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RESUMEN

La presente investigacion tiene como objetivo aproximar el efecto de la regulacién de tarifas
portuarias mediante precios tope (price cap) sobre la eficiencia de las empresas concesionarias.
Para ello se realizd una revision de estudios en Latinoamérica que calculan indicadores de
eficiencia, mediante la estimacion de fronteras de produccidn, para los terminales portuarios,
y otras empresas en el sector de infraestructura. Se concluye que existe una relacién positiva
entre el esquema de regulacion de tarifas portuarias por precios tope y la eficiencia de las
empresas concesionarias. No obstante, existen otros factores, tales como shocks exdgenos en
la cantidad demandada, shocks en los precios de los insumos, cambio tecnolégico, tamarfio del
puerto, presiones competitivas, capacidad regulatoria de cada pais, entre otros, que dificultan
determinar el efecto aislado de la regulacion por precios tope sobre la eficiencia. Por ultimo,
se recomienda que préximas investigaciones midan la eficiencia de los terminales portuarios
también desde un punto de vista asignativo, es decir, tomando en consideracién los costos de

los insumos, entre otras recomendaciones.

ABSTRACT

The objective of this research is to approximate the effect of the regulation of port tariffs
through price caps on the efficiency of concessionary companies. For this purpose, a review of
studies in Latin America that calculate efficiency indicators, through the estimation of
production frontiers, for port terminals and other companies in the infrastructure sector was
carried out. It is concluded that there is a positive relationship between the scheme of port tariff
regulation by price cap and the efficiency of the concessionaire companies. However, there are
other factors, such as exogenous shocks in the quantity demanded, input price shocks,
technological change, port size, competitive pressures, the regulatory capacity of each country,
among others, that make it difficult to determine the isolated effect of price cap regulation on
efficiency. Lastly, it is suggested that future research should also measure the efficiency of port
terminals from an allocative point of view, i.e., taking into consideration input costs, among

other recommendations.
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INTRODUCCION

Dado el contexto de un crecimiento econémico apalancado en el comercio, las autoridades
portuarias se han visto cada vez méas presionadas en buscar mejorar la eficiencia de sus puertos
para asegurar la competitividad internacional del pais (Tongzon, 1989). Segun Doerr (2011),
el desarrollo del comercio exterior en los paises latinoamericanos dependera principalmente de
la produccion eficiente de los servicios que ofrezcan sus puertos y de la capacidad rapida de
estos para atender nuevas demandas. En el Peru, el 95% del comercio internacional es realizado
via maritima, lo cual demuestra que es necesario el buen desempefio del sector portuario para

el crecimiento econémico del pais (Chang y Carbajal, 2009).

Con el objetivo de incrementar la competitividad de sus puertos, las autoridades de los paises
latinoamericanos empezaron a hacer reformas al manejo de sus puertos a principios de 1990.
Dentro de los primeros cambios estuvo la descentralizacidon de las instituciones pablicas que
gestionaban los puertos. Se empezaron a otorgar concesiones de terminales portuarias a las
empresas privadas para que administren e inviertan su capital en la modernizacion y desarrollo
de las mismas (Doerr, 2011). Dentro de los ambitos a regular a dichas entidades, se encontraba
el esquema tarifario, el cudl es la principal fuente de ingreso de las concesionarias (Barrantes,
2006).

La regulacion de tarifas por medio de la metodologia de precio tope ha sido muy reconocida
por generar fuertes incentivos al incremento de eficiencia de la empresa regulada (Fuentes &
Saavedra, 2007). Esto se logra principalmente con el esfuerzo de las compafiias por reducir sus
costos mediante la optimizacién de sus procesos productivos o en el aumento de las cantidades
vendidas. Asimismo, las eficiencias ganadas en productividad se trasladan como reduccion a

la tarifa con el fin de reflejar también este beneficio en los usuarios finales (Barrantes, 2006).

El principal objetivo de este documento es demostrar el efecto que tiene adoptar el precio tope
como metodologia de regulacion de tarifas en el nivel de eficiencia que demuestran las
empresas concesionarias. Asi, la hipotesis planteada es que la regulacion de tarifas portuarias
a través de precio tope genera ganancias de eficiencia en las empresas concesionarias siempre
que el factor de productividad considerado evite beneficiar o perjudicar a la empresa regulada;
el rezago regulatorio evite generar alta disociacion entre el costo y el precio; y los shocks

externos no impacten negativamente en la eficiencia de la empresa.

Para ello se realiz6 una revision de estudios en Latinoamérica que calculan indicadores de



eficiencia, mediante la estimacion de fronteras de produccién, para los terminales portuarios,
y otras empresas en el sector de infraestructura. Se concluye que existe una relacion positiva
entre el esquema de regulacion de tarifas portuarias por precios tope y la eficiencia de las
empresas concesionarias. No obstante, existen otros factores, tales como shocks exdgenos en
la cantidad demandada, shocks en los precios de los insumos, cambio tecnolégico, tamarfio del
puerto, presiones competitivas, capacidad regulatoria de cada pais, entre otros, que dificultan

determinar el efecto aislado de la regulacion por precios tope sobre la eficiencia.

El presente trabajo esta organizado de la siguiente manera. En primer lugar, se muestra el marco
tedrico que, tras explicar la metodologia del precio tope y los tipos de eficiencia que puede
desarrollar una empresa, se plantea la hipotesis de que existe un efecto positivo de la aplicacion
de este esquema regulatorio sobre las ganancias de eficiencia. En segundo lugar, se busca la
evidencia empirica desarrollada para aproximar este efecto. Finalmente, se desarrolla las

principales conclusiones obtenidas.
MARCO TEORICO

Desde un enfoque econémico, la intervencion del Estado por medio de la regulacion tiene como
objetivo corregir fallas de mercado, en situaciones donde no se mantienen las condiciones de
la competencia perfecta y por lo tanto se generan pérdidas de equidad y eficiencia (Barrantes,
2019). Stiglitz (2000) define las siguientes situaciones como fallas de mercado: falta de
competencia, externalidades, falta de informacion, bienes publicos, mercados incompletos, y
paro, desequilibrio e inflacion. En tal sentido, la regulacién tarifaria es un instrumento de
regulacion que busca reducir la pérdida de eficiencia social causada por la falla de falta de

competencia.

Como paso previo a la regulacion tarifaria, el regulador debe determinar la falta de competencia
en un sector econémico. Luego de decidir aplicar la regulacion, se debe elegir el método de
regulacién o esquema tarifario. Al respecto, los principales esquemas tarifarios son los
siguientes (Soto, 2009):

a. Regulacion por tasa de retorno

b. Regulacion por precios tope (en inglés, price cap)
C. Regulacion por comparacién

d. Regulacion por modelo de empresa eficiente

e. Regulacion por ingresos tope



f. Esquemas hibridos de los anteriores

Asimismo, al momento de establecer un esquema tarifario se tiene que considerar los siguientes
principios: sostenibilidad, eficiencia y equidad (Ferro & Lentini, 2013). Se entiende por
sostenibilidad a la recuperacién de los costos por parte del prestador de servicio (Ferro &
Lentini, 2013). Por su parte, eficiencia se refiere a prestar un servicio o producir un bien al
menor costo (Ferro & Lentini, 2013). Asi, con eficiencia se busca la minimizacién de los costos
marginales, los cuales deben estar alineados con el precio para que constituyan una sefal
adecuada en las decisiones de consumo y estas sean eficientes (Greco, 2012). Finalmente, por
equidad se abarcan dos dimensiones: equidad horizontal y equidad vertical. Por equidad
horizontal se espera que se cobren tarifas iguales a usuarios iguales; y por equidad vertical se
busca cobrar tarifas desiguales a los desiguales, de manera que se haga accesible el producto o

servicio a las personas de menos recursos econémicos (Ferro & Lentini, 2013).

La regulacion por precios tope fue propuesta por primera vez en 1983 por Stephen Littlechild
para la empresa British Telecommunications Plc en el Reino Unido (Crew & Kleindorfer,
1996). Este esquema tarifario nacié como refutacion a las criticas al esquema de regulacion por
tasa de retorno, el cual establece que la tarifa sera igual al costo de produccion mas una tasa de

retorno razonable sobre la inversion en capital.

Los principales inconvenientes del esquema de regulacién por tasa de retorno son los
siguientes: sobrecapitalizacion (efecto Averch-Johnson)!, incentivos limitados para la
disminucion de costos y la innovacion, costos mas altos de regulacion, riesgo de cost shifting?,
entre otros (Sappington, 2002). En esa linea, el mayor atractivo del esquema de regulacién por
precios tope es que provee mayores incentivos para la innovacién tecnoldgica y la disminucion
de costos que la regulacién por tasa de retorno (Bernstein & Sappington, 1999). No obstante,
la metodologia de regulacién por precios tope también posee limitaciones, las cuales se

presentaran posteriormente.

Bajo el esquema de regulacién por precios tope, el regulador procura replicar el
comportamiento del mercado en competencia perfecta y establece una tarifa maxima de

aplicacion a los servicios de la empresa. De esta manera, la rentabilidad de la empresa esta

! Sobrecapitalizacion sucede cuando se incrementa intensivamente la inversion en capital mas alla del nivel de minimizacién
de costos dado que la mayor inversion se reflejara en el mayor retorno.

2 Cost shifting sucede cuando una empresa incrementa los costos de sus operaciones reguladas y reduce los costos de sus
operaciones no reguladas para asi poder recuperarlos por medio de la tarifa regulada.



directamente asociada a su capacidad para aumentar su eficiencia productiva mediante la
minimizacion de sus costos, por ejemplo, introduciendo innovaciones tecnoldgicas, economias
de escala, etc. El precio tope se actualiza cada afio segin la inflacién y un factor de

productividad de acuerdo con la siguiente férmula:
Pt+1 = (1+(RP1t—X)) *Pt

Donde:

P.1: precio del servicio para el proximo afio

P.: precio del servicio para este afio

RPI.: variacién del indice general de precios al consumidor de este afio

X: factor de productividad

El factor de productividad es la tasa a la cual el precio de los servicios de la empresa regulada
disminuye, en promedio, después de ajustar por la inflacion. Asi, el regulador transfiere las
ganancias de productividad de la empresa a los usuarios finales. Para la determinacion del
factor de productividad, Bernstein y Sappington (1999) derivaron la siguiente férmula bajo el
supuesto de que en el largo plazo los beneficios econémicos de las empresas reguladas son

iguales a cero:
X = (DT — DTk) + (DWg — DW)

Donde:

DT: Cambio en la productividad de la empresa o de la industria
DTg: Cambio en la productividad de la economia

DW¢: Cambio en el indice de precios de los insumos de la economia

DW: Cambio en el indice de precios de los insumos de la empresa o de la industria

Un aspecto importante que considerar es la determinacion del precio tope inicial o de partida,
el cual debe reflejar los costos de la empresa y asegurar sostenibilidad, pero no ser demasiado
alto ya que brindaria una rentabilidad elevada y desincentivaria la mejora de la eficiencia

productiva.

De manera similar, un factor de productividad muy alto, y por ende un precio tope muy bajo,
compromete la sostenibilidad de la empresa y no la incentiva a reducir sus costos; mas aun,

puede conducir a cuestionamientos judiciales (Soto, 2009). Por otro lado, un factor de



productividad muy bajo brinda ganancias excesivas a la empresa.

Ademas, el regulador debe establecer un rezago regulatorio (regulatory lag), que es el periodo
durante el cual estara vigente el mismo factor de productividad (tipicamente tiene una duracion
de entre cuatro y seis afios). Asi, el precio tope se actualiza cada afio en funcion a la inflacién
y al factor de productividad calculado por el regulador para ese rezago regulatorio. Al respecto,
Armstrong y Sappington (2007) sefialan que un rezago regulatorio muy corto con revisiones
frecuentes del factor de productividad reduce los incentivos de la empresa para disminuir sus
costos. Por otra parte, un rezago regulatorio muy largo puede permitir que los precios diverjan

de los costos por mucho tiempo, lo cual reduce la eficiencia asignativa.

Recapitulando, dentro de las ventajas de la regulacion por precios tope estd los grandes
incentivos a la eficiencia productiva a través de la disminucion de los costos de produccion por
parte de la empresa. Asimismo, la eliminacion del efecto de sobrecapitalizacién (Averch-
Johnson), dado que bajo este método una mayor inversién en capital no lleva a mayores tarifas.
Mas aun, el regulador enfrenta menores problemas de informacion asimétrica y requiere de

menor informacidn comparado con la regulacion por tasa de retorno.

Con respecto a las desventajas, los incentivos para la disminucién de costos pueden conducir a
una caida en la calidad de los servicios ofrecidos. Ademas, los precios topes pueden
desincentivar la expansién del alcance de los servicios. También, una mala determinacion del
precio tope inicial, del factor de productividad o del rezago regulatorio por parte del regulador
podria generar que no se cumpla con el objetivo de promover la eficiencia productiva.
Adicionalmente, los incrementos inesperados en los precios de los insumos y las abruptas
caidas en la cantidad demandada afectan a la empresa regulada ya que esta no puede reflejarlos

de forma directa en las tarifas.

La eficiencia de una empresa en el desarrollo de su actividad productiva se asocia a un uso
Optimo o racional de los recursos disponibles, dada la tecnologia existente (Carbone & Frutos
& Casal, 2014). Adicionalmente, se pueden distinguir distintos tipos de eficiencia productiva,
entre los que destacan la eficiencia técnica, la eficiencia asignativa y la eficiencia de escala
(Leiton, 2007). La eficiencia técnica se alcanza cuando se produce en la frontera de produccion
(Leit6n, 2007); es decir, cuando la empresa utiliza el minimo de insumos para producir un nivel
de producto determinado (Carbone & Frutos & Casal, 2014) o cuando obtiene el maximo nivel

de producto dados los recursos disponibles. Ademas, si la empresa utiliza una mezcla de



insumos en una forma tal que un nivel de producto se alcanza al minimo costo posible dado un
cierto nivel de precios de los insumos, entonces a la vez se produce la eficiencia asignativa
(Leitdn, 2007). Por ultimo, la eficiencia de escala ocurre cuando la empresa produce en un

nivel 6ptimo de escala (Carbone & Frutos & Casal, 2014).

En Perd, al igual que en otros paises, el mercado de servicios portuarios concesionados incluye
a un organismo regulador (OSITRAN), el cual ostenta poder para regular las tarifas. Asi, los
contratos de concesiones portuarias incluyen una distincion entre servicios estandar (sometidos
a regulacion tarifaria) y servicios especiales. Estos ultimos se someten a regulacion siempre y
cuando la autoridad de competencia (INDECOPI) determine que no existe competencia en la
prestacion (Soto, 2016). La regulacién de las tarifas portuarias sigue el esquema de regulacion
por precios tope, en el cual las tarifas, ajustadas por la inflacion, varian segun el factor de
productividad calculado por el regulador segln lo dispuesto en los contratos de concesion
(Soto, 2016).

Después de todo lo expuesto, podemos deducir que la regulacién de tarifas portuarias mediante
la metodologia de precio tope incrementa la eficiencia de las empresas concesionarias siempre
gue se cumplan las siguientes condiciones: (i) el factor de productividad considerado sea el
adecuado para evitar beneficiar o perjudicar a la empresa regulada; (ii) el rezago regulatorio
sea el prudente para evitar desincentivar la reduccion de costos o generar alta disociacién entre
el costo y el precio; y (iii) los shocks de precios de los insumos y de la cantidad demandada no

impacten negativamente la eficiencia de la empresa.
EVIDENCIA EMPIRICA

A continuacion, se desarrollara la evidencia empirica encontrada para aproximar el efecto de
la regulacion de tarifas portuarias mediante precio tope sobre la eficiencia de las empresas

concesionarias.

1. Medicion de la eficiencia de los puertos del Peru

Chang y Carbajal (2009) realizaron una medicion de la eficiencia técnica y del cambio en la
Productividad Total de los Factores (PTF) del servicio de prestacion de infraestructura
portuaria de uso publico de los puertos del Peru entre los afios 2002 y 2009. Para la estimacion
de la eficiencia técnica los autores emplearon la metodologia de Andlisis por Envoltura de

Datos (DEA), la cual es no paramétrica y permite estimar fronteras de produccién con



rendimientos variables (DEA-BCC) y constantes a escala (DEA-CCR). En este caso,
asumieron rendimientos variables a escala. Asimismo, para estimar el cambio en la PTF
utilizaron el indice de productividad de Malmquist (IPM), el cual efectla una desagregacion
del mismo en cambio tecnoldgico (CT), cambio por eficiencia técnica (CE), y los componentes

del CE: la eficiencia de escala (CEE) v la eficiencia técnica pura (CEP).

Los autores consideraron los siguientes puertos peruanos: Paita, Callao, General San Martin,
Salaverry, llo y Chimbote, los cuales se encontraban administrados por la Empresa Nacional
de Puertos S.A. (ENAPU) durante el periodo analizado, y el Terminal Portuario de Matarani,
que se encuentra bajo gestion de la empresa privada Terminal Internacional del Sur S.A.
(TISUR), perteneciente al Grupo Romero. ElI Terminal Portuario de Matarani (TPM),
localizado en Arequipa, era administrado por la ENAPU hasta 1999; afio en el cual se otorgd
la concesion a la empresa TISUR. En cuanto a los principales productos movilizados por dicho
terminal esta la exportaciéon de catodos y concentrados de cobre por parte de las compafiias
Sociedad Minera Cerro Verde y Xstrata (Tintaya); y la importacion y transito de trigo, con

direccion a la zona sur del Peru y Bolivia.

Segun informacion de OSITRAN (2014), en el 2004, mediante Resolucion N° 030-2004-
CD/OSITRAN se establecio el factor de productividad de -4.16%, vigente desde el 17 de
agosto de 2004 al 16 de agosto de 2009, de aplicacion a los servicios portuarios regulados
brindados en el TPM. Posteriormente, en el 2009, mediante Resolucién N° 029-2009-
CD/OSITRAN se decidid aprobar el factor de productividad de 6.93%, el cual estaria vigente
desde el 17 de agosto de 2009 al 16 de agosto de 2014.

En el Anexo 1 se muestran los indices de eficiencia técnica obtenidos por puerto. Como se
observa, la mayoria de los puertos se encontraba produciendo en la frontera eficiente (indice
igual a la unidad). Con respecto al TPM, este mostrd eficiencia técnica durante el periodo
analizado, salvo en los afios 2002 y 2005, en los que su indice de eficiencia técnica se situd en

0.815 y 0.876 respectivamente.

Con respecto al cambio en la PTF, en el Anexo 2 se muestra la estimacion del indice de
Malmquist promedio anual por puerto durante el periodo 2002-2009. Se observa que la
productividad del TPM cambié en promedio -1.0% anualmente. Asimismo, el cambio
tecnologico (CT) aumentd en promedio 3.2% anualmente; mientras que la eficiencia técnica

(CE) cay6 en promedio 4.1% anualmente, principalmente por el cambio negativo en la



eficiencia de escala (CEE) que fue de -6.9%, lo cual indicaria que el puerto en promedio no se
encontraba operando en su nivel 6ptimo de escala. Cabe resaltar que la eficiencia técnica pura

(CEP) mejoré en promedio 3.0% anualmente.

Al analizar los cambios en la PTF del TPM afio a afio (Anexo 3), se tiene que entre el 2002 y
el 2007 el cambio promedio anual en la productividad fue de 5.0%, impulsado principalmente
por nuevas inversiones en cumplimiento con lo pactado en el contrato de concesion (instalacién
de una torre absorbente para granos, expansion de la capacidad de almacenamiento de silos
para granos y ampliacion de la faja transportadora de minerales). En particular, en el periodo
2007/2006 la productividad crecié 29.5%, lo cual esta asociado a la inversion en un sistema de
embarque de minerales al término del afio 2006. Sin embargo, en el 2008 y 2009 la
productividad disminuyé en promedio 14.5% anualmente, impulsado por el incremento en la
fuerza laboral y una menor carga movilizada. Cabe mencionar que en el periodo 2009/2008 la
crisis financiera originada en Estados Unidos se expandio internacionalmente afectando la
demanda en todos los puertos regionales, lo cual se representa como una caida en el cambio
tecnologico (CT). Otro factor importante que podria explicar la caida en la productividad es
que el TPM venia enfrentando una mayor competencia con los puertos en Chile por la carga
en transito procedente de Bolivia, principalmente con el terminal portuario de Arica que inicid

operaciones en el 2004.

En conclusién, los resultados obtenidos por Chang y Carbajal (2009) sobre la eficiencia del
TPM durante el periodo 2002-2009 indican que el terminal se encontraba operando, por lo
general, de manera eficiente desde un enfoque técnico, aungue no en una escala de produccion
Optima. Ademas, algunos puertos administrados por ENAPU superaron al TPM en el ranking
de eficiencia obtenido. Cabe resaltar que el TPM fue el primer puerto concesionado del Peru,
lo cual podria haber influido en la capacidad del regulador para determinar un factor de
productividad y un rezago regulatorio adecuados que generen los incentivos esperados.
Asimismo, existen otros factores, tales como shocks exdgenos de demanda, el tamafio del
puerto®, entre otros, que dificultan determinar con exactitud el efecto de la regulacion por

precios tope sobre la eficiencia de la empresa concesionaria.

3 En el mismo estudio, Chang y Carbajal (2009) aplicaron la prueba de Mann Whitney (no paramétrica) para concluir que el
tamafio del puerto es un factor importante que influye en la eficiencia debido a las mayores economias de escala y de ambito
que se obtienen. Asi, los puertos mas grandes de la muestra resultarian ser los mas eficientes.



2. Andlisis del margen bruto de los puertos del Peru

Como se menciond, la regulacion por precios tope busca generar incentivos para la disminucion
de costos de produccion por parte de las empresas, lo cual impacta directamente en su
rentabilidad. Asi, desde un enfoque financiero, se realiz6 un analisis de la evolucién del margen
bruto* durante el periodo 2009-2021 de los puertos regionales en Peri que actualmente son
administrados por empresas concesionarias y se encuentran bajo un esquema de regulacién de
tarifas portuarias mediante precios tope (Anexo 4). Se observa que el TPM y el Terminal de
Contenedores en el Terminal Portuario del Callao Zona Sur son los que presentan mayores
margenes, aungue estos se han mantenido relativamente estables en el tiempo. Asimismo, los
demas puertos tampoco presentan una tendencia claramente creciente en sus margenes brutos.
Similar al caso anterior, existen factores como los shocks en la cantidad demandada que
impactan este indicador e impiden determinar a ciencia cierta el efecto de la regulacion por

precios tope sobre la eficiencia.

3. Medicion de la eficiencia de los puertos de México

El sector portuario en México hasta 1991 estaba regulado por las leyes de Vias Generales de
Comunicacion, de 1940, y de Navegacién y Comercio Maritimo, promulgada en 1963. Bajo
estas leyes, el gobierno federal tenia la labor de operar, controlar y desarrollar los puertos.
Hasta este periodo, el rendimiento de los puertos era catalogado como no eficiente, con fuertes
problemas operativos que terminaba generando altos costos a los demandantes del servicio.

Ademas, la situacion financiera solia arrojar pérdidas (Paredes, 2007).

Fue recién el primero de julio de 1993, cuando se promulgé la Ley de Puertos, el cual establecid
gue el modelo portuario mexicano seria regido bajo los siguientes elementos:
descentralizacion, privatizacion y competencia. Con competencia se promovia la liberalizacion
de las tarifas de los servicios portuarios, siempre y cuando, existiera un ambiente de
competencia razonable. Sin embargo, si la Secretaria de Comunicaciones y Transporte (SCT)
no consideraba suficiente competencia, las Administraciones Portuarias Integrales (APIS’s)®
tendrian tarifas reguladas por el método de precios tope. Asimismo, con el objetivo de
incentivar las reducciones de costo e innovacion, estas tarifas serian revisadas cada cierto

tiempo para reflejar las eficiencias ganadas (Paredes, 2007).

4 El margen bruto se calcula como el ratio de la utilidad bruta / ingresos y es un indicador de rentabilidad y eficiencia. Un
mayor margen bruto indica que la empresa obtiene un mayor beneficio por cada unidad vendida luego de cubrir sus costos de
produccion.

5 API (Paredes, 2007): Sociedad mercantil que tiene el objeto de construir, administrar, operar y prestar servicios portuarios.
Asimismo, tiene autonomia financiera y administrativa. La SCT es el regulador que se encarga de brindarles la concesion.



Estache (2002) estudia el efecto de las reformas portuarias en la eficiencia técnica de los
principales API’s®. Para ello utiliza la frontera de produccion estocastica. Como aproximacion
de la produccion, considera el volumen de mercancias manipuladas en la carga y descarga de
cada puerto. Respecto a la funcion de produccidn establece dos variables: trabajo y capital. El
trabajo es calculado con el nimero de trabajadores de cada API. Por su parte, el capital se

aproxima con la longitud que tienen los muelles concesionados de cada API.

Finalmente, demuestra que durante el periodo 1996 — 1999, los principales puertos mexicanos
lograron generar unas ganancias promedio anuales de eficiencia técnica de 2.8%-3.3% después
de la reforma portuaria implantada en 1993, la cual incluye la introduccion de precios tope a
las tarifas portuarias (Anexo 5). Por lo tanto, sugiere que las tarifas méaximas deberian reducirse
aproximadamente en ese nimero para volverlas mas competitivas. Asimismo, afiade que fue
muy importante dentro de la reforma, la descentralizacion dado que las administraciones de
cada puerto se volvieron auténomas incrementando su desempefio en el corto plazo sin

necesidad de la privatizacion de la infraestructura.

4. Medicion de la eficiencia en la infraestructura de Latinoamérica

A inicios de los afios 90’s, los paises latinoamericanos empezaron a realizar reformas a sus
infraestructuras adoptando también el precio tope como modelo de regulacion. Los estudios
revelan que durante este periodo se logré aumentar considerablemente las ganancias de
eficiencia y reducir los costos de produccién de varios servicios; sin embargo, rara vez se
transmitian a los usuarios. Asimismo, cerca de 30% del total de los contratos concesionados
fueron renegociados, principalmente en los sectores de transporte y agua (Estache & Guasch,
2003).

Esta situacion se debi6 principalmente por la débil capacidad regulatoria y el bajo nivel de
compromiso efectivo de los gobiernos latinoamericanos. Los precios topes proporcionaron
rapidamente el incremento en la eficiencia de las empresas, pero gran parte de estas ganancias
fueron luego retenidas por los gobiernos en vez de compartirlas con los usuarios. Este es el
caso de Argentina (Anexo 6), donde se muestra que las eficiencias técnicas aumentaron; sin
embargo, la reduccion de las tarifas no disminuyo6 en la misma proporcion porque el gobierno
incrementd considerablemente los impuestos indirectos (cuatro a cinco veces mas altos de lo

que solian ser cuando los servicios eran manejados por el sector publico) (Estache & Guasch,

6 Los API’s analizados fueron Topolobampo, Ensenada, Mazatlan, Guaymas, Manzanillo, Salina Cruz, Lazaro Céardenas en la
costa Pacifico y Altamira, Tuxpan, Veracruz, Tampico, Progreso y Coatzacoalcos en la costa Atlantica. Estos representan el
70% del trafico que pasa por el sistema portuario mexicano.
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2003).

CONCLUSIONES

En conclusion, se puede deducir que existe una relacion positiva entre el esquema de regulacion
de tarifas portuarias por precios tope y la eficiencia de las empresas concesionarias. No
obstante, la evidencia empirica no permite concluir que existe una relacién causal directa entre
ambas variables. Esto debido a que existen otros factores, tales como shocks exdgenos en la
cantidad demandada, shocks en los precios de los insumos, cambio tecnoldgico, tamafio del
puerto, presiones competitivas, capacidad regulatoria de cada pais, entre otros, que dificultan

determinar con exactitud el efecto aislado de la regulacion por precios tope sobre la eficiencia.

Por otra parte, se identificé que no existe una amplia literatura enfocada en el estudio del efecto
del esquema de regulacion por precios tope sobre la eficiencia del sector portuario, como si la
hay para otras infraestructuras de transporte (aéreo y ferroviario) y la provision de agua. En esa
linea, es necesario que se desarrollen mas investigaciones centradas en la eficiencia de los
terminales portuarios dado el importante rol que estos cumplen en el comercio internacional
(segun la Organizacion Mundial del Comercio, mas del 80% del comercio internacional se
realiza por la via maritima). Asimismo, se debe ahondar en el efecto aislado de la regulacion
por precios tope y no solo en el impacto de reformas que agrupan una serie de medidas, entre

las cuales se encuentra la regulacion de tarifas.

Adicionalmente, muchas investigaciones se concentran en aproximar indicadores para la
eficiencia técnica mediante el calculo de fronteras de produccion. Como recomendacion para
investigaciones futuras se podria medir la eficiencia de los terminales portuarios, y otras
empresas, también desde un punto de vista asignativo, es decir, tomando en consideracion los
costos de los insumos para determinar si la empresa se encuentra produciendo un nivel de

producto al minimo costo posible.

Finalmente, es importante que no se pierdan de vista los objetivos originales del disefio del
esquema de regulacién por precios tope, entre los cuales se encuentra trasladar las ganancias
de eficiencia a los usuarios finales a través de menores tarifas. Como se observé en el estudio
de Estache y Guasch (2003) para el caso de la regulacion tarifaria en infraestructuras de
Latinoamérica, en ocasiones se distorsionan estos objetivos y el gobierno retiene parte de estas
ganancias en vez de trasladarlas a los usuarios. Asimismo, recae en la discrecionalidad de los

reguladores determinar factores de productividad y rezagos regulatorios adecuados que
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cumplan con generar incentivos para la disminucion de costos y el aumento en la eficiencia por

parte de las empresas concesionarias.
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ANEXOS

Anexo 1. Eficiencia técnica de los puertos regionales del Peru, 2002-2009

Cuadro N° 26: DEA - BCC input orientado

Puerto 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 Promedio
Callao 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000
Gral. San Martin 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000
Paita 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000
llo 0,883 1,000 1,000 1,000 0,985 1,000 1,000 0,906 0,972
Matarani 0815 1,000 1,000 0,876 1,000 1,000 1,000 1,000 0,961
Salaverry 0,742 0949 1,000 0,993 1,000 1,000 0,984 1,000 0,959
Chimbote 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 0,836 0,827 0,958
Promedio 0,920 0,993 1,000 0,981 0,998 1,000 0,974 0,962 0,979

Fuente: Chang, V. & Carbajal, M. (2009)

Anexo 2. Cambios en la Productividad Total de Factores (PTF) de los puertos
regionales del Peru, 2002-2009

Cuadro N° 28: indice de Malmquist: Promedio anual por Puerto

Puerto CT CE CEP CEE IPM
Salaverry 1.030 1.105 1.044 1.059 1.139
Paita 1.110 1.000 1.000 1.000 1.110
Callao 1.027 0.994 1.000 0.994 1.021
llo 1.062 0.959 1.004 0.956 1.019
Gral. San Martin 1.012 1.000 1.000 1.000 1.012
Matarani 1.032 0.959 1.030 0.931 0.990
Chimbote 1.020 0.947 0.973 0.973 0.966
Promedio 1.041 0.994 1.007 0.987 1.035

Fuente: Chang, V. & Carbajal, M. (2009)

Anexo 3. Cambios en la Productividad Total de Factores (PTF) del Terminal Portuario
de Matarani por afio, 2002-2009

Afio CT CE CEP CEE IPM
2003/2002 0.956 0.979 1.227 0.798 0.936
2004/2003 0.901 1.106 1.000 1.106 0.997
2005/2004 1.285 0.789 0.876 0.901 1.014
2006/2005 1.014 1.026 1.142 0.899 1.041
2007/2006 1.063 1.218 1.000 1.218 1.295
2008/2007 1.132 0.724 1.000 0.724 0.820
2009/2008 0.924 0.962 1.000 0.962 0.889

Promedio 2009/2002 0.959 1.032 1.030 0.931 0.990

Fuente: Chang, V. & Carbajal, M. (2009)
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Anexo 4. Analisis del margen bruto de los puertos regionales del Peru, 2009-2021

90.0%
80.0%
70.0%
60.0%
50.0%
40.0%
30.0%
20.0%
10.0%

0.0%
2009

2010

Evolucion del margen bruto de los puertos regionales del Peru, 2009-2021

O

2011

Z

2012

2013

2014 2015 2016

2017

i Y

2018

2019

2020

Fuente: OSITRAN. Elaboracion propia.

2021

== Terminal de Contenedores en el
Terminal Portuario del Callao - Zona

Sur . ; :
—'gllemlmal Portuario de Paita

== Terminal Multipropésito en Terminal
Portuario del Callao - Zona Norte

Terminal de Embarque de
Concentrados de Minerales en el

Termina] Portuario del Callao
== Terminal Portuario General San

Martin — Pisco

= Terminal Portuario de Matarani

Anexo 5. Evolucidn de la eficiencia técnica de los principales puertos mexicanos, 1996-

1999
Year Ens Gua Top Maz Man Al Tam Tux Ver Coa Pro Average  Average
without with
Ensenada  Ensenada
1996 69 546 610 178 804 21. 886 1000 680 230 227 53.8 49.5
1997 84 546 403 417 673 330 619 850 3.7 436 233 494 45.7
1998 99 567 397 -A4lS 711 i 672 989 574 552 263 56.6 524
1999 143 525 360 398 775 512 567 938 606 450 722 585 545
Average 929 54 3 352 756 380 686 944 575 417 361 54.6 50.5
efficiency
level
Average 275 -13 -161 308 -12 327 -138 -21 -3.8 251 471 28 3.3
annual
growth rate
Note: Ens: Ensenada; Gua: Guaymas: Top: Topolobampo: Maz: M: an: Man: M. nillo; Alt: Altamira: Tam: Tampico: Tux: Tuxpan:

Ver: Veracruz; Coa: Coatzacoalcos: Pro: Progreso.

Fuente: Estache (2002)
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Anexo 6. Comparacion de los niveles tarifarios reales anuales con los cambios de
eficiencia en Argentina en el periodo de 1990°s

Electricity Gas ‘Water Distribution Telecoms
Distribution Distribution
Average tariffs and efficiency changes do not seem to go hand in hand
Annual avy t
Bcmivetanit | -0.75%% -0.8% +1.75% -0.6%
change (for Aguas Argentinas)
Possible 1% 2.9% 6.1% 3.9%
approximation of (shift) (shift + (shift + average catching (shift + catching up)
annual efficiency average up for 4 water companies) | [set at 2% between 91
G‘f‘“ to b’ used in catching up) 3.7% and 96 as part of cap]
tariff revision (without Mendoza) (in Mendoza)
1.9%
(for Aguas Argentinas)
...but the government gets an increased share of rent generated

Indirect Tax 20-57% 20-30% 20-30% 40-50%

Source: Authors tabulation based on Delfin and Casann (2001), Benitez, et al. (2001), Rossi (2001), Estache and Trupllo (2002)

Fuente: Estache & Guasch (2003)



