e) Como resultado de la revision tarifaria se reducen la tarifas maximas vigentes de
manera sustancial (hasta 60% en algunos casos) para los servicios a la carga y a la
nave en todos los puertos bajo la administracién de ENAPU, con excepcion de tres
casos de ligeros incrementos en la tarifa maxima en los servicios de uso de
amarradero en los terminales de Salaverry y llo, y en la tarifa de uso de muelle para
granel liquido en el Terminal Portuario de Paita, cuyos incrementos corresponden a la
correccién de distorsiones generadas por la presencia de subsidios. En suma, la
propuesta tarifaria permite alinear las tarifas portuarias de ENAPU con las tarifas de
una muestra relevante de puertos de la Costa Oeste Sudamericana. En
consecuencia, se han corregido las desviaciones que motivaron la revision tarifaria.

f) Se ha confirmado que se debe preferir sistemas tarifarios que se deriven de la
aplicacion preferente de mecanismos del mercado. Tal es el caso del servicio
esencial de amarre y desamarre, cuya tarifa transitoria debera quedar sin efecto una
vez que los contratos de acceso o mandatos entren en vigencia. Un caso similar se
presenta en la tarifa de uso de muelle para granel sélido en el TPC, la que seria
sustituida por un cargo de acceso una vez que ocurra el acceso para la operacion de
una faja transportadora de minerales.

g) El impacto de una menor tarifa por uso de muelle representa, en el caso especifico
de contenedores de 20 pies, ahorros por 3% en el total de costos logisticos para la
importacion y exportacion. Mayores contribuciones a la reduccidén del costo logistico
dependerian de la reduccién de otros componentes del costo.

11 RECOMENDACIONES

a) Como resultado de la revision de oficio se recomienda la aprobacion de la siguiente
estructura y niveles tarifarios maximos para los servicios sujetos a la regulacion de
OSITRAN.
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Cuadro N° 84

Propuesta Tarifas Maximas Terminales Portuarios de ENAPU

(en US $)
CONCEPTO Callao Paita Salaverry | Chimbote | San Martin llo
SERVICIOS A LA NAVE
Amarre y Desamarre (tarifa transitoria) 200.00 200.00 200.00 200.00 200.00 200.00
Uso de amarradero (metro de eslora/hora 0.40 0.40 0.80 0.50 0.50 0.70
SERVICIOS A LA CARGA
Uso de Muelle / TM
Carga Fraccionada 5.00 4.00 6.80 5.00 4.00 4.00
Carga Rodante 15.00 15.00 15.00 15.00 15.00 25.00
Carga Sdlida a Granel 2.00* 1.50 2.00 2.00 2.00 2.00
Carga Liquida a Granel 0.80 1.25 1.00 1.00 1.00 1.00
Contenedores
LLenos de 20° 60.00 50.00 60.00 50.00 50.00 60.00
Llenos de 40° 90.00 80.00 90.00 80.00 80.00 90.00
Pasajeros (por embarque) 8.00 6.00 6.00 6.00 6.00 6.00

*: Tarifa transitoria
Fuente: OSITRAN

b)

Las tarifas por servicios de amarre y desamarre de naves pueden reducirse
mediante la competencia entre ENAPU vy los proveedores privados. Para ello se
requiere una mayor efectividad en la aplicacién del Reglamento Marco de
Acceso a la Infraestructura de Transporte de Uso Publico. Una vez que los
contratos de acceso a la infraestructura o mandatos de acceso entren en
vigencia, dejaran de tener efecto las tarifas maximas transitorias. De igual
forma, en el caso especifico del Terminal Portuario del Callao, la tarifa de uso
de muelle para carga granel sélido se reduce y se mantiene transitoriamente
hasta su sustitucion por un cargo de acceso cuando ocurra el acceso para la
faja transportadora de minerales.

Las tarifas maximas propuestas incluyen la recuperacion de inversiones
necesarias para los préximos 5 afios por un total de US $ 97 millones de
délares. Por lo tanto, estas deben realizarse en los plazos y niveles
establecidos. Para garantizar la realizacion de las inversiones se recomienda
establecer un mecanismo de cuenta intangible que asigne recursos derivados
de las operaciones a un fondo de inversiones de ENAPU. Se asume en este
caso, que de no mediar un proceso de participacion privada, FONAFE debe
aprobar las inversiones necesarias toda vez que su recuperacién se esta
incluyendo en los niveles tarifarios.

En el supuesto que ENAPU no cumpla con realizar las inversiones necesarias,
correspondera a OSITRAN proceder de oficio a bajar las tarifas maximas, toda
vez que no existiria una contraprestacion que la justifique y la sobrestimacion
tarifaria debe corregirse.

Es necesario introducir incentivos que hagan mas eficiente la prestacion de
servicios portuarios en los terminales portuarios que cumplen rol subsidiario
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(fluviales y de lanchonaje). Por lo tanto, la estructura y niveles tarifarios vigentes
se mantendran, mientras que el subsidio se reducira 5% cada ano hasta que los
ingresos cubran el 50% de los costos. Con ello se acota la demanda del
subsidio y se promueve la mejora de los ingresos y la reduccién de costos de
produccion de los servicios.

De no mediar reforma institucional portuaria y procesos de participacion privada
que creen condiciones para mayor eficiencia, la regulacion tarifaria se
mantendra mientras subsistan las condiciones que la motivaron. Bajo este
escenario, se realizaria una nueva revision tarifaria bajo el procedimiento RPI-X
dentro de 5 afios. Un procedimiento alternativo seria la aplicaciéon de una
tarificacion mediante el método de “empresa eficiente”.

Los costos de los servicios portuarios, asi como las tarifas solo podran

reconocer gastos razonables y necesarios para la produccién eficiente del
servicio.
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12 ANEXOS
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Aprobados por Resolucion de Consejo Directivo N° 001-99-CD/OSITRAN
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Tarifas Maximas

Estructura y Niveles Tarifarios para ENAPU

Concepto

Amarre/ Desamarre

Unidad
de
Medida

Operacién

Tarifa Maxima
por Unidad de

Medida
200.00

Uso de Amarradero

Carga fraccionada

Metro de
Eslora/Hora

Uso de Muelle: ‘

0.65

10.00

granos)

Carga rodante ™ 28.00
Carga solida a granel ™ 3.00
Carga solida a granel embarcada

o descargada con equipos ™ 4.50
especializados del terminal

Carga liquida a granel ™ 1.00
Carga liquida a granel descargada

por instalaciones especializadas ™ 3.00
del terminal

Container con carga 20 pies ™ 80.00
Container con carga 40 pies ™ 120.00
Container sin carga 20 pies ™ 40.00
Container sin carga 40 pies ™ 60.00
Almacenamiento (cereales y ™ 0.05
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Anexo Il.

Tarifas Establecidas por ENAPU en agosto de 1999

EMPRESA mmw-.__‘ir:ms SA.

TARIFAS DE ENAPU S. AL

AGOSTO DE 1999
(LOS VALORES SE EXPRESAN EN DOLARES AMERICANOS)

LA EMPRESA NACIONAL DE PUERTOS S.A. en virtud de la Resolucién del Consejo Directivo N° 001-09-CD/OSITRAN
cumplé con publicar los nuevos niveles tarifarios aprobados mediante Acuerdo de Directorio N° 064/07/99/D para los Terminales Portuarios bajo su administracién.

CONCEPTO PAITA SALAVERRY CHIMBOTE CALLAO SAN MATARANI iLo lQuiros DEMAS
- MARTIN TERMINALES
- Naves de wravesia internacional 200.00 200.00 200.00 200.00 200.00 200.00 200.00 50.00
- Naves de Wafico de Cabotaje 80.00 80.00 80.00 80.00 80.00 80.00 80.00 20.00
uso DE ANLQ.RRA.DERO
3. Naves da Alte bordo = 2
Por matro de Eslora Hora 0.50 0.50 0.50 0.85 .50 o.s0 0.50 0.20
2. Naves menores de hasta 80 metros de Eslora
Por nave/dia 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100,00 100.00 100.00 100.00
- Naves de trafico Cabmau.
1. Naves de alto 2
Por metro de Eslola Hora 0.20 0.20 0.20 026 0.20 020 o.z0 0.08
2. Naves menores de hasta 80 metos de Esiora
Por naveidia 40.00 40.00 40.00 40.00 40.00 40.00 40.00 40.00 40.00
3- Barcazas, Chatas y similares . . :
Por smbarcacién/dia 10.00 10.00
-R ¥ de bahla
Por embarcacién/dia 40.00 40.00 40.00 40.00 40.00 40.00 40.00
USO DE MUELLE
1. Comercio internacionat
Por tonelada de pesc!
- Carga fraccionada 5.50 . _T.00 7.00 10.00 7.00 7.00 3.50 2.50 2.50
- Carga rodante 28.00 28.00 28.00 28.00 28.00 28.00 28.00 14.00 14.00
&1 1.50 2.00 2.00 3.00 2.00 250 250 2.00 2.00
3.50 4.50 3.50
- Carga liqui granel 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
- Carga liquida a granel descargada o embarcada
por instalaciones del Terminal 3.00
Por contenedor:
- Contanedores con carga ds 20 pies £0.00 60.00 60.00 80.00 60.00 50,00 50.00 60.00 60.00
- Contenedores vacios de 20 pies 13.00 13.00 13.00 13.00 13.00 25, 25.00 13.00 13.00
- Contenedores con carga de 40 pies 90.00 90.00 80.00 120.00 £0.00 0. oo B0.00 20.00 20.00
- Contenedores vaclos de 40 pies 21.00 21.00 21.00 21.00 21.00 40.00 40.00 21.00 21.00
2. Cabotaje
Por Tonelada de peso:
- Carga fraccionada 220 2.80 2.80 4.00 2.80 2.80 1.40 1.00 1.00
- Carga rodanie 11.20 11.20 11.20 11.20 11.20 11.20 11.20 5.60 5.60
- Carga sdlida a granel 0,60 0.80 0.80 1.20 0.80 1.00 1.00 0.80 ©.80
- Carga sélida a granel descargada o embarcada
con equipos del Terminal 1.40 1.80 1.40
- Carga Liquida a granel .40 0.40 0.40 0.40 0.40 0.40 0.40 0.40 0.40
- Carga Liquida a grana| dascargada o embarcada
por instalaciones del Terminal 1.20
Por contenedor.
- Contenedores con carga ds 20 pies 24,00 24.00 24.00 32.00 24.00 20.00 -20.00 24.00 24.00
- Contenedores vacios de 20 pies 5.20 5.20 5.20 5.20 520 10.00 10.00 5.20 5.20
- Contenedores con carga do 40 pans 36.00 35.00 36.00 48.00 36.00 32.00 32.00 36.00 36.00
- Contenedores vaclos de 40 pie 8.40 8.40 B.40 8.40 8.40 16.00 16.00 B8.40 8.40
3. Transbordo
Por tonelada de peso: 3
- Carga fraccionada 2.75 3.50 3.50 5.00 3.50 3.50 1.75 1.25 1.28
- Carga rod 14.00 14.00 14.00 14.00 14.00 14.00 14.00 7.00 7.00
Por conten or
- Contenedores con carga a. 20 3000 30.00 30.00 40.00 30.00 25.00 25.00 30.00 30.00
= Contenedores vaclios 8,50 6.50 .50 6.50 6.50 12.50 12.50 6.50 8.50
- Contenedores con carga d- 40 ples 45.00 45,00 45.00 60.00 45.00 40.00 40.00 45.00 45.00
- Contenedores vaclos de 40 pies 10.50 10.50 10.50 10.50 10.50 20.00 20.00 10.50 10.50
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TARIFARIO POR SERVICIOS DE ENAPU S.A.

{us$)
Aprobado mediante Acuerdo de Directorio de ENAPU 23102/2003/D del 27/02/2003
TERMINALES PORTUARIOS
IQUITOS Y
CONCEPTO CALLAO PAITA SALAVERRY | CHIMBOTE |SAN MARTIN ILO DEMAS
|. SERVICIOS A LA NAVE
Amarre y Desamarre (R) x operacidn
Naves de fravesia internacional 200,00 200.00 200.00 200.00 200.00 200.00 50.00
Naves de trdfico de cabolaje 80.00 50.00 80.00 80.00 80.00 80.00 20.00
Uso de Amarradero (R} (metro de eslora x hora)
Naves de travesia internacional
Alto Bordo {m. Eslora/hara) 0.65 0.50 0.50 040 0.50 .50 0.20
Menores<B0m eslora (naveldia) 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
Naves de frafico de caholafe
Alto Bordo {m. Eslora/hara) 0.26 0.20 0.20 0.20 0.20 0.20 0.08
Menores=80m eslora (naveidia) 40,00 40.00 40.00 40.00 40.00 40.00 40.00
Il. SERVICIOS A LA CARGA
Uso de Muelle (R) x TM
Carga Fraccionada 7.00 5.00 5.00 5.00 5.00 1.0 2.0
Carga Rodante 28.00 28.00 28.00 28.00 28.00 28.00 14.00
Carga Solida a Granel 3.00 1.50 2.00 200 2.00 250 2.00
Carga Solida a Granel con Equipo ENAPU 4,50 3.40
Carga Liguida a Granel 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Carga Liguida a Granel con Equipos ENAPU 3.00
Por Contenedor
Con carga de 20° 80.00 £0.00 £0.00 £0.00 0.00 50.00
Yatio de 20° 20,00 15.00 15.00 15.00 15.00 15.00
Con carga de 40° 120.00 30.00 30.00 30.00 50.00 30.00
Watio de 40° 30,00 25.00 25.00 25.00 26.00 25.00

Fuante: Tarifario de ENAPU/ Elaboracion GAG
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Anexo Il

Localizacion de los Terminales Portuarios de Uso Publico

Huacho

CALLAO

San Martin

Bolivia
LEYENDA

® TP. Callao
[] T.Portuarios

A T. Lanchonaje

<> T. Fluviales
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Anexo IV

Tarifas Malecoén al Servicio del Peru en Arica
(en US $)

CONCEPTO Tarifa

Trafico Inter.
SERVICIOS A LA NAVE
Tréfico internacional alto Bordo (metro/eslora/hora) | 0.40 |
SERVICIOS A LA CARGA
Uso de Muelle / TM
Carga Fraccionada 1.35
Carga Sélida a Granel 0.84
De conformidad al Acta de Ejecucién Pert - Chile 1999
Fuente: ENAPU
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Anexo V
Tarifas portuarias de terminales de ENAPU y una muestra de puertos
Puerto del Callo y similares

(Fuente: Estudio Comparativo de Tarifas de ENAPU — Abril 2002)

Tabla 6: Comparacion de servicios por uso de puerto y a la carga

Servicios
Amans y
Uso de Uso de smuelle [Uso de Uso de
desatriaes n . Costopanga | Costo cerga Costo Costo poe
armasraders Practinsje Rernolosje  |alacenza Cost|eavells Carzs [selle Casga
 |por general generdl por TH [contensdoms  |sontenedor
mtesloradia . 20 genxton  |grnelxton
Fl uero Operacion
Vetaoruz 2128 7293 1,332.00 442 0.59 12,264.90 1.23 6,475.06 15.40
Cartagena 13 68 7500 4 50 400 47,790.72 478 28,250 .48 50.29
Sata Masta 768 90,00 .00 400 340 41,746.72 [T 25,86443 7345
Pustto Cabella .00 1,120.00 4500 1.75 1.00 19,5844.00 195 17,776.00 50.50
Rio Granda(easgy 7410 1078 0z 0z 2130791 213 13,873 36 39.41
Zenenal)
Rio Crandeouga | o oy 1078 nsz nsz 3139220 a4 20,506.24 55.51
contenedor)
Imbituba 0.3z 2,150.00 .22 .00
Callao 15.60 200 1,540.00 30 10.00 300 105,122.40 10.51 33,231.60 9154
Matarani 15.60 200.00 50.00 7.00 2.50 73,582.40 7.56 20,121.60 57.16
Say Martin 12.00 200.00 112000 60.00 700 200 73,968.00 740 2427200 5.95
Manzanilla 29.07 101 341.00 416 0.52 12,173.38 1.22 G, 45084 15.35
Atica 4245 4.50 0.z0 10,665.92 107 736128 20.91
Walparaiso 2880 300.00 6,475.20 0.65 4,5156.80 12.53
Iquique 4243 0.77 0.77 30,254.72 5.03 577728 16.41
San Antonio 3380 130.00 §,1535.20 .61 4,175.80 11.57
Guayaguil 1z.00 50.00 4500 300 56,576.80 5.66 17,572.00 49.92
Promedio 32.48 172.59 1,300.60 41.23 3.08 2.14 35,267.97 3.53 15,954.60 49.20
—
esvacion 31.00 55.01 409,52 26.53 3.16 130 32,221.68 322 9,064.05 26.94
estandar
Coefde
oelce 95% 52% 32% 64% 102% 61% 91%, 91%, 62% 55%
Calla. d
SnfEme 48% 116% 118% 194% 324% 140% 208% 208%, 202% 186%
io
San
Martin/Promed|  37% 116% 86%h 146% 227% 93%; 210% 210% 152% 140%
ie

Tabla 7: Comparacion de servicios por uso de puerto v a la carga (Costa

Pacifico)
Servicios
a0 ds Amnaws g a0 de ssells |[Tan ds a0 de Costorugs |0 oo —
smuadare  |desemmum por Fustiose Remmolisfe |1t cae. Contlemualle, Cage |rauelle Caga | 0/ mamdpor |
Puerto it e slosaed perazié 20! 1 % ton zransl x ton ™

Pasifion Callan 1560 i 1,540.00 &0 1000 300 105,122,401 10,51 32,231 a0l 954
Pacifios Motasers 15.60 200.00 000 7.00 250 73,582.40 .36 20,131.60 5716
Pacifies Sen Mastin 12.00 200.00 1,120.00 50.00 7.00 200 73,968.00 7.40 2427200 5595
Pasifion Moz anillo 07 101 4100 418 05z 12,173 28 122 5,460 54 15.35
Pacifios Asioa 2.4 4,50 .20 10,665.92 107 7,361 28 2091
Pacifies Valp waisa .80 300.00 5,475.20 .65 451650 1255
Panifico Iquique 4348 0.77 0.77 16,365 93 1.64 57T I8 16.41
Pacifies 3en Antonio .80 130,00 513520 .61 417640 157
Pasifion Guuayamuil 12.00 5000 450 300 32,543 0 3.25 1757200 1992
Prome dis 25.20 17600 116700 39.55 7 207 37, 44545 354 15,605.91 3566
Desviaciin 14 3.09 257.29 213 3.62 0.53 34,934.21 3.49 9,665.67 2747
estandar
Coefde variacié 45% 47% 25% 53% 89% 40% 93% 93% M% T1%
Callae /Promedio 62% 114% 132% 201% 246% 145% 281% 281% 237% 237%
San
Martin/Promedio 48% 114% 96% 150% 172% 97% 198% 198% 178% 178%
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ANEXO VI
Trascripcion de Acuerdo del Consejo Directivo que aprueba la revision de oficio de
las tarifas portuarias (23 de mayo del 2002)

“10 Aprobacion de la revision de las tarifas de uso de muelle de los terminales de
ENAPU.

ACUERDO No. 286-92-02-CD-OSITRAN

Vista la Nota N° 020-02-GEE-OSITRAN y o informado por el Gerente General, el Consejo
Directivo resolvio por unanimidad:

a) Aprobar de oficio de las tarifas reguladas de los terminales portuarios de ENAPU,
las cuales fueron fijadas mediante Resolucién de Consejo Directivo N° 001-99-
CD/OSITRAN.

b) Dispensar el presente acuerdo de lectura y aprobacion posterior del acta.”
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ANEXO VII
Modelo de proyeccion de trafico y financiero

L Distribucié [; P . " .
e Crecimiento de la istribucién de la Distribucion de | Trafico Demnada por facilidades Proyecciones
Demanda histérica demanda (carga del - N |
demanda (naves) y servicios Financieras
puerto)
Patrones de trafico " . Cambios en patrones de Cambios en tamafio
—» | Est toriales |—» " —> N
pasado studios sectoriales navegacion promedio de las naves
v v v
P Proyecciones Proyecciones de carga . . . .
Andilisis de . N Cambios en el tamafio Proyecciones de TRB porf| Proyecciones
. —» N I +—> —> N ——p
Taendencia acnona_ ot de' " para cada |:|n|dad promedio de carga puerto de Ingreso
Comercio Maritimo porturia
4 ; A
. . " Proyecciones del
Proyecciones Ganancias/Perdidas | ¢— .
- . . numero de naves por
Macroecondémicas de paises vecinos
N puerto
Proyecciones de Necesidades de|
Trasbordo . demanda por espacio > inversiones
¥ | de muelle, amarradero futuras
T v
T Tncrementar Ta -
Estrateglgs de competencia Proyecciones
Marketing — interpuertos / de costos
| v
Efectos de la —> Nuevas inversiones en Incremento en la Indicadores de
privatizacion Transporte Terrestre infraestructura | > | productividad | ’ Performance
N | Puertos | Cambios enlpolmca de | Tasqs posteriores al
precios manipuleo de carga

Fuente: 10S Partners (2002)
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ANEXO Vil

Resultados Regresion Trafico de contenedores vs.

Grado de contenerizacion y PBI
Resumen
Edtadisticas ce laregresicn

Codfiderte de comelacion mitiple 0942196504
Codfiderte de deteminedion R2 0887733199
R2 gustado 074860846
Enor tipico 0.049199631
Chservadiones 10
ANALISSDEVARANZA

Gadbs celibertad Sumace auadkadbs Aroedio cklos cuadracbs F \Vaar aiticoce F
Regresien 2 0153026847 00TBRAZ3 31629412 00UBI21EY
Residos 8 001oBAE 000420809
Tad 10 0172480716

Coefidertes Eror fjoco edsiol ____Powhicd __Ieia %% Speio %% Ifeia %60% ypeia 6074

Interogpdén 0 #NA #NA #NA #NA #NA #NA #NA
x1 1.7820647%83 043346132 4111242261  0.00333483 0782500334 278162202 0782500884 2781629212
1 086 0181070812 491223508 OUOI7547  0ATIONZ34 130701868 047191234 130701285
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Evaluacion econdémica preliminar de un proyecto de faja transportadora para la
mitigacion de la contaminacion en el Puerto del Callao

Tipo de Escenario® | 3| VAN* $1,944
TR 16.07%
Escenariol ENAPL 1.5 dolares/Thi en miles*
Costos
operativos 1.2 dilares/Th
Escenario2 ENAPU 1.5 dolares/ThM
Costos
operativos 1.0 délares/Th tasa para proyecto 13%
Escenariod ENAPL 1.0 délares/Thi
Costos
operativos 0.8 dolares/ T
Datos
dilares
inversion total 13000000 americano
vira util 13 afios cuota anual
tonelzje promedio 1,100,000 T™

tasa de préstamo

10%

Costos unitarios [T2RFA 5 1]
gastos generales 0.20 dilares/Th
Pagos ENAPU 1.00 délaresiTW
Estibo 0.15 dilares/Th
agente aduanero 0.08 dlaresTW

costos operativas 1.00 délaresiTht
Cifras en dolares

aiios 0 1 2 3 i 6 1 8 9 10 1 12 13 14
Inversian -13,000 000
Ingresos 603121 560312 5603121 5603121) 5E03,121| 603121 6803121 B5E03121| 5E03121) 6603121 GE031| &E03121[ 5603121
Egresos
gastos
operativos -1,100000) 1,100,000 -1,100,000 -1,100000) -1.100,000( 1,100,000 -1,100,000 -1100000) 1,100,000 -1.100000 -1.100000( -1,100,000( -1,100,000
pagos
ENAPU -1,100000) 1,100,000 -1,100,000 -1,100000) -1.100,000( 1,100,000 -1,100,000 -1100000) 1,100,000 -1.100000 -1.100000( -1,100,000( -1,100,000
Estibo -165000( 165 000)| -165,000 165000 1850000  -165000| 165000 -164000) -165000| 165000 165000  -165,000(  -165,000
agente aduanero -88 00| -88 000| -88,000 -88 000 58,0001 38,000 -88,000 -88,000 -83000 83000 -83 000 -88 00| -88 000}
atros gastos 2200000 -220000| -220,000 2200000 220000 2200000 -220000f -Z20000) 220000 -220000f -220000  -220000(  -220,000)
Depreciacidn -1,300000] 1,300,000 -1,300,000 -1,300000) -1300,000( -1300,0000 -1,300000f -1300000) -1,300,000 -1,300000 -1300000) -1300,000( -1.300000
Utilidad antes
de impuestos 16301211 1630121 1630121 1630121 1301021 1630,121) 1530121 1630121 1630121) 1830121 1630121 1630121) 1830121
Fago del
impuesto (30%) 489036 -489 36| -439,036 489036 489036 469,036 -4090%| -409006) -489036| 409036 409036 469036  -48903G
Utilidad
después de
imp 1,1410885( 1,141 085] 1,141,085 11410850 1141085 1141085 141,085 1141085 1141085 1141085 1141085 1141085 1,141,085
Depreciacidn 1,300,000( 1,300 000| 1,300,000 13000000 1,300,000 1300000) 1300000 1300000( 1300000 1300000 13000000 1300000) 1300000
FLUJO DE

CAJA -13,000,000 2,441,085 | 2,441,085 2,441,085 2,441,085 2,441,085 | 2,441,085 | 2,441,085 | 2441,085 | 2,441,085 | 2,441,085 | 2.441,085 | 2,441,085 | 2,441,085
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Anexo X

Riesgo Pais
Ene-01 6.58% Curva de rendimiento del Tesoro Americano
Feb-01 6.53% |Curren1 Previgus %
Mar-01 6.36%
Abr-01 7.60% — jg
May-01 7.64% an
Jun-01 6.63% 25
Jul-01 6.44% 20
Ago-01 6.25% 23
Sep-01 6.35% 2
Oct-01 6.65% L . T
Nov-01 5.92% W 2V 5V oy 307
Dic-01 5.13% 08
Ene-02 4.81% a0
Feb-02 4.79% T - 1 A ]
Mar-02 4,25% 3M 2Y A 0% a0
Abr-02 4.44% Fuente: Blooberg
May-02 5.22%
Jun-02 5.67%
Jul-02 7.20% Tasa de interés del Bono Americano
Ago-02 8.16% 10 afos 4.15%
Sep-02 8.06% 30 aios 5.30%

Interpolacion 20 ainos
Riesgo Pais
promedio 6.22% 4.86%
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Formula del WACC

[E(R) = R¢+ Bi*[E(R,,) - R + RP
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WACC = capmaL - RiF DEUDA *Ra* (1-Tx)
DEUDA
TOAPITAL DEUDA +CAPITAL
E(R)) rentabilidad de la empresa ER,) - R¢ Prima por Riesgo
R¢ Tasa libre de riesgo Tx Tasa del impuesto a la renta
Bi Betas desampalancados RP Riesgo pais
ER,) Rentabilidad del Mercado
Datos
631
ER) 9.02%|RP 6.22%|Ocenia 0.3959)
Ry 486%|E(Ry,) - R¢ 5.00%)|Asia 0.4232
America 0.39
Promedio 0.4030
Calculos
Escenarios
Esperado Optimista Pesimista
CAMP 13.10% 11.95% 14.25%
WACC Callao 12.34% 11.79% 12.88%
PPRR 12.05% 11.22% 12.88%
WACC Deuda/TA Pat/TA Rd RO
VALPARAISO 8.66% 0.53 0.47 0.12 9.23%
BUENAVENTURA 0.32 0.68
ARICA 12.06% 0.37 0.63 0.10 15.00%
TISUR 19.15% 0.28 0.72 0.09 23.99%
16.27% 0.28 0.72 0.09 20.00%
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Anexo XI
Matriz de Costos Logisticos
Importacién
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Modo Importacion Maritima

Componente
de Costo Almacen X - Puerto
ENAPU

Uso de Muelle 80.00

TRANSPORTE TERRESTRE

Costo de Servicios US$

Flete puerto - almacén US$ por contenedor

TERMINAL / MODULO

Transferencia 10.00
Manipuleo 15.00
Desconsolidacion (opcional) 60.00
Manipuleo Frente Portuario 15.00

Aforo (aleatorio) 30.00

Servicio de Tarja (no todo los casos) 15.00

Gastos Administrativos 1.18
Almacenaje Segun los dias
Comisién US$ 120 minimo por cont.
Gastos Operativos 60.00
Camionaije US$ por despacho
Movilidad US$ por despacho
Precinto 2.00

Retiro de Trincados 3.00

Lavado de Contenedores 17.00

Gate In 17.00

Flete Maritimo US$ - contenedor
Vo.Bo. al Cliente 5.00

Tramite Documentario de Importacién 35.00
Comisioén % Valor de mercaderia
Handling 40.00

B/L Transmission Fee 40.00

Vo.Bo. B/L 5.00

Venta de BL 10.00

Control de precinto 10.00

Monto por posible multa depende
Autoliquidacion de Expediente depende
Gremios Maritimos 40.00

TOTAL 630.00 aproximadamente

Fuente: CONUDFI
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Exportacion

Modo Exportadon Maritima
Componente . .
de Costo Almacen X - Puerto Costo de Servidos US$
ENAPU
TRANSPORTE ALMACEN - TERMINAL
TERMINAL DE ALMACENAMIENTO
Tracdon 10.00
Manipuleo 15.00
Manipuleo Frente Portuario 15.00
Consolidacion (opcional) 30.00
Aforo (aleatorio) 30.00
Gastos Administrativos 1.18
Almacenaje SegUn los dias
Retiro del contenedor (Gate Out) 15.00
Comision US$ 80.00 minimo por cont.

% sobre valor de la mercaderia

Gastos Operativos 60.00
Precintos 2.00
Flete maritimo US$ - contenedor / destino
Emision de B/L 15.00
BAF 110.00
THC 50.00
Vo.Bo. al Jiente 5.00
Tramite Documentario de Exportacion 35.00
B/L Transmission Fee 40.00
Control de Precintos 10.00
Vo.Bo. B/L 5.00
Venta de B/L 10.00
Gremios Maritimos 40.00
TOTAL 650 aproximadamente
Fuente: CONUDFI
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Anexo XII

Comentarios al pronunciamiento de la APN con relacion al Estudio de Revisiéon de
Tarifas Maximas de los Servicios Portuarios de ENAPU — Version 4.0.

La Autoridad Portuaria Nacional alcanza dos observaciones y una recomendacion.

1. No parece haberse tenido en cuenta el nivel de los fletes maritimos, que es una
variable importante para la determinacion de las tarifas.

Sobre este particular, debemos precisar que el mercado del transporte maritimo
internacional opera en condiciones de competencia y los fletes se determinan por la
oferta y la demanda. Tal es asi, que en los dos ultimos afos, producto de un incremento
sustancial en el comercio exterior de China, la mayor demanda por transporte maritimo
ha derivado en un incremento de los fletes, toda vez que la oferta, por razones
tecnoldgicas, no ha respondido con la misma celeridad a este shock de mercado. Este
comportamiento tiene un impacto en el costo de la cadena logistica y no necesariamente
en las tarifas portuarias o en el mercado de los servicios portuarios. Si algo tienen en
comun estos mercados es que presentan caracteristicas de una demanda derivada, es
decir, dependen de la actividad econémica (importaciones y exportaciones).

El mercado de los servicios portuarios en el sistema portuario de uso publico en Peru
presenta caracteristicas de monopolio natural y una baja demanda que limita la
existencia de mayor oferta, situacion distinta al mercado de transporte maritimo
internacional.

La fijacion y revision de tarifas por los servicios portuarios solo es posible cuando no
existe competencia en el mercado de dichos servicios, y son independientes de los
niveles de fletes maritimos, asi como del comportamiento de otros servicios, como por
ejemplo, la estiba, el transporte terrestre al puerto, el almacenaje, etc. Por tanto, los
cambios que se produzcan en los precios de mercado distintos a los servicios portuarios
no afectan a éste, pero si al costo total de la cadena logistica del transporte.

En el supuesto de intentar mantener un nivel constante de costos logisticos, mientras que
los precios de los servicios a la carga y a la nave en condiciones de libre competencia se
modifican, significaria efectuar cambios en los niveles tarifarios que los compensen o
neutralicen. En este escenario, frente a un incremento de precios en un mercado (por
ejemplo fletes maritimos) habria que reducir las tarifas portuarias, lo que atenta contra los
principios tarifarios de sostenibilidad y eficiencia de los servicios portuarios.

Finalmente, los incrementos en los fletes maritimos son sefales para incrementar la
oferta de buques en el mercado, pues los margenes de ganancia generan los incentivos
para entrar al mercado. Una vez que la mayor oferta cubra el exceso de demanda, se
experimentaran menores niveles de fletes.
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2. Establecimiento del porcentaje de sélo 10% para imprevistos y margen de
ganancia minimo, sefialado como base del costo relevante de los servicios
portuarios.

El porcentaje adicional de 10% de imprevistos sobre los costos relevantes (los que
corresponden a cada servicio del terminal portuario, mas el subsidio para los terminales
de lanchonaje y fluviales) tiene por objeto cubrir algunos costos contingentes (por
ejemplo, los costos operativos derivados de la implementacion de cddigo ISPS), o
eventuales subestimaciones en los costos'®. No significa que el margen entre costo y
tarifa maxima propuesta sea de 10%.

El cuadro siguiente muestra que el margen de ganancia es mayor a 10% en la mayoria
de servicios. En el caso del Terminal Portuario del Callao, estos margenes varian desde
29% (amarre y desamarre) hasta 289% (uso de muelle para carga rodante). Es necesario
precisar que la tarifa maxima propuesta para amarre y desamarre se mantiene de
manera transitoria, toda vez que se encuentran en proceso solicitudes de acceso en
todos los terminales portuarios, lo que generara una competencia entre ENAPU y otros
operadores portuarios, lo que derivara en ingresos para ENAPU por concepto de cargos
de acceso y en un ajuste de costos por parte de ENAPU.

Estos margenes de ganancias son validados con la evaluacién econdmica realizada en
cada uno de los terminales portuarios, cuyo resultado muestra un Valor Actual Neto
(VAN) positivo, lo que es indicativo que la rentabilidad del terminal supera el costo de
capital establecido en 13% (Callao) y 14% (otros terminales). Estos resultados le
permiten a los terminales incrementar su nivel de inversién en obras no programadas, asi
como absorber costos por contingencias no previstas.

Los pocos servicios con margenes negativos no son motivo de preocupacion, en la
medida que el VAN de ningun puerto es negativo. A manera de ejemplo, el margen de —
6% en el caso del servicio por uso de muelle en contenedores de 20 pies en el Terminal
Portuario de llo, se cubre con ingresos por tarifas de contenedores de 40 pies (cuya tarifa
maxima propuesta es de US$ 90.00), dado que los costos por uso de muelle son
practicamente los mismos para ambos tipos de contenedores (US$ 63.78).

En suma, se precisa que el porcentaje de 10% corresponde Unicamente al rubro de
imprevistos de costos portuarios, y no al margen de ganancia efectivo.

38 Este supuesto quedd posteriormente descartado, toda vez que los costos ABC estimados por Price
Waterhouse Coopers fueron validadas por ENAPU mediante el infome Ingresos y Costos 2002.

144



Revision de Tarifas Maximas de ENAPU
Estudio Tarifario Versién 5.0

Costos y Tarifas Maximas Propuestas
(en US$ Doélares)

Servicios Callao ‘ Paita ‘ Salaverry ‘ Chimbote ‘ San Martin ‘ llo

A la nave

Amarre y desamarre (US$ x 2 operaciones)

Costo 309.04 189.66 967.21 1,590.80 1,371.91 869.73
Tarifa maxima propuesta 400.00 400.00 400.00 400.00 400.00 400.00
Margen® : Tarifa/costo 29% 1M1% 59% J5% J1% Sd4%
Uso de amarradero [ US$ x metro eslora‘hora)
Costo 0.22 0.18 0.65 0.14 041 0.60
Tarifa mazima propuesta 0.40 0.40 0.80 0.50 0.50 0.70
Margen® : Tarifa/costo 83% 116% 23% 262% 23% 16%
Ala carga
Contenedores (US§ % contenedor 20 pies)
Costo 25.92 13.04 63.78
Tarifa maxima propuesta 60.00 50.00 60.00
Margen® : Tarifa/costo 131% 283% 6%
Granel Sdlido (US§ x TH)
Costo 0.61 0.92 1.33 0.49 0.15
Tarifa maxima propuesta 2.00 150 2.00 2.00 2.00
Margen® : Tarifa/costo 230% 64% 1% 308% 1243%
Granel Liquide (US$ x TH)
Costo 0.29 1.13 0.98
Tarifa maxima propuesta 0.80 1.25 1.00
Margen® : Tarifa/costo 180% "M% 13%
Fraccionada {US§ x TM)
Costo 3.86 1.66 0.70 4.14 3.23 0.73
Tarifa maxima propuesta 5.00 4.00 6.80 5.00 4.00 4.00
Margen® : Tarifa/costo 30% 142% 877% 21% 24'% 445%
Rodante (US$ x TM)
Costo 3.86 0.73
Tarifa maxima propuesta 15 25
Margen® : Tarifa/costo 289% 3308%

Fuente: Price Waterhouse Coopers y Estudio de Revisidn de Tarifas ENAPU

3. Pago de obligaciones pensionarias de la Ley 20530

Con relacion al pago de las obligaciones derivadas de la Ley 20530, la APN se
pronuncia en el sentido que la politica para el establecimiento de tarifas no debe
considerar los gastos no vinculados a la actividad propiamente dicha, por lo que
sostiene lo siguiente: “Apoyamos en principio plenamente la seleccion de dicha
politica de tarifas portuarias.”®

Sin embargo, la APN también sostiene que la politica de fijacion de tarifas
implicitamente adoptada por las autoridades incluye como obligacién que ENAPU
pague sus obligaciones pensionarias, al menos hasta que los estamentos de
Gobierno Nacional solucionen integramente el problema de los pensionistas de dicha
Ley.

La APN reconoce que esta obligacion genera tarifas mas altas que distorsionan y
afectan a las actividades y servicios portuarios y a ENAPU, pero menciona que el
pago de pensiones no es un asunto sectorial o potestativo de la empresa, sino un
problema de Estado que debe ser resuelto de manera integral. Asimismo, la APN
sostiene que la imposicion de un esquema de tarifas portuarias que no incluya esta

39 Tomado del Oficio N° 026-2004-APN/PD.
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obligacion afectaria a ENAPU y obstaculizaria el programa de promocion de la
inversion privada en puertos.

La APN sugiere que se deberia elaborar dos esquemas de tarifas: uno provisional,
que incluya la obligacion del pago por pensiones de la Ley 20530; y otro, la propuesta
tarifaria de OSITRAN, que regiria cuando se haya solucionado integralmente el
problema del pago a los pensionistas.

Queda claro, entonces, que la APN coincide con OSITRAN en el asunto de fondo: la
politica de fijacidn y revision de tarifas no debe considerar entre los costos portuarios,
los desembolsos no vinculados a la actividad portuaria, entre otros, el pago de
pensiones derivadas de la aplicaciéon de la Ley 20530. Se reconoce, por lo tanto, la
existencia de una ineficiencia que afecta la competitividad del comercio exterior, tema
este ultimo que es también de Estado, mas aun cuando existen procesos en marcha
que van a derivar en el incremento sustancial de las exportaciones. En este caso, y
segun la doctrina internacional, no corresponde a los usuarios de los servicios
publicos pagar estas ineficiencias, sino a la empresa o a sus propietarios, en este
caso al Estado.

La revisidon de tarifas maximas en los terminales portuarios bajo la administracién de
ENAPU arroja como resultado un VAN de US$ 75 millones. Dichos recursos deberian
servir para cubrir las obligaciones pensionarias, al menos durante algunos afos
debido a que las mismas se acercan a US$ 20 millones por afio. De hecho, si ENAPU
no contase con estas obligaciones, las tarifas deberian reducirse incluso en mayor
proporcién, de tal manera de generar un VAN igual a cero.

Adicionalmente, ENAPU puede generar ingresos por la prestacion de servicios no
regulados y por el ahorro de costos. Asimismo, los estados financieros muestran al 31
de mayo de 2004 un saldo en caja de ENAPU de S/. 89 millones (mas de US$ 25
millones), recursos disponibles que pueden cubrir mas de 12 meses de obligaciones,
dado que los ingresos operativos pueden cubrir con normalidad los costos operativos
y generar remanentes. Por otra parte, se ha constatado mediante la informacion
financiera el desembolso de S/. 9 millones por concepto de utilidades con destino a
FONAFE. El retiro de estos recursos no contribuye a la creacién de una reserva
previsional destinada exclusivamente al cumplimiento de las obligaciones.

De otro lado, la revision de tarifas de ENAPU genera sefales claras a favor de la
inversion privada, pues se transparenta y excluye los costos no imputables a la
produccién de servicios portuarios. Por el contrario, en el supuesto de incluirse los
costos no imputables, se crea una mayor incertidumbre que afecta el riesgo
regulatorio y, por consiguiente, las tarifas esperadas serian eventualmente mayores
con la finalidad de compensar el mayor riesgo. En consecuencia, la decision
regulatoria de establecer una tarifa libre de distorsiones es congruente con los
procesos de reforma y modernizacion de la industria portuaria.

Conclusiones
De los elementos analizados se desprende lo siguiente:

a) El nivel de los fletes maritimos no es una variable para la determinacion de las tarifas
maximas por los servicios portuarios que brinda ENAPU.
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b) El porcentaje de 10% de imprevistos tiene relacién con los costos contingentes o
eventuales subestimaciones. El margen de ganancia entre cada tarifa maxima propuesta
y su respectivo costo es relativamente alto, lo que deriva en un VAN acumulado de US$
75 millones. Este nivel de ganancia por encima del costo de oportunidad le permite a
ENAPU enfrentar sus obligaciones con los jubilados al menos parcialmente.

¢) ENAPU cuenta actualmente con recursos disponibles que le permiten cubrir por mas de
12 meses las obligaciones por el pago de pensiones derivadas de la Ley 20530.

d) Mantener una tarifa por servicios portuarios que incluya un sobrecosto derivado del pago
de obligaciones previsionales de la Ley 20530 no contribuye a la competitividad del pais
y en particular del comercio exterior. Asimismo, introduce incertidumbre en los procesos
de participacion privada.
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APENDICE A

PROYECCIONES DE TRAFICO DE CARGA 2002-2021
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Terminal Portuario del Callao (TPC)

1.1. Importaciones

1.11.

Graneles sdélidos: granos

Trigo

La produccién doméstica no supera el 10% de la oferta nacional, y las
posibilidades de incrementos sustanciales son poco probables. Bajo esta
condiciéon, la demanda de trigo estaria asociada, entre otros factores, al
crecimiento poblacional esperado (1.53% anual), considerando que el destino
principal del trigo es la produccion de harina y alimentos para consumo.

En consecuencia, los escenarios que se pueden proponer para esta carga
serian los siguientes: i) esperado: 1.5%, un crecimiento razonable si se
mantiene las tasas de crecimiento poblacional en los proximos afos; ii)
optimista: 2.5% cada ano, si el nivel de ingreso aumenta; vy iii) pesimista: 0.5%
anual, si la tasa de crecimiento cae drasticamente y esta asociada a una caida
de los ingresos per capita.

Maiz

Un comportamiento distinto se observa en las importaciones de maiz, las que
en la ultima década se han mantenido practicamente estables por la mayor
producciéon nacional, la que se duplicé. Uno de los factores que habria
contribuido a este crecimiento es la proteccién derivada de la sobretasa a la
importacion de maiz. Por estas razones, las posibilidades de mayores
descargas son limitadas, por lo que los escenarios propuestos quedarian
como sigue: i) esperado: 0%, si la producciéon nacional es cada vez mayor
nivel arancelario que desalienta las importaciones: ii) optimista: 1%, si se
reduce el nivel de proteccién, por lo que se esperaria que las compras
internacionales de maiz crezcan a un ritmo modesto; y iii) pesimista: -1%, si la
produccion nacional se hace mas competitiva, o se eleva ligeramente el nivel
de proteccion a la produccién nacional de maiz.

Otros cereales
En términos generales esta carga presentaria un crecimiento similar al trigo.

En conjunto, los granos crecerian en los préximos afios a un ritmo modesto de
1% (escenario esperado), pasando de 1.470 miles de TM en el 2002 a 1.545
miles al cabo de 5 afos. En los siguientes tres quinquenios se esperarian
traficos de orden de 1.645 miles de TM (2011), 1.753 (2016) y 1.870 miles de
TM (2021).

Cuando las proyecciones de trafico de granos por escenarios se comparan
con las estimaciones bajo Simulacién de Montecarlo™® (2002-2006), y éstas
con las predicciones de ENAPU (2002-2006), no se observan mayores
diferencias entre ambas. En cambio, las proyecciones de Drewry (1998)

140 Resultado promedio de la simulacion en 2000 iteraciones para cada afio, asumiendo que la demanda aleatoria
se distribuye bajo una Funcién de Distribucion Uniforme.
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muestran traficos mas optimistas (entre el 4% y 13% mayor al proyectado por
el regulador), tal como se muestra en el siguiente cuadro.

Cuadro N° A.1 Proyeccion de granos (granel sélido)

000 tors | Escormio | 201 | a2 | 2 [ 20 | 205 | a0s | 2n | w6 | 2
Granel sdlido: granos
Trigo Esperado (1.5%) 996 1011 1026 1042 1067 1073 15%6 1246 1342
Qptinrista (25%) 1021 1047 1073 1100 127 1275 1443 1632
Pesimista (0.5%) 1001 1006 1011 1016 1021 1047 1074 1101
Maiz Esperado (0%) 249 249 249 249 249 249 249 249 249
Qptinrista (1%) 251 24 26 259 261 25 280 3
Pesimista (-1%) 246 244 41 239 237 225 214 203
Otros ceredles Esperado (1.5%) 207 210 213 217 220 23 240 250 279
Quiista (25%) 212 218 23 29 234 25 30 39
Pesimista (0.5%) 208 209 210 211 212 218 223 229
Total Esperado 1452 1470 1489 1507 1526 1545 1645 1753 1870
Otras proyecciones
Simulacion Montecarlo Promedio 1467 1481 1496 1511 1526
ENAPU Esperado 1452 1469 149 1506 1527
Drewry Shipping Constiting Esperado 153 1555 1585 1628 1657 1809 1964 2109
Fuente: ENAPU
Minerales

Corresponde a productos como carbén, hierro, cobre y otros minerales que
se movilizan a granel por el TPC, y representaron en el 2001 so6lo el 2% de la
carga o el 4% de las importaciones. En los ultimos tres afios se ha observado
una reduccién en la importacion de concentrados de minerales hasta niveles
de 1998. El destino de esta carga son las refinerias de la zona central.

Carboén

En el caso especifico del carbén, éste se emplea como insumo en la industria,
y en menor medida como fuente de energia. En este ultimo caso, la
posibilidad de sustituir electricidad a partir del gas de Camisea en el mediano
plazo puede afectar en parte los niveles actuales de demanda. Sin embargo,
la produccion de hierro y cemento creceria en forma modesta, y
consecuentemente la demanda por carbon. En términos de carga a granel, su
bajo peso relativo no impactaria en el crecimiento del rubro. Sin embargo, se
sugiere los siguientes escenarios alternativos: i) esperado: 1%, es decir una
un crecimiento modesto de las importaciones de carbon por una débil
actividad industrial; ii) optimista: 2%, si las industrias vinculadas crecen
sistematicamente; vy iii) pesimista: 0%, si se produce un estancamiento en los
sectores demandantes.

Productos quimicos, abonos y fertilizantes

Corresponde a este rubro los abonos y productos quimicos utilizados por la
agricultura e industria respectivamente. En conjunto se espera una
recuperacion en estos sectores, comportamiento que esta asociado a una
mayor demanda de insumos. Bajo tal condicion, los escenarios alternativos
serian los siguientes: i) esperado: 2%, un crecimiento moderado de ambos
sectores; ii) optimista: 3%, si los sectores se recuperan y mantienen tasas
promedio relativamente altas; y iii) 1%, cuando el crecimiento de la industria
es lento.
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Otros graneles sélidos

Corresponde a un conjunto diverso de alimentos que se movilizan a granel,
para el cual no existen elementos que sugieran que estas cargas se verian
incrementadas en los proximos afios, por lIo que se puede asumir que éstas
mantendrian los niveles de registrados en el 2001. Bajo estas condiciones, los
escenarios mostrarian comportamientos modestos: i) esperado: 0%; ii)
optimista: +1%; y iii) pesimista: -1%.

En el siguiente cuadro se muestra un trafico proyectado de granel solido con
una baja tasa de crecimiento, cercanas a las proyecciones de ENAPU, y
sustancialmente diferentes de las predicciones de Drewry.

Cuadro N° A.2 Proyecciones de minerales, productos quimicos y otros
(granel sélidos)

000 tons | Escormio | 201 | 202 [ 20 [ 2m [ 205 | a0s | on | w6 | om
Granel sdlido
Minerales y metales Esperado (0%) 215 215 215 215 215 215 215 215 215
Optimista (1%) 217 219 21 223 226 237 249 262
Pesimista (-1%) 212 210 208 206 4 1% 185 176
Carbon Esperaco (1%) ) » ) ) Y Y % = »
Cpiista (2%) 2 0 0 31 » » B P
Pesirista (0%) 2 2 2 2 2 2 2 2
Productos quinicos Esperado (2%) 21 2% 2 245 250 2% 282 31 3
Optinista (3%) 28 245 253 260 ) 3N 30 48
Pesimista (1%) 24 76 78 21 %3 % %0 %0
Otros graneles sdlidos Esperado (0%) 617 630 636 642 649 632 717 753
Optimista (+1%) 630 642 6 652 752 1 917
Pesimista (-1%) 617 617 617 617 617 617 617 617
Total Esperado 1092 1103 1114 1125 1137 1149 1210 1276 1346
Otras proyecciones
ENAPU Epera> =) 74 0% i 1@ e
Drewry Shipping Consulting Esperado 416 437 460 481 508 610 721 85

Fuente: ENAPU

1.1.2. Granel liquido

Petréleo y derivados

Corresponde a las importaciones de productos derivados del petrdleo, que
alcanzaron 323 miles de TM en el 2001, y representaron el 9% y 5% de la
carga de importacion y total movilizada por el TPC, respectivamente. Dichos
productos tienen la posibilidad de descargarse por terminales privados, con lo
cual, las mayores importaciones nacionales no significan necesariamente un
incremento del trafico de esta carga por el TPC, toda vez que en el caso de los
combustibles, por ejemplo, se pueden descargar por terminales multiboya. En
este contexto, se asumira los siguientes escenarios: i) esperado: 0%, si se
mantienen las condiciones actuales; ii) optimista: +1%, el TPC se hace mas
competitivo; y pesimista: -1%, si los terminales privados aumentan ligeramente
su participacion de mercado.

Le sigue en importancia la descarga de aceites vegetales con 139 miles de
TM movilizados en el 2001. El destino de dicho producto es la producciéon de
aceites para consumo. Sin embargo, la importacion de aceites comestibles de
paises vecinos (Bolivia y Ecuador) reduce las posibilidades de crecimiento de
esta carga. Por tanto, se asumira escenarios similares a la carga anterior.
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En conjunto, los graneles liquidos estarian alrededor del 500 miles de TM por
afo, nivel menor que las proyecciones de ENAPU, tal como se observa a
continuacion.

Cuadro N° A.3 Proyecciones de petréleo y derivados

000tors Escerwio | 201 | 2@ | aws | 204 | a6 [ aws | an [ e | am
Grarel licpico
Petrdleoy derivados Esperaco (0% 3% 3% 3% 3% 3% 35 35 3% 3%
Cpinista (1% 3 @ W o1 @5 % “7 4
Pesinista (-1%) K% 378 374 3710 367 349 331 315
Otros graneles licuidos Esperaco (0% 10 10 10 10 10 12 12 10 120
Qptirrista (1% 140 142 143 145 146 1% 161 170
Pesimista (-1%) 138 136 136 14 132 126 120 114
Total Esperado 54 524 524 524 524 524 524 524 524
QOtras proyecciones
ENAPU |Esperaco [ [ s | 5 [ 58 [ 600 | &2 | | |

Fuente: ENAPU

1.1.3.

Carga rodante:

Vehiculos en general y maquinarias

La consideracion de una carga con bajos nivel de representacion como esta,
obedece a la existencia de un rubro tarifario con esta denominacion (aunque
desde la perspectiva de costos puede ser considerado como carga general o
fraccionada). Esta caracteristica tarifaria se presenta igualmente en el contrato
de concesion del Terminal Portuario de Matarani (TPM).

La tendencia en los ultimos 4 afios muestra una caida sistematica de esta
carga del orden de 20% anual. En el 2001 se descargaron por el TPC sélo 39
miles de TM. La importacion de vehiculos tendria relaciéon con el
comportamiento de la actividad econémica y los mayores ingresos de los
segmentos medio y alto de la poblacion. Sin embargo, la tasa de crecimiento
de esta carga en el largo plazo seria menor al PBI, por los que se pueden
asumir los siguientes escenarios: i) esperado: 2%, corresponde a la mitad del
crecimiento del PBI esperado en los préximos 5 afos ii) optimista: 3% si se
logra una mejora en el nivel de ingresos; vy iii) pesimista: +1%, si los ingresos
disminuyen, o si se aplica un incremento en los impuestos o aranceles, con lo
cual la demanda decrece en forma modesta, en un contexto de saturacién de
vehiculos y disponibilidad de autos usados en el mercado. Las respectivas
proyecciones que se presentan en el siguiente cuadro muestran que las
estimaciones del regulador y de ENAPU coinciden en el primer quinquenio.
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Cuadro N° A.4 Proyecciones carga rodante

00tars |anamo|zm|m|m|m|zm|m|m11|2ms|m
Cavprodarie
\thiaics Espab (29 K¢] L0 4 4 L 43 8 3 B
Quimista(3%9 Q0 4 43 X 45 [5¢) 61 !
Resimista(1%9 Ke) 0] Q0 | 4 43 45 8
Totd Espzab D Q0 4 | L 43 8 3 B
CQras proyecdanes
ENeFU Bwad [ » | o0 [ &0 [ 40 | # | 6 ] [ [

Fuente: ENAPU
1.1.4. Carga fraccionada

La carga fraccionada represento el 8% y 4% del total de importaciones y carga
total movilizada respectivamente por el TPC en el 2001. Luego de una caida
del 50% los niveles de carga fraccionada han sido de 524 miles y 514 miles de
TM en el 2000 y 2001, respectivamente. Esta caida estd asociada a una
mayor contenerizacion de la carga fraccionada, la que en el ultimo afo
alcanzo un indice de 74%.

La carga fraccionada de importacion esta compuesta por metales, alimentos
diversos, productos quimicos, entre otros. Por la amplia gama de bienes,
estos pueden asociarse en parte al comportamiento de las PBI, sin embargo,
pueden decrecer por efecto de la contenerizacion. Por lo tanto, se propone los
siguientes escenarios: i) esperado: -0.5%, si los bienes importados tienden a
transportarse en contenedores y menos en unidades sueltas; ii) optimista:
0.5%, si se produce un crecimiento modesto y limitado por los topes de la
contenerizacion y por el costo de transporte de algunos productos, como por
ejemplo los “big bags”, metales en paquetes, tubos, etc.; y iii) pesimista: -
1.5%, si las importaciones se reducen y la tasa de contenerizacion se
incrementa ligeramente.

Las proyecciones de trafico de carga fraccionada del regulador muestran
menores niveles respecto de la de ENAPU y Drewry, ésta ultima es
sustancialmente alta, tal como puede observarse en el cuadro siguiente.

Cuadro N° A.5 Proyecciones carga fraccionada

O00tars |r=nem|o|zn1|m|m|m|2ms|m|2m1|2ms|zm
Caafracdionadh
Esperacb (%9 54 512 50 556 4 o 480 477 46
Quimieia (1% st | s0 | =2 | 5| w | w0 | m | =
Resinisa (1% w | @ | o | e | @ | w | w | m
Tatd Esperab 54 512 50 556 4 o 480 477 46
Qlras proyecdones
ENRU Epeah 5a | 50 | =& | = | 5 | 50
DewySipgngCositing | Esperad &6 o7 ) o | 1B | 1@ | B6 | o7

Fuente: ENAPU
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1.2. Exportaciones
1.2.1. Granel sélido

Concentrados de mineral: zinc, plomo y cobre

Las exportaciones de concentrados de minerales a granel representan el 15%
de la carga total que se atiende en el TPC y el 42% de las exportaciones. Los
minerales provienen generalmente de la zona central del pais (parte del area
de influencia del puerto); y, por su bajo valor y gran volumen, tienden a
embarcarse por el puerto mas cercano. Actualmente se embarcan por el
muelle 5 del TPC.

El rubro se concentra en zinc (88%); le siguen el plomo (11%) y el cobre.
Entre 1998-2000 no se ha observado un crecimiento en esta carga, sin
embargo, en el 2001 se registra un crecimiento del 19%, asociado a mayores
exportaciones de zinc. Este nivel registrado no tiene congruencia con el
comportamiento de los precios internacionales, que desde 1997 no muestran
recuperaciones sustanciales. En otros casos, las empresas han reducido su
produccién, suspendido o cerrado, sus operaciones, por los que,
consecuentemente, los embarques disminuyen.

Si bien en la ultima década la inversion privada en el sector minero ha sido
importante, la produccion es embarcada por terminales portuarios de las
empresas mineras, distintos al TPC. Por su parte, en las minas de la zona
central no se ha producido inversiones importantes que puedan incidir en un
crecimiento importante de las exportaciones. En otros casos, algunas mineras
han cerrado por su baja competitividad. Por otro lado, no se puede predecir en
que momento los precios internacionales mostraran un comportamiento
favorable y cuando se reactivaran los proyectos mineros ubicados en la sierra
central.

Bajo este marco, los escenarios de largo plazo pueden plantearse de la
siguiente forma: i) esperado: 1% de crecimiento anual, si se producen un
aumento en la productividad del sector; ii) optimista: 2%, cuando los precios
internacionales mejoran y se estabilizan; vy iii) pesimista: 0%, si se mantienen
los actuales precios internacionales y no se realizan nuevas inversiones.

Los resultados muestran que las proyecciones bajo el escenario esperado
pasarian de 1753 miles a 1825 miles de TM en los primeros 5 afos; y
alcanzaria a 2014 miles y 2117 miles de TM dentro de 15 y 20 afos
respectivamente. Los niveles de carga son similares a los proyectados por
ENAPU (2002-2006), ambos menores que los proyectados por Drewry, cuyas
tasas son del orden del 2.4% anual.
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Cuadro N° A.6 Proyecciones de minerales (granel sélido)

000tons Esceraio | 201 | 2@ | am | a4 | 205 [ a6 | aon [ e | om
Grand! sdlic: rrinerdles
Zinc Esperado (1%) 1527 142 1568 1573 1589 1605 1687 1773 1863
Optinista (%) 16558 1589 1621 1653 1686 ) 2056 20
Pesinista (0%) 1527 1527 1527 1527 1527 1527 1527 1527
Plomo Esperado (1%) 1% 197 19 01 28 206 216 27 238
Qpiirrista (2%) 19 201 28 206 207 200 220 231
Pesinista (0%) 1% 1% 1% 1% 1% 1% 1% 1%
Care Esperaco (1% 3 ” ” ” ” % 5 I 5
Qptinista (2%) 14 14 14 14 15 15 15 15
Pesinista (0%) 13 14 14 14 14 14 15 15
Totd Esperado 1736 1753 1771 1789 1806 185 117 2014 2117
Olras proyecciones
ENAPU Esperado 1753 177 1789 1807 185
Drewry Shipping Constiing Eperao 1443 1491 1510 1538 1637 1885 215 %

Fuente: ENAPU

1.2.2,

Carga fraccionada

Harina de pescado

Esta carga presenta caracteristicas particulares. Esta fuertemente influenciada
por factores estacionales y aleatorios vinculados a la extraccion de recursos
hidrobiolégicos. Por consiguiente, la carga derivada de esta materia prima no
presenta una tendencia histérica clara. Tal como registran las estadisticas
portuarias, la carga se moviliza por el TPC en dos modalidades: sacos (82
miles en el 2001) y contenedores (10 miles de TM en el 2001). En los afios
1998 y 2000 se registraron solo pequeios embarques a granel. Para fines de
ordenar la proyeccién de trafico, en esta seccion se considerara solo la carga
de harina de pescado que se moviliza en sacos (fraccionada).

Cabe senalar que en los ultimos afios el comportamiento de la extraccion de
anchoveta ha estado determinado por los efectos que produce la corriente “El
Nifio”. Tal efecto explica una caida de los embarques a 20 miles de TM en
1998. Superado este evento, en los siguientes tres afnos se registran niveles
entre 82 mil a 91 miles de TM por afio. En un contexto de altos niveles de
aleatoriedad, donde la tendencia no es clara, es razonable mantener un
promedio tipico (2001) como escenario esperado y pequefias desviaciones.
Por lo tanto, se sugiere los siguientes escenarios: i) esperado: 0%; optimista:
+1%; iii) pesimista: -1%. Los resultados que se muestran en el siguiente
cuadro mantienen los embarques en 82 miles de TM, nivel mayor al estimado
por Drewry en 1998.
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Cuadro N° A.7 Proyecciones de harina de pescado (carga fraccionada)

00tors | Esormio | 20t | 2@ | @ | am | 25 | 26 | o | w6 | am
Cavpfracdonadh

Hairace pescaco Eparad (%) @ @ @ @ @ @ @ @ @

Qinista (1% &8 & &8 & & & &3 &

Resinista(-1%) 81 81 81 81 81 81 81 aa

Tad Esperab & (% & (% & & & & &
Qlras proyecdianes

DewyShigingCorsuiing ~ [Eead | | 8 | % | 5 | % | % | 0 | 2 [ %

Fuente: ENAPU

Otras cargas fraccionadas

Este rubro esta compuesto por una diversidad de productos, entre otros, los
siguientes: metales (zinc, cobre y plomo), maderas y derivados, maquinaria y
equipo. Parte de estos productos tenderan a movilizarse en contenedores, con
lo cual las posibilidades de crecimientos no podrian asociarse al PBI. En los
ultimos afos las exportaciones de carga fraccionada han mostrados niveles de
279 miles, 300 miles y 247 miles de TM en los anos 1999, 2000 y 2001
respectivamente.

Por las limitaciones de la contenerizacion de la carga fraccionada, los
escenarios propuestos serian los siguientes: i) esperado: 0.5%, un crecimiento
modesto y estable en el largo plazo; ii) optimista: +1.5%, derivado de las
mayores exportaciones no tradicionales transportadas como carga suelta
(sacos, cajas, etc.). En este grupo se puede incluir un pequefio efecto que se
podria obtener de las exportaciones derivadas de la aplicacion del APTDEA; y
i) pesimista: -0.5%, una caida modesta, por un incremento marginal de la
contenerizacion.

Las proyecciones de trafico de otras cargas fraccionadas muestran que en el
afio 2006 alcanzarian 200 miles de TM; 15 afios después los niveles de carga
serian de 216 miles de TM, tal como se observa en el siguiente cuadro.

Cuadro N° A.8 Proyecciones otras cargas fraccionadas

Capfracdonach

Ea0054 | 1% ® o ) ® 20 X6 20 76
Qpimisa (154 @ 2 P an 20 26 o x5
Pesimista(-05%) 19 18 12 191 190 186 181 17

Toid = 3 % o S ® 20 X6 20 26

Ctras proyecciones

BN EBprab [ o7 | 20 [ @ [ ® | & | 2 ] | |

* Induye herina de pescado

Fuente: ENAPU
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1.2.3. Granel liquido
Petréleo y derivados
La carga mostr6 un comportamiento irregular en los dultimos 4 afos,
registrando en el 2001 un nivel de 114 miles de TM. En la zona de influencia
no se prevé el desarrollo de una industria vinculada a la produccién de
graneles liquidos. En estas condiciones se plantean los siguientes escenarios:
i) esperado: 0%, si se mantienen los niveles actuales de exportaciones de
petroleo y derivados; ii) optimista: +1%, si se presenta un crecimiento
modesto en el rubro; y iii) pesimista: -1%, cuando se registre una caida muy
leve en los niveles de exportacién de petréleo y derivados.
Otros graneles liquidos
Esta compuesto por la exportacion de aceite de pescado. Su comportamiento
no muestra tendencia clara por la aleatoriedad de la materia prima (anchoveta
y otros pelagicos). En tal caso, los escenarios razonables serian equivalentes
a los de harina de pescado, es decir: esperado (0%), optimista (+1%) y
pesimista (-1%).
La proyeccion de graneles liquidos se muestran a continuacion.
Cuadro N° A.9 Proyecciones granel liquido
000tons | Escorario | a0t [ ae | 2w | o | s [ ae | am | a6 | om
Grandl liquido
Petrdleoy derivados Esperado (0%) 114 115 116 117 118 119 121 12 13
Qptinrista (1%) 116 17 118 119 121 12 13 14
Pesimista (-1%) 114 115 116 117 118 119 121 12
Qtros graneles liquidos Esperado (0%) 9 9 9 9 9 9 9 9 9
Opirvista (1%) 9 9 9 9 9 9 9 9
Pesimista (-1%9) 9 9 9 9 9 9 9 9
Total Esperado 12 124 125 126 127 128 129 131 132
Ofras proyecciones
ENAPU [Eperao [ 12 | 125 | 1z [ =0 | 12 [ 135 ] [ |

Fuente: ENAPU

1.2.4.

Contenedores TM'#!
Importacién

En el 2001 se movilizaron 2242 miles de TM en contenedores, que representa
al 20% del total de la carga que se moviliza por el TPC y el 38% del total de
las importaciones.

Tal como se precisé anteriormente (seccién 2.1.1, c) y d)) el crecimiento de la
carga contenerizada estaria en funcion de dos variables: la tasa de
contenerizacion y el PBI. Si bien el primer factor presenta limitaciones, el

" Por el TPC se moviliza el 90% del total de contenedores atendidos por los terminales administrados por

ENAPU.
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segundo mostraria un crecimiento esperado de al menos 4% anual en el largo
plazo, con lo cual, el efecto conjunto en las importaciones contenerizadas
puede estar en 5% en los primeros 5 afios y luego se estabilizaria a una tasa
de crecimiento del orden del 3%, por la mayor nivel de exportaciones, las, que
a su vez, demandan insumos importados.

El escenario esperado estaria asociado a una tasa mas alta para los primeros
cinco aflos y una menor para los siguientes afios, de la siguiente manera:
esperado: 5% (2002-2006) y 3% (2007-2021). En el primer quinquenio, con el
proceso de recuperacion econémica, se registraria un crecimiento de carga
contenerizada de importacién (maquinaria, equipo e insumos), derivada de
una mayor oferta exportable. En la segunda etapa, a partir del afio 6 en
adelante, el nivel de importaciones seria menor, alrededor de una tasa del 3%;
ii) optimista: 6% y 4%, si las condiciones para la inversiébn mejoran y con ello
los niveles de importacion en el corto y largo plazo, manteniendo dichas
condiciones en el tiempo, se esperaria los primeros cinco afos y crecimiento
del 6%, para luego estabilizarse en 4% anual; y iii) pesimista: 4% en el periodo
2002-2006, y de 2% en los siguientes periodos, si las actividades econémicas
crecen a tasas similares y el proceso de contenerizacion ha llegado a su
limite.

Exportacion

En el 2001 se movilizaron por el TPC 1963 miles de TM en contenedores,
equivalente al 17% del total de carga atendida por el puerto, y al 48% de la
carga de exportacion. La referida carga crecié hasta el 2000, y registré una
leve caida de 1% en el 2001. Este comportamiento tiene relacién con el
desenvolvimiento de las actividades econdémicas que la afecta, asi como la
competencia internacional.

De manera similar, el ritmo de crecimiento de las exportaciones seguiria el
comportamiento del PBI y de la contenerizacién, sin embargo, las tasas serian
ligeramente mayores por los mayores esfuerzos que despliegan los gobiernos
para promover las exportaciones. Por ejemplo, un mayor acceso al mercado
americano a través del ATPDEA, asi como el crecimiento de las exportaciones
no tradicionales, serian elementos que contribuirian al crecimiento de la
carga'®.

Los escenarios alternativos se distribuirian de la siguiente forma: i) esperado:
6% en los primeros cinco afios y 5% en los siguientes. Las bases de este
escenario estan asociadas a la promocion de las exportaciones y a la mayor
contenerizacion de algunas cargas; ii) optimista: de 7% en el primer
quinquenio y de 5% en los siguientes afos, siempre que las politicas de
estado y las inversiones en industrias exportables sean congruentes y altas; y
iii) pesimista: de 5% entre el 2003-2006, y de 3% en el largo plazo. Cuando las
politicas logren solo parcialmente impulsar las exportaciones no tradicionales.

42 Se estima que la mayor parte de exportaciones adicionales, derivadas de los incentivos del ATPDEA seran
contenerizadas y se concentraran en el TPC. El volumen adicional de carga estaria entre 7 a 15 miles de TM
contenerizadas, con un efecto poco significativo (menos del 1%) en el total de contenedores (1963 miles de TM).
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Trasbordo

Los contenedores de transbordo (cuyo destino final es otro puerto) emplean el
TPC para organizar el transporte de contenedores utilizando uno o mas
puertos de interconexion. Por ejemplo, parte de los contenedores con origen /
destino algun puerto chileno pueden transbordarse en el TPC.

Entre 1998 y 2000 el trasbordo de contenedores crecié a una tasa del 15%,
sin embargo, entre el 2000-2001 ha sido de s6lo 3%. Como se menciond en la
seccién 2.1 c¢), las lineas navieras son las que deciden cuantos y qué puertos
emplear para llevar cabo el transporte. Ello dependera, entre otros factores, de
las estrategias de las lineas navieras, rutas navieras, competitividad de los
puertos como Guayaquil y Buenaventura. La mayor parte de estas variables
no se encuentran bajo el control del TPC. Por lo tanto, es conveniente
considerar en este segmento tasas de crecimiento conservadoras, como los
siguientes escenarios: i) esperado: 2%, un crecimiento modesto considerando
que no se realiza una reforma institucional portuaria y se produce una demora
en la participacion privada en los puertos; ii) optimista: 3%, nivel cercano al
registrado en el ultimo ano; y iii) 1%, un crecimiento modesto de carga.

El cuadro siguiente muestra las proyecciones para los siguientes 20 afios'**.

Cuadro N° A.10 Proyecciones de contenedores TM

inportagén EeaoB3) | 22 | 20 | @2 | 3B | 25 | 2/ | BT | B5 | 4B
Qpinista (64% 26 | z0 | 0| 20 | w0 | O | | 5@
Resiista (4224 2 | w5 | x| = | | | = | B

Brpatadan Epaab64 | 198 | 281 | 206 | 28 | 208 | 27 | 3% | 3B | 450
Quirista (759 20 | 2w | w5 | B | | WM | 45 | w8
Resinida (534 a1 | o | 2 | 2 | mp | xm | mw | am

Trashoo Espaab(Zh 57 = | 0 | W | 51 | ® | &8 | 0 |
Quimista (3% 5B | = | 58 | o | 61 | M | & | =
Resinista (1% 5B | 88 | 8 | 50 | ™ | = | 62 | 68

Toid Epaad T2 | 4B | 26 | 58 | 74 | @0 | 7% | e8| o

Qras proyecdanes

ENPU Epaad o | a2 | om | 908 | 56

Dewy SiingGorsiffing | Espead @2 | %® | B | 108 | Ted | o | 2Rl | Za

Flerte: ENARU Drewry Shipping Goreuttingy CSITREN

1.2.5. Contenedores TEU

Sobre la base de las proyecciones de carga contenerizada en términos de TM
se estructurara la distribucion de contenedores en unidades de TEU
(contenedor de 20 pies), segun el siguiente detalle: TEU llenos y vacios, de
importacion y de exportacion.

Para la conversion tomara en cuenta los siguientes indicadores registrados en
el 2001 y las proyecciones para los siguientes afios:

3 No se considera los contenedores de cabotaje por los bajos niveles de trafico, la inestabilidad de esta carga y
las condiciones de competencia (con respecto al transporte terrestre de contenedores).
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Contenedor de importacién: 12.15 TM
Contenedor de exportacion: 16.00 TM
Porcentaje de contenedores vacios respecto de llenos: 36%
TEU por contenedor: 2002-2003: 1.42

En congruencia con el comportamiento de la carga contenerizada en TM, las
proyecciones en términos de TEU llegaria en el afio 2006 a 586 miles de TEU,
y al cabo 20 afos bordearian el millon (933 TEU), niveles ligeramente
mayores a los estimados por ENAPU para el periodo 2002-2006, y
sustancialmente menores a las estimaciones de Drewry. El detalle de las
proyecciones de contenedores en TEU se muestra en el siguiente cuadro.

Cuadro N° A.11 Proyecciones contenedores TEU

CONTENEDORES(000TEY) | Escenaio | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2011 | 2016 | 202
Importaciones
llenos Esperado 185 194 203 214 224 235 273 316 367
Optirmista 196 207 220 233 247 300 366 445
Pesinista 192 200 208 216 224 248 274 302
vacios Esperado 33 70 73 77 81 85 % 114 132
Optirmista 70 74 79 84 89 108 131 160
Pesinista 69 72 75 78 81 89 98 109
Exportaciones
llenos Esperado 116 122 130 138 146 155 188 229 278
Optirrista 124 132 142 151 162 207 264 337
Pesimista 121 127 134 140 147 171 198 230
vacios Esperado 81 44 47 49 52 %6 68 82 100
Optimista 44 48 51 54 58 74 95 121
Pesinista 4 46 43 50 53 61 71 83
Transbordo
llenos Esperado 45 45 45 45 46 46 46 46 46
Optirmista 45 45 46 46 46 46 46 46
Pesinista 45 45 45 45 45 46 46 46
vacios Esperado 10 10 10 10 10 10 10 10 10
Optimista 10 10 10 10 10 10 10 10
Pesimista 10 10 10 10 10 10 10 10
Total Esperado 470 486 509 533 559 586 683 797 933
Optimista 490 517 547 578 612 745 912 1119
Pesinista 482 500 520 540 561 625 697 779
Otras proyecciones
ENAPU [Esperado [ [ a7 ] 46 | 4w [ 54 [ 515 | [ [
Drewry Shipping Consulting |Esperado [ [ 66 | @5 | e8 | 90 | w8 | 1308 [ 142 | 226

Fuente: ENAPU

1.3. Cabotaje

La carga de cabotaje (transporte entre puertos del mismo pais) atendida por el TPC
en el 2001 represento el 7% del total movilizado por el TPC. El 94% del total de esta
carga corresponde a petréleo y derivados. En los ultimos afios no se ha observado
un crecimiento de este rubro, en particular, por la posibilidad de movilizacion de los
terminales multiboya.

La ausencia de tendencia y las condiciones de competencia de parte de esta carga
con otros terminales y medios de transporte, no justificaria a una regulacion tarifaria.
Sin embargo, con fines ilustrativos se asumira los siguientes escenarios: i) esperado:
0 %, si se mantienen las condiciones actuales; ii) optimista: +1%, crecimiento
modesto de la carga de petréleo; vy iii) pesimista: -1%, los niveles de carga caen
levemente. El detalle de las proyecciones se muestra en el cuadro siguiente.
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Cuadro N° A.12 Proyecciones cabotaje

000 tors | Escormio | 201 | 2 | oms | 204 [ 205 | 06 | am | e | om
Cabotaje

Esperado (0%) 84 s s 84 s 84 s 84 844

Optinrista (1%) ) & ) 8 ) ) ) 82

Pesimista (-1%) 8% 8% &35 8% 85 8% 835 856

Total Esperado 844 84 84 844 84 844 84 84 844
Ofras proyecciones

Drewry Shipping Consulting | Esperado | [ w3 | % | 3 | 3 | v« | ] @4 ] =

Fuente: ENAPU

2. Terminal Portuario de Paita (TPP)
2.1. Importaciones

21.1.

Granel sélido: granos
Granos

Trigo

En el 2001 se movilizaron por el TPP 49 miles de TM de trigo, nivel que
representa el 6% del total de la carga movilizada y el 25% de los
desembarques. Esta carga podria asociarse al crecimiento poblacional, que
en el caso de Piura fue de 2.5% anual en los Ultimos afos. Las importaciones
en los ultimos anos han oscilado entre 40 a 48 miles de TM, con excepcion de
afio 2000 (73 miles de TM). Para fines de proyeccion se propone los siguiente
escenarios alternativos: i) esperado: 2%, asociado al crecimiento poblacional
promedio; ii) optimista: 3%, si se presenta una mejoraria en los ingresos de la
poblacion y una mayor demanda de la industria; y iii) pesimista: 1%,
crecimiento modesto si se reduce la tasa de migracién a niveles promedio
nacionales.

El siguiente grafico muestra las proyecciones 2002-2021, en la que las
estimaciones del regulador y las ENAPU (2002-2006) y Drewry (2002-2021)
tienden a converger entre si. Bajo el escenario esperado las importaciones de
trigo por el TPP alcanzarian 54 miles y 73 miles de TM en el 2006 y 2021,
respectivamente.

Cuadro N° A.13 Proyecciones granos (granel soélido)

000tors |rsoemo|zm|m|zm|zm4|m|zm|zm|m16|m
Garel sdlido: granos
Tigo Emo@ | © ] | 5 | 2| 5] =] @] ® | B
Qptivisa (3% o | 2| 2| 5| 5| 6| 5| =
Resinisa (1% o | 2| 2| 5| 5| v | 7| &
Toid Fperao s | @ | 5 | 2| 5| % | o | & | &
Qras proyecciones
ENAPU Esperado 48 49 0] 49 49
Drewry Shipping Corsiting Eqperab 7 | 8| ® | 9 | 2 | B | & | »

Fuente: ENAPU
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Productos quimicos y abonos

Esta formado por un conjunto de insumos a granel destinados principalmente
en al agricultura (urea, sulfatos y fosfatos). La demanda de estos productos es
variable, segun el comportamiento de este sector. En el caso especifico de la
urea, en el 2001 se registré una descarga de 49 miles de TM, nivel menor al
registrado en el 2000 (75 miles de TM). El peso relativo de esta carga es
similar al trigo.

El comportamiento de la agricultura de Lambayeque y Piura muestran
participaciones estables en el periodo 1991-2001. Una menor participacién se
observa en el sector agroindustrial de Tumbes, pero dicho comportamiento no
es significativo en un contexto regional (o del area de influencia del puerto).
Por lo tanto, los escenarios razonables para esta carga serian los siguientes:
i) esperado: 1%, un crecimiento modesto asociado al crecimiento de la
agricultura bajo las condiciones actuales; ii) optimista: 2%, si se producen
importantes inversiones a partir de los incentivos de los acuerdos (como el
ATPDEA) y mejoras en la politica agraria; vy iii) pesimista: 0%, si se registra
una mayor descapitalizacion del sector agroindustrial.

En las proyecciones de esta carga se observa que las estimaciones del
OSITRAN se encuentran por en encima de las de ENAPU y Drewry. Las
descargas de abonos y productos quimicos a granel alcanzarian 89 miles y
104 mil de TM en los afios 2006 y 2021 respectivamente. Tales resultados se
muestran en el siguiente cuadro.

Cuadro N° A.14 Proyecciones productos quimicos y abonos (granel

solido)
000 tons |Escenario|2001|2002|2003|2004|2005|2006|2011|2016|2021
Granel sdlido
Productos quimicos y abonos Esperado (1%) 85 86 87 88 88 89 A 99 104
Optirrista (2%) 85 87 88 0 ® ) 104 114 126
Pesimista (0%) 85 85 85 85 8 85 85 85 85
Total Esperado 85 86 87 8 8 89 o % 104
Otras proyecciones
ENAPU Esperado 70 72 73 72 73
Drewry Shipping Consulting Esperado 46 17 48 49 49 53 57 62

Fuente: ENAPU

2.1.2. Granel liquido

Aceite de soya

En el ano 2001 se descargaron 37 miles de TM, equivalente al 5% del total
atendido por el puerto y al 19% de las cargas de importacion. Su
comportamiento esta asociado a la demanda de aceite para consumo
humano. Un factor de crecimiento razonable para esta carga es la tasa
poblacional del area de influencia y la demanda de la industria de aceites
(2%). Por tanto, los escenarios quedarian de la siguiente forma: i) esperado:
2%, en congruencia con la tasa de crecimiento de la poblacion y de la
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respectiva industria; i) optimista: 2.5%, si crece ligeramente la migracion hacia
el érea de influencia o aumenta la demanda de aceite; vy iii) pesimista: 1.5%, si
se produce una menor producciéon por menor demanda o mayor importacion
de aceite para consumo directo.

Los resultados esperados por OSITRAN son mas optimistas que las
estimaciones de ENAPU, mientras que las mas bajas corresponden a Drewry,
tal como se muestra a continuacion.

Cuadro N° A.15 Proyecciones granel liquido

000 tons | Escenario | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2011 | 2016 | 2021
Granel liquido

Aceite de soya Esperado (2%) 38 38 39 40 M 42 46 51 56
Optimista (2,5%) 38 39 40 41 42 43 48 54 62
Pesimista (1,5%) 38 38 39 39 40 M 44 47 51

Total Esperado 38 38 39 40 4 42 46 51 56

Otras proyecciones

ENAPU Esperado 55 56 57 57 57

Drewry Shipping Consulting Esperado 12 13 13 13 13 15 16 17

Fuente: ENAPU

21.3.

Carga rodante

Se movilizaron soélo 0.5 miles de TM en el 2001. Por su baja significacion no
se efectuara proyecciones a esta carga.

Carga fraccionada

Esta compuesta por un conjunto diverso de rubros que en el 2001 alcanzaron
10 miles de TM (5% de las descargadas atendidas), 19% menos que el afo
anterior. En este caso especifico, no se observa que algun producto en
particular muestre un peso importante.

Es cada vez mas frecuente que las carga importadas tiendan a ser
transportadas en contenedores, por lo que las posibilidades de crecimiento de
esta carga son bajas. Sin embargo, parte de la carga fraccionada que se
descarga en el TPP corresponde a piezas o bultos que no pueden
transportarse con facilidad en contenedores (por ejemplo las tuberias).

Por lo tanto se puede los siguientes escenarios: i) esperado: 0.5%, un
crecimiento modesto, afectado por la contenerizacién de la carga fraccionada
que frena el crecimiento de este rubro; ii) optimista: +1.5%, poco probable de
ocurrir, pero estaria vinculado a la mayor descarga de bienes cuyo volumen
no puede ser transportado en contenedores y tendria como destino las
empresas de la zona; v iii) pesimista: -0.5%, si se produce una ligera caida por
un mayor efecto de la contenerizacion.

Las respectivas proyecciones se muestran en el cuadro siguiente.

163



Revision de Tarifas Maximas de ENAPU
Estudio Tarifario Versién 5.0

Cuadro N° A.16 Proyeccion carga fraccionada

000 tons |Esoenario|2001|2002|2003|2004|2005|2006|2011|2016|2021
Carga fraccionada
Esporado 05% | 10 0 0 0 0 0 T m m
Optimista (1,5%) 10 10 10 11 11 12 13 14
Pesimista (-0,5%) 10 10 10 10 10 9 9 9
Total Esperado 10 10 10 10 10 10 1" 1" 1
Otras proyecciones
ENAPU Esperado 3 3 3 3 3
Drewry Shipping Consulting Esperado 80 89 % 109 121 189 262 406

Fuente: ENAPU

2.2. Exportaciones

2.2.1. Granel liquido
Aceite de pescado
En el 2001 se embarcaron por el TPP 14 miles de TM de aceite a granel (46%
menos que el ano anterior), que representa el 7% del total de la carga
importada. Su comportamiento esta asociado a la disponibilidad de recursos
hidrobiolégicos. La cual, por su naturaleza presenta una alta aleatoriedad (que
ya fue senalada). Por tanto, los escenarios aplicables serian los mismo a los
de la produccion de harina de pescado, es decir: i) esperado: 0%, ante la
ausencia de tendencia que obliga a establecer este supuesto; ii) optimista:
+1%, un crecimiento modesto en el sector, si se produce un sesgo; y iii)
pesimista: -1%, por un efecto inverso.
En el cuadro siguiente se muestra los resultados de OSITRAN, ENAPU vy
Drewry, siendo ENAPU el mas conservador, mientras que las proyecciones
del regulador se mantendrian en un nivel promedio de 14 miles de TM cada
afo.
Cuadro N° A.17 Proyecciones granel liquida
000 tons | Escenario | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2011 | 2016 | 2021
Granel liquido:
Aceite de pescado Esperado (0%) 14 14 14 14 14 14 14 14 14
Optimista (1%) 14 14 14 14 15 15 15 16 17
Pesimista (-1%) 14 14 14 14 13 13 13 12 11
Total Esperado 14 14 14 14 14 14 14 14 14
Otras proyecciones
ENAPU Esperado 8 8 10 11 12
Drewry Shipping Consulting Esperado 16 16 16 17 17 19 21 22

Fuente: ENAPU

2.2.2.

Carga fraccionada

Harina de pescado (sacos)

Es el principal producto del rubro (99%). En el 2001 se embarcaron 173 miles
de TM, que representa el 21% del total de la carga atendida en el TPP y el
32% de los embarques. Tal como se ha mencionado en otras oportunidades,
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su naturaleza y ausencia de tendencia de largo plazo sugieren los siguientes
escenarios singulares: i) esperado: 0%; ii) optimista: +1%; vy iii) pesimista: -1%.

Las proyecciones de harina de pescado que se muestran a continuacion
indicarian que las estimaciones de Drewry (2002-2021) casi duplican a las de
OSITRAN y ENAPU.

Cuadro N° A.18 Proyecciones carga fraccionada

000 tons | Escenario | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2011 | 2016 | 2021
Carga fraccionada
Harina de pescado Esperado (0%) 173 173 173 173 173 173 173 173 173
Optimista (1%) 173 175 176 178 180 182 191 201 211
Pesimista (-1%) 173 171 170 168 166 165 156 149 141
Total Esperado 173 173 173 173 173 173 173 173 173
Otras proyecciones
ENAPU Esperado 110 117 150 155 160
Drewry Shipping Consulting Esperado 267 271 274 278 282 298 334 348

Fuente: ENAPU

2.2.3.

Otra carga fraccionada
Solo se movilizaron 0.07 miles de TM en el 2001. La ausencia de significancia
sugiere no realizar proyecciones.

Contenedores TM

Importacién

En el 2001 se descargaron 11 miles de TM de carga contenerizada, que
corresponde al 1.3% del trafico total del TPP y al 6% del total de las
importaciones.

El comportamiento de esta carga esta asociado a la importacién de insumos
(azucar, tuberias, maquinarias, etc) que demandan las actividades
econdmicas en el area de influencia. Aunque el PBI de la zona de influencia
muestra en los ultimos afios un crecimiento de 3%, junto a la tasa de
contenerizacion justificarian los siguientes escenarios temporales: i) esperado:
5% para el periodo 2002-2006, y luego se estabilizaria a una tasa de
crecimiento del 3% en los siguientes afios por la mayor demanda de insumos
que se derivan de las exportaciones (insumos y maquinaria); ii) optimista: 7%
en los primeros 5 afos, y 6% en los siguientes tres quinquenios, asociados a
las inversiones y el crecimiento de la oferta exportable no tradicional; vy iii)
pesimista: 4% en el primer quinquenio, y de 2% en los siguientes afios. Estas
Ultimas tasas estan asociadas a un bajo desempeno de las actividades
econdmicas del sector exportador y a los limites de la contenerizacion.

Exportacion

En el 2001 se movilizaron por el TPP 348 miles de TM de carga
contenerizada, equivalente al 43% del total de carga de atendida por el
puerto, y al 65% de la carga de exportacién. Con respecto al afio anterior, esta
carga crecio 23%. Su comportamiento a lo largo del tiempo tiene relacion con
el desenvolvimiento de las actividades econémicas como la exportacion de
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harinas de pescado especiales, pescado congelado, café, mangos,
esparragos, calamar/pota, entre otros productos.

Todo parece indicar que el ritmo de crecimiento de las exportaciones seguiria,
en parte, al comportamiento del PBI del area de influencia y a la
contenerizacion de la carga fraccionada de exportacion. Asimismo, las tasas
de crecimiento podrian ser marginalmente mayores por los incentivos a las
exportaciones no tradicionales (productos agroindustriales de la zona), y por el
acceso al mercado americano a través del ATPDEA.

En consecuencia, se propone los siguientes escenarios: i) esperado: 4% en
los primeros cinco afios y 5% en los siguientes. Las bases de este escenario
estdn asociadas a la promocion de las exportaciones, inversion en
agroindustria y mayor contenerizacién de algunas cargas; ii) optimista: de 6%
en el primer quinquenio y de 7% en los siguientes afios, siempre que las
politicas de estado y la inversion en industria exportable sean congruentes y
altas; vy iii) pesimista: de 4% entre el 2003-2006, y de 2% en el largo plazo.
Cuando las politicas logren un efecto positivo modesto y la vulnerabilidad de
la naturaleza afecte las exportaciones no tradicionales (pesca y agroindustria
en particular).

Transbordo

Los contenedores de transbordo alcanzaron sélo 11 miles de TM en el 2001,
es decir el 1% y 6% de la carga total y de exportacién respectivamente. En los
afios anteriores se registra niveles no mayores a mil TM.

Desde el punto de vista logistico, es mas eficiente concentrar y distribuir
contenedores desde el puerto del Callao hacia/desde otros puertos de la
region. Esta posibilidad le resta oportunidades al TPP para este tipo de
operaciones, por lo que no existen razones de peso para justificar un desvio
de trafico sostenido de contenedores de trasbordo.

El cuadro siguiente muestra las proyecciones de contenedores para los
siguientes 20 afios*. Tanto las estimaciones de OSITRAN como las de
ENAPU coinciden en el periodo 2002-2006, mientras que las predicciones de
Drewry duplican en promedio a las anteriores. Segun las estimaciones de los
de OSITRAN, la carga contenerizada pasaria de 384 miles en el 2002, a 448
mil y 913 miles de TM en los afios 2006 y 2021 respectivamente.

4 No se considera los contenedores de cabotaje por los bajos niveles, inestabilidad de esta carga y las
condiciones de competencia con el transporte terrestre.

166



Revision de Tarifas Maximas de ENAPU
Estudio Tarifario Versién 5.0

Cuadro N° A.19 Proyecciones contenedores TM

000 tons | Escenario | 2001 | 2002 | 2003 [ 2004 | 2005 | 2006 | 2011 | 2016 | 2021
CONTENEDORES
Importacion Esperado (5-3%) 11 12 12 13 13 14 16 19 2
Optimista (6-4%) 11 12 13 13 14 15 21 2 29
Pesimista (4-2%) 11 11 12 12 13 13 15 18 20
Exportacion Esperado (6-4%) 348 362 376 391 407 423 540 690 880
Optimista (7-5%) 348 369 391 414 439 466 653 916 1285
Pesimista (5-3%) 348 362 376 391 407 423 467 516 570
Transbordo Esperado (0%) 11 11 11 11 11 1 11 11 11
Optimista (0%) 11 11 11 11 11 1 11 11 11
Pesimista (0%) 11 11 11 11 11 1 11 11 11
Total Esperado 370 384 400 45 431 448 568 720 913
Otras proyecciones
ENAPU* Esperado 384 400 415 431 448
Drewry Shipping Consulting Esperado 630 | 74 [ 773 | 871 | 93 1337 1852 2520
* Importacion + Exportacion

Fuente: ENAPU

22.4.

Contenedores TEU

Sobre la base de las proyecciones de carga contenerizada, en términos de
TM, movilizada por el TPP se estructurara la distribucién de contenedores en
unidades de TEU (contenedor de 20 pies), segun el siguiente detalle: TEU
llenos y vacios, tanto de importacion como de exportacion.

Para la conversion se tomara en cuenta los siguientes indicadores registrados
en el 2001:

¢ Contenedor de importacién: 1.13 TM/contenedor
Porcentaje de contenedores llenos de importacion : 7%
Contenedor de exportacion: 21.5 TM/contenedor
Porcentaje de contenedores llenos de exportacion 96%
TEU por contenedor 2001 : 1.52

Bajo estas condiciones, las proyecciones de OSITRAN en términos de TEU
llegarian en el afo 2006 a 71 miles, y al cabo 20 anos bordearian los 119
miles; niveles mayores (18%) a los estimados por ENAPU para el periodo
2002-2006, y sustancialmente menores (90%) a las proyecciones de Drewry.
El detalle de las proyecciones de contenedores en TEU se muestra en el
siguiente cuadro.
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Cuadro N° A.20 Proyecciones contenedores TEU

CONTENEDORES (000 TEU) | Escenario | 2001 | 2002 | 2003 [ 2004 | 2005 | 2006 | 2011 | 2016 | 2021
Importaciones

llenos Esperado 1 1 1 1 1 1 1 2 2
Optimista 1 1 1 1 1 2 2 3
Pesimista 1 1 1 1 1 1 2 2

vacios Esperado 14 14 15 15 16 17 19 23 26
Optimista 14 15 16 17 18 25 26 35
Pesimista 14 14 15 15 16 18 22 24

Exportaciones

llenos Esperado 24 29 31 32 33 34 44 56 71
Optimista 30 32 34 36 38 53 74 104
Pesimista 29 31 32 33 34 38 42 46

vacios Esperado 1 1 1 1 1 1 2 2 3
Optimista 1 1 1 1 2 2 3 4
Pesimista 1 1 1 1 1 2 2 2

Transbordo

llenos Esperado 1 1" 11 11 1 1 1 1 1
Optimista 1" 11 11 1 1 1 1 1
Pesimista 11 11 11 11 11 11 11 11

vacios Esperado 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Optimista 5 5 5 5 5 5 5 5
Pesimista 5 5 5 5 5 5 5 5

Total Esperado 56 62 64 66 68 71 83 99 119
Optimista 63 66 69 72 76 98 122 163
Pesimista 62 64 66 68 70 75 83 90

Otras proyecciones

ENAPU Esperado 55 57 58 58 60

Drewry Shipping Consulting Esperado 60 68 73 81 87 120 167 227

Fuente: ENAPU

2.3. Cabotaje

La carga de cabotaje representd en el 2001 el 9% del total movilizado por el TPP.
Esta carga se concentra en pescado fresco, hielo, petréleo y contenedores
(descarga).

La carga de cabotaje no presenta tendencia clara y en su movilizacién compite en
parte con el transporte terrestre, por tanto, para este caso especifico se justificaria
una regulacion tarifaria. Sin embargo, con fines ilustrativos se asumira los siguientes
escenarios: i) esperado: 0 %, si se mantienen las condiciones actuales; ii) optimista:
+1%, crecimiento modesto de la carga contenerizada; vy iii) pesimista: -1%, los
niveles de carga caen ligeramente. El detalle de las proyecciones se muestran a
continuacion.
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Cuadro N° A.21 Proyecciones cabotaje

000 tons | Escenario | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2011 | 2016 | 2021
Cabotaje
Carga fraccionada Esperado (0%) 36 36 36 36 36 36 36 36 36
Optimista (1%) 3 % 37 37 37 38 4 2 4
Pesimista (1%) 3% % 35 35 35 3 3 31 29
Granel sélido Esperado (0%) 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Optimista (1%) 2 2 2 23 2 2 24 2% 27
Pesimista (1%) 2 2 2 21 21 21 20 19 18
Granel liquido Esperado (0%) 0 0 0 10 0 0 10 10 10
Optimista (1%) 10 10 10 10 10 11 11 11 1
Pesimista (1%) 10 10 10 10 10 10 10 10 10
Contenedores Esperado (0%) 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Optimista (1%) 2 2 2 2 2 2 2 4 6
Pesimista (1%) 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Total Esperado 70 70 70 70 70 70 70 70 70
Otras proyecciones
Drewry Shipping Consulting |Esperado [ [ &2 | & J 8 | 8 | 90 [ 102 | 115 | 13

Fuente: ENAPU

3. Terminal Portuario de Salaverry (TPS)

3.1. Importaciones

3.1.1.

Granel sélido

Granos
Los granos representaron en el 2001 el 35% de la carga total movilizada por el
TPS, asi como el 49% de las importaciones atendidas por el puerto.

Maiz

En el 2001, por el TPS se movilizaron 73 miles de TM, 48% mas que el afo
anterior. Sin embargo, aun no recupera los niveles de 1999. Por las razones
sefaladas en los casos del TPC y TPP, se estima que las importaciones de
maiz por este puerto no aumentaran debido a la sobretasa arancelaria que ha
derivado en un crecimiento de la produccién nacional.

En consecuencia, los escenarios propuestos para la importacion de maiz
serian los siguientes: i) esperado: un crecimiento nulo (0%) para los proximos
anos; ii) optimista: 1%, un crecimiento modesto para cada afo; vy, iii)
pesimista: -1% anual, si la proteccion a la produccién nacional aumenta.

Soya

En el 2001, las importaciones de soya fueron de 99 miles de TM, 18% mas
que el ano anterior. En los ultimos afios no se observa una tendencia
sostenida en el comportamiento de esta carga. En estas condiciones, los
escenarios propuestos para la importacién de soya serian los siguientes: i)
esperado: un crecimiento nulo para los préximos afios, congruente con la
ausencia de tendencia de los desembarques se soya; ii) optimista: 1% cada
afio, derivado de un crecimiento modesto en la demanda v iii) pesimista: -1%
anual, si la recuperacion de los sectores demandantes presentara una leve
caida.
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Trigo
A pesar de la menor importacion de trigo en el ultimo afio, su comportamiento
estaria asociada a una tasa de crecimiento poblacional decreciente, de 1.5%
anual.

En consecuencia, los escenarios alternativos serian los siguientes: i)
esperado: 1.5%, segun la tasa promedio; ii) optimista: 2.5%, si se presenta
una mejora en los niveles de ingresos per capita de la poblacion de la zona de
influencia; v iii) el pesimista: 0.5%, un crecimiento que esta asociado a un
leve deterioro de los ingresos y del consumo per capita.

En el cuadro que se muestra a continuacion se observa una convergencia en
las proyecciones de OSITRAN y ENAPU entre los afios 2003-2004. Mientras
que las estimaciones de Drewry son ligeramente mas bajas entre el 2002-
2005 y mayores en 15% y 36% con respecto a las proyecciones del
Organismo Regulador para los afios 2011 y 2021, respectivamente.

Cuadro N° A.22 Proyecciones granel sélido: granos

000 tons | Escenarios 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2011 2016 2021
Granel sélido: granos
Maiz Esperado 73 73 73 73 73 73 73 73 73
Alto 74 16 76 76 7 81 85 89
Bajo 73 72 7 70 70 66 63 60
Soya Esperado 9 9 9 9 9 9 9 9 9
Alto 100 101 102 103 104 109 115 120
Bajo 98 97 % 9% A 89 85 81
Trigo Esperado 136 138 140 142 144 146 158 170 183
Alto 139 143 146 150 154 174 197 223
Bajo 137 137 138 139 139 143 146 150
Total granos Esperado 308 310 312 314 316 318 330 342 355
Alto 313 318 324 329 335 364 397 433
Bajo 307 306 305 34 303 298 24 291
ENAPU Esperado 308 290 320 350 380 420 nd nd nd
Drewry Shipping Consultants | Esperado 21 279 29 307 315 324 379 422 483

Fuente : ENAPU, Drewry Shipping Consuiting y OSITRAN

Carbon

En el 2001 representd el 5% del total movilizado por el puerto. Si bien las
descargas no alcanzan los niveles de 1999, se espera que la demanda de
insumos de la empresa Cemento Norte Pacasmayo crezca de manera
congruente con el comportamiento esperado en el sector construccion, para el
cual se puede esperar un crecimiento promedio de largo plazo del 2% anual.
Bajo estas condiciones, los escenarios propuestos serian los siguientes: : i)
esperado: 2% cada afo, segun el comportamiento moderado del sector
construccioén en el area de influencia; ii) optimista: 3% cada afo, siempre que
el sector de la construccién mantenga una tasa sostenida de 3% anual,
producto de una mayor inversién publica y privada; vy iii) pesimista: 1% anual,
si el sector construccién crece a una tasa modesta.

Productos quimicos y fertilizantes

Estos productos estan vinculados a la agricultura (fertilizantes y otros
quimicos) y a la mineria (nitrato de amonio). En conjunto representan el 30%
del total de carga movilizada por el del TPS y de 41% en el total de las
importaciones del puerto.
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Si bien esta carga presenta altas tasas de crecimiento en los dos ultimos
afios, se estima en el largo plazo dicha tasa debiera ser congruente con el
comportamiento agroindustrial y minero, segun el caso. Se espera que las
politicas de Estado estimulen mayores crecimientos en la inversion y
produccion agricola nacional, que derive en mayores importaciones de

insumos de parte de las empresas'*®.

En estas condiciones, los escenarios alternativos serian los siguientes: i)
esperado: 2% cada afo, segun el comportamiento esperado de los sectores
agricultura y mineria; ii) optimista: 3% cada afo, siempre que la politica
agraria promueva un alto crecimiento; y iii) pesimista: 1% anual, si los
sectores crecen a una tasa marginal, sin que las politicas tengan un efecto
neto positivo significativo que derive en mayores importaciones de insumos.
Los resultados se muestran a continuacion

Cuadro N° A.23 Proyecciones graneles sélidos (otras cargas)

000 tons | Escenarios 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2011 2016 2021

Otros graneles sdlidos
Carbon Esperado 43 4 45 46 47 47 52 58 64
Alto 4 46 47 48 50 58 67 78
Bajo 43 44 4 45 45 48 50 52
Productos quimicos y Esperado 245 269 276 22 289 2% 335 330 433
fertilizantes Alto 272 281 il 301 31 339 440 526
Bajo 26 270 274 278 22 3 38 356
TOTAL Esperado 288 313 320 328 336 34 388 438 497
Otros graneles sdlidos Alto 316 327 338 349 361 427 507 603
Bajo 310 314 318 333 327 351 378 408
ENAPU Esperado 265 270 290 330 360 400 nd nd nd
Drewry Shipping Consuitants | Esperado 181 185 190 195 199 204 229 259 293

Fuerte : ENAPU, Drewry Shipping Consuiting y OSITRAN

3.1.2. Carga fraccionada

La carga fraccionada de importacion representd el 6% de la carga total
movilizada por el TPS en el 2001. En este rubro se encuentran productos
como el nitrato de amonio (36 miles de TM), alimentos, papel y otros no
especificados. Mas de la mitad de estas cargas estan relacionados con el
crecimiento de las actividades econdémicas en el area de influencia.

Bajo estas condiciones, se propone los siguientes escenarios: i) esperado: 2%
cada afio, asociado a un comportamiento moderado de la demanda; ii)
optimista: 3% cada ano, siempre que la se produzca mayores inversiones y
ampliaciones en la produccion de la region; vy iii) pesimista: 1% anual, si los
sectores crecen a una tasa modesta. Las respectivas son menores a las
predicciones de ENAPU y Drewry, y se muestran en el siguiente cuadro.

45 Entre otras: Corporacién Misti S.A., Molinos y Cia. S.A., Alto Mayo Corp. S.A. Ferreyros / Stewart, S.Q.M.
Peru S.A. (Fuente ENAPU).
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Cuadro N° A.24 Proyecciones carga fraccionada

000tors Escermios | 2001 p.117) 208 204 205 2006 M 2016 p.1]
Catafracdoneca Esperab 5 54 5 54 54 54 54 54 54
Ato 5 54 % % % % 57 3] 0
Bjo 54 54 5 5 5 5 51 5 Y

ENVU Esperah 54 5 &0 73 8l i
Dreny Srippng Gorsutarts | Esperach 5 o 6 i B 3 m 15 184

Flerte: BENARU Drewry Shipdng Gorsuiingy OS TRAN

3.2. Exportaciones

3.2.1. Granel sélido
Concentrados de mineral: zinc, plomo y cobre
Las exportaciones de concentrados de minerales a granel representan el 8%
de la carga total que se atiende en el TPS y el 31% de las exportaciones que
se movilizan en el este terminal. Los minerales por su bajo valor, tienden a
embarcarse a granel por el puerto mas cercano.
Las exportaciones de minerales se concentran en zinc (61%) y plomo (39%).
Entre 1999-2001 se ha observado una tendencia negativa en este rubro. Este
comportamiento estaria relacionado, entre otros, a las condiciones de los
mercados internacionales.
Tomando en consideracion estos elementos se pueden plantear los siguientes
escenarios: i) esperado: 0%, un crecimiento nulo si se mantiene las
condiciones internacionales.; ii) optimista: 1%, cuando los precios
internacionales mejoran ligeramente; y iii) pesimista: -1% si los precios
internacionales disminuyen y las empresas no realizan esfuerzos para mejorar
su productividad.
Los resultados de las proyecciones 2002-2021, muestran que en los primeros
anos las estimaciones de OSITRAN y ENAPU convergen. Sin embargo, el
trafico de Drewry es mas optimista.
Cuadro N° A.25 Proyecciones granel sélido (minerales)
000 tons | Escenarios 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2011 2016 2021
Granel sélido: minerales
Zinc Esperado 45 45 45 45 45 45 45 45 45
Alto 45 46 46 47 47 50 52 55
Bajo 45 M 4 43 43 41 39 37
Plomo Esperado 2 29 2 29 29 2 29 2 2
Alto 29 30 30 30 31 32 3# 35
Bajo 29 28 28 28 28 2 25 24
total minerales Esperado 74 74 74 74 74 74 74 74 74
Ato 75 76 76 7 78 82 86 ]
Bajo 73 73 72 71 70 67 4 61
ENAPU Esperado 74 74 v 79 81 83
Drewry Shipping Consultants | Esperado 78 82 87 R 97 102 132 17 21

Fuente : ENAPU, Drewry Shipping Consulting y OSITRAN
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Harina de pescado granel

En el 2001 se embarcaron 19 miles de TM de harina de pescado a granel, , un
nivel similar en el 2000 y mayor al de 1999 (10 miles de TM). Las
proyecciones se presentan junto al trafico de carga fraccionada.

Carga fraccionada

Harina de pescado sacos

En el afo 2001 se movilizaron 22 miles de TM de harina de pescado en
sacos, 67% menor que en ano anterior. La modalidad de embarque esta
determinada por la tarifa de uso de muelle.

Harina de pescado granel (corte y vaciado)

En el 2001, el total de harina de pescado embarcada bajo la modalidad “corte
y vaciado” por el puerto de Salaverry alcanzé 72 miles de TM, que representa
el 8% del total (de la carga movilizada por el TPS).

El trafico de harina de pescado bajo cualquiera de las modalidades: “corte y
vaciado” o sacos esta determinado, como se ha senalado, por la
disponibilidad de materia prima (recursos hidrobiolégicos). En 1999, sélo se
registré6 embarques por 10 miles de TM. En los siguientes afos se registraron
embarques entre 61 mil y 112 miles de TM por afio.

Considerando este comportamiento, se sugiere los siguientes escenarios: i)
esperado: 0%, sin tendencia, y se toma como trafico promedio el nivel
movilizado en el 2001; ii) optimista: +1%, si se produce un sesgo por la
produccion alta de un afio en particular; y iii) pesimista: -1%, si se produce un
sesgo por la presencia del fendmeno del Nifo.

Los resultados que se presentan en el siguiente cuadro muestran un
embarque total de 113 miles de TM por afo (granel 6 corte y vaciado +
fraccionada), nivel mayor al estimado por Drewry y ENAPU.

Cuadro N° A.26 Proyecciones harina de pescado (sacos, corte y vaciado y granel)

000 tons | Escenarios 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2011 2016 2021
Carga fraccionada
Sacos Esperado 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Alto 2 2 23 23 23 24 25 27 2
Bajo 2 2 2 21 21 21 20 19 18
Corte y vaciado Esperado 72 72 72 72 72 72 72 72 72
Atto 72 73 73 74 74 75 79 83 87
Bajo 72 7 7 70 69 68 65 62 59
Granel Esperado 19 19 19 19 19 19 19 19 19
Alto 19 19 19 20 20 20 20 20 21
Bajo 19 19 19 18 18 18 18 18 18
Total Esperado 113 113 113 113 113 113 113 113 113
Alto 113 114 115 116 117 119 124 129 135
Bajo 113 112 111 110 109 107 103 9 A
ENAPU Esperado 103 20 50 50 70 100
Drewry Shipping Consultants | Esperado 35 36 36 37 37 38 40 42 4

Fuente : ENAPU, Drewry Shipping Consuilting y OSITRAN
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Azucar

En los ultimos afos las exportaciones de azucar se duplicaron, para luego
estabilizarse en 42,000 TM. Esta carga estd determinada por diversos
factores: aleatorios, precios internacionales y por la proteccién estatal (fondo
de precios y sobretasa). Sin embargo, no se debe esperar que las
exportaciones sean altas, por lo que se sugiere los siguientes escenarios :i)
esperado: 1%, un crecimiento modesto; ii) optimista: 2%, en el caso de mayor
productividad de las empresas azucareras; v iii) pesimista: 0%, si se mantiene
la politica de sobretasas.

El cuadro siguiente muestra una convergencia entre las estimaciones de
ENAPU y OSITRAN hasta el 2003, asi como una posicion optimista de
ENAPU a partir del aino 2005, respecto de las predicciones de Drewry y
OSITRAN.

Cuadro N° A.27 Proyecciones azucar (granel solido)

000 tons | Escenarios | 2001 2002 2003 2004 2005 2006 201 2016 2021
Aicar Esperaco 2 2 2 43 43 ) 46 8 51
Alto 2 43 “ 45 46 51 5 2
Bdio 2 2 2 2 P P )
ENAPU Esperado 2 40 20 &0 80 80
Drewry Sripping Consuitaris | Esperado 0 0 &0 &0 &0 0 &0

Fuente : ENAPU, Drewry Shipping Consuitingy OSITRAN

4. Terminal Portuario de Chimbote (TPCH)

Sobre la base de los elementos analizados en la seccion 2.4.1, se desprende que la
carga del TPCH no presentaria una tendencia definida, por lo tanto, se puede asumir que
el comportamiento promedio de la carga para el largo plazo debiera ser estable.

En consecuencia, la proyeccion de carga consistira simplemente en asumir los tres
escenarios posibles: i) esperado: 0% de crecimiento, en virtud a la ausencia de tendencia
en el largo plazo, por lo que mantendria el nivel de carga del afio 2001; ii) optimista: +1%,
si en la tendencia de largo plazo se incorpora un ligero sesgo a favor de una tendencia
positiva; vy iii) pesimista: -1%, si ocurre todo los contrario, es decir, un sesgo producido
por una caida en el embarque de harina de pescado.

Bajo estas condiciones, las proyecciones de OSITRAN coinciden en el 2006 con las

predicciones de ENAPU, y ambas son mas conservadoras que las estimadas por Drewry
para el periodo 2006 - 2021. Tal como se muestran en el siguiente cuadro.
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Cuadro A.28 Proyecciones granel y fraccionada TPCH

0tors | Escormio | 201 | w2 | 203 | 204 | 05 | 205 | am | a6 | x|
Cargafraccionada

HeriradePescado | Esperado (0% %5 3% 35 35 3% 35 35 365 35
Qptinvista (1%) 339 33 307 401 406 425 447 470
Pesinista (-1%) 381 377 374 370 36 348 331 315

Cagaagandl

Harina de Pescado Esperado (0%) 136 136 136 136 136 136 136 136 136
Qptirrista (1%0) 137 139 140 142 143 150 158 166
Pesinista (-1%) 136 133 132 131 129 123 117 1M1

Tota Esperado 521 521 521 521 521 521 521 521 521

Otras proyecciones

BENAPU Esperado 30 435 470 465 50

Dewy 23 2 | &0 | &9 676 76 70 78

Fuente : ENAPU, Drewry Shipping Gonsitingy CSITRAN

5. Terminal Portuario Gral. San Martin (TPSM)

5.1. Importaciones

5.1.1.

Granel soélido

Granos

Los granos importados por el TPSM representaron en el 2001 el 6.5% de la
carga total movilizada y el 29% de las importaciones. Por su comportamiento
esta carga se clasifica en dos grupos.

Trigo y otros cereales

En el 2001 se movilizaron por el TPSM 14 miles de TM de trigo. Por su
comportamiento esta carga podria asociarse al crecimiento poblacional del
area de influencia, que en el caso de Ica fue de 2.4% anual'®. Las
importaciones en los ultimos cuatro afios han oscilado entre 12 y a 38 miles
de TM, con excepcion del afio 2000 (que no se registra este rubro). Bajo la
condicion, se establecera los siguiente escenarios: i) esperado: 2%, asociado
al crecimiento poblacional tipico; ii) optimista: 3%, si se presentan factores a
favor del crecimiento, tales como una mejoraria en los ingresos de la
poblaciéon, una mayor migracion hacia la zona de influencia o una mayor
demanda de la industria; y iii) pesimista: 1%, un crecimiento modesto si se
reduce la tasa de migracién y poblacional.

Maiz

La produccion nacional de maiz y la sobretasa a las importaciones de este
grano, generan condiciones para mantener o reducir de las importaciones. Por
lo tanto, los escenarios esperados serian los siguientes: i) esperado: 0%, si se
mantienen las actuales condiciones; ii) optimista: 1%, un crecimiento modesto
por la mayor demanda que no logra cubrir la produccion nacional; vy iii)
pesimista: -1%, caida leve en los desembarque, derivado de un ligero
aumento de las sobretasas al producto.

%6 Tasa de crecimiento 1993-2002 . Las principales ciudades del area de influencia presentan las siguientes
tasas: Cusco, 1.5%; Ayacucho, 2.2%; y Abancay, 3.5% anual
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En el siguiente cuadro se muestra las proyecciones de OSITRAN para esta
carga, asi como las estimaciones de ENAPU (2002-2006) y Drewry (2002-
2021). Segun las predicciones del Organismo, los granos alcanzarian 100 mil
TM y 110 mil TM en el 2006 y 2021 respectivamente. Las tres estimaciones
difieren entre si, con una mayor convergencia entre los resultados del
regulador y ENAPU.

Cuadro N° A.29 Proyecciones granos (granel soélido)

Grandl sdlido: granos
Tigo Emb(15% | # 5 5 5 5 " 7 ® m
Cptinista (2% 14 15 15 16 16 16 18 2 %
Pesimista(05%) 14 14 15 15 15 15 15 16 16
Veiz P B ) ) ) ) ) ) ) )
Qptiisa (1% B D D @ o1 o1 o & 7
Remisa1% | 5 B 5 % % % B D P
Otros coredies Epeab(15% | 24 2% 5 % % % B D 2
Qimisa@5% | 24 % % % 7 7 31 % B
Resimisa (054 | 24 % 2% 2% % % % 7
Toa Esprah o 5 ® ) ® ™ ® ® 0
Qtras proyecciones
BNRU b 77 & & @ ) @
Drewry Stipping Corstiting Experad 6 2 1% 120 w 15 211 20
Fuente: ENAPU

Minerales y otros
Este rubro representd en el 2001 el 60% de las importaciones y 14% de la
carga total atendida por el puerto. Siendo lo principales los siguientes

Carbén

Las descargas de carbon por el TPSM han oscilado entre 54 miles a 67 miles
de TM por ano, con excepcion de afio 2001, en el que soélo se importaron solo
33 mil TM. Este insumo esta asociado a la producciéon de hierro y aceros. Las
importaciones promedio en los ultimos cuatro afios han sido de 58 mil TM. Es
probable que se recuperen los niveles anteriores. En consecuencia, se
propone los siguientes escenarios: i) esperado: 0%, después de un
crecimiento de la carga anual de 2002 a un promedio de 58 miles de TM; ii)
optimista: 1%, sobre la base de 58 miles en el afio 2002; vy iii) pesimista: -1%,
si la produccion de hierro y aceros se reduce permanentemente por debajo
de su nivel promedio.

Minerales (hierro)

Comprende mineral de hierro, hierro esponja y briqueta de acero descargados
al granel. En el 2001, por el TPSM se atendieron 119 miles de TM, nivel
menor en 25% al descargado en el afio anterior. El comportamiento esta
vinculado, entre otros, a los siguientes factores: las mayores descargas de
hierro por cabotaje desde el Puerto de Chimbote, que tiene un efecto en las
reducciéon de las importaciones por el TPSM; y de otro lado, el crecimiento
esperado del sector construccion. Bajo estas condiciones contradictorias, se
puede presumir que registraria un crecimiento moderado en los préximos
afios. Por lo tanto, se sugiere los siguientes escenarios de trafico: i)
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esperado: +1%, crecimiento normal asociado a un crecimiento modesto de la
construccién y mantenimiento de los niveles de cabotaje; ii) optimista: 2%, si
los sectores construccion e industria mantienen altas tasas de crecimiento; y
pesimista: 0%, si el sector construccién, en promedio, no se reactiva.

Abonos y otros productos

Esta formado por un conjunto de insumos destinados principalmente en al
agricultura (fertilizantes, urea, sulfatos y fosfatos) de la regién, principalmente
Ica. Las demanda de estos productos es variable, segun el comportamiento
del sector agroindustrial. En el caso especifico de los fertilizantes, en el 2001
se registré una descarga total por 18 miles de TM, nivel mayor al registrado en
el 2000 (11 miles de TM).

El comportamiento de la agricultura en el area de influencia muestra
participaciones estables en el periodo 1994-2001, sin embargo, el
departamento de Ica viene generando una mayor oferta agropecuaria para el
consumo nacional y exportacién. En éste ultimo caso, la produccion se
embarca (en contenedores) por el Terminal Portuario de Callao. En estas
condiciones, los escenarios probables serian los siguientes: i) esperado: +2%,
crecimiento normal asociado a la agricultura bajo las condiciones actuales; ii)
optimista: 3%, por mayores inversiones privadas derivadas de los incentivos
del ATPDEA,; y iii) pesimista: 1%, si se presenta un deterioro en la produccién
por ausencia de una politica agropecuaria.

Bajo el escenario esperado, las proyecciones de OSITRAN, muestran en el
2006 descargas por 213 miles de TM, 30% menores a las estimadas por
ENAPU para dicho afio. Las proyecciones de trafico para el periodo 2002-
2021 se presentan en el siguiente cuadro.

Cuadro N° A.30 Proyecciones otros graneles (granel sélido) TPSM

000tors | Escermio | 201 | a2 [ e | oo | 05 | a6 | an | e | om
Gand sdlico
Carbon Esperaco (0% B £ 3 3 3 3 3 3 £
Qptinista (1% 3B 0 5 60 60 61 &4 67 4l
Pesinista (-1%) K<) 57 57 5 5% 5 52 50 47
Abonos y productos quivicos Esperado (2%) 50 51 5 53 ) 5% 61 67 74
pinista(%) | = 51 B % % % & 7 @
Resimisa(1%) | =0 5 51 51 2 P % 5 61
Minerales (Hiero) Esperado (1%) 119 120 121 2 ) 1% 131 138 145
Optimista(+2%) | 119 121 3 12 128 131 144 180 176
Fbsmsta(()’/o) 119 119 119 119 119 119 19 119 119
Total Esperado 22 29 231 23 235 238 290 263 2
Olras proyecciones
ENAPU Esperado iyl 25 273 28 2 28
way&pprg(‘awhng Esperado 129 133 136 140 143 162 183 28

Fuente: ENAPU

5.1.2.

Carga fraccionada

La carga fraccionada que se descarga por el TPSM representd en el 2001
solo el 3% de total movilizado (o el 12% de las importaciones). EI 80%
corresponde a briquetas de carbon. El comportamiento de estas cargas no ha
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mostrado una tendencia clara en el tiempo. En efecto, ha oscilado entre 84
miles a 15 miles de TM en el periodo 1998-1999.

La carga fraccionada esta vinculada principalmente a la produccién de hierro y
a la descarga temporal no sostenible de algunos insumos para el Proyecto
Camisea. Por tanto, por la dinamica de dichas actividades, se presentarian los
siguientes escenarios alternativos: i) esperado: 2%, un crecimiento favorecido
por la produccion de hierro, acero y derivados; ii) optimista: 3%, si el Proyecto
Camisea se desarrolla sin inconvenientes y las fabricas de hierro y acero
mantienen tasas de crecimiento altas; y iii) pesimista: 1%, cuando se produce
una ligera caida en la produccion de la zona y el uso de puertos alternativos
para la descarga de bienes (bultos, cajas, tuberias y similares) con destino a
Camisea.

Las proyecciones muestran en el cuadro siguiente.

Cuadro N° A.31 Proyecciones carga fraccionada TPSM

00tors | Escermio | 201 | 22 | s | wom | w5 | a6 | an | a6 | om
Carga fraccionada
oo © © # ) ) m % = )
Cptimista (% © 4 P P P % 5 @ 7
Pesimista (1%) 40 40 40 41 4 42 4 46 48
Tod T 0 0 4 © o m % = )
COlras proyecciones
ENAPU Esperado
Drewry Shipping Consulting Esperah 168 81 % 21 = 31 I 572

Fuente: ENAPU

5.2. Exportaciones

5.2.1.

Granel liquido
Los graneles liquidos embarcados por el TPSM representan el 14% del total
de la carga atendida por el puerto y el 20% de las exportaciones.

Acido Sulfarico

Este rubro representa cerca del 80% de la carga liquida movilizada por el
terminal. Los embarques en los ultimos tres afios han bordeado los 160 miles
de TM, sin una tendencia definida.

Bajo estas condiciones, es recomendable establecer los siguientes
escenarios: i) esperado: 0%, si se mantiene los niveles actuales de carga; ii)
optimista: 1%, si se producen ligeras mejoras productivas; vy iii) pesimista: -
1%, si se destina 2 mil toneladas adicionales a la produccion nacional.

Aceite de pescado

En el 2001 se embarcaron por el TPSM 45 miles de TM de aceite a granel,
50% menos que el ano anterior. EI comportamiento de esta carga esta
asociado a la disponibilidad de recursos hidrobioldégicos. Dada la alta
aleatoriedad, y ausencia de tendencia, corresponde asignar los siguientes
escenarios alternativos: i) esperado: 0%, la ausencia de tendencia obliga a
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establecer este supuesto; ii) optimista: +1%, crecimiento derivado de un sesgo
positivo; v iii) pesimista: -1%, por un efecto inverso.

Los resultados de las proyecciones elaboradas por OSITRAN, ENAPU vy
Drewry muestran una convergencia entre el 2003 y 2006. Para los afios
siguientes, las estimaciones de Drewry son altas y crecientes; mientras que
las correspondientes al regulador se mantienen en un nivel de 211 miles de
TM. En el siguiente cuadro se muestra las correspondientes proyecciones
para el periodo 2002-2021.

Cuadro N° A.32 Proyecciones granel liquido TPSM

000tors |rsoemio|m|zm|m|zn4|2m5|m|m11|2ms|m
Gand liqrico
Acido sulfirico Esperado (0% 19 160 162 163 166 167 167 167 167
Qptinista (1% 159 159 159 159 199 159 159 150 19
Pesinista (-1%) 159 157 156 154 152 151 151 151 151
Posite de pescado Esperaco (%) 3 %5 3 5 3 3 3 3 3
Qptinista (1% 45 45 46 46 46 47 49 5 5
Pesinista (-1%) 45 4 4 43 43 2 40 3B K3}
Tota Esperado 203 26 206 28 210 211 1 21 1
QOtras proyecciones
ENAPU* Esperado 159 174 179 190 182 190
Drewry Shipping Consiting Esperato 181 101 20 20 219 256 34 %1
* Noinduye aceite de pescado

Fuente: ENAPU

5.2.2.

Carga fraccionada
La totalidad de esta carga corresponde a harina de pescado movilizada en
sacos. Dicha carga alcanzo solo a 1.4% del total de atendido por el TPSM.

La produccién de harina de pescado esta en funcion de la captura de recursos
hidrobiolégicos (anchoveta), cuyo comportamiento se ha tratado con
anterioridad. En estos casos particulares corresponde asignar los siguientes
escenarios de largo plazo: i) esperado: 0%, se mantiene los mismos niveles
del afio 2001.; ii) optimista: +1%, crecimiento derivado de un sesgo positivo; y
iii) pesimista: -1%, por efecto de un sesgo inverso.

Las proyecciones de OSITRAN, bajo el escenario esperado, se mantienen en
21 miles de TM, muy por debajo de las estimaciones de Drewry (que superan
las 300 mil TM), tal como se muestra en el siguiente cuadro.

Cuadro N° A.33 Proyecciones harina de pesca (carga fraccionada) TPSM

00tors anmo|zm|zm|zm|2m4|ms|m|m11|;ms|m
Capfracdonach

Harina de pescado Esperach (0% 21 2 21 2 21 2 21 21 21

Qutimista (199 21 21 2 2 2 2 23 5 %

Pesimista(-1%) 2 21 2 21 2 20 19 18 17

Totd Esperacb 21 2 21 2 21 21 21 21 21
Ctras proyecciones

DrewyShipringCorelting® ~ [Eerad | | 2 | 2 | 29 | s | 38 | 3@ | 48 | 4
* Indwegard y fracdoreda

Fuente: ENAPU
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5.2.3. Granel solido

Sal industrial

Corresponde a la carga principal del puerto, es decir al 49% del total de la
carga movilizada y al 71% de las exportaciones. Los embarques de sal han
sido crecientes en los afios 1999 y 2001, mientras que en 1998 sélo se
registra 284 miles de TM.

Las posibilidades de mayores embarques de sal es factible a una tasa
moderada. Bajo estas condiciones se sugiere los siguientes escenarios: i)
esperado: 2%, un crecimiento moderado vinculado a mayores exportaciones;
ii) optimista: +3%, un crecimiento adicional por mejoras en la produccién y
mayor demanda; v iii) pesimista: 1%, asociado a un crecimiento modesto.

Harina de pescado (granel)

En el 2001 el 63% de los embarques de la harina de pescado se han
registrado como granel. Como antes se ha sefalado, su produccion depende
fundamentalmente de la disponibilidad de recursos hidrobioldgicos
(anchoveta). Corresponde, por lo tanto, establecer los siguientes escenarios
tipicos: i) esperado: 0%, si se mantiene el promedios del afio 2001.; ii)
optimista: +1%, por un sesgo positivo; y iii) pesimista: -1%, por efecto un
sesgo inverso.

Las proyecciones de graneles solidos elaboradas por OSITRAN, bajo el
escenario esperado, se acercan en los primeros afios a las estimadas por
ENAPU (2002-2003), y convergen tanto con Drewry y ENAPU en el 2006.
Posteriormente, las proyecciones de Drewry superan ampliamente a las
estimaciones del regulador. Las respectivas proyecciones se presentan en el
siguiente cuadro.

Cuadro N° A.34 Proyecciones granel sélido TPSM

000tors Esermio | 201 | 2@ | 28 | 204 | a5 | s | om | e | ow
Gard sdiico
Sl incustrid Esperado (29 Vavs 731 746 761 7% ™ 874 [£59) 1
Qpimista (3% 717 738 70 783 & &1 %3 "7 1
Pesinista (1% 717 74 731 78 746 7= 7 8 875
Forina e pescado grand — & & & & & & & & &
Cptiisa (1% & & @ ® ® ™ n B 81
Pesinisa (1% & % & & & & 0 5 %
Totd Esperadb 784 78 813 &7 3 [e%y] 1031 12
Ctras proyecciones
ENAPU Eperad &5 &5 oo % = | %
Drewy SipgrgCorsding | Esperao & 5 =N o o | e | e | e
“Noinduyeterinade pescacogard

Fuente: ENAPU
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5.3. Cabotaje

La carga de cabotaje represent6 en el 2001 el 9% del total movilizada por el TPSM.
El 57% de esta carga corresponde a mineral de hierro a granel (73 miles de TM) y el
20% a acido sulfurico granel (25 miles de TM). Dos cargas fraccionadas
(concentrado de estafio y palanquilla) comparten el 23% restante.

Entre 1998-2000 la carga de cabotaje no registré crecimiento. La presencia de una
mayor carga en el 2001 no justifica crecimientos futuros sistematicos. Bajo estas
condiciones, se plantea los siguientes escenarios conservadores: i) esperado: 0 %, si
se mantienen las condiciones actuales; ii) optimista: +1%, crecimiento modesto de la
carga a granel; y iii) pesimista: -1%, cuando parte de la carga fraccionada es
movilizada por medios alternativos.

El detalle de las proyecciones que se presenta en el siguiente cuadro muestra

estimaciones similares entre las obtenidas por OSITRAN y Drewry.

Cuadro N° A.35 Proyecciones carga cabotaje TPSM

000 tons | Escenario | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 201 | 2016 | 2021
Cabotaje
Carga fraccionada Esperado (0%) 2 0 0 0 31 31 B % ¥
Qptinista (1%) 2 0 31 31 2 3B % 40 4
Pesinista (-1%) 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Grandl sdlido Esperado (0%) 73 74 75 75 76 77 81 & 89
Qpiinista (1%) 73 75 7% 78 7 81 8 @ 109
Pesinista (-1%) 73 73 73 73 73 73 73 73 73
Granel liquido Esperado (0%) % % % % % b 28 2 31
Qptimista (1%) % % % g vig 28 31 % 38
Pesinista (-1%) % % % % % % % % %
Total Esperado 128 129 131 12 133 135 % 149 15
Ofras proyecciones
Drewry Shipping Constiting [Esperado | [ o T 1 | 10 J 107 ] 10 [ 122 | 1w | 1

Fuente: ENAPU

6. Terminal Portuario de llo (TPI)

6.1. Importaciones

6.1.1.

Granel sdlido

Trigo

En los ultimos dos afios las importaciones de trigo por el TP de llo han
crecido 194%. Para el afio 2001 esta carga represent6 el 27% del total de las
importaciones. El puerto no cuenta con equipamiento especializado como
torre absorbente y silos (0 planes para su implementacion) que le permitan
sostener una posicion competitiva en el largo plazo. Por otro lado, esta carga
se movilizaba ocasionalmente en algunos afios de la década del noventa,
pero por diversas razones se suspendio. Por lo tanto, y en un contexto de
competencia creciente del Terminal Portuario de Matarani (que se esta
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especializando en esta carga)'’, se debe establecer un criterio conservador

en el trafico potencial de esta carga. Por lo tanto, se sugiere los siguientes

escenarios: i) esperado: 1%, un crecimiento modesto con leves mejoras de

eficiencia del TPI; optimista: 2%, si el puerto mejora adicionalmente su

eficiencia de descarga, asi como la logistica regional; y iii) pesimista: 0%, si la

eficiencia del TPI no logra nuevos traficos frente a la competencia del puerto
de Matarani.

En el cuadro que se presenta a continuacion se observa que el trafico
proyectado por OSITRAN entre los afios 2002 y 2006 es mayor entre 12% a
29% respecto del estimado por ENAPU.

Cuadro N° A.36 Proyecciones trigo (granel sélido)

000tons | Escormio | 201 | 202 | 2003 | 2004 | 205 [ 2006 | 2011 | 2016 | 2021
Grandl sdlido: granos
Trigo Esperado (1% 206 208 210 212 214 216 27 29 251
Qpimista (2%) 206 210 214 218 23 27 251 77 06
Pesirrista (0%) 206 206 206 206 206 206 206 206 206
Totd Esperado 206 208 210 212 214 216 27 29 251
Qtras proyecdiones
ENAPU | Esperado | o6 [ 186 | w6 | w2 | w3 [ 167 | [

Fuente: ENAPU

6.1.2.

Carga fraccionada

Nitrato de amonio

Esta carga represento en el afio 2001, el 26% del trafico total movilizado por el
TP de llo. Comprende productos quimicos importados por empresas de la
zona como insumos de sus operaciones. Por lo que su demanda dependera
en gran medida del comportamiento de la actividad econdmica. Por lo tanto,
se sugiere los siguientes escenarios: i) esperado: 2% cada afio, por
incrementos modestos en la capacidad de produccion; ii) optimista: 3%, si la
empresas involucradas llevan a cabo mayores inversiones (empresas mineras
en particular); y iii) pesimita: 1%, si las empresas de la region incrementan su
produccioén en forma modesta.

Los resultados de las proyecciones muestran que las estimaciones de
OSITRAN son relativamente mayores respecto de las de ENAPU.

7 Este afio ampliara la capacidad de los silos, con lo que el puerto dispondra de 75.000 TM de almacenaje.
Asimismo, se incrementaria el rendimiento de la torre absorbente.
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Cuadro N° A.37 Proyecciones nitrato de amonio (carga fraccionada)

0tos | Esomio | 201 | 22 | 28 | 24 | 206 | 206 | 200 | 2016 | A
Cavpfiacdaech
NtaockArrio  |Eqmab(2) 8 35 23 01 409 M7 %1 9 51
Qtinista (3% 378 R9 Q1 413 05 28 08 89 2
Rsinisa(1% 78 32 85 39 3 X7 47 439 %61
Tad Esperab 8 35 3 01 409 M7 41 9 51
Gras pojecdaes
BNRU | Esperanb | 35 | 20 | a8 | 23 | B4 | | | |

Fuente: ENAPU

6.2. Exportaciones
6.2.1. Carga fraccionada

Harina de pescado

La exportacion de harina de pescado en sacos represento en el 2001 el 18%
del total de carga movilizada por el TPl y corresponde a una de las cargas
mas importantes. La demanda de este producto es muy aleatoria y depende
en gran medida de factores que dan origen a una tendencia no definida.

Bajo estas condiciones es razonable asumir los siguientes escenarios
alternativos: i) esperado: 0% de crecimiento o sin tendencia, es decir, un nivel
promedio de produccion o un afio normal, como el 2001; ii) optimista: 1%, un
ligero incremento como resultado de la presencia de una mayor frecuencia de
afios altos respecto de afos bajos, o de proceso moderados del Fenémeno
del Nifio; iii) y pesimista: -1% cuando se produce el proceso inverso, o eventos
mas intensos y largos del fendmeno, como también una mayor produccion de
harinas especiales que se transportan por contenedor.

Las proyecciones de trafico de OSITRAN son relativamente menores que las
predicciones de ENAPU, tal como se observa en el siguiente cuadro.

Cuadro N° A.38 Proyecciones harina de pescado (carga fraccionada)

(tos | Emmio | 201 | 2R | 208 [ 204 | 206 | 206 | M | 206 | 2AM
Crwpfiacdarech

Hrirackpeseb  |Eprab() 59 20 20 20 20 20 20 20 20

Qiinieta(1% 59 o3 26 29 w2 5 21 R_7 B4

Rengat%) | 29 &7 B5 B2 779 76 B3 50 27

Tod Eqeab 59 20 20 20 20 20 20 20 20
Graspoedaes

EN'RU | Eqmrab A3 w3 &4 a2 166 @1 @ | o | ao

Fuente: ENAPU
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6.2.2. Contenedores

Concentrado de Estaiio.

En lo que respecta al estafio, por el TP llo se ha movilizado un promedio de 24
mil TM por afio entre 1999 y 2001. La carga proviene de Juliaca (de la empresa
minera MINSUR). Este nivel se ha mantenido estable. Considerando el marco
actual para las inversiones mineras, todo indica que el promedio se mantendria.
Sin embargo, existe el riesgo que se desvie hacia otro puerto, por lo que el
puerto debe hacer esfuerzos para mantener esta carga.

Mercaderia en general

En los ultimos afos por el TPl se ha exportado borato de sodio, orégano,
aceitunas, conservas de pescado, maiz, lana entre otros productos. Si bien los
incentivos para exportar estas cargas por un eventual efecto del ATPDEA vy
otras medidas de promocién de las exportaciones, las cantidades no son
facilmente previsibles. Sin embargo, se pueden asumir tasas superiores al PBI.

Otro rubro importante de carga potencial contenerizada corresponde a los
contenedores en transito de y hacia Bolivia. Si bien en los ultimos afios se ha
registrado bajos niveles de trafico, es posible que mejore gradualmente en la
medida que el puerto sea mas eficiente y se pueda facilitar el desarrollo de
cadenas logisticas.

Harina de Pescado.

Corresponde a la exportacion de harinas especiales que se producen en la
zona, la que se moviliza en contenedores. Ademas de los factores que
determinan el nivel de carga, antes explicados, se ha observado que parte de
esta carga se embarca por el muelle de la SPCC, con lo que el trafico de esta
carga puede eventualmente caer o mantenerse.

En cuanto a la carga contenerizada de importacidén, ésta corresponde
principalmente a mercaderia general y maquinaria y equipos.

Tratandose de un conjunto diverso de cargas contenerizadas se propone los
siguientes escenarios: i) esperado: 3% en el corto plazo (2002-2006) por los
mayores esfuerzos de exportacion observados; ii) optimista: 4%, como
resultado de un mayor tréfico boliviano, junto a los efectos del ATPDEA,; vy iii)
pesimista: 2%, si las harinas especiales, que representan el 27% del trafico
total de contenedores cae por factores aleatorios.
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Fuente: ENAPU

6.3. Cabotaje

00tors | Esoemio | 2001 | 202 | 2003 | 204 | 206 | 2006 | 2011 [ 2016 [ 21
CONTENEDCRES
Inpartadién+Transito | Esperach (4-3%) a0 94 98 102 106 1.0 127 1438 171
dinista (54%9 90 95 100 105 110 15 140 171 208
Resinista (4-3%) 90 94 98 102 106 1.0 127 148 171
Beoartadon+transito | Esperado (34%) 312 21 B1 340 3B1 31 439 235 60
inista (4579 312 4 B7 360 B4 379 484 617 788
Resinista (23%) 312 318 4 B1 R7 A4 B0 M9 463
Totd Esperacb 40 4 43 4 46 47 57 [¢¢] &
Qiras proyecciones:
ENPU Eprab | 3B | 4130 | BB | 4B | B8 | B | I I
* Inportacién + Bxpataddn

La carga de cabotaje por el terminal portuario de llo corresponde a catodos de
cobre lixiviado (fraccionada), pacotilla y combustible, que en conjunto representaron
el 5% de la carga total movilizada por el TP de llo el afio 2001.

Histéricamente, esta carga no ha mostrado una tendencia clara, por lo que no se
esperaria cambios sustanciales. Por consiguiente, se plantean los siguientes
escenarios alternativos: i) esperado: 0%, es decir, se mantiene el nivel de trafico
registrado en el 2001; ii) optimista: 1%, si aumenta las descargas de cobre lixiviado;
iii) y pesimita: -1%, el cual considera una leve caida en el trafico por cambios en el

abastecimiento de las naves pesqueras.
Las proyecciones se muestran en el siguiente cuadro.

Cuadro N° A.40 Proyecciones cabotaje

00tars | Bomio | 200 | 20 | 28 | 204 | 206 | 206 | 21 | 06 | A
Cixtsje
Esprab (9 56 56 56 56 56 56 56 56 56
Qiimita(1%9 56 57 87 58 58 59 62 65 68
Rsinista(-1% 56 55 55 54 54 53 53 52 52
Tad Eqwab 56 56 56 56 56 56 56 56 56

Fuente: ENAPU

7. Otros Terminales Portuarios (OTP)
7.1. Importaciones
Carga fraccionada

Mercaderia General, alimentos y otras cargas

Comprende un universo de cargas diverso que en 2001 alcanzé 52 miles de TM, y
que representa el 10% de la carga total movilizada por OTP. Las proyecciones de
esta carga tendrian relacién con el ingreso de los consumidores y con las
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demandas de la industria, por tanto, se asumira los siguientes escenarios: i)
esperado: 1 %, un crecimiento modesto anual; ii) optimista: +2%, una mejora de los
ingresos producto de los efectos positivos de la regionalizacion y los procesos de
integracién fronteriza; vy iii) pesimista: 0%, si se suspenden gradualmente los
mecanismos de incentivos en la region amazénica.

Las proyecciones se presentan en el siguiente cuadro.

Cuadro N° A.41 Proyecciones carga fraccionada

000 tons |I'soermo|

|2011|2016|2021

8

2001 2002 2004 2005 2006
| Carga fraccionada
Mercaderia general Esperado (1%) 25 25 2% 2% 2% 26 2 2 31
Optimista (2%) 2 2% 2% 27 27 28 31 A4 3
Pésimista (0%) 25 25 25 25 25 25 25 25 25
Alimentos y otros Esperado (1%) 7 2 2 2 2 28 30 31 33
Optinrista (2%) 27 2 2 29 2 30 33 b 40
Pesimista (0%) 27 27 7 27 27 27 27 27 27
Total Esperado 52 5 54 54 54 4 58 80 4

Fuente: ENAPU

7.2. Exportaciones

Carga Fraccionada

Harina de Pescado

Se moviliza por los terminales de lanchonaje de Supe-Huacho y Chicama. En el afio
2001 se embarcaron 155 miles de TM de harina de pescado. Otros productos de
exportacion (madera y carga general) que se movilizan por terminales fluviales
suman 15 miles de TM. En total, las exportaciones representaron el 33% del total de
carga movilizada por OTP.

De manera similar a otros puertos antes analizados, existen factores que afectan la
demanda de servicios portuarios; la disponibilidad de materia prima para la fabricacion
de harina, asi como las vedas y restricciones impuestas por la autoridad, entre otros.

Los escenarios tipicos que se asignan a esta carga son los siguientes: i) esperado: 0
%, se mantiene un nivel promedio por ausencia de tendencia; ii) optimista: +1%, se
presenta un ligero sesgo por la presencia de algunos afos con alta produccion de
harina; vy iii) pesimista: -1%, si el sesgo proviene de un comportamiento inverso al
anterior.

Madera y carga general

Esta carga se moviliza por el Terminal Portuario de Iquitos. Un factor que podria
incrementar la demanda de madera seria un cambio en la politica de concesiones
forestales en la selva, ademas de un crecimiento econémico en la region.

Para el caso de maderas y carga general, se asumira los siguientes escenarios: i)

esperado: 1 %, un crecimiento modesto por mayores incentivos a la exportacion no
tradicional; ii) optimista: +2%, si se producen concesiones forestales que
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incrementen la produccion; vy iii) pesimista: -1%, la produccién de maderas cae por

problemas ambientales.

Las proyecciones de los rubros de exportacion se presentan en el siguiente cuadro.

Cuadro N° A.42 Proyecciones carga fraccionada

| eserato |

m|m|m‘m|m|m|mﬁ|zms|m

000tors

| Cargafraccionach
Harina de pescado Esperacb (079 1% 1% 1% 1% 1% 1% 1% 1% 1%
Qrtirrista(1%9 1% 1% 18 1% 161 & 7 1 &
Rsinida-1%9 | 1% 13 2 190 8 w 40 133 12
Mxkresycatagd. | Esparab (1% 15 15 15 15 16 16 7 7 8
Quiirrista (29 15 15 16 16 16 7 18 2 2
Resinista (%9 15 15 15 15 15 15 15 15 15
Tod 1 1 10 1 1 7 172 172 173

Fuente: ENAPU

7.3. Cabotaje

Carga fraccionada: mercaderia general.
El cabotaje representa el 56% del total de la carga movilizada. La mayor parte
corresponde a mercaderia general (alimentos, bebidas, vestido, etc.) que se
comercializa en la region amazénica y Puerto Maldonado. En este sentido, dependen

en gran medida de la tasa de crecimiento e ingresos de la poblacion.

Para esta carga se asumira los siguientes escenarios alternativos: i) esperado: 1 %,
si se produce un crecimiento modesto anual en los ingresos de la poblacion; ii)
optimista: +2%, una mejora de los ingresos producto de los efectos positivos de la
regionalizacién y los procesos de integracion; vy iii) pesimista: 0%, si se suspenden
gradualmente los mecanismos de incentivos en la region amazonica o el comercio

fluvial se moviliza por otras infraestructuras.
Las proyecciones de esta carga se presentan en el siguiente cuadro.

Cuadro N° A.43 Proyecciones cabotaje

000tons 2001 2002 2003 2004 2005 2006 221
Cagafracdionaca Esperao(1%) | 24 267 20 6B 2% 6 31 30 a7
Optimista (2% | 284 20 X% 01 a7 314 36 R Ve,

Resimista (%) | 284 4 84 84 28 84 84 84 4

Totd Esperado 284 267 20 23 2% 28 3% 30 7

Fuente: ENAPU
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APENDICE B

COSTOS DE LOS SERVICIOS PORTUARIOS
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Terminal Portuario del Callao (TPC)

1.1. Servicios a la nave

1.141.

Amarre y desamarre

Tanto la operacidén de amarre como de desamarre de nave requiere de los
mismos recursos para su prestacion (no obstante, es posible que exista, en
algunos casos particulares, mas de dos operaciones cuando se realiza una
corrida de nave).

Los resultados del cuadro siguiente muestran que los costos unitarios de
amarre y desamarre C,'* llegan a US $ 288.00, que corresponde al 72% de la
tarifa efectiva de una nave de tréafico internacional (US $ 400.00 para las dos
operaciones), mientras que una nave de cabotaje tiene una tarifa que cubre
solo el 56% de los costos, con lo cual, se produce una transferencia de
recursos a favor de la naves de cabotaje en perjuicio de las primeras. Cabe
indicar que el reducido numero de naves de cabote no hace muy significativa
la distorsion.

Cuando los costos incorporan las imputaciones correspondientes a la parte de
los recursos que no logran cubrir los ingresos de los terminales que cumplen
un rol subsidiario (fluviales y de lanchonaje), el costo total de amarre y
desamarre de una nave (C,) es 7% mayor, es decir, de US $ 309.00, con lo
cual se reconoce la sobreimputacion necesaria en los costos basicos con el
objeto de financiar parcialmente los servicios que por razones estructurales no
cubren sus costos'*.

Si a los costos unitarios C, de amarre y desamarre se incorpora el rubro
“proyectos portuarios”, dicho costo se incrementa en US $ 1.00 por ambas
operaciones (US $ 310.00). Sin embargo, desde la perspectiva econdémica, los
costos por el desarrollo de proyectos futuros constituyen costos hundidos v,
por lo tanto, no son asignables a los servicios que actualmente se prestan.
Estos costos pueden ser eventualmente imputados a los nuevos servicios que
se deriven de los proyectos, una vez que éstos se presten.

Finalmente, el rubro pensionistas (recursos que se destinan al pago de
pensiones, gratificaciones y otros para los ex trabajadores de ENAPU) no
puede ser imputado a los costos ABC (C4 6 C;) por no tener relacién causal
con la prestacion de los servicios portuarios. Como se ha sefialado, por
definicidn, sélo son asignables los costos razonables que sean necesarios
para la prestacion de servicios. Sin embargo, asumiendo que estos recursos
fueran “asignables”, el costo unitario de los servicios de amarre y desamarre 6

%8 E| costo unitario se ha estimado mediante la relacion entre el costo total asignable por ABC al amarre y
desamarre en el primer trimestre 2002 y el numero de naves atendidas en dicho periodo multiplicador por dos (ya
que cada nave demanda al menos dos operaciones).

™9 Un impuesto que genere los recursos para cubrir este déficit puede crear distorsiones en otros mercados y
sectores. Otros servicios publicos, por ejemplo, la distribucién de energia eléctrica, presentan este tipo de
imputaciones adicionales por razones de equidad, es decir la necesidad de permitir el acceso a la mayor cantidad
de usuarios
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C4 estaria por encima de la tarifa efectiva (US $ 435.00 por las dos
operaciones).

Grafico N° B.1

Costos de amarre y desamarre TPC

SaNNWWA A
[]e)d)[e)d) [o]d) o] =]
[ele]elo]ololo]olelols)

US $ Dolares

ABC=C1
C1+Otros
terminales=C2
C2+Proyectos
portuarios=C3
C3+
Pensionistas=C4
Tarifa efectiva

Fuente: Price Waterhouse Coopers, 2002
1.1.2. Uso de amarradero

El costo C; (metro de eslora x hora) es de US$ 0.20 por metro de eslora por
hora. Dicho costo corresponde al 31% de la tarifa efectiva cobrada en el TPC
a naves de tréafico internacional (US $ 0.65), 23% menor con respecto a la
tarifa aplicable a naves de cabotaje (US $ 0.26) y equivalente a la tarifa
aplicable en el Terminal Portuario de Iquitos (US $ 0.20).

Si a los costos unitarios C4 se le agrega los costos correspondientes a otros
terminales portuarios (C,), el costo llega a US $ 0.22 por metro de eslora x
hora, nivel similar si se agrega la asignacion correspondiente a proyectos
portuarios (C;). Los costos unitarios llegan a US $ 0.31 si se “imputan” los
costos correspondientes a pensionistas. Los resultados se presentan en el
grafico que se muestra a continuacion.

Grafico B.2

Costos uso de amarradero TPC
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Tarifa efectiva

Fuente: Price Waterhouse Coopers, 2002
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Es necesario precisar que los gastos de mantenimiento de areas acuaticas
han sido imputados a los servicios a la nave (amarre y desamarre y uso de
amarradero) y a la carga (uso de muelle) en una relacién 70:30
respectivamente.

1.2. Servicios a la carga: uso de muelle
1.2.1. Contenedores

Considerando que los recursos empleados en la prestacion de uso de muelle
en operacion directa para contenedores llenos de 20 y 40 pies no difieren
entre si en forma sustancial, por lo tanto, es razonable considerar un unico
costo unitario para cualquier tipo de contenedor. En el caso de operaciones
indirectas que demande la utilizacion de un espacio, éste se remunera
mediante una tarifa de almacenamiento que no se encuentra regulada.

Los costos C, (costos ABC basicos) son de US $ 24.14 por contenedor lleno,
lo que representa el 25% de la tarifa promedio ponderada por contenedor de
trafico internacional (US $ 97.00)"°; y al 75% de la tarifa para contenedores
de 20 pies en carga de cabotaje (US $ 32.00). El costo C4 se incrementa a US
$ 25.92 y US $ 25.99 si se imputan los costos de otros terminales (C,) y
proyectos portuarios (C3) respectivamente. Finalmente, los costos llegan a US
$ 36.46 si se asignaran los costos correspondientes a pensionistas (Cy).

Los costos unitarios antes mencionados se muestran en el siguiente grafico.
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Fuente: Price Waterhouse Coopers, 2002
1.2.2. Granel sélido

El analisis de los costos de los servicios de uso de muelle para carga granel
solido (concentrados de minerales y granos) requiere, en el caso de la
movilizacion de concentrados de mineral, de un analisis particular por las
externalidades negativas que dicha carga produce sobre el medio ambiente en

%0 0 de 30% con respecto a la tarifa efectiva para contenedores llenos de 20 pies.
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ausencia de una tecnologia que permita movilizar de manera eficiente y limpia
esta carga. Los costos ABC sobre base contable no incorporan el llamado
“‘impuesto o costo por contaminar”’, es decir, una remuneracion destinada a
generar los incentivos suficientes para mitigar las emisiones que se producen
por la movilizacion de concentrados por el muelle 5 del TPC, de tal manera
que la tarifa de uso de muelle logre “internalizar las externalidades” que
produce, con lo que el costo contable se acerca al costo econémico.

Sin considerar los costos derivados de las externalidades, los costos unitarios
(no econdmicos) son los siguientes: basicos C4 de US $ 0.56/TM; costos C,y
Cs, de 0.61/TM en cualquier caso; y de US $ 0.85/TM si se incorpora a los
costos los recursos correspondientes a pensionistas (C,). Para este caso
especifico, la tarifa efectiva por uso de muelle a carga granel es de US $
3.00/TM.

De otro lado, el uso de muelle para la movilizaciéon de granos en el muelle 11
no genera externalidades negativas de consideracion, por lo que los costos
antes sefialados serian aplicables. Con relacién al uso de equipo de descarga
(torre absorbente), esta prestacién presenta competencia efectiva por la
posibilidad de sustitucion con equipos clampshell que el mercado ofrece, por
lo que no se justifica una regulacion tarifaria en el servicio de torre
absorbente™".

Grafico B.4
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Fuente: Price Waterhouse Coopers, 2002

1.2.3. Granel liquido

Los costos unitarios C4 por uso de muelle a la carga granel liquida llegan a US
$ 0.27/TM, equivalente al 27% de la tarifa efectiva, mientras que C, 6 C;
llegan a US$ 0.29/TM. El costo unitario se incrementaria a US $ 0.40/TM si se
incorporan los recursos no asignables correspondientes a pensionistas. Los
costos sefialados se muestran en el grafico siguiente.

1 OSITRAN se pronuncio al respecto mediante el Oficio N° 359-02-GG-OSITRAN del 28.06.02.
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Grafico B.5
Costos uso de muelle granel liquido TPC
1.20
1.00
g 080
& 0.60
8 0.40
0.20
e i L L
- N ©
Q 89 £3 g 2
58 S8 8 3
3 g g ¢ b B o
*+ £ a s O < )
o £ + £ o} £
o) N ] ©
= O 8. é [

Fuente: Price Waterhouse Coopers, 2002

1.2.4. Carga fraccionada

Los costos basicos 6 C4 por el uso de muelle a la carga fraccionada llegan a
US $ 3.59/TM, frente a una tarifa actual de US $ 7.00/TM. Dichos costos se
incrementan a US $ 3.86 y US $ 3.87/TM si se incorporan los costos de otros
terminales y proyectos portuarios. En el supuesto que se asignen los costos
por pensionistas, el costo unitario llega a US $ 5.43/TM. En el siguiente gréafico
se muestra los respectivos costos y la tarifa efectiva.

Grafico B.6
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1.2.5. Carga Rodante

Los costos unitarios ABC por uso de muelle a la carga rodante pueden ser
homologados a los costos de la carga fraccionada, si se considera que los
demandan similares recursos que la carga fraccionada desde naves
convencionales. Por otra parte, en el caso de movilizacion por el muelle Ro-
Ro del TPC, su costo no debiera ser superior a la movilizacion por otro muelle
multipropdsito.

Por lo tanto, los costos unitarios a considerar son los siguientes US $ 3.59/TM,
US $3.86/TM, US $ 3.97/TM y US $ 5.43/TM. Para esta carga particular, la
tarifa establecida es de US $ 28.00/TM. En el grafico siguiente se muestra los
costos Yy la tarifa efectiva.

Grafico B.7
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Fuente: Price Waterhouse Coopers, 2002

2. Terminal Portuario de Paita (TPP)

2.1. Servicios a la nave

21.1.

Amarre y desamarre

El costo ABC C; es de US $ 177.00 por las operaciones de amarre y
desamarre de naves en el TPP representa un 44% de la tarifa efectiva (US $
400.00 por las dos operaciones) para naves de trafico internacional. Sin
embargo, la tarifa para las operaciones de cabotaje cubre el 90% del C;.

En el caso de C; (incluye los costos asignables de los terminales que cumplen
rol subsidiario) los costos se incrementan en 7% respecto de C4, es decir, a
US $ 190.00, nivel similar a C;. De otro lado, si se agrega los recursos
correspondientes a pensiones (incluye gratificaciones) a los ex trabajadores de
ENAPU, el nuevo costo (C,) se elevaria a US $ 267.00, lo que significa un
34% por debajo de la tarifa real. Tal como se muestra en el siguiente grafico.
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Grafico B.8
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Fuente: Price Waterhouse Coopers, 2002
2.1.2. Uso de amarradero

El costo unitario ABC 6 C4, para el servicio de uso de amarradero en el TPP
es de US$ 0.17 (metro de eslora por hora) casi 1/3 que la tarifa efectiva para
este puerto para naves de tréafico internacional (US $ 0.50/mt de eslora x hora)
y ligeramente menor a la tarifa de cabotaje (US$ 0.20 metro de eslora por
hora).

Los costos C,y C3 se incrementan a US$ 0.18 y US $ 0.19 respectivamente.
Si a éste se le agregan el costo generado por las pensiones, el costo final (C,)
llega a un nivel de US$ 0.26 por metro de eslora por hora, casi la mitad de la
tarifa establecida.

El siguiente grafico muestra los costos y tarifa de este servicio portuario.
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Fuente: Price Waterhouse Coopers, 2002

195



Revision de Tarifas Maximas de ENAPU
Estudio Tarifario Versién 5.0

2.2. Servicios a la carga: uso de muelle

2.21.

2.2.2.

Contenedores

El costo C4 por la provision de uso de muelle para un contenedor lleno en el
TPP se estima en US$ 12.15, que corresponde al 16% de la tarifa promedio
ponderada (US$ 75.00) para operaciones internacionales, y alrededor del 50%
de la tarifa promedio establecida para operaciones de cabotaje (US$ 25.00).

Los costos aumentan a US $ 13.04 y US $ 13.08 si se incluyen los subsidios a
otros puertos (fluviales y de lanchonaje) y proyectos portuarios
respectivamente. Si se asignan los costos correspondientes a pensionistas el
costo (C4) llega a US $ 18.35 por contenedor lleno. Los costos sefialados se
presentan en el siguiente grafico.

Grafico B.10
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Fuente: Price Waterhouse Coopers, 2002

Granel sélido

El costo basico estimado por ABC (C4) es de US$ 0.85/TM, poco mas de la
mitad de la tarifa real, mientras que los costos C, y C; son US$ 0.92/TM, y
representan el 61% de la tarifa efectiva. Si al costo anterior se le agregan los
gastos de pensiones, el costo final (C,) seria de US$ 1.29/TM, menor que la
tarifa real. Los costos sefialados se presentan en el siguiente grafico.

196



2.2.3.

2.2.4.

Revision de Tarifas Maximas de ENAPU
Estudio Tarifario Versién 5.0

Grafico B.11
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Fuente: Price Waterhouse Coopers, 2002

Granel liquido

Los costos unitarios estimados para los graneles liquidos son mayores que la
tarifa establecida (US$ 1.00/TM). En el caso de C; y C;los costos son de US$
1.05/TM y US$ 1.13/TM respectivamente; mientras que C, es US$ 1.59/TM.
Los resultados sugieren que existiria un subsidio proveniente de otro servicio.
Los costos mencionados se muestran a continuacion.

Grafico B.12
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Carga fraccionada

Los costos unitarios para la carga fraccionada por el TPP son menores que la
tarifa establecida (US$ 5.00/TM). El costo C; es US$ 1.54/TM y llegan a US $
1.66/TM si se incorporan el subsidio a los terminales fluviales y de lanchonaje
y los gastos de proyectos portuarios. En el caso que sean asignados los
gastos de pensionistas, el costo unitario (C4) llega hasta US$ 2.33/TM, poco
menos de la mitad de la tarifa. Como se ha sefialado, el costo que incluye
pensionistas es soélo referencial, toda vez que estos recursos asignados no
son necesarios para la produccion del servicio.

197



Revision de Tarifas Maximas de ENAPU
Estudio Tarifario Versién 5.0

De otro lado, el trafico de carga rodante no es significativo en el TPP, sin
embargo, por la tecnologia y actividades requeridas el costo unitario puede ser
comparable con el de carga fraccionada.

El gréfico siguiente muestra los costos antes descritos.

Grafico N° B.13
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Fuente: Price Waterhouse Coopers, 2002

3. Terminal Portuario de Salaverry (TPS)

3.1. Servicios a la nave

3.1.1.

Amarre y desamarre

Los costos portuarios estimados por ABC para el amarre y desamarre de
naves estan en un rango de US$ 900.79 (C4) a US$ 1,360.41 (C4). La primera
cifra corresponde al costo unitario basico, mientras que la segunda es el costo
que resultaria de incluir los gastos de pensiones. Cabe destacar, que todos los
costos estan por encima de la tarifa establecida (US$ 400.00, amarre y
desamarre), con lo cual se estaria produciendo un déficit en la prestacion de
este servicio, la que se estaria cubriendo por otros servicios del mismo
terminal portuario u otro. Los costos unitarios bajo las diferentes versiones se
presentan en el siguiente grafico.
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Grafico B.14
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Fuente: Price Waterhouse Coopers, 2002

3.1.2. Uso de amarradero
Para el uso de amarradero se estimé un costo unitario basico (C;) de US$
0.61 por metros de eslora por hora, nivel superior a la tarifa establecida (US$
0.50). Le sigue C, y C;con US$ 0.65, lo que refleja un 30% mas que la tarifa.
Si el costo C; se compara con la tarifa establecida para naves de cabotaje
(US$ 0.20 metros de eslora por hora) ésta llega a cubrir solo el 30%.

El costo sigue aumentando si se incorporan los recursos que se destinarian al

rubro de pensiones (US $ 0.91 por mts de eslora x hr.). Tal como se muestra a
continuacion.

Grafico B.15
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Los altos costos unitarios obedecen a la necesidad de mantener las areas
acuaticas con operaciones de dragado y al bajo nivel de trafico por este
terminal portuario. Por el TPS se atendieron en el primer trimestre 22 naves,
menor que el mismo trimestre del afo anterior (39 naves). Para reducir el
costo unitario a niveles de la tarifa se requiere incrementar el trafico de naves
de naves. Bajo estas condiciones (de demanda y costos), las tarifas maximas
y efectivas deben ser congruentes con los costos involucrados. Sin embargo,
considerando que los costos totales a la nave no deben variar se puede, de
ser posible, “rebalancear” los costos sin incrementar el costo total a la nave.

3.2. Servicios a la carga: uso de muelle

3.21.

3.2.2.

Granel soélido

La tarifa para la carga de granel sélido cubre los costos, inclusive si se
agregaran los gastos por pensionistas. Sin embargo, es importante indicar que
la tarifa por cabotaje (US$ 0.80/TM) no cubre los costos ni siquiera el costo
basico C; (US $ 1.24/TM). Los correspondientes costos se muestran en el
grafico siguiente.

Grafico B.16
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Carga fraccionada

Los costos en el caso de la carga fraccionada son sustancialmente menores
que la tarifa establecida. El costo unitario basico es US$ 0.65/TM. Si se
agrega las imputaciones destinadas a subsidios de los terminales fluviales y
de lanchonaje el costo llega a US $ 0.70/TM. En el caso de que se agregue los
recursos destinados a pensionistas, el costo se eleva hasta US$ 0.98/TM. No
obstante, la tarifa es de US$ 7.00/TM y de US $ 2.80/TM para carga de trafico
internacional y cabotaje respectivamente. El grafico siguiente muestra los
costos antes sefalados.
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Grafico N° B.17
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4. Terminal Portuario de Chimbote (TPCH)

4.1. Servicios a la nave

411.

4.1.2,

Amarre y desamarre

Para los servicios de amarre y desamarre de nave por el TPCH la tarifas
establecida es de US $ 200.00 (por cada operacion). Si se compara dicha
tarifa con los costos unitarios C; (US $ 1.481.55), los ingresos llegan a sdlo al
27% del costo, lo que se agrava considerablemente si se incluyen a los
pensionistas en los costos, ya que se incrementan el costo C, llega a US $
2.237.50 por ambas operaciones.

Los altos costos obedecen al bajo nivel de trafico de naves. Aun cuando se ha
efectuado una correccion por efectos estacionales de la carga, al sustituir el
trafico del primer trimestre del 2002 (7 naves), por el mismo trimestre del 2001
(11 naves). Los diferentes costos se presentan en el siguiente grafico.

Grafico B.18
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Uso de amarradero

El costo C; por uso del amarradero del TPCH asciende a US$ 0.13 por metro
de eslora por hora. Si a éstos se le agregan los costos correspondientes a
otros terminales portuarios (Cs;), el costo se incrementa hasta a US$ 0.14 por
metro de eslora por hora. Finalmente si se incluyen las partidas por
pensionistas (C4), el costo llega a US$ 0.19 por metro de eslora por hora.
Todos los costos son menores a la tarifa establecida (US$ 0.50).

Los costos se muestran en el grafico siguiente.
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Grafico B.19
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4.2. Servicios a la carga: uso de muelle
4.2.1. Carga fraccionada

El costo unitario C, para la carga fraccionada es US$ 3.85/TM, 23% menor a
la tarifa establecida por ENAPU (US$ 5.00/TM). El costo (C,) llega a US $
4.14/TM cuando se imputan los subsidios destinados a terminales que
cumplen rol subsidiario. Cuando se incorporaran los gastos de pensionistas,
el costo aumenta hasta US$ 5.82/TM, nivel mayor que la tarifa. Para el caso
de Cabotaje, la tarifa llega a US$ 2.20/TM, cifra menor a los costo basico (C+).
Los diferentes costos se muestran a continuacion.

Grafico B.20
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5. Terminal Portuario Gral. San Martin (TPSM)

5.1. Servicios a la nave

5.1.1.

Amarre y desamarre

Los costos ABC para amarre y desamarre de naves (C,) ascienden a US$
1,277.69, y se pueden incrementar hasta US$ 1,929.62 si se asignan los
recursos destinados a pensionistas (C4). En comparacion con la tarifa efectiva
(US$ 200.00, por cada operacion), se puede observar que la diferencia es
significativa, mas aun si se compara con tarifa efectiva para nave de cabotaje
(US$ 160.00). Los resultados se presentan en el grafico siguiente.

El alto costo unitario obedece a los costos de depreciacion y a una caida en el
trafico de 39 a 22 naves entre el primer trimestre de 2001 y similar periodo de
2002, respectivamente.

Grafico B.21
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5.1.2. Uso de amarradero

En el TPSM, el costo unitario ABC C; es US$ 0.38 metro por eslora x hora. A
medida que se incorporan en el costo partidas, como el gasto generado por
otros terminales (C3), el costo se incrementa hasta US$ 0.41/ metro por eslora
x hora. La tarifa para este servicio en el TPSM es de US$ 0.50 metro por
eslora x hora, mayor a C, tal como se muestra en el siguiente grafico.
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5.2. Servicios a la carga: uso de muelle

5.2.1. Granel solido

La tarifa efectiva de ENAPU para la carga de granel solido, es de US$
2.00/TM para naves de tréafico internacional, y de US$ 0.80/TM para naves de
trafico de cabotaje. Por su parte los costos estimados van de US$ 0.46/TM,

para el caso de C4 hasta US$ 0.69/TM que corresponde a C,.

Grafico B.23
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Fuente: Price Waterhouse Coopers, 2002

5.2.2. Granel liquido

Los costos estimados para la carga de granel liquido son US$ 0.82/TM, US$
0.88/TM y US$ 1.24/TM para C4, C,3 y C4 respectivamente, mientras que la
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tarifa para este servicio es US$ 1.00/TM , lo que lleva a concluir que la tarifa
no puede cubrir el gasto generado por el pago de pensiones.

Grafico B.24
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Fuente: Price Waterhouse Coopers, 2002
5.2.3. Carga fraccionada

La carga fraccionada tiene una tarifa efectiva de US$ 5.00/TM, mientras que
los costos calculados son los siguientes: US$ 3.01/TM para C4, US$ 3.23/TM
para C,3 y US$ 4.54 para C,. En este caso, las tarifas cubren los costos de
uso de muelle, tal como se muestra en el grafico siguiente.

Grafico B.25
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6. Terminal Portuario de llo (TPI)

6.1. Servicios a la nave

6.1.1.

Amarre y desamarre

El costo ABC (C4) por amarre y desamarre de naves es el doble de la tarifa
establecida (US $ 200.00 para cada operacion), y llega a incrementarse a US$
1,223.29 para el caso en que los costos incluyan el gasto por la pensiones
(C4), de esta manera, la tarifa no llega a cubrir los costos del servicio. Cabe
sefalar, que la tarifa para trafico de cabotaje es de US$ 160.00 (para dos
operaciones), con lo que el déficit seria mayor.

El grafico siguiente muestra los respectivos costos.

Grafico B.26
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Fuente: Price Waterhouse Coopers, 2002

6.1.2. Uso de amarradero

El costo unitario basico (C,) calculado para el uso de amarradero es de US$
0.56 (metro por eslora x hora), ligeramente mayor a la tarifa establecida (US$
0.50 metro por eslora x hora). El costo puede llegar a US$ 0.85 para el caso
de C,4, siendo éste mayor en 70% a la tarifa. Para el uso del amarradero en el
caso de trafico de cabotaje la tarifa es US$ 0.20, por lo tanto, no se logra
cubrir ni la mitad de los costos basicos 6 C;.

En el grafico siguiente se muestra los diferentes costos vy tarifa para naves de
trafico internacional.
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6.2. Servicios a la carga: uso de muelle

6.2.1. Contenedores

El promedio ponderado de la tarifa a la carga de contenedores de 20 y 40 pies
en el TPl asciende a US$ 65.00; en comparacién con los costos, la tarifa es
9% mayor que el costo basico (C1), 2% mayor al costo de C, y C3 pero menor
en 38% al C,. Tal como se muestra a continuacion.

Gréfico N° B.28
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Fuente: Price Waterhouse Coopers, 2002

6.2.2. Granel sélido

El costo unitario de uso de muelle a la carga de granel (C4) es
significativamente menor a la tarifa efectiva de ENAPU, mientras que la

primera (C)es de US$ 0.14/TM la segunda es US$ 2.50/TM.
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Grafico B.29
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Fuente: Price Waterhouse Coopers, 2002
6.2.3. Carga fraccionada

Al igual que en el caso de la carga solida, la tarifa a la carga fraccionada
muestra un gran brecha con respecto a los costos; para el caso del costo
basico (C4), la llega a US$ 0.68/TM (20% de la tarifa). Si se agregan los
subsidios para otros terminales (fluviales y de lanchonaje) y el gasto por la
pensiones el costo llega hasta US$ 1.03/TM. La tarifa de carga fraccionada
para trafico de cabotaje es US$ 1.4/TM, nivel que llega a cubrir los costos.

Grafico B.30
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Fuente: Price Waterhouse Coopers, 2002
6.2.4. Carga rodante

Como se puede observar en el cuadro siguiente, por la congruencia en las
actividades y procesos, los costos para carga rodante serian equivalentes a
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los de la carga fraccionada. Sin embargo, la diferencia con la tarifa efectiva
(US$ 28.00/TM) es mucho mayor. Tal como se muestra en el grafico siguiente.

Grafico B.31
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