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RESUMEN

El presente trabajo se enfoca en analizar empiricamente el efecto de la regulacion de tarifas
portuarias mediante la metodologia price cap sobre la eficiencia de las empresas
concesionarias. En este sentido, la hipotesis planteada busca explicar la relacion directa y
positiva entre las tarifas reguladas y la eficiencia. Ello se debe a que, bajo este tipo de
regulacion, las empresas concesionarias estan incentivadas a disminuir sus costos hasta el
siguiente periodo de revision de tarifas. Asi, las empresas estarian obteniendo mayores
beneficios econdmicos. Esto a su vez, en ocasiones, se ve reflejado en menores tarifas para los
usuarios, considerando que el efecto del indice de precios es menor que el factor de
productividad. La evidencia empirica nacional en el sector portuario del Peru refleja un mayor
indice de factor de productividad en los puertos de Matarani, Contenedores Muelle Sur-Callao
y Embarque de Concentrados de Minerales-Callao. Asimismo, existe literatura en otros

sectores donde también se muestra el incremento del factor.
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ABSTRACT

The present work focuses on empirically analyzing the effect of port tariff regulation through
the price cap methodology on the concessionary companies’ efficiency. In this context, the
hypothesis seeks to explain the direct and positive relation between regulated tariffs and
efficiency. Because of this type of regulation, the concessionary companies are encouraged to
reduce their costs until the next term of tariff review in order to earn more economic benefits.
Sometimes this is reflected in lower tariffs for users, considering that the effect of the price
index is less than the productivity factor. The empirical national evidence of the port industry
in Peru shows a higher productivity factor in the ports of Matarani, Contenedores Muelle Sur-
Callao and Embarque de Concentrados de Minerales-Callao. In addition, there is literature in

other sectors in which the positive relation is shown.

Key words: price cap, productivity factor, port tariff, concessionary companies
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INTRODUCCION

La ubicacién geografica de Perd ha permitido que sea un pais con potencial para convertirse
en un hub portuario, ya que se encuentra en la cuenca del Pacifico y presenta buenas
condiciones climéaticas y oceanogréaficas del litoral maritimo comparadas con las de otros
litorales (Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones [MTC], 2005). Sin embargo, la
escasa infraestructura para transportar y almacenar contenedores, y la falta de equipos son
algunos de sus principales problemas (Garcia, 2016), ocupando asi el puesto 87 de 144 paises

en infraestructura portuaria en el 2016, segun World Economic Forum.

A pesar de ello, el sector portuario es de suma relevancia para la economia peruana y para el
desarrollo del pais ya que crea comercio exterior, tomando en consideracion que alrededor del
80% del comercio peruano es por via maritima; genera empleo e ingresos al Estado por medio

de los impuestos, crea nuevos negocios, entre otros (Ego-Aguirre, 2022).

Con la finalidad de incentivar y desarrollar el comercio exterior, el Estado da oportunidades a
las empresas privadas a invertir mediante las concesiones. Es asi que, en 1991, se dan las
primeras reformas para que las inversiones privadas ayuden en el equipamiento y mejoras en
la infraestructura. Ademas, permiten que los operadores portuarios privados se dediquen a
actividades basicas en el puerto como el embarque, desembarque, transbordo, entre otros
(Ministerio de Comercio Exterior y Turismo [MINCETUR], 2016).

Sin embargo, con expectativas de un mayor crecimiento y una mayor modernizacion, se decreta
la Ley No 27943: Ley del Sistema Portuario Nacional en el 2003. Esta tiene como objetivo
“promover el desarrollo y la competitividad de los puertos, asi como facilitar el transporte
multimodal, la modernizacién de las infraestructuras portuarias y el desarrollo de las cadenas

logisticas en las que participan los puertos” (EI Peruano, 2003, p. 239962).

Mediante esta ley se promueve que operarios privados inviertan en diversos aspectos: “(i)
infraestructura portuaria: mejoras y nuevos muelles, infraestructura maritima, a través de
modalidades de concesion; (ii) superestructura portuaria: equipos de manipulacién, pavimentos
e instalaciones; e (iii) infraestructura tecnoldgica de informacién y comunicacion”

(MINCETUR, 2016, p. 9), mejorando asi la eficiencia del sector portuario.



En este sentido, diversos puertos del Per( se encuentran concesionados por empresas privadas,
cuyo contrato de concesion es por un periodo maximo de 30 afios (Anexo 1). En estos contratos
se cede el derecho del sector publico al privado para el uso y explotacion de servicios en un
plazo determinado. Debido a la estructura de la industria portuaria peruana, las empresas
concesionarias estarian incentivadas a maximizar beneficios mediante el abuso de su posicion
como empresas Unicas en cada puerto, perjudicando a los usuarios mediante cobros excesivos
(Resico, 2010).

Debido a ello, la principal funcion del Organismo Supervisor de la Inversion en Infraestructura
de Transporte de Uso Publico (OSITRAN) es regular las tarifas portuarias cuando no hay libre
competencia en el uso y explotacion de la infraestructura por las empresas concesionarias, asi
como se menciona en el Articulo 21.1 de la Ley No 27943: Ley del Sistema Nacional Portuario
(2003). Esta regulacion debe asegurar la eficiencia de los servicios portuarios, las garantias
para los operadores y la proteccion de los usuarios finales (MTC, 2003). Asimismo, estas tarifas

son revisadas en un rango de tiempo especificado en los contratos de concesion.

Una de las metodologias utilizadas como mecanismo para la regulacion de tarifas portuarias es
el price cap. En el caso peruano, se suele usar una combinacion de indice de precios y factor
de productividad: RPI — X. Este esquema permite que las empresas concesionarias sean mas

eficientes ya que buscan reducir costos a cambio de mayores ganancias (MINCETUR, 2016).

Con esta motivacion, la presente investigacion tiene como objetivo evaluar la relacion de la
regulacion de tarifas portuarias por medio del modelo price cap y la eficiencia de las empresas
concesionarias. En este sentido, la hipétesis sugiere que existe un efecto positivo entre la
regulacidn de tarifas portuarias por price cap y la eficiencia de las empresas concesionarias, ya
gue las empresas privadas se sienten incentivadas a disminuir costos para aumentar sus

beneficios econémicos.

El documento estd organizado de la siguiente manera. La primera secciéon detalla el marco
tedrico que explica el rol del Estado en la economia para evitar fallas de mercado; ademas, se
detalla la metodologia price cap y su efecto en la eficiencia de las concesiones. La segunda
seccion revisa la literatura tanto nacional como internacional que apoyan la hipdtesis.

Finalmente, se plantean conclusiones y recomendaciones para futuras investigaciones.



CAPITULO I: MARCO TEORICO

La estrecha interaccion entre familias, empresas y Estado hace que una economia sea dindmica
y permite el crecimiento del pais. Por ello, esta relacion debe ser buena en la medida de lo
posible. En cuanto al primer agente econdémico - las familias - estas tienen el rol de ser
consumidoras de bienes y servicios que prefieran y valoren, asi como de brindar su trabajo,
tierra o capital (factores de produccidn) a empresas para la produccién de bienes y/o servicios,

a cambio de una remuneracion (Ledesma, 1995).

Respecto a las empresas, estas ofrecen a la sociedad productos y/o servicios con la finalidad de
maximizar beneficios econémicos (Nicholson & Snyder, 2015), lo cual es la diferencia entre
ingresos y costos totales. A su vez, el objetivo de una empresa en la economia es tener practicas
empresariales que reconozcan e integren en sus procedimientos temas sociales,

medioambientales y de desarrollo humano (Vargas, 2006).

Por otro lado, el rol general del Estado se basa en establecer reglas institucionales para que los
diferentes agentes econdmicos (empresas, individuos, familias) puedan interactuar de la mejor
manera posible (Ledn, 2000). Asimismo, debe velar por su cumplimiento y sancionar cuando
no se respetan (Ledn, 2000). Segun Tanzi (2000), la calidad del Estado incrementa cuando

decreta leyes claras y que abarquen todas las areas necesarias.

Ademas, el Estado cumple con sub-roles que se adectan a las distintas necesidades de un pais,
economia 0 mercado; con el objetivo de garantizar su buen funcionamiento y la buena
interaccion entre los agentes. Dentro de las principales funciones se encuentra: ser planificador
del presupuesto e inversiones, protector de los consumidores, proveedor de bienes publicos,
regulador del mercado ante fallas del mismo y mantener la correcta competencia de mercado
(Li & Maskin, 2021). En cuanto a las dos Gltimas funciones, el rol de regulador se basa en

establecer un marco legal y regulatorio que promueva la eficiencia del mercado (Tanzi, 2000).

La regulacion econémica se da como consecuencia de las fallas de mercado, tal como lo
menciona Giraldo (2012) en su articulo “La funcion reguladora del Estado y del derecho”. Una
de estas fallas son los monopolios, los cuales se dan cuando una sola empresa es la que ofrece
un bien o servicio en el mercado, por lo que posee gran poder al no tener competencia
(Nicholson & Snyder, 2015) y puede aprovecharse de este para maximizar sus beneficios y
perjudicar a los consumidores. Esta estructura de mercado causa ineficiencia ya que al

maximizar los beneficios de un agente (la empresa monopolica), otros agentes (los



consumidores) resultan perjudicados. Sin embargo, esta puede ser corregida mediante politicas
de regularizacion establecidas por el Estado, en cumplimiento de su rol de regulador (Ledn,
2000).

Dentro de estas medidas se encuentra la regulacion de tarifas, la cual consiste en “determinar
e imponer controles a empresas o industrias” (Dunne, 2017, p. 4), principalmente a las que se
desempefian bajo un modelo monopdlico. Con esto se previene que las empresas cobren precios
muy altos. De esta manera, el Estado protege al consumidor. Para lograr este objetivo, se tiene

diferentes métodos: tasa de retorno, precio tope 0 maximo (Dunne, 2017).

La regulacion en base a la tasa de retorno consiste en determinar la rentabilidad maxima de la
empresa concesionaria, de tal manera que el Estado (ente regulador) establezca tarifas que les
permita tener ganancias econdémicas positivas (Dammert et. al, 2013). Un supuesto importante
en este esquema es que los ingresos deberian ser iguales a los costos, por lo tanto, todos los
costos incurridos por las empresas son trasladados de manera directa a los consumidores
(Dammert et. al, 2008). Asimismo, la inversion en capital es un elemento clave para determinar
la tarifa de las empresas, ya que estas deben recuperar lo invertido mediante el precio impuesto

a cada consumidor.

Si bien puede parecer que esta metodologia no incentiva a las empresas a disminuir costos,
estas intentaran reducirlos para obtener mayor rentabilidad con una tasa de retorno superior a

la regulada, ya que las tarifas son fijadas por un determinado periodo (Dammert et. al, 2013).

Sin embargo, uno de los problemas de esta metodologia es la sobreinversion por parte de la
empresa regulada. Dado que la inversion tiene efecto en la tarifa impuesta para el consumidor,
las empresas tienen incentivos a sobre-capitalizar, ya que cuando mayor es el capital invertido,
mayores serdn las rentabilidades: efecto Averch-Johnson (Soto, 2009). De esta manera, las
desventajas de este mecanismo son: “limita los incentivos para la innovacion y reduccion de
costos, implica altos costos de regulacién, genera un riesgo excesivo de cargo de los usuarios

y permite niveles inadecuados de diversificacion e innovacion” (Soto, 2009, p. 83).

Debido a las ineficiencias y limitaciones que presenta la metodologia mencionada
anteriormente, surge el price cap o precio tope. Este esquema tiene como principio incentivar
a que las empresas sean productivamente eficientes, reduciendo sus costos debido a que pueden

obtener el excedente de la diferencia entre el precio méximo y los costos (Soto, 2009). Asi,



estas eficiencias también se veran reflejadas a través de menores precios a los usuarios (APM
Terminal, 2021).

El modelo consta en que el regulador determina una tarifa maxima por un periodo de tiempo,
la cual es ajustada al culminar cada periodo, segun el indice de precios de la economia y las
ganancias de productividad por parte de la empresa regulada (Dammert et Al, 2013). Asi, la

ecuacién es la siguiente:

Tt:Tt—l*(1+7T—X)

T.: Tarifa méxima aplicada por el regulador en el afio t

T:—1: Tarifa maxima aplicada por el regulador enel afiot — 1

7. Inflacion o indice de precios de la economia

X: Factor de productividad que representa “las ganancias de eficiencia que la empresa debe

trasladar a los usuarios a través de menores precios” (Soto, 2009).

Dammert (2013) explica como se aplica dicho esquema mediante el gréfico 1. En una primera
instancia (periodo T\), el regulador fija una tarifa maxima que sera vigente hasta el periodo T1.
Dado que las empresas son maximizadoras de beneficios, son incentivadas a ser eficientes y a
reducir costos, lo cual se ve reflejado en un mayor factor de productividad (X). Una vez
culminado este periodo, el regulador ajusta la tarifa en base al indice de precios y a la
productividad de la empresa. Suponiendo que la empresa cumplié con los objetivos de ser mas
eficiente y productiva, y todo lo demas se mantuvo constante, la segunda tarifa que aplicara el
ente regulador sera mas baja que la tarifa inicial. Con una tarifa 2 (P2) que abarca del periodo
T1 hasta el T2, nuevamente las empresas disminuiran costos para obtener ganancias y asi

sucesivamente hasta que el periodo de concesion de la empresa finalice.



Grafico 1: Regulacion de price cap
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En base a la hip6tesis mencionada, asumimos que las empresas concesionarias son racionales

y, por lo tanto, son maximizadoras de beneficios econémicos durante el periodo que el Estado

le otorga la concesion. Dado que este tipo de empresas tienden a tener un comportamiento

monopolico en un puerto determinado, estas podran estar bajo un esquema donde el precio

excede al costo marginal.

Sin embargo, ya que existe un contrato entre el Estado y la empresa, estas no podran regirse
bajo un modelo estrictamente monopo6lico porque no son fijadoras de precios. Al contrario, las
empresas concesionarias son tomadoras de tarifas, las cuales son impuestas por el Estado y
reevaluadas cada cierto periodo de tiempo para determinados servicios establecidos en el

contrato.

Dado que los precios son fijados y regulados, las empresas concesionarias podran maximizar
sus beneficios siendo mas eficientes, es decir, a través de menores costos. Dentro de la
metodologia del price cap, el componente que pueden controlar es el factor de productividad.
Este factor “esta orientado a capturar las eficiencias que logren la empresa en las diversas
actividades que ésta realiza y que pueden incluir el disefio, la construccion, la operacion y el
mantenimiento de la infraestructura” (APM Terminals, 2021, p. 4). Asimismo, una mayor
tecnologia, reduccion de costos operativos y administrativos, mejora en infraestructura, entre

otros, originan que la productividad de la empresa sea mayor.

Ademés, dicho factor tiene una relacién indirecta con la tarifa impuesta por el regulador. Si se
asume que el indice de precios es constante, esto significara que una mayor productividad por
parte de la empresa conllevara a que la tarifa impuesta en el siguiente periodo de revision sea

menor. Esto a su vez permite que la empresa en una posterior etapa de revision de tarifas, se



sienta motivada a reducir costos para lograr la eficiencia. Asi, los consumidores seran

beneficiados con una menor tarifa.
CAPITULO II;: EVIDENCIA EMPIRICA

Diversos estudios tedricos y empiricos han analizado el efecto de la regulacion a través del
método del price cap. En esta seccion se evidenciard casos nacionales del sector portuario con
dicho método de regulacion. También se mostrara el uso de esta metodologia en otras industrias

nacionales e internacionales.

2.1 Evidencia en el sector portuario
2.1.1. Terminal Portuario de Matarani

En 1999, se entregd en concesién el Terminal Portuario de Matarani al Terminal Internacional
del Sur S.A (TISUR) por un periodo de 30 afios para la construccién, conservacion y
explotacién de dicho terminal (MTC, s.f). La estrategia comercial desarrollada les ha
permitido una mayor captacion del mercado, incrementando asi la carga en transito (Alcazar
& Lovatoén, 2005).

El contrato de concesidn establece que la regulacion de las tarifas seré utilizando price cap. En
este sentido, el contrato define que cada cinco afios se realizara el ajuste de productividad. En
la tabla 1 se puede evidenciar el factor y el periodo de vigencia desde la primera revision hasta

la actualidad.

Tabla 1: Factor de productividad del Terminal Portuario de Matarani

Periodo de vigencia | Factor de productividad
2004-2009 4.16%
2009-2014 6.93%
2014-2019 0.56%
2019-2024 0.05%

Fuente: OSITRAN (2021)
Elaboracién propia, 2023

Durante las revisiones de tarifas a TISUR, se observa el traslado de las ganancias por aumento
de productividad a los usuarios. Esto se ve reflejado en una reduccién de tarifas en gran parte
de los servicios brindados por la empresa. Por ejemplo, las tarifas de los servicios a la nave de

amarre/desamarre y uso de amarradero disminuyeron 10.6% y 10.8% en el 2015,



respectivamente (OSITRAN, 2016). Asimismo, los servicios de carga: fraccionada, rodante,
liquida a granel, sélida a granel de concentrados y sélida a granel de cereales disminuyeron
(Anexo 2) (OSITRAN, 2016).

TISUR a sus 23 afios va invirtiendo aproximadamente $290 millones en la ampliacion y
modernizaciéon de instalaciones, siendo determinante en el comercio exterior de la macro-
regién sur del Per( (Autoridad Portuaria Nacional, 2022). Entre sus obras mas importantes,
segun la nota informativa de la Autoridad Portuaria Nacional (2022), se destaca el sistema de
recepcion, almacenamiento y embarque de concentrados de minerales, lo cual ha permitido
elevar la productividad. Asimismo, en el 2015, Matarani obtuvo la certificacion 1ISO 9001 y
Norma ISO 14001. La primera estuvo enfocada en la gestion de calidad de sus sistemas, y la
segunda tiene como objetivo controlar los riesgos generados por las actividades y desarrollar
mejoras continuas tanto en infraestructura como en equipos (Autoridad Portuaria Nacional,
2022). Esto trajo consigo un mayor factor de productividad y, por ende, aumento en la

eficiencia de la empresa portuaria.

2.1.2. Terminal de Contenedores Muelle Sur-Callao

Dubai Ports World Callao (DP World Callao) es la empresa concesionaria encargada del
“disefo, construccién, financiamiento, conservacion y explotacion del Nuevo Terminal de
Contenedores Muelle Sur-Callao” (OSITRAN, 2022, p. 5). El contrato de concesion se
suscribid en julio de 2006, con un plazo de 30 afios (Autoridad Portuaria Nacional, 2006) y en
agosto de 2010, DP World inicié operaciones con dos amarraderos (OSITRAN, 2015a). El
terminal se especializa en el manejo de carga de contenedores, tiene un patio de 21.5 hectareas
con 7 graas pértico para el manejo de buques grandes y 21 grlas de patio (almacenamiento)
(OSITRAN, 2022). Este terminal tiene el 60% de participacion en el puerto del Callao y tuvo
el mayor movimiento de Twenty-foot Equivalent Unit' (TEUSs) en su historia a mediados del
2022 (Autoridad Portuaria Nacional, 2022).

Actualmente se encuentra en proceso la ampliacion del terminal que consiste en la creacion de
un muelle, con un avance de 26% hasta junio del 2022 (MTC, 2022). El MTC (2022) menciona

que este proyecto permitird aumentar la cantidad de contenedores, realizar operaciones que

! Unidad de medida utilizada en la industria de transporte maritimo. Es “la capacidad de carga de un contenedor estandar de
20 pies” (AM Cargo International Worldwide Logistics, 2020).



sean sostenibles con el medio ambiente, tener mejoras tecnolégicas y modernizar la

infraestructura.

Asi como para el Terminal de Matarani, la concesion también establece una regulacion de
tarifas a través de price cap. El factor de productividad se revisa cada cinco afios y el indice de
precios se actualiza cada 12 meses (Autoridad Portuaria Nacional, 2006). En el 2014 se realiz6
la primera revision de tarifas cuya vigencia seria el periodo 2015-2020 y OSITRAN determind
que el factor de productividad sea 4.14% para los servicios estandares (Anexo 3) (OSITRAN,
2015a). Parte de este factor de productividad positivo se debe a que, en 2008, DP World Callao
consiguié la certificacion ISO 9001: Sistema de Gestion de Calidad (DP World Callao, 2014).
Asimismo, entre 2011 y 2014, el trafico de contenedores aumentd 30% en ese periodo de
tiempo (OSITRAN, 2015b).

Durante el primer periodo de regulacién de tarifas, el terminal tuvo un mejor desempefio y
mejoras en su productividad. El grafico 2 muestra la evolucion del tiempo de atencién al
usuario para el retiro de su mercancia (medido en minutos). Cabe resaltar que el tiempo maximo
permisible es de 20 minutos (OSITRAN, 2020). Durante el afio 2011 hasta los primeros meses
del 2013 (antes de la primera revision tarifaria), el tiempo de atencidén superéd el maximo
permitido en varios trimestres, alcanzando picos en marzo-mayo y junio-agosto del 2012.
Luego, durante el periodo 2015-2018, el tiempo promedio por trimestre se redujo y se mantuvo
por debajo del tiempo méaximo permisible, alcanzando un minimo de 16 minutos en el trimestre

marzo-mayo del 2016.

Gréfico 2: Tiempo de atencion al usuario para el retiro de su mercancia en el Nuevo

Terminal de Contenedores Muelle Sur-Callao (minutos)
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Asimismo, el gréafico 3 muestra el rendimiento de la operacion de embarque o descarga (medido
en contenedores por hora). EI minimo rendimiento es 25 contenedores por hora (OSITRAN,
2018). Durante el periodo antes de la revision tarifaria, el promedio de contenedores por hora
fue 32.9 entre 2011 y 2014. Sin embargo, entre 2015-2018 se observa una mejora en el
rendimiento de operaciones, teniendo un promedio de 35.4 contenedores por hora, con un
maximo de 39.1 en diciembre 2015 - febrero 2016.

Gréfico 3: Rendimiento de la operacion de embarque o descarga en el Nuevo Terminal

de Contenedores Muelle Sur-Callao (contenedores por hora)

Contenedores por hora
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Fuente: OSITRAN (2020)

Elaboracion propia, 2023

Un mejor desempefio esta vinculado con menores costos y, por lo tanto, incremento en el nivel
de eficiencia, tal como lo afirma OSITRAN (2015a). En este sentido, los indicadores descritos
evidencian mejoras en los servicios ofrecidos en el periodo de aplicacion de tarifas reguladas
bajo el modelo price cap, teniendo un impacto positivo en la eficiencia del terminal y de la
empresa concesionaria. Asimismo, esta mejora en productividad se traduce en una menor tarifa

promedio ofrecida a los usuarios.

2.1.3. Terminal de Embarque de Concentrados de Minerales

Transportadora Callao es la empresa que tiene la concesion del Terminal de Embarque de
Concentrados de Minerales. Desde el 2011, tiene a su cargo “el disefio, construccion,
financiamiento, conservacion y explotacion” (OSITRAN, 2022, p.5) por un periodo de
vigencia de 20 afios. En el 2014, se inaugurd con la finalidad de “evitar la contaminacion

ocasionada por la circulacion de camiones con carga de concentrados de minerales por los
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alrededores del puerto del Callao mediante una infraestructura con sistema encapsulado”
(Autoridad Portuaria Nacional, 2021, p. 2)

Al igual que los terminales mencionados anteriormente, las tarifas son reguladas por price cap:
el factor de productividad se revisa cada quinquenio y el indice de precios se actualiza de
manera anual. Los servicios regulados son: “servicios estandar a la nave y servicios estandar a
la carga” (OSITRAN, 2022, p. 16).

Segun el Informe de Desempefio de dicho terminal (2022), la primera revision tarifaria del
factor de productividad fue en el 2018, con validez del 2019 al 2024: 1.44%. Parte de la
eficiencia proviene por los innovadores procesos de embarque implementados para garantizar
el incremento de la velocidad en el transporte y el descongestionamiento del acceso al puerto
de contenedores (Sam Chang, 2014). Asimismo, las actividades son monitoreadas mediante el
concepto SCADA: Supervision, Control y Adquisicion de datos, lo cual permite altas medidas

de seguridad y optimizacion de procesos (Ampudia, 2014).

Ademas, segun la empresa concesionaria, dentro de los beneficios de su sistema se tiene una
mayor rapidez en el embarque (tmh/hora) hasta 5 veces mas, menor tiempo de espera en bahia
y menor tiempo de estadia en el muelle (8 dia menos en promedio y 3 dias menos en promedio,
respectivamente) (Transportadora Callao, 2019). También, Transportadora Callao tiene
previsto reemplazar hasta finales de la concesién aproximadamente 2.1 millones de viajes de
camion hacia el Puerto (Transportadora Callao, 2021). En base a lo expuesto anteriormente, se
evidencia que la empresa concesionaria presenta mejoras en diversos indicadores de

productividad, conllevando a mejor eficiencia en sus servicios.

2.2 Evidencia en otros sectores

En el 2000, la empresa concesionaria Lima Airport Partners (LAP) gano la licitacion “para la
construccion, mejora, conservacion y explotacion del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez,
con una vigencia de 30 afios, con la posibilidad de ser prorrogado por periodos adicionales de
10 afos, hasta por un plazo maximo de 60 afios” (OSITRAN, 2016, p. 4). Dicho contrato se
establece bajo una metodologia de price cap para los principales servicios: “tarifa unificada de
uso de aeropuerto (TUUA) nacional e internacional, tarifa de aterrizaje y despegue, tarifa de
estacionamiento de aeronaves, tarifa por uso de puente de abordaje y tarifa por uso de
instalaciones para carga aérea” (OSITRAN, 2021, p. 26). De esta manera, la primera revision
del factor de productividad, periodo 2009-2013, fue de -0.61%. Sin embargo, dicho factor fue
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incrementandose. Para el periodo 2014-2018 fue de 0.05% y para 2019-2026, de 3.26%. La
utilidad neta para el 2015 fue de $53.6 millones, +17.6% en comparacion al 2014. Asimismo,
para el 2019 se tiene un crecimiento de utilidad de +2.6% versus el 2018. En este sentido, si se
relaciona la eficiencia con mayor utilidad, se puede observar una relacion positiva con el factor

de productividad.

Calderdn (2021) realizé un analisis de impacto del bienestar social del modelo de concesién
del Sistema Integrado de Transporte (SIT) — Arequipa. Para ello incorporé a su modelo
financiero la regulacién del price cap y concluyd que esta metodologia “permite obtener
incrementos eficientes de la tarifa al usuario final de transporte publico” (Calderén, 2021, p.
237). Esto se debe a que la empresa tiene incentivos a disminuir costos, innovar en tecnologia
(por ejemplo, en rutas integradas virtual y fisicamente) y ser sostenible con el medio ambiente.
Esto quiere decir que, al ser el SIT mas eficiente, los usuarios pagan una tarifa menor en

comparacion a otras metodologias (Anexo 4).

Bjorner, Hansen y Jakobsen (2021) realizaron un andlisis del impacto del cambio de
metodologia de regulacién en la calidad del agua potable en Dinamarca para el periodo 2008-
2016. En 2011 se cambid la regulacion aplicada a empresas de agua potable que superan cierto
umbral de tamafio, de cost of service a price cap. EI método de regulacion cost of service
consiste en que los ingresos generados por las empresas no sean mayores a sus gastos (Bjarner
et. al, 2021). Seglin los autores, el cambio en la metodologia se dio porque estudios
demostraron que el sector danés de agua potable era ineficiente y con altos costos. Con este
cambio, entre 2011 y 2016, la disminucién de los costos de las empresas bajo price cap fue de

14%, principalmente en el segundo afio.

Al comparar la calidad del agua de empresas que se rigen bajo el modelo price cap (grupo de
tratamiento) versus las que operan bajo el modelo de cost of service (grupo de control), los
autores encontraron que la calidad no disminuia con el tratamiento. Al contrario, aumentaba en
ambos grupos, lo cual podria significar que las empresas pueden reducir sus costos y ser

eficientes sin comprometer la calidad del agua.
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CONCLUSIONES

El sistema portuario del Per( estd conformado por 87 puertos maritimos y fluviales tanto
publicos como privados (Oficina Econdmica y Comercial de la Embajada de Espafia en Lima,
2022). Asi, su importancia dentro de la economia radica en la creacion del comercio exterior
para diversos sectores, pues gran parte del comercio se realiza por este medio. Por ello, el
Estado permitié que las empresas privadas intervengan en el manejo de determinados puertos

a través de concesiones.

En este sentido, con el objetivo de promover el desarrollo y la competitividad de los puertos,
se decreta la Ley No 27943: Ley del Sistema Nacional Portuario (2003). Esta ley también ayuda
a fomentar una mayor modernizacion en las infraestructuras para incrementar la productividad

y eficiencia.

Por su naturaleza, las empresas concesionarias podrian tener ciertas caracteristicas de empresas
monopdlicas. Sin embargo, estan supervisadas por el OSITRAN, ente que regula y evita que
se impongan tarifas excesivamente elevadas para los usuarios y que controla comportamientos
anticompetitivos resultantes de fallas de mercado (MINCETUR, 2016).

Dada las limitaciones existentes por la metodologia de regulacion de tasa de retorno,
principalmente la sobreinversion, nace el price cap o precio tope. Dicho esquema tiene como
finalidad generar incentivos a la empresa para que sea eficiente mediante la reduccion de
costos, y asi puedan obtener ganancias. Esta metodologia consiste en la revision de tarifas en
base al indice de precios y factor de productividad. Por ello, la hip6tesis del presente trabajo es
la existencia de un efecto positivo de la regulacion de tarifas portuarias mediante price cap y

la eficiencia de las empresas concesionarias.

Para probar dicha hip6tesis se puso en evidencia tres puertos regulados a través de esta
metodologia. Respecto al puerto de Matarani, se tiene que el factor de productividad fue
positivo en las cuatro revisiones de tarifas: 4.16%, 6.93%, 0.56%, 0.05%. A su vez, esto
significo una reduccion de tarifas para los usuarios en diversos servicios. En cuanto al terminal
de Contenedores Muelle Sur-Callao, se tuvo un factor de productividad de 4.14% en su primera
revision. Asimismo, durante el periodo de regulacion se tuvo mejores indicadores de
productividad: menor tiempo de atencién para el retiro de la mercancia y mayor rendimiento

de la operacion de embarque o descarga. Finalmente, el Terminal de Embarque de
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Concentrados de Minerales-Callao obtuvo 1.44% como factor de productividad en su primera
revision debido al sistema adquirido que mejor6 la rapidez en el embarque, menor tiempo de

espera y estadia, entre otros.

Los tres puertos mencionados, al tener un factor de productividad mayor que cero, genera que
las empresas concesionarias sean mas eficientes por una mayor tecnologia adquirida, mejor
infraestructura en sus puertos, mejora en equipos, optimizando procesos productivos, entre

otros.

Una limitacion hallada es que el ente regulador debe establecer correctamente el factor X, ya
que si es muy bajo, la empresa regulada tendré beneficios elevados hasta su proxima revision.
Extrapolando el modelo a otras industrias, otra limitacion seria la calidad. Esto se debe a que
las empresas, al querer obtener mas ganancias, podrian bajar la calidad del bien o servicio para
disminuir costos. Por lo tanto, una recomendacion seria estipular en los contratos estandares de
calidad minimos que empresas terceras deberan cumplir. Por Gltimo, en la investigacion no se
utiliz6 ninglin modelo econométrico para determinar el efecto de la regulacién del price cap
sobre la eficiencia de las empresas. Por ello, se recomienda para futuras investigacion el uso

de data histérica real que permita rectificar el efecto.
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ANEXOS

Anexo 1: Puertos supervisados por OSITRAN

Puerto Empresa concesionaria Afio de Concesion

Terminal de Embarque de | Empresa Concesionaria Transportadora 2011

Concentrados de Minerales — | Callao S.A.

Callao

Terminal Portuario de Matarani Terminal Internacional del Sur S.A 1999
(TISUR)

Terminal Portuario de Paita Terminales Portuarios Euroandinos Paita 2009
S.A

Terminal Portuario de | Concesionaria Puerto Amazonas S.A 2011

Yurimaguas-Nueva Reforma

Terminal de  Contenedores | DP World Callao S.R.L. 2006

Muelle Sur-Callao

Terminal Multipropdsito Muelle | APM Terminals Callao S.A. 2011

Norte-Callao

Terminal Portuario General San Terminal Portuario Paracas S.A. 2014

Martin-Paracas, Pisco

Terminal Portuario | Concesionaria Salaverry Terminal 2018

Multipropésito de Salaverry

Internacional S.A

Fuente: OSITRAN
Elaboracion propia, 2023
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Anexo 2: Porcentaje de reduccion de tarifas de la tercera revision

Servicio de carga % de reduccion de tarifas
Carga fraccionada 10.9%
Carga rodante 77.81%
Carga liquida a granel 24.4%
Carga solida a granel de concentrados 5.5%
Carga solida a granel de cereales 25%

Fuente: OSITRAN (2016)
Elaboracidn propia, 2023

Anexo 3: Servicios Regulados por DP Wolrd Callao

e Servicio en Funcién a la Nave
0 Por metro de Eslora-Hora (o fraccion de hora)
e Servicio en Funcidn a la Carga
0 Tarifa por contenedor con carga de 20 pies
0 Tarifa por contenedor con carga de 40 pies
0 Tarifa por contenedor vacio de 20 pies
O Tarifa por contenedor vacio de 40 pies
e Tarifa de Transbordo
0 Tarifa por contenedor con carga de 20 pies
0 Tarifa por contenedor con carga de 40 pies
0 Tarifa por contenedor vacio de 20 pies
0 Tarifa por contenedor vacio de 40 pies

Fuente: OSITRAN (2015)
Elaboracién propia, 2023

Anexo 4: Proyeccién de tarifas al usuario final

Aho 2019 2020 2021
Precio Tope 1.426 1.413 1.396
ROR 1.426 1.448 1.447
ROR Efecto A-J 1.426 1.455 1.454

Fuente: Calderdn (2021)
Elaboracién propia, 2023
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