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Proyecto de Investigacion Conexion Chancay - Amazonia

El Proyecto Conexién Chancay - Amazonia busca promover una comprensién integral del desarrollo
del Puerto de Chancay y de sus implicancias sobre la Amazonia, considerando los distintos procesos
de transformacion territorial, econémica y ambiental que puede generar. Asimismo, tiene como objeti-
vo desarrollar y difundir recomendaciones para abordar los impactos socioambientales y promover que
los procesos de conectividad entre el Pacifico y la Amazonia se desarrollen de manera sostenible y
respetuosa de los derechos colectivos e individuales de las poblaciones locales. El Proyecto Conexién
Chancay - Amazonfa es una iniciativa desarrollada con el apoyo de la Fundacién Gordon and Betty
Moore y cuenta con la participacién de tres instituciones socias: el Centro de Estudios sobre China y
Asia-Pacifico (CECHAP) de la Universidad del Pacifico, el Centro de Estudios sobre la Extraccion de
los Recursos Naturales y Sociedad de Clark University (Extractives@Clark), y la organizacién Derecho,
Ambiente y Recursos Naturales (DAR).

Sobre esta serie de publicaciones

El CECHAP es una de las instituciones socias del Proyecto de Investigacién Conexién Chancay -
Amazonia y, en ese marco, publicard una serie de documentos que incluiréd Informes Técnicos de
analisis especializado. Esta serie tiene como propésito difundir conocimiento riguroso, claro y acce-
sible, contribuyendo al debate publico y al disefio de politicas basadas en evidencia. Las opiniones,
interpretaciones y conclusiones expresadas en estas publicaciones son responsabilidad exclusiva de
sus autores y no reflejan necesariamente la posicién institucional del CECHAP ni de las instituciones
socias del Proyecto de Investigaciéon Conexién Chancay - Amazonia.
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Sintesis

Elinforme analiza los retos regulatorios y de competencia asociados al Terminal Portuario
Multipropésito de Chancay (TPMCH, también denominado en este informe como Puer-
to de Chancay), proyecto considerado la mayor inversién portuaria reciente en el Perd.
Desarrollado por COSCO Shipping Ports Chancay Perd S.AA. (COSCO SPC) junto con
la Compania Minera Volcan, el terminal inicié operaciones en noviembre de 2024. Su
ubicacion estratégica, a 80 kildmetros al norte de Lima, y su conexién directa con Asia
posicionan al puerto como un potencial hub logistico regional.

El informe analiza cuatro dimensiones principales: (i) la configuracion del mercado y el poder de mer-
cado potencial del TPMCH; (ii) los riesgos derivados de la integracion vertical y la exclusividad opera-
tiva; (jii) el disefio tarifario y los mecanismos de acceso; y (iv) las implicancias para la politica pdblica y
el bienestar econdmico.

Desde el punto de vista regulatorio, el TPMCH fue clasificado como puerto de titularidad privada y
de uso publico, conforme a la Ley del Sistema Portuario Nacional (LSPN). En 2021, la Autoridad Por-
tuaria Nacional (APN) otorgé la exclusividad operativa a COSCO SPC para la prestacion de servicios
esenciales en el terminal. Esta decisién generd controversias regulatorias y judiciales entre la APN,
el OSITRAN, el MTC e Indecopi, lo que culminé en la aprobacién de la Ley N° 32048, que legalizé
expresamente dicha exclusividad. Posteriormente, una sentencia judicial de enero de 2026 limit6 las
competencias del OSITRAN sobre el puerto, condicionando cualquier regulacién tarifaria a una deci-
sién firme previa del Indecopi.

En abril de 2025, la Comisién de Libre Competencia (CLC) del Indecopi concluyd que no existian
condiciones de competencia efectiva en cuatro mercados relevantes asociados al TPMCH, lo que
potencialmente activé un esquema de regula-
cién tarifaria. El informe, sin embargo, cuestiona

tal conclusién por emplear un enfoque predomi- El informe cuestiona que el
nantemente estatico y por subestimar la compe- Puerto de Chancay ostente
tencia interportuaria entre Chancay y el Callao. una pOSiCi()H dominante y
Los autores sostienen que el mercado relevante . .

debe definirse de manera mas amplia, integrando sostiene que debe analizarse
los terminales de Chancay y el Callao dentro de en Competencia con los

un mercado geografico comin de la costa cen- terminales del Callao.

tral peruana. El andlisis econémico muestra que
el TPMCH no ostenta una posicién dominante
en sus etapas iniciales. Los terminales del Callao
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—DP World y APM Terminals— contintian con- . . .
centrando la mayor parte del trafico de conte- Las tarifas mas bajas de

nedores y mantienen una capacidad competitiva Chancay y la reaccion de

significativa. Ademas, la oferta instalada proyec- :
tada supera la demanda esperada para 2030, lo OLros operadores sugleren la

que genera presion competitiva estructural. existencia de competencia
interportuaria efectiva.

La evidencia tarifaria constituye uno de los prin-

cipales argumentos del informe. COSCO SPC

ofrece tarifas entre 10% y 30% inferiores a las

cobradas en terminales comparables del Callao, lo que sugiere competencia interportuaria efectiva y

la ausencia de conductas abusivas. Asimismo, la expansién del Muelle Bicentenario de DP World se

interpreta como una reaccién estratégica ante el ingreso de Chancay, lo que refuerza la existencia de

una rivalidad. Mediante simulaciones econométricas del indice Herfindahl-Hirschman (IHH), el estudio

proyecta que el ingreso gradual de Chancay reducird en aproximadamente un 27.7% la concentracién

del mercado portuario de contenedores entre 2025 y 2029. Aunque el mercado seguirfa siendo alta-

mente concentrado segln los estandares internacionales, la estructura serfa significativamente mas

competitiva que en un escenario sin Chancay.

Finalmente, el informe concluye que el principal riesgo sistémico no es la concentracién econémica,
sino la incertidumbre regulatoria e institucional. Por ello, recomienda: (i) clarificar definitivamente las
competencias entre OSITRAN, APN e Indecopi; (i) mantener un esquema de regulacién ex post, con
monitoreo estructurado de tarifas y de condiciones de acceso; y (iii) desarrollar una evaluacién dina-
mica y regional del mercado relevante, incorporando anélisis de sustitucién interportuaria y de contes-
tabilidad. Bajo las condiciones actuales, el estudio considera que no existen fundamentos suficientes
para imponer una regulacion tarifaria ex ante en el corto o mediano plazo.
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Resumen ejecutivo

Contexto

El Puerto de Chancay (TPMCH) es el proyecto de infraestructura portuaria de mayor en-
vergadura en la historia reciente del Perl. Construido por COSCO Shipping Ports Chan-
cay Perd S.A. (filial de la estatal china COSCO) en asociacién con la Compafia Minera
Volcén, fue inaugurado en noviembre de 2024 con una inversion superior a US$ 1,300
millones en su primera etapa (US$ 3,000 millones previstos en total). Las cifras clave
del Puerto de Chancay en su Etapa | son las siguientes: cuenta con una capacidad de
un millén de TEU; su calado de 17.8 metros es el mayor del Pacifico sur; la inversion total
prevista asciende a US$ 3,000 millones; y el terminal se ubica a 80 kilémetros al norte
de Lima.

El presente informe analiza los retos de regulacién econémica y competencia que plantea el TPMCH,
examinando: (i) la configuracién del mercado y el poder de mercado potencial; (ii) los riesgos derivados
de la integracién vertical y la exclusividad operativa; (iii) el disefio tarifario y los mecanismos de acceso;
y (iv) las implicancias para la politica plblica en materia de eficiencia y bienestar.

1. Antecedentes del proyecto y marco normativo

Clasificacion legal y principios regulatorios

El TPMCH fue clasificado por la Autoridad Portuaria Nacional (APN) como puerto maritimo de titula-
ridad privada y uso publico, conforme a la Ley del Sistema Portuario Nacional N° 27943, sujeto a los
principios de libre competencia, no discriminacién, neutralidad y prohibicién de subsidios cruzados (Art.
14.3 LSPN).

Exclusividad operativa y controversias

En febrero de 2021, la APN otorgé a COSCO SPC la habilitacién portuaria y reconocié la exclusividad
operativa en la prestacion de servicios esenciales (carga, descarga, almacenamiento) dentro del termi-
nal, sustentandose en la necesidad de proteger la viabilidad econémica de la inversién. Esta decision
generé una serie de controversias regulatorias:
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Cuadro 1

Fecha| Actor | Hito relevante

Otorga exclusividad a COSCO SPC mediante RDA N°

Feb-21 | APN 008-2021-APN-DIR.

Feb-24 OSITRAN = Denuncia informativa ante Indecopi: posible barrera burocratica ilegal.

Demanda de nulidad de la clausula de exclusividad por afectar la libre

Mar-24 MTC .
competencia.

Ley N° 32048 modifica la LSPN: legaliza expresamente la exclusividad

-24
Jun Congreso en puertos privados de uso publico. El MTC retira su demanda.

Inauguracion del puerto. Se abre debate sobre competencia

Nov-24 — . .
interportuaria.

CLC concluye que no existen condiciones efectivas de competencia

A e en los servicios del TPMCH.

COSCO Inicia acciones judiciales cuestionando el analisis econdmico del
Sep-25 .

SPC Indecopi.

Poder Sentencia de amparo limita competencias del OSITRAN sobre el
Ene-26 TPMCH; sélo autoriza intervencion tarifaria previa decision firme del

Judicial

Indecopi.

Situacion regulatoria actual

La sentencia del Juzgado Constitucional (enero 2026) ordené al OSITRAN abstenerse de regular,
supervisar, fiscalizar o sancionar las operaciones del TPMCH, reservando la intervencién tarifaria uni-
camente como excepcidn condicionada a una decisién firme del Indecopi. EI OSITRAN apel6 el fallo.
Corresponde a la APN remitir al OSITRAN una propuesta de régimen tarifario (plazo maximo: 24 de
julio de 2025), y al OSITRAN publicarla en 90 dias habiles adicionales.

El informe de Indecopi (abril de 2025)

La CLC del Indecopi concluyé en su Informe N.> 002-2025/CLC que no existen condiciones de com-
petencia efectiva en los servicios del TPMCH, definiendo cuatro mercados relevantes: (i) embarque/
descarga de contenedores llenos; (i) amarre/desamarre de naves portacontenedores; (iii) servicios a
la nave para contenedores vacios; y (iv) transbordo de contenedores. Esta conclusién activa el circuito
de regulacién tarifaria (Art. 13.1 LSPN).

El informe es cuestionado metodolégicamente por los autores porque: (a) adopta un enfoque predo-
minantemente estatico sin considerar la dindmica competitiva a mediano plazo; (b) subestima la com-
petencia interportuaria Chancay—Callao (hinterland compartido, 80 km de distancia entre ambos); (c)
ignora la ruta directa Chancay—Shanghai como catalizador competitivo (reduccién de 35-38 a 22-25
dias de transito); (d) no aplica pruebas de sensibilidad (Test SSNIP [siglas que corresponden en inglés
a Small and Significant Non-Transitory Increase in Price, o Incremento No Transitorio Pequefio Pero
Significativo en el Precio] inverso) ni contrasta con precedentes de la Comisién Europea o el CADE;
y (e) omite los precios de COSCO SPC (entre 10% y 30% inferiores a los del TPC), evidencia directa
de rivalidad real.
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2. Marco teorico del analisis de competencia
El andlisis se apoya en tres conceptos centrales de la organizacion industrial aplicada a puertos:

Cuadro 2

Un puerto integrado (monooperador) controla infraestructura y
superestructura bajo un esquema monopolistico. COSCO SPC opera el
TPMCH bajo este modelo, controlando todo el paquete de servicios al
barco y a la carga.

Integracion vertical

En un esquema de separacion vertical (administrador + operador

de servicios), ambos agentes aplican margenes sobre sus costos
aprovechando su condicién monopolica, derivando en precios
socialmente subdptimos. La integracion vertical elimina este efecto pero
concentra el control.

Doble
marginalizacion

Las clausulas de exclusividad, canones y criterios de adjudicacion son
Restricciones restricciones verticales que pueden ser eficientes (reducen costos de
verticales transaccion) o anticompetitivas (bloquean el acceso de terceros). Su

disefio es clave en la regulacion de concesiones portuarias de largo plazo.

El analisis de competencia interportuaria combina: definicion del mercado
Metodologia de relevante (de producto y geografico), Test SSNIP del monopolista
competencia hipotético, indice IHH, barreras de entrada, poder de negociacion de

usuarios, desempefio operativo (MPH, CPPI) y evolucion de inversiones.

3. Analisis estratégico del entorno

Posicionamiento logistico

El Plan Nacional de Servicios e Infraestructura Logistica de Transporte (PNSILT 2023) posiciona al
TPMCH como nodo articulador de tres macroambitos logisticos nacionales: Norte (Piura—Trujillo-Ta-
rapoto), Lima—Callao—Chancay, y Sur (Matarani—-Chancay). El plan identifica cuatro funciones estraté-
gicas clave del puerto:

» Refuerzo de la capacidad de oferta del sistema portuario peruano en competencia regional.
» Hub logfstico del Pacifico Sur latinoamericano con potencial de desarrollo industrial asociado.
» Descongestién del Puerto del Callao y descentralizacién del sistema portuario.

» Articulador de b2 cadenas logisticas priorizadas y 14 ambitos logisticos del pais.

Corredores logisticos relevantes

Cuatro corredores del PNSILT tienen impacto directo sobre Chancay: el Eje Estructurante Norte (Pa-
namericana Norte, PE-1N), el Corredor Central (Lima—La Oroya, carretera y ferrocarril), el Eje Estruc-
turante Sur y el Corredor Piura—Tumbes. Su plena activacién requiere materializar proyectos ferrovia-
rios pendientes (Cajamarquilla—Chancay, trenes Lima—Barranca y Lima-Ica).
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Integracion vertical en el sistema portuario

EI PNSILT documenta précticas de discriminacién no tarifaria derivadas de la integracién vertical en el
Puerto del Callao, donde lineas navieras son propietarias de concesiones portuarias y estan integradas
con operadores logisticos y administradores de depdsitos temporales. Esta estructura cerrada perju-
dica la equidad y transparencia del mercado, contexto en el que el TPMCH puede introducir presién
competitiva correctiva.

4. Analisis de competencia

4.1. Mercado relevante

Se propone una delimitacién mas amplia que la del Indecopi, integrando al TPMCH con los terminales
concesionados del Callao (TMS y TNM) en un mercado geografico de la costa central peruana.

Cuadro 3
Mercado de servicio Mercado geografico relevante
Uso de amarradero (atencion a la nave) Costa norte y centro (de Piura a Ica)
Embarque y desembarque (contenedores) Costa norte y centro (de Piura a Ica)
Transbordo de contenedores Costa oeste de Sudamérica y Centroamérica

La prueba SSNIP simplificada confirma que un contenedor desde Lima o La Libertad no migraria a
puertos fuera del corredor norte-central ante incrementos tarifarios del 5% en el TPMCH, validando
la competencia entre Chancay y el Callao. Solo el 15.6% de las exportaciones peruanas se dirigen a
China (destino diferenciador de Chancay), mientras que el resto de rutas son atendibles alternativa-
mente por ambos puertos.

4.2. Posicion de dominio

Bajo la delimitacion ampliada (Callao + Chancay), el TPMCH no ostenta posicién de dominio en sus
fases iniciales. En 2024, DP World (TMS) y APM (TMN) representan el 65% del trafico total en la
costa central, mientras que COSCO SPC inicia operaciones con una participacién ain marginal. Las
proyecciones de oferta (5 millones de TEU instalados en 2024) superan la demanda estimada (4
millones de TEU en 2030), lo que genera una presién competitiva estructural. EI IHH en contenedo-
res (sélo en Callao) alcanzé ~5,244 puntos en 2024, configurando un duopolio que la entrada del
TPMCH empieza a desconcentrar.

4.3. Condiciones de competencia

Este anélisis se estructura sobre la base de los seis criterios utilizados por el OSITRAN para evaluar la
competencia portuaria, adaptados al contexto del TPMCH:
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Cuadro 4

Criterio

Barreras de entrada

Hallazgo

Elevadas (legales, estructurales y estratégicas), pero el TPMCH ya ha
- superado la principal barrera (inversion hundida de US$ 1,300 M en
- Etapa ).

Concentracion (IHH)

Alta antes de Chancay (IHH > 4,000 en TEU). El ingreso del TPMCH
. proyecta reduccion sostenida hasta 3,033 puntos en 2029 (-27.7%).

de usuarios

Poder de nedociacion Grandes navieras y exportadores tienen capacidad de desvio por
9 - ahorros logisticos del 2-3%. COSCO SPC cobra entre 10% y 30%

- menos que el TPC en servicios equivalentes.

DPW lidera (33.4 MPH); APM 28.6 MPH; Paita 32.9 MPH. Gracias
_ . aautomatizacién y gruas de ultima generacion, el TPMCH proyecta
Desempefio operativo : . .

. superar a los actores existentes en el mediano plazo. El TPC ocupa el

puesto 37 del ranking CPPI 2024 (eficiencia a nivel regional).

Evolucién de
inversiones

APM tiene la mayor inversion comprometida (US$ 1,426 M) pero
solo ha ejecutado el 33%. DPW ha ejecutado el 100%. El TPMCH
. incorpora tecnologia superior (automatizacion total).

Capacidad de
ocupacion

Amarraderos del TPC operan cerca del umbral del 70% de saturacion
o sobre éste (2020-2023). La entrada del TPMCH alivia la congestion
del Callao y expande la oferta del sistema.

4.4. Competencia interportuaria y tarifas

La comparacién de tarifas es la evidencia mas directa de rivalidad real. COSCO SPC cobra precios
sensiblemente inferiores a los del TPC en todos los servicios equivalentes:

Cuadro 5

Servicio

TPMCH

(Chancay) APM Callao

DPW Callao

Descarga contenedor lleno 40’ US$ 224.20 US$ 383.20 US$ 199.03
Descarga contenedor lleno 20’ US$ 123.90 US$ 208.00 US$ 108.20
Contenedor vacio 40’ US$ 120.00 US$ 289.60 US$ 110.00
Transbordo 20’ US$ 60.00 US$ 214.00 US$ 61.00

En el caso de la apertura del Muelle Bicentenario (expansién del TMS/DPW), ésta puede interpretar-
se como una respuesta estratégica directa a la entrada de COSCO SPC, lo que constituye evidencia
adicional de competencia efectiva.

4.5. Simulacién cuantitativa (IHH proyectado)

Usando series de tiempo econométricas (2010-2025) del Observatorio de Chancay (Universidad del
Pacifico), se proyecta la evolucién del IHH bajo el supuesto de que el Puerto de Chancay absorbe gra-
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dualmente el tréafico de la Ocean Alliance (CMA CGM, COSCO, OOCL, Evergreen) que actualmente
opera con DPW:

Cuadro 6
Afio | APM | DPW | Paita | TPMCH | IHH
2024 (base) 30% 58% 1206 0% 4,422
2026 (A = 0.25) 29% 56% 8% 7% 4,129
2027 (A = 0.50) 28% 51% 7% 14% 3,601
2028 (A = 0.75) 279% 45% 7% 21% 3,227
2029 (A = 1.00) 26% 38% 7% 29% 3,033

La reduccién acumulada del IHH entre 2025 y 2029 es de aproximadamente 1,163 puntos (-27.7%),
aunque el mercado permanece en el rango de alta concentracién segin estandares internacionales,
con una estructura significativamente mas competitiva que en el escenario sin Chancay.

5. Conclusiones y recomendaciones

Sobre el marco regulatorio

» El caso del Puerto de Chancay ejemplifica un ajuste institucional ex post: decisiones administrati-
vas adoptadas en un marco normativo incompleto generaron controversias que derivaron en una
reforma legislativa (Ley 32048) y litigios judiciales atn en curso.

» Lasentencia de amparo de enero de 2026 limita sustancialmente las competencias del OSITRAN
sobre el TPMCH, redistribuyendo roles entre APN (supervision técnica), Indecopi (evaluacion de
competencia) y OSITRAN (intervencién tarifaria condicional).

» Laincertidumbre regulatoria es el principal riesgo sistémico: sin claridad institucional, cualquier es-
guema —liberalizado o regulado— pierde credibilidad y puede distorsionar incentivos a la inversién.

Sobre el analisis de competencia

» El mercado relevante correctamente delimitado es la red de terminales de contenedores de la
costa central peruana (Chancay + Callao), no un mercado aislado por terminal. La definicién ul-
tra-restringida del Indecopi sobreestima el poder de mercado del TPMCH.

» EITPMCH no ostenta posicién de dominio en sus fases iniciales. Su participacién es ain marginal,
la oferta instalada supera la demanda y los operadores del Callao mantienen capacidad de reac-
cién (expansién del Muelle Bicentenario, renegociacién de contratos con alianzas navieras).

» Existe competencia interportuaria real y observable: las tarifas de COSCO SPC son entre 10% y
30% inferiores a los méaximos regulados del TPC, y la presién competitiva ya disciplina el compor-
tamiento de los actores existentes.

» La simulacion del IHH proyecta una desconcentracion sustantiva (—27.7%) entre 2025 y 2029, con-
firmando que la entrada del TPMCH introduce rivalidad efectiva sin generar concentracién adicional.
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»

No se verifican condiciones de precios abusivos ni conducta unilateral que justifiquen regulacion
tarifaria ex ante a corto o mediano plazo.

Recomendaciones de politica

»

Claridad institucional y cierre del conflicto competencial

El litigio entre COSCO SPC y el OSITRAN es el principal riesgo sistémico actual. Mas que la con-
centracion en si misma, la incertidumbre regulatoria es lo que puede distorsionar los incentivos a
la inversién. Asi, sin claridad institucional, cualquier esquema —liberalizado o regulado— pierde
credibilidad.

Mantener regulaciéon ex post con monitoreo estructurado

Las cifras muestran una reduccién acumulada del IHH, aunque el mercado sigue altamente con-
centrado. Eso sugiere que no hay una desconcentracion total, pero si existe una presién compe-
titiva efectiva. En este contexto, se recomienda una supervision econémica (sin control tarifario
directo) que incluya reportes trimestrales obligatorios de tarifas efectivas promedio, monitoreo de
descuentos y contratos con alianzas navieras, e indicadores de capacidad, utilizacién y tiempos de
atencion.

Evaluacion dinamica del mercado relevante

Si bien la evidencia muestra que el ingreso del Puerto de Chancay reduce la concentracién al
absorber parte del tréfico que antes atendia DP World en el Puerto del Callao, ello sugiere que el
mercado relevante no se define a nivel de un “terminal individual®, sino (cuando menos) como un
mercado interportuario regional (Callao—-Chancay). Se recomienda continuar con el monitoreo sis-
tematico y la recopilacién de informacién. En particular, para los préximos afios, convendria evaluar
nuevamente las condiciones de competencia bajo una delimitacién geogréfica mas amplia, que
podria extenderse a un dmbito regional mas extenso (incluyendo, por ejemplo, puertos en Chile o
en Panamad). En este contexto, se propone recalcular el IHH incorporando escenarios de desvio
regional de carga, estimar las elasticidades de sustitucién efectivas desde la perspectiva de las
navieras, e incorporar indicadores de contestabilidad que permitan evaluar la presién competitiva
potencial.
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Introduccion

El desarrollo del Puerto de Chancay constituye uno de los proyectos de infraestructura
portuaria mas relevantes en la historia reciente del Perd y de la costa del Pacifico suda-
mericano. Concebido como un terminal de gran calado con vocacién de hub regional, el
proyecto tiene el potencial de redefinir los flujos logisticos entre América del Sur y Asia,
reduciendo los tiempos de transito y generando economias de escala en el comercio
exterior peruano. Sin embargo, su magnitud e impacto estructural plantean retos impor-
tantes en materia de regulacion econémica y competencia.

Desde una perspectiva regulatoria, el Puerto de Chancay plantea desafios vinculados a la definicidn
del mercado relevante, la eventual posicién de dominio en determinados segmentos (infraestructura
esencial, servicios portuarios, integracion vertical logistica) y la interaccién con el marco institucional
vigente. En el caso peruano, la supervisién y regulacién de la infraestructura de transporte de uso
publico recae en el Organismo Supervisor de la Inversién en Infraestructura de Transporte de Uso
Pdblico (OSITRAN), mientras que la defensa de la competencia corresponde al Instituto Nacional de
Defensa de la Competencia y de la Proteccién de la Propiedad Intelectual (Indecopi). La coordinacién
entre ambas entidades sera determinante para prevenir riesgos de discriminacion, subsidios cruzados
o restricciones estratégicas al acceso a instalaciones esenciales.

Adicionalmente, el nuevo terminal podria modificar las dinamicas competitivas del sistema portuario
nacional, en particular respecto del Puerto del Callao, que histéricamente ha concentrado la mayor
parte del tréfico de contenedores del pais. La competencia entre ambos puertos dependeré de facto-
res como la estructura tarifaria, la integracién con corredores logisticos (ferrocarriles y carreteras), la
estrategia comercial de las navieras y los incentivos regulatorios aplicables.

En este contexto, el objetivo del presente trabajo es generar informacién y andlisis relevantes sobre el
Terminal Portuario Multipropdsito de Chancay. Asimismo, se plantea realizar un andlisis continuo de los
debates y de las decisiones adoptadas por las diversas entidades del Estado en materia de regulacién
y competencia relacionadas con el puerto, asi como de las normas pertinentes. También se tiene como
objetivo realizar un andlisis de competencia del TPMCH.

Se examinan los principales retos regulatorios y de competencia asociados al Puerto de Chancay,
analizando: (i) la configuracién del mercado y el poder de mercado potencial; (ii) los riesgos derivados
de la integracion vertical, asi como de acuerdos comerciales exclusivos; (i) el disefio tarifario y los
mecanismos de acceso abierto; y (iv) las implicancias para la politica pdblica en términos de eficien-
cia, conectividad y bienestar. El objetivo es aportar un marco analitico que permita anticipar posibles
distorsiones competitivas, y proponer lineamientos regulatorios que garanticen un desarrollo portuario
competitivo, eficiente y alineado con el interés publico.

Asi, en el primer capitulo se analizan los antecedentes del proyecto y el marco normativo. En el segundo
capitulo se presenta el marco tedrico dentro del cual se analizaran las condiciones de competencia del
puerto. En el tercer capitulo se hace un andlisis estratégico del entorno del puerto. En el cuarto capitulo
se presentan un anélisis de competencia y un ejercicio cuantitativo de simulacién para proyectar el futuro
de la competencia portuaria y sus resultados. Finalmente, se ofrecen conclusiones y recomendaciones.
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1. Antecedentes del proyecto y
marco normativo

1.1. Contexto general del TPMCH

El Puerto de Chancay, construido por el consorcio de la empresa estatal
china COSCO Shipping y la Compaiiia Minera Volcan en Huaral, Lima, esté
disefiado para convertirse en un centro portuario estratégico clave en América Latina.
Actualmente, puede manejar un millén de contenedores al afio, con planes de ampliar a
1.5 millones. El puerto cuenta con cuatro muelles, un tunel de dos kilémetros y tecnologia
de punta.

De acuerdo con la Junta General de Accionistas de la Compafiia Minera Volcan, la inversién total pre-
vista para el Puerto de Chancay asciende a US$ 3,000 millones, con US$ 1,300 millones destinados
a la primera etapa de inversion (COSCO Shipping, 2023). Esta primera etapa abarcé el desarrollo
intensivo en obras civiles y equipamiento, entre lo cual destaca la construccion de: i) un drea total de
operaciones de 32 hectareas, incluyendo una zona de contenedores, estacionamiento de camiones,
un edificio administrativo y un area dedicada a la autoridad aduanera — ademas, unas 15 hectareas
estan destinadas a almacenes temporales, aduaneros y simples; ii) un viaducto subterraneo equipado
con tres carriles intercambiables, y iii) dos amarraderos para contenedores y otros dos destinados a
carga a granel, general y vehicular.

Tal como se ha mencionado arriba, la inauguracién del Puerto de Chancay en noviembre de 2024
aporté un millén de TEU (Twenty-foot Equivalent Unit) de capacidad, con dos muelles de contenedo-
res y seis millones de toneladas adicionales, con dos muelles para carga a granel, general y rodante.
La infraestructura y los equipos permiten procesos de automatizacién —como gruas y vehiculos au-
ténomos— que incrementan la productividad del servicio. Con ello, la red peruana amplia su alcance
desde el eje norcentral y refuerza su propuesta para competir como hub de la costa oeste del Pacifico.

Podemos observar en el Cuadro 1 que, considerando Unicamente la etapa | de inversién del Puerto de
Chancay, su capacidad instalada es comparable a la de los terminales operados por APM Terminals y
DP World en el Puerto del Callao.
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Cuadro 7. Capacidades operativas de los puertos peruanos seleccionados-2025

Terminal Portuario Euroandinos
(Paita)

Etapa de inversion Etapa Il Etapa IlI-B Etapa IlI Etapa |
Numero de muelles para : 1 : 1 : 1 : 2
contenedores : :
Numero de amarraderos para 2 : 4 : 1 : 2
contenedores ‘
Gruas de pértico de muelle 10 6 3 6
Gruas de portico de patio 40 24 6 15
Calado 16m 16m 13m 17.8m
Capacidad anual (miles de TEU) 2,700 1,200 750 1,000

Fuente: APN (2025).

Se estima que este megaproyecto portuario tendra un impacto econémico y social importante para el
pals. Esta disefiado para potenciar significativamente la competitividad del Perd en el comercio inter-
nacional, mejorando la conectividad logistica y reduciendo los tiempos de transito en las principales ru-
tas maritimas. Ademas, se espera que contribuya al crecimiento econémico tanto local como nacional,
creando nuevos empleos y ampliando las oportunidades en diversas cadenas productivas. El Puerto de
Chancay también busca atraer inversién extranjera y facilitar el acceso de las exportaciones peruanas
a mercados internacionales, consolidando al pais como un punto logistico estratégico.

1.2. Marco legal aplicable al TPMCH

El TPMCH ha sido calificado como un puerto de titularidad privada y de uso publico, conforme a
la Ley del Sistema Portuario Nacional (LSPN) N° 27943, El Articulo 6 de dicha norma distingue los
puertos atendiendo, por un lado, a la titularidad de la infraestructura (publica o privada) y, por otro, a
su régimen de uso (publico o privado). En el caso de los puertos de uso publico, la ley establece la
obligacién de poner la infraestructura portuaria a disposicién de cualquier solicitante que cumpla las
condiciones objetivas de acceso.

Consistentemente con esta clasificacién, los puertos de uso publico, aun cuando sean de propiedad
privada, se encuentran sujetos a los principios de libre competencia, no discriminacion, neutralidad
y prohibicién de transferencias de precios, recogidos en el Articulo 14.3 de la LSPN2. Dichos prin-
cipios prohiben, entre otras conductas, el abuso de posicién de dominio, la imposicién de condiciones
desiguales entre operadores que compiten en la prestacién de servicios equivalentes y el uso de los
ingresos de los servicios portuarios para subsidiar otros servicios, en detrimento de la competencia.

Asimismo, el Articulo 13 de la LSPN regula el régimen econémico aplicable a los servicios portuarios,
diferenciando entre: (i) servicios prestados en régimen de libre competencia, cuyos precios son fija-

1 Ministerio de Transportes y Comunicaciones. (2010, diciembre 15). Ley N.° 27943. www.gob.pe https://www.gob.pe/institu-
cion/mtc/normas-legales/9870-27943

2 Ibid.
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dos libremente por los prestadores (Articulo 13.2)%, y (ii) servicios prestados fuera de dicho régimen,
los cuales quedan sujetos a tarifas reguladas por el organismo regulador, conforme a la propuesta de
la Autoridad Portuaria Nacional (Articulo 13.1).

Este marco normativo refleja un disefio institucional en el cual la apertura al capital privado en in-
fraestructura portuaria de uso publico se encuentra condicionada al respeto de reglas orientadas a
preservar la competencia o, en su defecto, a activar mecanismos regulatorios que mitiguen el poder
de mercado.

1.3 Otorgamiento de la exclusividad operativa a COSCO SPC

En el marco del desarrollo del proyecto portuario de Chancay, la Autoridad Portuaria Nacional (APN)
otorgé a COSCO Shipping Ports Chancay Peru S.A. (COSCO SPC) la habilitacién portua-
ria correspondiente a la etapa 1 del terminal mediante Resoluciéon de Acuerdo de Directorio N°
008-2021-APN-DIR de fecha 9 de febrero de 20214 Dicha resolucién clasificé al terminal COSCO
SPC como puerto maritimo de alcance nacional, de titularidad privada y de uso publico, y autorizé el
inicio de la construccién y operacién de la primera etapa del proyecto (RDA N° 008-2021-APN-DIR,
Articulo 4).

Un elemento central de esta decisién administrativa fue el reconocimiento de la exclusividad de
COSCO SPC para la prestacion de los servicios portuarios esenciales dentro del terminal, estable-
cido en el Articulo 2 de la Resolucién. En la préactica, ello implicaba que ningin otro operador podia
prestar, de manera independiente, servicios vinculados a operaciones criticas, como la carga, la des-
carga y el almacenamiento, al interior del puerto.

La APN sustenté esta medida en la necesidad de preservar la viabilidad economico-financiera del
proyecto, y argumenté que la ausencia de exclusividad podria desincentivar la inversién privada y
comprometer la recuperacién del capital. Desde esta perspectiva, la exclusividad fue concebida como
un mecanismo de seguridad juridica para el inversionista, adoptada mediante un acto administrativo
de habilitacién portuaria y no mediante un contrato de concesion.

No obstante, la normativa portuaria vigente al momento de la emisién de la resolucién no regulaba ex-
presamente la posibilidad de otorgar la exclusividad operativa en puertos de uso publico de titularidad
privada®. Esta ausencia de regulacién especifica situé la decisién de la APN en un espacio normativo
ambiguo, sin precedentes claros en el ordenamiento nacional ni una referencia explicita en la LSPN al
instrumento juridico idéneo para introducir una restriccién de esta naturaleza.

Ibid.

Autoridad Portuaria Nacional. (2021, febrero 11). Resolucion de Acuerdo de Directorio N.° 0008-2021-APN-DIR. Otorgar la
Habilitacion Portuaria de la Nueva Etapa 1 del proyecto “TPM de Chancay”. www.gob.pe https://www.gob.pe/institucion/apn/
normas-legales/1670745-0008-2021-apn-dir

5 Ministerio de Transportes y Comunicaciones. (2010, diciembre 15). Ley N.° 27943. www.gob.pe https://www.gob.pe/institu-
cion/mtc/normas-legales/9870-27943
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1.4. Controversias regulatorias y reconfiguracion del marco
normativo

La exclusividad operativa reconocida a COSCO SPC dio lugar a una serie de controversias juridicas
y regulatorias que evidenciaron las tensiones entre el acto administrativo adoptado por la APN y los
principios estructurales del régimen portuario aplicable a puertos de uso publico®.

Desde una primera perspectiva, el debate se centré en la compatibilidad del caracter exclusivo con
principios de libre competencia y no discriminacion previstos en los Articulos 13 y 14 de la LSPN.
Al tratarse de un puerto de uso publico, la restriccién del acceso de otros operadores a los servicios
portuarios esenciales planted la cuestiéon de si la APN contaba con una habilitacién legal suficiente
para limitar la competencia mediante una resolucién administrativa, en ausencia de un contrato de
concesioén u otro instrumento expresamente previsto por la ley.

En este contexto, el OSITRAN, en ejercicio de las competencias conferidas por la Ley N° 269177 y su
Reglamento General (D.S. N° 044-2006-PCM)g, presenté una denuncia informativa ante la Comision
de Eliminacion de Barreras Burocraticas del Indecopi, mediante Oficio N° 00015-2024-PP-OSI-
TRAN de fecha 23 de febrero de 2024. El regulador sostuvo que la exclusividad otorgada mediante
la Resolucién N° 008-2021-APN-DIR podria constituir una barrera burocratica ilegal, en los términos
del Decreto Legislativo N° 1256 —Ley de Prevencién y Eliminacion de Barreras Burocréticas—, al res-
tringir el acceso de potenciales operadores a un mercado vinculado a infraestructura de uso publico,
sin un respaldo legal expreso ni una justificacion regulatoria desarrollada®.

Paralelamente, la Procuraduria Publica del Ministerio de Transportes y Comunicaciones interpuso
una demanda contencioso-administrativa solicitando la nulidad del articulo de la resolucién que reco-
nocia la exclusividad, alegando la vulneracion del principio de libre competencia consagrado en el
Articulo 61 de la Constitucion Politica del Perd™, asi como la infraccién de la LSPN y su reglamento.
Estas actuaciones pusieron de relieve una controversia estructural: si la exclusividad operativa podia
introducirse vélidamente por via administrativa o si requerfa una habilitacién legal especifica.

Ante este escenario, el Congreso de la Republica aprobé la Ley N° 32048, que modificé la LSPN
para reconocer expresamente la posibilidad de que los puertos privados de uso publico presten
servicios portuarios esenciales de manera exclusiva, manteniendo la supervision estatal sobre las
tarifas y las condiciones de acceso™. Esta reforma legal tuvo como efecto principal convalidar nor-
mativamente una practica que, hasta entonces, se habia sostenido en un marco juridico incierto,
reduciendo el riesgo de invalidez de los actos administrativos previos y fortaleciendo la seguridad
juridica del proyecto.

6 Ibid.

7 Organismo Supervisor de la Inversion en Infraestructura de Transporte de Uso Publico. (1998, enero 23). Ley N.° 26917. Ley
de creacion del Ositran. www.gob.pe https://www.gob.pe/institucion/ositran/normas-legales/7243486-26917

8 Organismo Supervisor de la Inversion en Infraestructura de Transporte de Uso Publico. (20086, julio 24). Decreto Supremo
N.° 044-2006-PCM. Reglamento General del Ositran. www.gob.pe. https://www.gob.pe/institucion/ositran/normas-lega-
les/7243732-044-2006-pcm

9 Ministerio del Ambiente. (2017, junio 8). Decreto Legislativo N.° 1256. Decreto Legislativo que aprueba la Ley de prevencion y
eliminacion de barreras burocraticas. www.gob.pe https://www.gob.pe/institucion/minam/normas-legales/3632-1256

10 Presidencia de la Republica del Peru. (2018, setiembre 17). Constitucion Politica del Perd de 1993. Archivo. www.gob.pe
https://www.gob.pe/institucion/presidencia/informes-publicaciones/196158-constitucion-politica-del-peru
11 Ministerio de Transportes y Comunicaciones. (2024, junio 6). Ley N.° 32048. Ley que modifica la Ley 27943 Ley del Siste-

ma Portuario Nacional para fomentar el desarrollo portuario. www.gob.pe https://www.gob.pe/institucion/mtc/normas-lega-
les/5644817-32048
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No obstante, la reforma no eliminé la intervencién regulatoria. Tras un anélisis de mercado realizado
por la Comision de Defensa de la Libre Competencia (CLC) del Indecopi (como se verd en detalle
en el acépite 1.5), se concluyé que en los servicios portuarios asociados al Puerto de Chancay no
existirian condiciones efectivas de competencia, lo que activé la aplicacién del Articulo 13.1 de la
LSPN'2 En consecuencia, la APN y el OSITRAN iniciaron el procedimiento para fijar tarifas maximas
reguladas, con el objetivo de contener el poder de mercado derivado de la exclusividad y proteger a
los usuarios del sistema portuario.

Finalmente, el 26 de enero de 2026, el Poder Judicial resolvié limitar expresamente las competencias
del OSITRAN respecto del TPMCH, de titularidad de COSCO SPC.

El Juzgado Constitucional concluyé que el hecho de que el puerto sea de uso publico no lo convierte
en una infraestructura concesionada ni habilita una regulacién integral. La sentencia ordena expresa-
mente que el OSITRAN se abstenga de regular, supervisar, fiscalizar o sancionar las operaciones del
terminal. La Unica excepcion admitida es la intervencion tarifaria, pero sélo si el Indecopi determina
previamente y con decisién firme la ausencia de competencia en los servicios a usuarios finales, con-
forme al Reglamento del Sistema Portuario Nacional.

El juzgado sostuvo que el puerto fue habilitado por la APN, financiado integramente con capital priva-
do y sin contrato de concesidn, por lo que su régimen juridico es distinto al de la infraestructura estatal
o concesionada. En ese marco, declaré inaplicables a este caso las normas que el OSITRAN utiliza
para justificar su intervencién plena.

El juzgado precisé que el fallo no deja al puerto sin control, sino que redistribuye las competencias
entre las entidades del Estado. Asi, la APN mantiene la supervision técnica, operativa y de seguridad,
en linea con la habilitacién portuaria otorgada al proyecto.

Por su parte, el Indecopi conserva el rol de evaluar la existencia o no de competencia en los servicios
portuarios, actuando como filtro previo obligatorio para cualquier intervencién tarifaria.

En este esquema, el OSITRAN queda excluido de la regulacién integral del terminal y sélo podria interve-
nir de manera excepcional y condicionada, una vez cumplidos los requisitos establecidos por la sentencia.

Ante el informe emitido el 10 de abril del 2025 por el Indecopi sobre las condiciones de competen-
cia en servicios portuarios para naves portacontenedores y carga en contenedores brindados en el
TPMCH, correspondera a la APN (conforme al Articulo 59 del Reglamento de la LSPN, aprobado
mediante Decreto Supremo N° 003-2004-MTC) remitir al OSITRAN una propuesta de régimen tari-
fario dentro del plazo de 70 dias habiles, contados desde la notificacién de la respuesta del Indecopi,
es decir, a mas tardar el 24 de julio de 2025. Posteriormente, el OSITRAN elaborara y publicara su
propuesta tarifaria en un plazo méximo de 90 dias habiles para conocimiento de todos los interesados.

El regulador convocaré a una audiencia publica en la cual sustentara técnicamente su propuesta. En
esta instancia, usuarios, operadores, gremios y demas interesados podréan emitir sus comentarios u
observaciones. Tras evaluar técnicamente todos los aportes recibidos durante el periodo de consulta,
el Consejo Directivo del OSITRAN tomara una decisién final sobre las tarifas reguladas de los servi-
cios mencionados en el TPMCH.

12 Instituto Nacional de Defensa de la Competencia y de la Proteccion de la Propiedad Intelectual. (2025, abril 10). El Indecopi
se pronuncia sobre las condiciones de competencia de los servicios portuarios de Chancay. Nota de prensa. www.gob.pe
https://www.gob.pe/institucion/indecopi/noticias/1143259-el-indecopi-se-pronuncia-sobre-las-condiciones-de-competen-
cia-de-los-servicios-portuarios-de-chancay
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Sin embargo, el fallo acoge la demanda presentada por COSCO SPC y marca un precedente rele-
vante para proyectos de infraestructura financiados integramente con capital privado, al reforzar que
la intervencién estatal debe ser expresa, limitada y conforme al titulo habilitante. Ademaés, paraliza las
acciones del OSITRAN en materia de funciones tarifarias y de fiscalizacién.

En suma, el caso del Puerto de Chancay ilustra un proceso de ajuste institucional ex post, en el cual
una decisiéon administrativa adoptada en un contexto normativo incompleto genera controversias regu-
latorias que derivan, primero, en la activacién de los mecanismos de control de legalidad y competen-
ciay, posteriormente, en una reforma legislativa orientada a cerrar las brechas normativas identificadas

(ver Cuadro 8). Sin embargo, el litigio contintia vigente, pues OSITRAN ha apelado el fallo.

Cuadro 8. Cronologia de controversias regulatorias del puerto de Chancay

Fecha | Controversia Hito Descripcion
‘ - La APN otorga - La APN concede la habilitacion portuaria y
Feb-21 : Exclusividad la exclusividad a la exclusividad para los servicios esenciales
: . COSCO SPC (carga, descarga, almacenamiento).
 EI OSITRAN El OSITRAN p.resenta-ante el Indecopi
. una denuncia informativa alertando que la
‘ - denuncia la : . . . L
Feb-24 : . - exclusividad podria infringir los principios
exclusividad ante . : L
: . . de libre competencia, no discriminacion y
el Indecopi . o
‘ - neutralidad tarifaria.
: : , . La Procuraduria del MTC interpone una
MT I
Mar-24 c c.u.estlona % demanda de nulidad contra la clausula de
‘ . exclusividad ‘ .. . )
‘ ‘ - exclusividad por afectar la libre competencia.
- Se aprueba la Ley N.° 32048, que modifica
. El Congreso . el Sistema Portuario Nacional y legaliza
Jun-24 - interviene y cambia : expresamente la posibilidad de otorgar
laley - exclusividad en puertos privados de uso publico.
- Tras esta reforma, el MTC retira su demanda.
- A partir de este punto, se abre un segundo
Inauguracion del conflicto: ya no sobre la exclusividad dentro

Nov-24 :

- puerto - del puerto, sino sobre si el Puerto de Chancay
compite o no con otros terminales nacionales.
. El OSITRAN - En diciembre de 2024, el OSITRAN solicité
- solicita al Indecopi : que se evalten las condiciones de competencia
Dic-24 : Competencia : evaluar las - en los servicios de atencién de naves

condiciones de
competencia

portacontenedores y de carga en contenedores

_en el Puerto de Chancay.

. El Indecopi define
el mercado y
“declara “no existe
. competencia

- efectiva”

Abr-25

La CLC del Indecopi emitié su informe sobre el
- puerto de Chancay y concluyé que no existen

- condiciones efectivas de competencia en los
servicios que ofrece el terminal.
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Fecha | Controversia Hito ‘ Descripcion
: - COSCO SPC interpone una demanda judicial
Sep- - COSCO SPC - que cuestiona el andlisis econémico de
2025 - inicia acciones - Indecopi, lo que abre una nueva etapa de litigio:
“judiciales - 4Chancay debe ser tratado como un monopolio
: natural?
| La APN envia La APN remitio al OSITRAN una propuesta de
Oct-95 § ' propuesta sobre | régimen tarifario que establece un plazo de 90
metodologia de dias para presentarla a los interesados, quienes
tarifas al OSITRAN | podran emitir comentarios.
La sentencia ordena, expresamente, que el
- OSITRAN se abstenga de regular, supervisar,
. fiscalizar o sancionar las operaciones del
- Corte Superior de . P
: . . - terminal.
: Justicia de Lima . . " . .,
: : y - La unica excepcién admitida es la intervencion
Ene-26 -acoge Accion

de Amparo ante

- Sentencia

tarifaria, pero solo si el Indecopi determina

_ previamente y con decision firme la ausencia de
- competencia en los servicios a usuarios finales,
- conforme al Reglamento del Sistema Portuario

- Nacional.

Elaboracién propia.
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1.5 El informe del Indecopi®

El 10 de abril de 2025, la CLC del Indecopi emitié un informe técnico en el cual concluyd que no exis-
tirlan condiciones de competencia en la prestacion de los servicios portuarios que se brindaran en el
TPMCH. Esta evaluacién se enmarca en el pedido del OSITRAN que, de conformidad con el Articulo
59 del Reglamento de la LSPN, esté obligado a fijar tarifas respecto de aquellas actividades en las que
el Indecopi determine la falta de condiciones competitivas.

El informe del Indecopi sobre la competencia portuaria del TPMCH se divide en cinco secciones: (i)
aspectos conceptuales de la competencia en puertos; (ii) condiciones de los terminales portuarios na-
cionales; (iii) indicadores de productividad en puertos relevantes; (iv) determinacién de los mercados
relevantes y andlisis de las condiciones de competencia; y (v) consideraciones adicionales.

La primera seccion repasa algunas caracteristicas particulares del sector que resultan Utiles para el
andlisis de la competencia. Destacan entre ellas conceptos como la magnitud de la transferencia, la
unidad econdmica a evaluar, el area de influencia del puerto o hinterland, la presencia de empaqueta-
miento de servicios y las distintas presiones competitivas — intermodal, interportuaria, intraportuaria,
poder de los usuarios y barreras de entrada.

La segunda seccién hace hincapié en la dependencia del comercio global y nacional respecto a la via
comercial maritima, dando a entender entonces que ésta no tendria sustitutos en otras modalidades
de transporte — aéreo, ferroviario, etc. Luego, describe la infraestructura y el equipamiento, el area de
influencia y los servicios que brindan los ocho terminales portuarios del Perd, concesionados por el
Estado peruano. De este andlisis se concluye que, de los ocho terminales, sélo tres —Terminal Norte
Multipropésito (TNM), Terminal Muelle Sur (TMS) y Terminal Portuario de Paita (TPP)— contarian con
infraestructura y equipamiento especializados para la atencién de carga en contenedores, segmento
del cual serfa participe el TPMCH.

La tercera seccién analiza el desempefio temporal (2019-2024) de los tres puertos que ofrecerian
servicios similares al TPMCH en los segmentos de movimiento de contenedores (incluye tanto conte-
nedores llenos, vacios y por transbordo), rendimiento de grdas, y tréfico de naves portacontenedores.
Los resultados demuestran tendencias estables que posicionan al TMS como el principal puerto (63%
del total de carga), seguido del TNM (33%) y del TPP (10%). En cuanto al desempefio de las grias,
se evidencia que el nimero de contenedores atendidos por hora ha disminuido en todos los puertos
analizados.

En la cuarta seccién se hace un anadlisis competitivo de cada mercado relevante. En particular, se exa-
minan cuatro de estos mercados, respaldados por la jurisprudencia desarrollada en este sector. Asi,
éstos se dividen en funcién de los servicios ofrecidos a la nave y, por otro lado, los servicios ofrecidos
a la carga (SFC), dividiéndose estos Ultimos en servicios para contenedores llenos, vacios y de trans-
bordo. El andlisis de cada mercado se ha resumido en la siguiente figura.

13 Esta seccion se apoya en el andlisis desarrollado por Ramos (2025).
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Cuadro 9. Mercado relevante

Mercado relevante

SFC- |
CONTENEDORES
LLENOS

Definicion

- Operacion de

descarga y/o

- embarque de

. contenedores,

para lo cual

- se utiliza el
- equipamiento

disponible del

terminal.

SERVICIOS EN
FUNCION A LA
NAVE

. Utilizacion del
- amarradero
. corresponde al

uso del espacio
fisico designado
en el terminal
para el amarre
de la nave (es
decir, amarre y
desamarre).

SFC- :
CONTENEDORES
VACIOS

- Operacion de

descarga y/o

- embarque de

: contenedores,

para lo cual

- se utiliza el
- equipamiento

disponible del

terminal.

SFC-
TRANSBORDO

- Proceso
- mediante el cual :
. En conclusion, TPMCH atenderia

. el contenedor

es descargado
de una navey,
posteriormente,
embarcado en
otra nave en un
mismo terminal
portuario.

Mercado geografico

- Para todos los mercados
. relevantes se determino que

el mercado geografico estaria
circunscrito s6lo a TPMCH
debido a las siguientes razones:

1. Sdlo la naviera Cosco Shipping
Lines habria incluido a TPMCH en

- su ruta principal y feeder a través
_de una ruta directa Chancay-

Shanghai, mientras que TPC esta
incluido en rutas mas diversas.

2. Si bien las areas de influencia
de TPMCH y TPC confluyen, los
costos de transporte terrestre
para llegar a la ruta principal y al
feeder de TPMCH desde Lima
serian mayores que los de llegar

aTPC.

- 8. Si bien se han identificado

. proyectos que mejorarian la

- accesibilidad terrestre a TPMCH
'y reducirian los costos logisticos,

la CLC determiné que estas

- mejoras no afectarian de manera

significativa los costos de los

. usuarios.

- a una demanda primariamente

- situada en el norte del pais con
necesidades de transportar en

menor tiempo cargas hacia Asia,

complementaria a la demanda de

. TPC.

Condiciones de
competencia

Se menciona que,
“estando el TPMCH

bajo titularidad
privada, y siendo
operado de forma
exclusiva por
COSCO SPC, la
empresa seria la
unica responsable

- de prestar todos los

servicios portuarios.

Fuente: Ramos (2025).
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Ante la situacién de no competencia encontra- La ruta directa Chancay—

da, la quinta seccién resalta brevemente que no Py .
existiria poder de los usuarios frente al provee- Shanghal reduce los tiempos

dor (TPMCH) y que no contempla el desarrollo de transito y constituye un
de puerto alternativo alguno que pueda competir. factor con capacidad de
transformar la competencia

Ante la conclusién del informe y la implicancia
que ésta tiene en la imposicién de tarifas, la em-
presa desarrolladora del puerto (COSCO SPC)
sefald que se reserva el derecho de adoptar “los
cursos de accion pertinentes dentro del marco legal vigente’, lo que incluye la posibilidad de iniciar
acciones legales contra las decisiones regulatorias. Por otro lado, diversos actores sectoriales y aca-
démicos habian anticipado que un eventual anélisis de la CLC reconoceria la dindmica competitiva
entre el recién inaugurado Puerto de Chancay y el Terminal Portuario del Callao (TPC).

portuaria.

Elinforme se apoya casi por completo en datos histéricos (2019-2024) y proyecciones de corto plazo.
Esto pasa por alto la naturaleza dinamica del negocio portuario, donde la entrada de un Unico opera-
dor puede modificar sustancialmente las elasticidades de la demanda y los patrones de ruta en pocos
afios. La experiencia internacional —por ejemplo, la rapida expansién de COSCO Shipping en Pireo y
Abu Dabi— muestra que las cuotas de mercado iniciales son un predictor insuficiente del poder com-
petitivo a mediano plazo.

La CLC reconoce la “ruta directa Chancay-Shanghai”, pero la presenta como un simple atributo dife-
renciador, no como un catalizador competitivo. En la practica, esa conexién reduce el transito al norte
de Asia de 35-38 a 22-25 dias y elimina un transbordo, lo que disciplinara las tarifas en los puertos
del Callao, aun cuando no exista plena replicabilidad inmediata. La llegada en noviembre-diciembre
de 2024 de los buques COSCO Tengfei (vehiculos), COSCO Honor (granel) y Xin Shanghai (fruta
fresca) confirma que el puerto ya opera con més de un flujo de carga y no se limita a contenedores
llenos para China.

El andlisis parte de que Chancay servira exclusivamente para la ruta Perd-China, pese a que el plan
maestro contempla hasta 15 muelles y capacidades multitrafico (contenedores, granel y rodante)
con inversiones superiores a US$ 3,500 millones. Dado que COSCO controla una red de 37 puertos
y navieras propias, es razonable proyectar la apertura gradual de servicios a la Costa Oeste de los
EE.UU,, Centroamérica y cabotaje regional, lo que ampliaré el hinterland competitivo mucho més alla
de Lima-Callao.

La CLC no efectud pruebas de sensibilidad (Test SSNIP inverso, elasticidades cruzadas prospectivas)
que muestren cémo variarfa la cuota de mercado del Puerto del Callao si el Puerto de Chancay capta-
ra, por ejemplo, apenas el 8% de la agroexportacién no tradicional. Sin tal simulacién, la conclusién de
“falta de competencia” es vulnerable a cualquier desviacién minima en los supuestos.

Asimismo, en relacién con el Puerto del Callao, no se examinan los planes de expansién de APM Ter-
minals en Muelle Sur ni la propuesta de DP World para incorporar grias de mayor alcance en Muelle
Norte. Ambos proyectos ya han sido anunciados publicamente y constituyen respuestas directas a la
inminente competencia del Puerto de Chancay; omitirlos conduce a sobreestimar el poder unilateral
de dicho puerto. Ademas, llama la atencién que no se hayan tomado en cuenta los precios de carga
en contenedores, a granel, general y rodante que fueron presentados por COSCO SPC a finales del
2024, siendo éstos, en promedio, un 10% menores que los de los terminales del Callao.
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https://elcomercio.pe/economia/asppor-puerto-de-chancay-sera-un-regulador-natural-de-precios-en-la-cadena-logistica-rmmn-noticia/
https://centrocompetencia.com/competencia-portuaria-regulacion-tarifas-puerto-chancay/
https://centrocompetencia.com/competencia-portuaria-regulacion-tarifas-puerto-chancay/
https://cdn.www.gob.pe/uploads/document/file/6931558/77408-presentacion-cosco-shipping-ports-chancay-peru-el-terminal-portuario-de-chancay.pdf
https://cdn.www.gob.pe/uploads/document/file/6931558/77408-presentacion-cosco-shipping-ports-chancay-peru-el-terminal-portuario-de-chancay.pdf

En relacién con el poder de los usuarios, el re- Los grandes usuarios si

ferido informe indica que grandes navieras y ex- . .
. cuentan con incentivos
portadores peruanos contratan servicios puerta

a puerta con clausulas de “puerto alternativo” y suficientes para sustituir
desvian volimenes si obtienen apenas un 2%- puertos, lo que limita el poder

3% de ahorro logistico. Por ejemplo, para la uva de mercado de Chancay
y el arandano, un estudio del Banco Mundial )

muestra que la eleccién entre los puertos del Ca-

llao y Paita altera el costo logistico en 10%-26%,

dependiendo del origen interno; esa elasticidad

se replicaré cuando la alternativa sea Callao vs. Chancay, separados apenas 75 km. En otras palabras,
los grandes usuarios si contaran con incentivos suficientes para realizar sustituciones, incluso a corto
plazo. Por otro lado, para los terminales, perder tan sélo el 5% del volumen de TEU de un contenedor
afecta la rentabilidad y los obliga a renegociar tarifas o mejorar los servicios, lo que pone a TPMCH en
una situacion de poder reducido.

Finalmente, la CLC no contrasta su metodologia con precedentes de la Comisién Europea (Comisién
Europea, 2013) ni del Consejo Administrativo de Defensa Econémica de Brasil (CADE, 2017), en
los que la diferenciacién de rutas no impidié reconocer una competencia interportuaria efectiva. Ese
paralelismo habria ayudado a calibrar mejor la definicién de mercado y a evitar una segmentacién
excesivamente estrecha.

En sintesis, el informe del Indecopi presenta una visién predominantemente estatica y un tratamiento
insuficiente de la innovacién, de las rutas potenciales y de la capacidad de reaccién de los actores
existentes. Al excluir al Puerto de Chancay de la presiéon competitiva que ya ejerce —y ejercera con
mayor intensidad a medida que diversifique sus servicios—, la CLC corre el riesgo de justificar una
regulacién tarifaria prematura que podria distorsionar la competencia portuaria en el Perd, en lugar de
fomentarla. Es tarea del Indecopi incorporar estos conceptos para afinar el estudio y sus conclusiones.
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https://documents1.worldbank.org/curated/en/555181547057977330/pdf/133561-WP-P145783-Analisis-dela-Logistica-Peru.pdf?utm_source=chatgpt.com
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/es/memo_13_448
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/es/memo_13_448
https://cdn.cade.gov.br/Portal/centrais-de-conteudo/publicacoes/estudos-economicos/cadernos-do-cade/mercado-de-servicos-portuarios-2017.pdf

2. Marco teorico del analisis
de competencia

2.1 Integracion vertical

Un puerto o recinto portuario puede entenderse como una plataforma multi-
servicio que integra una variedad de actividades comerciales y operativas relacionadas
con el transporte, la logistica y la distribucion de mercancias. Dentro de estas funciones,
una fundamental consiste en permitir el intercambio entre los medios maritimos y terres-
tres, o viceversa, de las cadenas de suministro de mercancias que pasan por ellos. Para
empezar a entender conceptualmente la naturaleza multiservicio de los recintos portua-
rios podemos enfocarnos en la conjuncion entre su infraestructura y su superestructura.

Por un lado, la infraestructura se refiere a los activos fisicos que dan lugar principalmente a las ope-
raciones necesarias para el arribo o la partida de los buques al puerto, y sostienen las operaciones
de distribucién de cargas y el transito de pasajeros (carreteras, ferrocarriles, etc.). En tal sentido, en
ésta se incluyen la infraestructura de acceso acuatico (canales o zonas de aproximacion), la portuaria
(muelles, diques y darsenas) y la terrestre (carreteras, ferrocarriles). Por otra parte, se define la supe-
restructura como el equipamiento portuario que permite la transferencia de carga y el transito de pasa-
jeros (gruas, almacenes, fajas, etc.). La conjuncion entre la infraestructura portuaria y su equipamiento
(superestructura) da lugar a lo que se entiende por terminal portuario, el cual, cabe resaltar, suele
encontrarse bajo propiedad o gestiéon de un administrador o autoridad portuaria, que suele ser publica.

En ese sentido, la naturaleza multiservicio de los puertos se debe a los diferentes usuarios que se
atienden en los terminales, tanto en la infraestructura (principalmente naves) como en la superes-
tructura (servicios a la carga), de acuerdo con los requerimientos especificos de cada puerto para su
proceso productivo. Entre ellos, los servicios brindados a naves pueden incluir practicaje, remolcaje,
amarre y desamarre, y uso de amarradero, mientras que los servicios a la mercancia comprenden
estiba y desestiba, manipuleo, traccién o transferencia, uso de muelle y almacenamiento. Al respecto,
el administrador portuario puede prestar estos servicios o introducir en su gestion la participacién de
empresas privadas.

Asi, los puertos y los servicios son el resultado de cuantiosas inversiones en infraestructura y equipa-
miento, que permiten no sélo dar continuidad a las cadenas de suministro de mercancias, sino también
servir de insumos clave para los distintos productos de los puertos. Desde el punto de vista econémico,
los altos costos asociados a su construccién (que en la mayoria de los casos son costos hundidos
asumidos por el sector publico) y la indivisibilidad de las estructuras fisicas, hacen que la prestacion
de los servicios portuarios pueda terminar en la configuracién de un monopolio natural, debido a la
eficiencia de contar con un solo proveedor de infraestructura para estos servicios en vez de dos o més.

Los efectos del monopolio natural y, en consecuencia, de la ausencia de competencia en los servicios
portuarios para sus diferentes usuarios, dependeran del grado de control sobre éstos que tenga el
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administrador o la autoridad portuaria. Existen tres modelos principales de organizacién que pueden
desagregar el control de la autoridad sobre los servicios: Puerto Terrateniente (fandlord port), donde
la autoridad portuaria mantiene la propiedad de la infraestructura, pero cede la operacién a empresas
privadas; Puerto Herramienta (tool port), en el que la autoridad controla infraestructura y superestruc-
tura, aunque los servicios los gestionan operadores privados; y Puerto Servicio (services port), donde
el Estado asume la totalidad de activos y servicios. En este contexto, segln se requieran o no costos
de inversién hundidos para la produccién de los servicios, éstos podran ser prestados por el adminis-
trador y/o terceros (como por ejemplo los servicios de practicaje o remolcaje para las naves o estiba/
desestiba, manipuleo y traccién para la carga).

Cuando un puerto estd integrado verticalmente, se consolida el control por parte de la autoridad por-
tuaria desde la infraestructura y la gestién de los activos destinados a la manipulacién de mercancias,
hasta sus servicios ofrecidos desde la superestructura bajo un esquema de monooperador. En térmi-
nos econémicos, existe una integracién vertical en la cual el mercado de servicios del puerto presenta
condiciones monopdlicas.

2.2 Doble marginalizacion

En la practica, el modelo Puerto Terrateniente (fandlord port) se ha consolidado como el mas frecuen-
te en puertos de gran escala, pues conjuga la preservacion de activos estratégicos en manos publicas
con la eficiencia operativa privada en la gestién de los servicios portuarios. Este esquema promueve
una alternativa a la integracion vertical en tanto permite establecer competencia entre las empresas
interesadas en gestionar los activos del puerto y con ellos los servicios a usuarios, promoviendo una
mayor eficiencia de operacion.

La concesién de servicios portuarios conlleva la configuracion de puertos de tipo multioperador. Cuan-
do el administrador portuario permite el acceso de empresas privadas al terminal para prestar servicios
portuarios, se introduce una estructura de mercado con dos niveles de operacién: el propietario de
la infraestructura (administrador portuario) y uno o més operadores de servicios (empresa privada).
Con esto, se abre un mercado intermedio en el que el acceso al terminal portuario se convierte en un
insumo esencial para la continuidad operativa, desde el mercado de fases anteriores (upstream) hasta
el de fases posteriores (downstream). Bajo un esquema tipico de Puerto Terrateniente (fandlord), con
un solo concesionario, la autoridad portuaria cobra a un operador de servicio un canon por el uso de la
infraestructura, mientras que este Gltimo fija tarifas a los usuarios finales.

En términos econémicos, cuando el operador es una Unica empresa privada, se introduce el principio
de doble marginalizacién, el cual se produce cuando ambos actores aplican méargenes de beneficio
sobre sus costos, aprovechando su condicién monopélica en ambos mercados. En este caso, la auto-
ridad o administradora portuaria es el monopolista de la infraestructura que sirve de insumo al mono-
polista de los servicios portuarios.

Siguiendo este modelo, el precio final puede terminar por encima de un nivel socialmente 6ptimo. Sin
embargo, la légica de concesidn también transfiere parte del riesgo de demanda al operador privado,
lo que lo incentiva a ofrecer servicios mas eficientes y competitivos. A su vez, los ingresos de canon
proporcionan a la autoridad portuaria recursos estables para cubrir costos generales y financiar inver-
siones.
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El siguiente grafico resume, en términos tedricos, la posicién de la integracién vertical y la separacion
monopdlica de los mercados de fases anteriores y fases posteriores respecto a los servicios prestados
en el contexto portuario.

Grafico 1. Doble marginalizacién e integracién vertical

La doble marginalizacion Integracion vertical
P P
Excedente del consumidor Excedente del consumidor
14 Beneficios del distribuidor Beneficios del distribuidor,
extraidos por el productor
através de la parte fija
wi La ineficiencia es menor
P que bajo separacion vertical
Pérdida de Eficiencia
D
c W=c

Beneficios del productor

Ingreso Demanda de Ingreso marginal Ingreso Demanda de
marginal del senvicios st marginal del servicios

Sperador portuarios portuario oporader portuarios

Ingreso marginal
del administrador
portuario

Fuente: Fusiones y restricciones verticales. Politica de la Competencia. Departamento de Economia, Universidad Carlos
[Il de Madrid.

Elaboracién propia.

En el gréfico, se ilustra a la izquierda el fenémeno de la doble marginalizacién. En este escenario,
el fabricante, con un costo (c), fija un precio (w) y obtiene un beneficio representado por las lineas
verticales. En el contexto de los puertos, ésta seria la administradora portuaria, que enfrenta costos
marginales asociados a la operacién y cobra un canon al operador de los servicios. Mientras tanto, el
distribuidor, cuyo costo es el precio que paga al fabricante (w) —o canon, en este ejemplo—, establece
un precio de venta (p) y obtiene ganancias, representadas por el rectdngulo que sefala los beneficios
del distribuidor. El excedente del consumidor se muestra como un pequefio triangulo en la parte supe-
rior del gréfico. Los beneficios de la autoridad portuaria se representan en el rectangulo méas grande
correspondiente a la brecha entre el canon y sus costos marginales.

Cuando se lleva a cabo una integracion vertical entre ambas partes (como se observa en el gréfico
correspondiente al ejemplo de la derecha), el operador portuario, en este ejemplo, cumple ambos roles
y enfrenta Gnicamente su costo de produccién (c). Esto se debe a que la empresa integrada ya no
enfrenta un “costo doble”, por lo que pasa a ser un monopolio Unico. Pese a que aln se trata de un
caso monopdlico, se observa, como resultado, un éarea asociada al excedente del consumidor mayor.
Asimismo, parte del area que representaba los beneficios del operador, ubicada a la derecha, se trans-
fiere al productor mediante una integracién vertical.
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2.3 Restricciones verticales

En una concesién portuaria, las restricciones verticales son clausulas contractuales que delimitan el
ambito de actuacion del operador privado, con el objetivo de proteger la inversion publica, garantizar la
calidad del servicio y prevenir abusos de la posicién dominante. Estas disposiciones resultan cruciales
en contratos de largo plazo, pues el concesionario puede tener incentivos para reducir la calidad, res-
tringir el acceso de terceros o trasladar riesgos al Estado.

Entre las principales restricciones en la practica se destacan:

» Objeto de la concesién, que precisa los activos e instalaciones cedidos y los servicios bajo
responsabilidad del concesionario.

» Exclusividad, que determina si el operador actia en condiciones monopdlicas o en competen-
cia con otros operadores en el puerto.

» Obligaciones contractuales, que incluyen metas de inversién, niveles de servicio, tiempos de
atencién y de mantenimiento.

» Pagos y canones, que definen la estructura de pagos al Estado y los mecanismos de actuali-
zacion.

» Duracion de la concesién, que debe permitir la recuperacién de la inversion sin comprometer
la flexibilidad regulatoria.

» Reparto de riesgos, que distribuye las responsabilidades de inversién, operacién y demanda
entre el Estado y el sector privado.

» Sanciones y multas, que aseguran el cumplimiento de las obligaciones y estandares de servicio.

» Gestién laboral, que aborda los excedentes de empleo frecuentes en el sector portuario.

En el contexto econdémico, estas restricciones pueden motivar ajustes en el esquema de pagos, de
modo que se reduzcan los impactos sobre el bienestar descritos anteriormente. En particular, una
alternativa conocida para este tipo de restricciones es establecer una tarifa (T) del tipo de la ecuacion
1, compuesta por dos partes, desde el mercado de fases anteriores hasta el de fases posteriores. El
objetivo es incidir, mediante un componente variable (w), en el precio final que cobra el distribuidor (p)
a los usuarios y, mediante un componente fijo (F), extraer los beneficios generados por el distribuidor
para el productor.

En términos del gréfico, el administrador portuario puede acercar el cobro del canon (w) — compo-
nente variable de la tarifa— a su costo marginal (c), de modo que el operador portuario en condicién
monopdlica tome este costo en su proceso de optimizacién y cobre por su parte el precio de mono-
polio por sus servicios, asemejandose a la estructura de integracién vertical. Adicionalmente, si bien
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la autoridad portuaria cobrarfa al operador un menor costo de utilizacion, a éste se le afiadiria el pago
fijo —componente fijo— de la tarifa que represente el integro de las ganancias generadas o futuras
para el operador.

2.4 Metodologia de analisis de condiciones de competencia

La competencia interportuaria puede entenderse como la existencia de competencia entre puertos,
independientemente del esquema de operacién implementado, ya sea el descrito en esta seccidn
(multioperador o monooperador). La siguiente seccién divide la metodologia para analizar las condi-
ciones de competencia interportuaria en dos fases: la definicién del mercado relevante y el andlisis del
grado de competencia en dicho mercado.

Uno de los principios que permiten la competencia entre puertos es la existencia de una demanda
suficientemente grande que haga que el costo de producir los mismos servicios en dos o0 més puertos
(que, entre otras razones, implican inversiones considerables) sea menor que el costo de produccién
en un Unico recinto portuario. En otras palabras, que el mercado relevante permita eficientemente la
coexistencia productiva entre los puertos que lo integran. De acuerdo con la literatura, se han propues-
to umbrales que reflejan esta idea, como los presentados a continuacién, que permiten identificar la
competencia interportuaria a partir de un trafico de contenedores de al menos 300,000 TEU.

Cuadro 10. Umbrales para determinar tipo de competencia (tréfico de contenedores)

Tipo de competencia Volumen (TEU)

Intraterminal 30,000
Interterminal £100,000
Interpuertos | 300,000

Fuente y elaboracion: Trujillo y Nombela (2003).

Bajo este enfoque, un paso importante para toda metodologia que pretenda analizar las condiciones
de competencia es la definicién del mercado relevante. Uno de los puntos clave que deben conside-
rarse al definir el mercado relevante es la no sustituibilidad de diversos servicios del puerto, lo que, en
consecuencia, hace que no exista competencia, al tratarse de servicios complementarios y no de un
mercado de competencia.

El mercado de producto o servicio relevante abarca todos aquellos bienes o servicios que son susti-
tuibles desde la perspectiva del consumidor en cuanto a caracteristicas, precios o usos. El mercado
puede definirse a partir de criterios cuantitativos o cualitativos como las caracteristicas del producto,
sus usos y las preferencias de los consumidores (Figari et al,, 2005).

Las pruebas cuantitativas se aplican escasamente en la practica, principalmente por la falta de datos
necesarios para su célculo. Debido a esto, existen otras estrategias que pueden ofrecer evidencia
sobre posibles sustitutos de un producto especifico. Entre éstas se encuentran las caracteristicas
fisicas y técnicas de los servicios, la utilidad final del producto (su idoneidad), el anélisis de los precios
y su evolucién a lo largo del tiempo, los costos involucrados en cambiar de proveedor, y la percepcion,
estrategias y comportamiento tanto de los usuarios del servicio como de los agentes del mercado en
general (Conrath, 1995). Asi, la definicién del mercado relevante se basaré en la percepcion que los
usuarios tengan de los puertos analizados.
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En términos generales, los usuarios de los puer- Un pI'iI’l’lEI' paso para analizar

tos se dividen en dos grupos principales: las Ii-
. . el mercado relevante es
neas navieras y los exportadores o importadores

(Aguirre et al, 2020). Por un lado, las lineas na- €l mapeo de los puertos
vieras, o transportistas, son empresas que pres- dentro de un mismo ambito
tan el servicio de transporte maritimo de cargay geogréﬁco de acuerdo con

necesitan un puerto eficiente para cargar, des- 1 . .
cargar y atender la nave. Por otro lado, las em- 0S SETVICIOs comunes que

presas nacionales, exportadores e importadores ofrecen.

que demandan servicios de transporte utilizan

los puertos para exportar o importar mercancias,

o para su traslado por cabotaje maritimo. La relacion entre estos agentes y el puerto esta determinada
por el tipo de contrato de transporte maritimo acordado entre los propietarios de la carga y las navie-
ras, que puede incluir condiciones “berth terms”, en las que el flete abarca los servicios portuarios, o
un contrato de fletamento “/iner terms” o fijo, en el que el flete maritimo no cubre dichos servicios. Para
satisfacer las necesidades de cada tipo de cliente, los puertos desarrollan estrategias para invertir en
equipamiento especifico y ofrecer servicios logisticos integrales.

Otro aspecto que se sugiere en la literatura es considerar las rutas maritimas que siguen las cargas
a las que van dirigidos estos servicios, dado que pueden prestarse servicios especificos que siguen
distintas cadenas logisticas de diversos productos que no comprenden sustitutos del producto o ser-
vicio portuario analizado. En consecuencia, el anélisis consistira en definir los servicios que ofrecen los
puertos en estudio y analizarlos en cada uno de ellos (amarradero, embarque y desembarque, carga
en contenedores, etc.).

En general, se sugieren los siguientes factores que determinan la preferencia de los usuarios de cierto
puerto sobre otros:

» Lainfraestructura y equipamiento portuario

» La eficiencia y productividad portuaria

» Eltamano del area de influencia: hinterland y foreland (espacio y tiempo)
» Los costos y calidad de los servicios portuarios

» Los costos de prestacién del servicio de transporte maritimo

» El valor de los productos a movilizar

Con las consideraciones sefialadas, un primer paso para analizar el mercado relevante es el mapeo de
los puertos dentro de un mismo ambito geografico de acuerdo con los servicios comunes que ofrecen.
Este enfoque implica establecer el conjunto de areas donde se ubican las fuentes alternativas para
acceder a un producto o servicio especifico. Consecuentemente, una vez establecidos los posibles
competidores, se debera corroborar el grado de sustituibilidad de los servicios frente a los movimien-
tos de mercado de sus principales actores como, por ejemplo, cambios de precios y distribucién de
usuarios en funcién de estos.

Asi, parte de la metodologia para la definicién del mercado relevante es el test SSNIP — también co-
nocido como el test del monopolista hipotético (TMH). Siguiendo este test, se aplica un incremento
pequefio pero significativo al costo generalizado (de todos los servicios dentro del puerto analizado) en
forma no transitoria con la finalidad de determinar si existe otro puerto al que los usuarios estén dis-
puestos a trasladarse ante dicho incremento. En este caso, resulta relevante considerar que, en este
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supuesto, los costos de transporte de los usuarios para trasladar mercancias a otros puertos dentro
del territorio analizado (terrestres, maritimos o aéreos) desempefian un papel casi determinante.

Por los motivos descritos, sélo una vez establecido el mercado relevante mediante las técnicas men-
cionadas, se procede a medir el grado de competencia en él en una fase secundaria. Para ello, se
presentan dreas clave que determinan el grado de competencia, las cuales deberan analizarse segin
los participantes del mercado identificados.

2.4.1 Barreras de entrada

Este punto consiste en identificar y clasificar los distintos costos y requisitos que debe afrontar un
potencial entrante antes de poder competir. Para ello, se pueden desagregar las barreras legales (re-
gulaciones, concesiones y permisos otorgados por el Estado), las estructurales (inversiones hundidas
en infraestructura, tecnologia especializada y escala minima eficiente) y las estratégicas (know-how
local, relaciones con navieras y lealtades instaladas). En este proceso, se recopila informacién norma-
tiva de las autoridades portuarias y se contrastan los montos de inversién ejecutados por los actores
existentes. Estas actividades pueden complementarse con entrevistas a actores clave para detectar
costos imprevistos o curvas de aprendizaje.

2.4.2 Grado de concentracion del mercado relevante

El indice de Herfindahl-Hirschman (IHH) mide el grado de concentracién del mercado, en términos de
la participacion de cada agente en el volumen de produccién. En el contexto del anélisis de compe-
tencia interportuaria, se debera analizar, para cada servicio portuario (por ejemplo, uso de amarradero,
embarque/desembarque y transbordo), sobre la base de las participaciones de mercado anuales de
cada terminal, construidas a partir de las naves atendidas o de los TEU movilizados reportados. La
metodologia aporta valor afadido al elevar al cuadrado cada cuota de mercado (participacion), su-
marlas y repetir el ejercicio durante una ventana de tiempo suficiente para identificar una tendencia.
De acuerdo con los resultados, un IHH decreciente indica un aumento de la rivalidad, mientras que
su estabilidad por encima de 2,600 puntos revela un riesgo de poder de mercado, ya sea unilateral
o coordinado. La utilidad del ejercicio es doble: detectar si existe predominio y medir cuénto podria
reducirse la concentracién con el ingreso de un nuevo operador.

2.4.3 Poder de negociacion de los usuarios

El poder de negociacién de los usuarios es un indicador que mide la capacidad de quienes contratan
el servicio portuario (navieras, exportadores e importadores) para condicionar los precios, los plazos y
las condiciones operativas. En el andlisis de competencia interportuaria, se estima, a partir del mapeo
de alianzas estratégicas entre lineas navieras y terminales, la concentracién del lado de la demanda
(navieras y cargadores) y la existencia de diferenciales tarifarios entre lo que se cobra a la nave y lo
que finalmente paga el carguero. De esta forma, un poder mayor de las navieras obliga al resto de los
puertos a competir agresivamente por escala, mientras que un menor poder permite a los terminales
mantener margenes mas altos y transferir costos a los exportadores.

2.4.4 Nivel de desempeiio en los terminales portuarios

El nivel de desempefio es un conjunto de métricas que reflejan la eficiencia con la que cada terminal
presta los servicios estdndar y, por tanto, su capacidad real para atraer y retener a las navieras. Se
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construye a partir de los indicadores contractuales de la autoridad portuaria —tiempos de espera,
zarpe, atencién al usuario y productividad de grias— promediados en series trimestrales, y se comple-
menta con indices internacionales como el Container Port Performance Index (CPPI). Un desempefio
superior implica tiempos de escala menores y, por tanto, menores costos para la naviera; por lo que
las diferencias mencionadas explican por qué un operador puede cobrar mas o retener tréfico pese a
tarifas similares.

2.4.5 Evolucion de inversion por terminal

La evolucién de la inversién es un seguimiento dindmico del compromiso y la ejecucién real de capi-
tal en obras civiles, equipamiento y tecnologia por parte de cada concesionario. Bajo la metodologia
propuesta se elabora mediante la comparacién anual del monto comprometido en el contrato con el
ejecutado, y se cruza contra hitos contractuales y trafico proyectado. La metodologia permite identifi-
car picos de capitalizacién, cuellos de botella de ejecucién futuros y riesgos de sobrecapacidad o de
subcapacidad. El andlisis puede anticipar cambios posteriores en la configuracién de los participantes
de la competencia interportuaria.

2.4.6 Analisis de la capacidad de ocupacion

La capacidad de ocupacién mide el grado de utilizacién de los activos fijos clave de la infraestructura
portuaria y se expresa como el cociente entre las horas efectivamente ocupadas y las horas disponi-
bles en un periodo. Bajo la metodologia propuesta, este indicador se puede calcular para cada terminal
en sus infraestructuras mas congestionadas, promediando sus series anuales y contrastandolo con el
umbral establecido por la autoridad portuaria, a partir del cual se presume pérdida de eficiencia; esto
permite detectar cuellos de botella de saturacién que impiden a los terminales competir por volumen
adicional sin deteriorar el nivel de servicio, asi como anticipar cuanto aliviara la presién el ingreso de
un nuevo operador.
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3. Analisis estratégico
del entorno*

3.1 Caracterizacion economica y demografica de Chancay

Chancay, ubicado en la provincia de Huaral, region de Lima, cuenta con una
extension total territorial de 150.11 km? y limita al norte con el distrito de Huacho, al sur
con Aucallama, al este con Huaral y al oeste con el océano Pacifico. El Puerto de Chan-
cay esta situado en la bahfa de Chancay, a unos 80 km al norte de Lima, la capital del
pais. El distrito tiene una poblacién estimada de 65,000 habitantes y un area urbana de
aproximadamente 6.4 km2 (Urbanismo y Economia, 2024).

Segun el Censo Nacional 2017 del Instituto Nacional de Estadistica e Informética (INEI), la poblacién
de Chancay presenta una distribucién equilibrada por sexo — aproximadamente un 50% tanto de hom-
bres como de mujeres. Una abultada mayoria de sus habitantes (alrededor del 93%) reside en areas
urbanas, y sélo un pequefio porcentaje se ubica en zonas rurales. Los grupos etarios predominantes
son los j6venes (de 18 a 29 afos) y los adultos jovenes (de 30 a 44 afios), seguidos por infantes y
adolescentes. El gasto total efectuado por las municipalidades ascendié a S/ 27.2 mil millones, mien-
tras que los ingresos recaudados en 2020 alcanzaron S/ 33.5 mil millones (INEI, 2025).

En Huaral, la mayor parte de los ingresos proviene del canon minero. En el distrito de Chancay, las prin-
cipales actividades econdémicas dentro del sistema productivo son las extractivas, destacando la agri-
culturay la pesca, desarrolladas de forma tanto artesanal como industrial. En la agricultura, se practi-
can cultivos transitorios y permanentes; los permanentes son principalmente frutales, como manzanos,
mandarinas, paltas, mangos y naranjas. Estas actividades agricolas se concentran principalmente en
las zonas norte y este del distrito y, debido a su ubicacién geografica, la produccién obtenida se desti-
na al mercado tanto local como de Lima (Municipalidad Distrital de Chancay, 2023).

3.2 Infraestructura logistica

A través del Plan Nacional de Servicios e Infraestructura Logistica de Transporte (PNSILT, 2023), el
MTC identifica al Puerto de Chancay como una oportunidad estratégica para fortalecer el posicio-
namiento del Perl en la fachada del Pacifico sudamericano. Segin dicho plan, este nuevo terminal
portuario tiene el potencial de consolidar el rol de hub logistico de la regién Lima—Callao—Chancay, a
la vez que facilita la descongestion y descentralizacién del sistema portuario nacional.

14 Este capitulo ha sido desarrollado en colaboraciéon con Milagros Lazo, Nathaly Sanchez y Ricardo Zavalaga, alumnos del curso
de Organizacion Industrial en el semestre 2025-1
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El PNSILT destaca que la operacién del Puerto de Chancay generarfa importantes oportunidades
para el desarrollo de sistemas logisticos, procesos industriales y plataformas de inversién de alcance
regional e internacional, lo que contribuiria a mejorar significativamente la competitividad de la econo-
mia peruana. En este sentido, el proyecto se enmarca no sélo como una infraestructura de transporte,
sino también como un nodo articulador del desarrollo logistico-industrial, con capacidad para atraer
inversion extranjera directa y dinamizar el comercio exterior del pais.

Asimismo, para que el Puerto de Chancay alcance su méaxima operatividad y funcionalidad logistica,
sera necesario implementar mejoras significativas en la conectividad vial, ferroviaria y en los servicios
de cabotaje. Estas intervenciones resultan fundamentales para asegurar la articulacién eficiente del
nuevo terminal con los corredores logisticos nacionales e internacionales.

En otras palabras, el PNSILT caracteriza este puerto en tres aspectos principales:

» Refuerzo de la capacidad de oferta en cuanto a infraestructura del sistema portuario peruano, en
competencia con los demas paises de la regién.

»  Oferta cualitativamente superior, por su potencial como hub del Pacifico Sur latinoamericano, con
capacidad para desarrollar proyectos logistico-industriales asociados.

» Contribucién a la reestructuracién y al refuerzo del sistema logistico central del Pery, ayudando a
descongestionar al Puerto del Callao y a descentralizar el sistema.

También es importante sefialar la configuracién del mercado de los servicios logisticos maritimos.
Este plan informa que, en la préactica, existe un alto grado de integracién vertical. Esta estructura se
manifiesta en la fuerte vinculacién entre las lineas navieras, los agentes maritimos y los operadores
de depdsitos temporales. En principio, la integracién vertical puede identificarse como un instrumento
eficiente que reduce los costos de transaccién y elimina el problema de doble marginalizacién. No obs-
tante, el plan sefiala que, en el contexto peruano, diversos estudios y entrevistas han evidenciado que
este tipo de integracion esté dando lugar a practicas de discriminacion no tarifaria (PNSILT, 2023).

En el caso del Puerto del Callao, se observa que las lineas navieras poseen una participacién mayori-
taria en las concesiones portuarias, lo que configura un escenario de posicién dominante (monopdlica
o duopdlica). Ademés, estas empresas estan integradas mediante acciones con operadores logisticos
y administradores de depdsitos temporales, lo que consolida una estructura cerrada de prestacion de
servicios (PNSILT, 2023).

Como resultado, esta integracién vertical ha dado lugar a diferencias en la calidad y en el acceso a
los servicios. Se han identificado situaciones en las cuales los clientes vinculados a operadores inte-
grados reciben un trato preferente. Asimismo, se ha reportado la facturacién de servicios logisticos no
claramente especificados, lo que incrementa los costos ocultos y afecta la transparencia y la equidad
del mercado (PNSILT, 2023).

Asimismo, el PNSILT analiza la estructura de ca-

denas productivas y costos logisticos asociados La fuerte integraci(’)n vertical

en todo el territorio peruano. En dicho marco, el del logisti .
plan identifica un total de 12 familias producti- el sector logistico-portuario

vas, agrupadas de acuerdo con su naturaleza ha gener ado diferencias en

sectorial y su relevancia econémica: i) productos la calidad y el acceso a los
agricolas; ii) industria alimentaria; iii) productos Servicios.

alimenticios industriales; iv) industria quimica; v)
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productos del mar; vi) industria de la construc- Chancay forma parte del

cién y del hogar; vii) industria mecénica y eléc- z . .
trica; viii) industria metallrgica; ix) industria pe- Macro Ambito Logistico Norte,

troquimica; x) industria de la madera; xi) industria que conecta ciudades clave
del papel y del cartén; y xii) industria de la moda. como Piura, Chiclayo, TI‘UjiHO
y Tarapoto.

A partir de esta clasificacién, se seleccionaron
8b segmentos productivos representativos, en
funcién de criterios como el volumen y valor de exportaciones e importaciones, el nivel de produccion
(particularmente en los sectores primario y secundario), y su contribucién al valor agregado bruto
manufacturero. Sobre la base de estos segmentos, se procedié a la priorizacién de los segmentos
logisticos, considerando cuatro criterios fundamentales: i) relevancia en el sector del transporte; ii)
pertenencia a la cadena de valor; i) prioridad del sector productivo; y iv) importancia de su cadena de
valor agregado.

Este analisis permitié identificar 52 cadenas logisticas priorizadas y, consiguientemente, 14 dambitos
logisticos del Perd.

El Puerto y la ciudad de Chancay se insertan estratégicamente en varios macro &mbitos logisticos
definidos por el PNSILT, lo que refuerza su rol articulador en la red nacional de transporte multimodal.

En primer lugar, Chancay forma parte del Macro Ambito Logistico Norte, que conecta ciudades clave
como Piura, Chiclayo, Trujillo y Tarapoto. En este corredor, la red maritima contempla un esquema de
cabotaje entre los puertos de Paita y Salaverry, con destino a Chancay, lo que configura una alternati-
va eficiente para el transporte de carga regional hacia la zona central del pais, descongestionando la
infraestructura vial y reduciendo los costos logisticos.

Simultdneamente, Chancay se ubica dentro del Macro Ambito Logistico Lima—Callao, que conecta
ciudades como Lima, Chancay, Huaraz y La Oroya, y que busca descongestionar y descentralizar el
nodo portuario principal del pais mediante la consolidacién de nodos complementarios. En este con-
texto, Chancay constituye el nodo estratégico en tanto se desarrolle la conexién con el Callao. Este
ambito incluye una serie de proyectos complementarios, como los trenes de cercanias Lima—Barranca
y Lima-Ica, y la conexién ferroviaria Cajamarquilla—Chancay, los cuales estén orientados a fortalecer la
intermodalidad logistica y mejorar el acceso a los principales centros de consumo y produccion.

Finalmente, Chancay también se vincula al Macro Ambito Logistico Sur, a través de la red de cabotaje
Matarani—-Chancay, disefiada para consolidar cargas regionales en el nodo logfstico de Arequipa, re-
ducir la dependencia del Callao, y fortalecer la vinculacién comercial con Chile y Bolivia. Este &mbito
busca, ademas, potenciar la logistica de los sectores minero y turistico en el sur del pais. Este ma-
crodmbito incluye la conexién con las ciudades de Arequipa, Puno, Cusco y Puerto Maldonado.

Asimismo, el PNSILT propone 20 corredores logisticos consolidados, 17 en consolidacién y 4 poten-
ciales. De éstos, existen tres corredores logisticos consolidados y uno en consolidacién que influyen
significativamente en la dindmica de inversién del puerto de Chancay.

En primer lugar, se identifica el Corredor Logistico N° 01: Eje Estructurante Norte, cuyo eje
principal es la carretera Panamericana Norte (PE-1N). Este corredor articula una serie de nodos
secundarios estratégicos, entre los que se encuentran Chancay, Huaral, Huacho, Barranca, Casma,
Vird, Chicama, Lambayeque y Catacaos, conformando un sistema territorial clave para el transporte
y la distribucién de mercancias en la costa norte del pais. Dentro de este corredor, se destaca el ra-
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mal complementario Desvio Puerto de Chancay, El Puerto de Chancay es un

cuya infraestructura se considera un requisito ST
e elemento clave para viabilizar
&sico para el desarrollo de una plataforma de

transporte multimodal en el eje norte. En efecto, la multimodalidad del
el corredor presenta un alto potencial multimodal transp()rte en sus respectivos
al integrar los modos carretero, maritimo y aéreo. ambitos

Desde el punto de vista productivo, este corredor

mantiene una alta vinculacién con diversas ca-

denas de valor estratégicas. En particular, se relaciona con el sector agricola (todas las cadenas, con
excepcion de cacao, citricos, jengibre y otras especias), las industrias alimentaria, quimica, metallrgica,
petroquimica, del papel y de la moda, abarcando, en todos los casos, la totalidad de sus respectivas
cadenas logisticas.

En segundo lugar, tenemos el Corredor Logistico N° 03: Corredor Central, que se inicia en Lima
Metropolitana y el Callao y termina en la ciudad de La Oroya. Este resulta relevante para el puerto de
Chancay, ya que habilitaria la movilizacién de carga hacia el centro del pais, siempre que exista una
conexién entre Chancay y Callao. Con respecto a la estructura del corredor, ésta cuenta como ramal
principal con la Carretera Central y el Ferrocarril Central Andino. Con respecto a la multimodalidad del
corredor, éste sélo cuenta con los modos carretero y ferroviario. Asimismo, este corredor se relaciona
con el sector agricola (todas las cadenas excepto esparrago, aceituna, palta, uva, platano, arandanos
y mango), asi como con todas las cadenas comprendidas en los diferentes sectores de las industrias
alimentaria, quimica, metallrgica, petroquimica, del papel y de la moda.

Finalmente, los Corredores Logisticos N.° 02 “Eje Estructurante Sur” y N.° 04 “Corredor
Piura-Tumbes—Frontera con Ecuador” reconocen al Puerto de Chancay como un elemento
clave para viabilizar la multimodalidad del transporte en sus respectivos ambitos. En el caso del Co-
rredor N° 04, la multimodalidad se configura mediante la articulacién de cuatro modos (carretero,
maritimo, fluvial y aéreo), lo que permite integrar la zona norte del pais con la frontera ecuatoriana y las
redes de comercio internacional. Por su parte, el Corredor N° 02 contempla una estructura multimodal
compuesta por tres modos (carretero, aéreo y maritimo), alineada con los flujos de carga del sur del
pals y su proyeccién hacia los mercados del Pacifico. La inclusién del Puerto de Chancay como nodo
articulador en ambos corredores logisticos resulta estratégica, ya que permite interconectar redes por-
tuarias y logisticas a nivel nacional, facilitando el transito interregional de mercancias y optimizando los
tiempos y costos de transporte. Esta condicién refuerza la posicién del puerto como un hub logistico
de alcance nacional, con capacidad para integrar las cadenas logisticas del norte, centro y sur del Pert
en un sistema eficiente y competitivo.

En el Anexo 1, se presenta una serie de Cuadros (del A1 al AB) que resumen las estructuras de los
segmentos productivos, los macrodmbitos y los corredores desarrollados previamente.
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4. Analisis de competencia®

4.1. Mercados relevantes

El primer paso en el andlisis de la competencia en cualquier sector consiste en la defini-
cién del mercado relevante. Esto, dado que delimita el universo sobre el que se evaluara
si una determinada empresa goza de posicion de dominio, asi como la existencia de
barreras a la entrada y la intensidad de la rivalidad en el mercado. En el caso peruano, el
marco normativo aplicable se encuentra en el Texto Unico Ordenado (TUO) de la Ley de
Represién de Conductas Anticompetitivas (LRCA).

El Articulo 6.2 de esta ley establece que el mercado de producto relevante estd compuesto por el
bien o servicio objeto de andlisis y sus sustitutos, entendidos como aquellos productos que los con-
sumidores consideran intercambiables en funcién de sus caracteristicas, usos y precios. Por su parte,
el Articulo 6.3 define el mercado geografico relevante como el conjunto de zonas donde se ubican
las fuentes alternativas de aprovisionamiento del producto relevante, y cuya determinacién depende,
entre otros factores, de los costos de transporte y de las barreras comerciales.

En el sector portuario, esta metodologia requiere considerar aspectos adicionales. En particular, el
andlisis debe considerar al menos tres elementos clave. En primer lugar, es imprescindible evaluar si
los servicios que se ofrecen en un terminal portuario forman parte de un paquete integrado, o si pue-
den ser demandados y contratados de manera independiente. En segundo lugar, dado que los activos
portuarios son altamente especificos, es decir, disefiados para un uso particular, como el embarque
de contenedores o la atencién a naves, la posibilidad de sustitucién debe analizarse primordialmente
desde la perspectiva de la demanda. Finalmente, la identificacién del mercado suele basarse en la apli-
cacién del Test del Monopolista Hipotético (TMH) o Test SNIPP, una técnica que permite verificar si un
proveedor hipotético, al elevar sus precios en una proporcién pequefa pero significativa, enfrentaria
una reduccioén sustancial de su demanda por parte de los usuarios.

Si bien existe una delimitacién de mercado relevante, no se aplicara el TMH; la nocién de servicio empa-
quetado sera evaluada de manera particular. Tal como sefiala el Indecopi en su propio anélisis, el servicio
de embarque y descarga de contenedores llenos no se limita a una Gnica operacién, sino que compren-
de una serie de actividades integradas (descarga, traccion, manipuleo, trinca, verificacién de precintos,
pesaje, entre otras) que, desde el punto de vista del usuario, no son divisibles ni pueden contratarse por
separado. Esto implica que el paquete completo se percibe como un dnico servicio funcional.

Asimismo, la infraestructura especializada (grdas, patios de almacenamiento, cadenas de frio y sis-
temas de traccién) no admite una provisién fragmentada, ni permite el ingreso de terceros a prestar
servicios esenciales de manera paralela. Este tipo de integracién es caracteristica de industrias con
activos indivisibles y genera mercados naturalmente empaquetados. Por tanto, cualquier analisis de
competencia debe partir de esta base estructural, pues intentar identificar mercados separados para

15 Las secciones 4.1 a 4.3 han sido desarrolladas en colaboracion con Milagros Lazo, Nathaly Sanchez y Ricardo Zavalaga
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cada subcomponente del servicio podria derivar en conclusiones erréneas sobre el grado de poder de
mercado o la intensidad competitiva.

Este encuadre metodoldgico resulta particularmente relevante cuando se pretende evaluar la estruc-
tura competitiva de un nuevo actor como COSCO SPC en el TPMCH, ya que su condicién de opera-
dor exclusivo le otorga el control completo de este paquete integrado, lo que a su vez incide sobre la
posibilidad de entrada de otros actores y sobre la dindmica de competencia interportuaria, elementos
que seran abordados en los siguientes apartados.

4.1.1 Mercados relevantes identificados por el Indecopi

En el Informe N.° 002-2025/CLC-Indecopi, la CLC propuso delimitar los mercados relevantes vin-
culados al TPMCH. Para ello, aplicé los criterios establecidos en el TUO de la LRCA y adopt6 una
aproximacién por tipo de servicio, diferenciando entre los dirigidos a la nave y los orientados a la carga.
De este modo, identificé cuatro mercados relevantes especificos, todos relacionados con la atencién
de contenedores llenos:

1. Servicio general de embarque y descarga de contenedores llenos.
2. Servicio de amarre y desamarre de naves portacontenedores.
3. Paquete de servicios a la nave: manipulacién de contenedores vacios.

4. Paquete de servicios a la nave: transbordo de contenedores.

El primer mercado corresponde al servicio central que conecta la carga con el transporte maritimo.
Los tres restantes surgen de la integracién operativa de servicios esenciales (amarre, remolque, ma-
nipuleo, etc.) que, segun la autoridad, forman paquetes funcionalmente indivisibles desde la demanda.
En todos los casos, se asume que los usuarios no pueden contratar estos servicios por separado ni
acceder a proveedores alternativos dentro del mismo recinto.

Esta delimitacion, aunque conforme a la normativa vigente, se basa en una serie de supuestos técni-
cos criticos que condicionan su validez. En particular, el Indecopi sostiene los siguientes supuestos:

» La demanda de estos servicios es inelastica respecto de sus componentes. Es decir, los usuarios
finales (exportadores, importadores, navieras) no distinguen entre los subservicios individuales,
sino que perciben un Unico producto funcional: el servicio portuario completo.

» No existen sustitutos efectivos del lado de la oferta. Dado que el Puerto de Chancay seré operado
en régimen de exclusividad, no se prevé la entrada de nuevos prestadores que puedan competir
por el mismo conjunto de servicios en el mismo recinto.

» Las condiciones técnicas del terminal lo hacen dificilmente replicable en otros puertos. Segun el
andlisis de la autoridad, el TPMCH ofrece caracteristicas operativas que no se encuentran en otros
terminales: profundidad de calado, equipamiento automatizado, acceso ferroviario y conexién direc-
ta con rutas transoceénicas'®. Esto justificarfa su tratamiento como un mercado aislado.

» La disponibilidad de lineas navieras con itinerarios regulares es un factor clave. El informe argu-
menta que los consignatarios (usuarios de la carga) exigen que los terminales portuarios estén

16 Una ruta transoceéanica es un trayecto maritimo disefiado para cruzar un océano entero, conectando dos continentes o masas
continentales distintas. Estas rutas son fundamentales para el comercio internacional y la navegacion de pasajeros, permitien-
do el transporte de mercancias a gran escala o viajes transoceanicos.
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integrados a servicios navieros programados con frecuencia y confiabilidad. Asi, no todo puerto con
infraestructura técnica puede considerarse un sustituto si no forma parte de una ruta comercial
efectiva.

» Ladistancia geografica y los costos logisticos generan segmentacién. Aunque Chancay y el Callao
se encuentran a menos de 80 kilémetros, el Indecopi concluye que los costos de transporte terres-
tre y los tiempos de operacién diferenciales bastan para impedir que compitan directamente entre
si ante los mismos usuarios.

Como consecuencia de este conjunto de supuestos, la autoridad concluye que Chancay constituye un
mercado portuario independiente, sin competencia efectiva en la prestacién de los servicios delimita-
dos. De este modo, establece que COSCO SPC posee una posicién de monopolio en los mercados
identificados, y que debe estar sujeta a regulacién tarifaria transitoria.

Cabe destacar que este enfoque ha sido recibido con reservas por analistas y académicos. Como ya
se menciond, un estudio de CeCo-Perl sefala que la delimitacién del Indecopi subestima el efecto
disciplinador de la competencia interportuaria, especialmente en el corredor logistico central, donde
tanto Chancay como el Callao comparten hinterland, infraestructura terrestre y base de usuarios.
Ademas, argumentan que la autoridad aplicé el TMH en condiciones estéticas, sin considerar ade-
cuadamente las dinamicas de entrada, la reaccion estratégica y el potencial de sustitucion progresiva
conforme el mercado madure (Ramos, 2025).

4.1.2 Identificacion del mercado relevante

Como punto de partida para la delimitacién del mercado relevante, corresponde identificar con clari-
dad los servicios que ofrecera el TPMCH. Tal como se discutié en la seccién metodoldgica inicial, esta
identificacién constituye el insumo esencial para precisar la dimensién de producto del andlisis de la
competencia.

El operador exclusivo del terminal brindara un conjunto de servicios portuarios que pueden clasificarse
en dos grandes categorias:

i) servicios a la carga, que incluyen el embarque y descarga de contenedores llenos y vacios, el
manipuleo en patio, la traccién entre muelle y area de almacenamiento, el pesaje, la verificaciéon
de precintos, el almacenaje temporal y operaciones de transbordo; y

i) servicios a la nave, que comprenden el amarre y desamarre, el remolque y el practicaje de las
embarcaciones.

Esta oferta es operativamente inseparable: el acceso al terminal implica necesariamente la contrata-
cién de ambos bloques de servicios como parte de un paquete Unico e indivisible, lo que se traduce en
una estructura de prestacién empaquetada desde la demanda.

Considerando los servicios empaquetados que ofrece el TPMCH, asi como las condiciones normati-
vas y tedricas, resulta atinado adoptar la delimitaciéon del mercado de servicios relevantes propuesta
por el Indecopi en su Informe N° 002-2025/CLC. No obstante, ésta se estructura en dos categorias
principales: i) servicios a la carga, centrados en la movilizacién y manipulacién de contenedores llenos,
vacios y en transito; y ii) servicios a la nave, que comprenden las operaciones técnicas necesarias para
el atraque, la atencion y el despacho de los buques portacontenedores.
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La decisién de mantener esta delimitacién se debe a que, en su calidad de operador exclusivo del
TPMCH, COSCO SPC plantea ofrecer servicios integrados, tal como se mencioné previamente. Esta
estructura de empaquetado impide que los servicios se contraten de forma independiente y, por tanto,
configura un mercado en el que la sustitucién entre componentes individuales no resulta relevante.
Bajo este enfoque, no resulta técnicamente razonable desagregar los submercados por actividad es-
pecifica; por ejemplo, separar traccién, pesaje o estiba, ya que el acceso al terminal presupone la con-
tratacion del conjunto completo. Ademés, esta delimitacién permite una mayor coherencia al evaluar la
competencia efectiva, la posibilidad de entrada de nuevos operadores y el alcance de la posicién que
podria ostentar el concesionario.

Una vez delimitado el mercado de servicios relevante, conviene destacar que dichos servicios pueden
ser ofrecidos por distintos terminales. Segun la Ley de Represién de Conductas Anticompetitivas', el
mercado geografico relevante comprende el conjunto de dreas en las que se ubican las fuentes alter-
nativas para acceder a un producto o servicio especifico. En este contexto, es importante evaluar qué
otros puertos estan en condiciones de prestar el servicio de carga en contenedores. Esta delimitacion
requiere un analisis del grado de sustituibilidad de la demanda, observando cémo reaccionan los con-
sumidores ante un incremento del precio del servicio.

Este andlisis implica examinar tanto las limitaciones y capacidades de los proveedores alternativos
como la disposicién de los consumidores a obtener servicios de diferentes fuentes, las cuales depen-
den de factores como los costos de transporte, la distancia entre el proveedor y el consumidor, el peso
y la perecibilidad del producto. Para identificar estas fuentes alternativas, se utiliza el test SSNIP, que
define el mercado geografico relevante como el drea en la que un monopolista hipotético podria elevar
los precios sin perder una proporcién significativa de los consumidores.

Se presume que en los servicios relevantes el TPMCH ejerce presién competitiva sobre las zonas nor-
te y centro del pais. Para verificar esta presuncién, se realiza una simulacién simplificada de la prueba
SSNIP para el envio de un contenedor de 40 pies. Considerando un incremento del 5% en la tarifa de
los servicios de carga, el aumento minimo serfa de US$ 8.52. Este nuevo precio se compara posterior-
mente con el costo aproximado de transporte del contenedor, estimado en funcién de la distancia en
kilémetros, el tiempo de viaje y los peajes.

El célculo simplificado de estos costos de transporte se ha realizado utilizando un vehiculo como
referencia, desde tres ubicaciones estratégicas

—Lima (Plaza 2 de Mayo), La Libertad (Plaza El mercado geogréﬁco
Mayor de Trujillo) y Arequipa (Ovalo del Valleci- relevante Comprende el

to)— hasta una zona portuaria que represente . .
la competencia interportuaria para el TPMCH. conjunto de areas en las

Es importante sefialar que el servicio de uso de que se ubican las fuentes
amarradero se incluye en el mercado geografico alternativas para acceder aun

de embarque y desembarque, ya que constituye . -
g producto o servicio especifico.
un componente del costo de exportacién o de

importacion local. Ademas, dado que esta tari-
fa se distribuye entre todos los contenedores a
bordo, su impacto en el costo total se diluye y
resulta menos significativo. Los resultados se observan en los siguientes cuadros.

17 Instituto Nacional de Defensa de la Competencia y de la Proteccion de la Propiedad Intelectual. (2024, octubre 25).

Nuevo Texto Unico Ordenado de la Ley de Represion de Conductas Anticompetitivas permite acceso directo y sencillo a la
legislacion. Nota de prensa. www.gob.pe https://www.gob.pe/institucion/indecopi/noticias/1046686-nuevo-texto-unico-or-
denado-de-la-ley-de-represion-de-conductas-anticompetitivas-permite-acceso-directo-y-sencillo-a-la-legislacion
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Cuadro 11. Costo de transporte desde Lima hacia los terminales portuarios relevantes

Tiempo | Costo de Costo de

Destino Dizt::; 2 de viaje peajes transporte

(horas) (US$) (Us$)®

Terminal Portuario de Paita (Piura) 1,039 1420 @ 7450 = 281.13

Terminal Portuario General San Martin (Ica) 276 03.20 41.30 95.15

Terminal Multipropdsito de Salaverry (La 553 08.13 25.50 136.51

Libertad)

Terminal Portuario del Callao (Callao) 10.9 00.22 00.00 2.30

Puerto Multipropésito de Chancay (Lima) = 817 140 = 900 . 2576

Fuente: Arauco y Ramos (2025).

Cuadro 12. Costo de transporte desde La Libertad hacia los terminales portuarios relevantes

Tiempo Costo de Costo de

Distancia

(km) de viaje peajes transporte
(horas) (Us$) (Us$)
Terminal Portuario de Paita (Piura) 479 850 49  154.99
Iiet;:rltr::jl)Multlproposno de Salaverry (La 148 0040 0000 0.44
Terminal Portuario del Callao (Callao) : 563 . 08.67 = 19.00 = 14478
Puerto Multipropésito de Chancay (Lima) . 483.55 | 715 . 0950 | 483.26

Fuente: Arauco y Ramos (2025).

Cuadro 13. Costo de transporte desde Arequipa hacia los terminales portuarios relevantes

Tiempo | Costode | Costo de

Destino Dlzt::)c 4 de viaje peajes transporte
(horas) (soles) (US$)
Terminal Portuario de Paita (Piura) 2,054 = 2900 = 14570 = 60717
Terminal Portuario General San Martin (Ica) 801 - 1220 7120 = 25277
Terminal Portuario de Matarani (Arequipa) @ 117 = 02.00 . 00.00 = 26.92
Terminal Portuario del Callao (Callao) . 1,016 | 1450 | 7120 = 29974
Puerto Multiproposito de Chancay (Lima) . 1,085  16.00 @ 101.20 @ 346.20

Fuente: Arauco y Ramos (2025).

Como se observa en los cuadros anteriores, en el caso de un contenedor procedente de Lima, moverlo
fuera del TPC implica un costo de al menos US$ 95, cifra considerablemente superior a los US$ 2 y
US$ 26 del costo estimado para el TPC y TPMCH. Al consignatario de la carga le resultaria mas con-
veniente asumir el incremento de tarifas (US$ 8.562) que cambiar de departamento. En cambio, optar
por Ica o La Libertad implica un costo adicional de entre US$ 95 y 136. De esta manera, se identifican
dos zonas geograficas relevantes al norte: por un lado, La Libertad, Ancash y Lima; y por otro, Lima

18 Costo de Transporte Total (US$) = [(Distancia/Rendimiento)x Preciox(1/TC)]+[Valor Social del TiempoxTiempox(1/TC)]
+ Peajes.
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e Ica, donde los consignatarios portuarios tendrian margen para soportar incrementos de tarifas sin
perder competitividad.

De manera similar, en La Libertad, optar por un terminal distinto del TP Salaverry implicaria un costo
adicional de al menos US$ 43 (con destino a Chancay) o US$ 155 (con destino a Piura). De este
modo, se identifica otra zona relevante: Piura y La Libertad. Los resultados indican que los usuarios
portuarios mostrarfan una clara preferencia por aceptar un incremento de las tarifas, en lugar de tras-
ladar los contenedores fuera de su grupo geografico portuario.

En el caso de Arequipa, trasladar un contenedor a un puerto en un departamento distinto de Arequipa
implica un incremento de tarifas. Mientras que el TP Matarani implica un costo de US$ 27, trasladarlo
a Ica costaria US$ 252 —y a Chancay, ain més (US$ 346)—, por lo que se descarta la zona sur del
pais como ambito de influencia, debido a los elevados costos de transporte en comparacién con la
zona norte. Cabe afiadir que el célculo del costo de transporte se basa en los elementos mas relevan-
tes, como el combustible y los peajes, aunque tiende a subestimar el costo total, pues no considera
otros elementos importantes, tales como seguros, documentacién aduanera, tarifas de inspeccién y
aranceles. Sin embargo, sigue siendo una herramienta Gtil para identificar las presiones competitivas
entre puertos.

Este ejercicio de la prueba del TMH confirma que el mercado geogréfico para los servicios de amarra-
dero y embarque/desembarque de contenedores se limita a tres dreas principales en el pais: (1) Piura
y La Libertad; (2) La Libertad, Ancash y Lima; y (3) Lima e Ica (ver figura 2). Ademds, se demuestra
gue un contenedor desde Arequipa consideraria al TPC y al TPMCH, pero no al TP Paita. De modo
similar, un contenedor desde La Libertad tendria en cuenta al TPC y al TPMCH, pero no al TP San
Martin. De este modo, el andlisis delimita el mercado geografico a la costa norte y centro del pafs, abar-
cando desde Piura hasta Ica, donde Chancay ejerce una fuerte presién competitiva hacia el norte so-
bre el TPC y el TP Paita, y enfrenta una competencia en crecimiento hacia el sur con el TP Paracas'®.

Figura 1. Mercado geogréfico relevante. Servicios de uso de amarradero y embarque/desembarque

19 Dado el volumen actual de TEU manejado por el TP San Martin, éste no ejerceria una presion significativa sobre el TPMCH,
cuya capacidad instalada lo posiciona con ventaja. No obstante, podria volverse mas competitivo a medida que su trafico
aumente, y que avance hacia una nueva fase de inversion en infraestructura.
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Fuente y elaboracién: Arauco y Ramos (2025).

En cuanto a los servicios de transbordo, es fundamental reconocer que pueden prestarse en cualquier
puerto donde un buque haga escala, lo que les confiere un alcance internacional. Lirn et al. (2004)
llevaron a cabo un anélisis jerarquico para identificar las variables clave en la eleccién de puertos para
el transbordo y concluyeron que, a nivel mundial, tanto las lineas navieras como los terminales por-
tuarios priorizan el costo de los servicios de manipulacién de contenedores y la ubicacién geografica.
Estos factores incluyen la cercania a las principales rutas de navegacién y a las zonas de importacién
0 exportacion.

Adicionalmente, los buques que atracan en los puertos del Callao o Chancay pueden realizar trans-
bordos tanto en estos puertos como en otros a lo largo de la costa oeste de Sudamérica e incluso en
Centroamérica, como en Buenaventura, San Antonio, Valparaiso y Balboa. En funcién de estas consi-
deraciones, el mercado geogréfico del servicio de transbordo abarca la costa oeste de Sudamérica y
de Centroamérica.

Cuadro 14. Mercado relevante bajo estudio

Mercado de servicio relevante Mercado geografico relevante

Uso de amarradero - Costa norte y centro del pais

(atencion a la nave) - (de Piura alca)

Embarque y desembarque - Costa norte y centro del pais

(atencion a la carga en contenedores) - (de Piura a lca)

Transbordo - Costa Oeste Sudamericana

(atencion a la carga en contenedores) - (Panama, Colombia, Ecuador, Pert y Chile)

Elaboracién propia.

En conclusién, como se muestra el cuadro anterior, los servicios relevantes bajo analisis son el uso de
amarradero, el embarque y desembarque, y el transbordo. En el caso de los dos primeros, el mercado
geografico relevante abarca la costa norte y centro del pais, desde Piura hasta Ica, e incluye los puer-
tos de TPC (incluyendo los terminales operados por APM y DPW), TMPCH, TP Paita y TP San Martin
como competidores relevantes. Por otro lado, dada la naturaleza del servicio de transbordo, su merca-
do geogréfico se extiende a los puertos de la Costa Oeste de Sudamérica y de Panam4, incluyendo
puertos de envergadura como Balboa (Panamd) y Buenaventura (Colombia).

El informe del Indecopi sobre el TPMCH definié un mercado geogréfico extremadamente restringido,
practicamente aislando a éste de otros puertos competidores. En su andlisis, la autoridad de compe-
tencia plantea que la ruta directa Chancay-Shanghéi ofertada por el TPMCH constituye un atributo di-
ferenciador del puerto, por lo que no existiria una

sustitucién cercana. No obstante, es pertinente Se propone una delimitaci()n

cuestionar si esta ventaja competitiva, asociada P lia del d
a su localizacion estratégica, constituye realmen- mas amplia delmercado

te una barrera frente a la competencia interpor- geogréﬁco relevante, que
tuaria con los terminales del Callao. Cabe des- integre el TPMCH leIltO con

tacar que sélo aproximadamente el 15.6 % de :
las exportaciones peruanas tiene como destino los terminales del Puerto del

China, de las cuales sélo el 3.5 % corresponde a Callao
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la agroexportacion (INEI, 2024), mientras que el resto de la carga se orienta a mercados que pueden
atender de forma alternativa tanto el puerto de Chancay como el del Callao.

De este modo, a diferencia del enfoque adoptado por el Indecopi, se propone una delimitacién mas
amplia del mercado geogréfico relevante, que integre el TPMCH junto con los terminales concesiona-
dos del Puerto del Callao, los cuales también ofrecen servicios de carga en contenedores en la costa
central del pais (OSITRAN, 2024).

Por lo tanto, es adecuado definir el mercado geografico relevante como la red de terminales de conte-
nedores de la costa central peruana, que comprende el nuevo Puerto de Chancay, asi como el Muelle
Sur y el Muelle Norte del Callao. Esta definicién refleja la interdependencia real entre dichos puertos:
comparten el mismo ambito geogréfico de abastecimiento, ofrecen servicios equivalentes y ejercen
presién competitiva reciproca. Ademas, esté alineada con la préctica internacional de considerar la
competencia interportuaria, aun cuando existan ciertas especializaciones de ruta.

4.2 Evaluacion de posicion de dominio

En la delimitacién ampliada del mercado geografico relevante que abarca el TPMCH junto con el Mue-
lle Norte (TMN) y el Muelle Sur (TMS) del Callao, el andlisis de posicién de dominio debe centrarse
en determinar si COSCO SPC, operador exclusivo del TPMCH, posee la capacidad sustancial para
actuar con independencia de sus competidores, clientes o consumidores, de acuerdo con el Articulo
7 del TUO de la LRCA.

Desde un enfoque estructural, el TPMCH no ostenta una participacion significativa en el mercado de
servicios portuarios de contenedores ni en el tréfico total de carga en la costa central del pafs. Seguin
OSITRAN (20925), en el afio 2023 los terminales del Callao movilizaron conjuntamente 54.21 millones
de toneladas métricas, y en el afio 2024 esta cifra se elevé a 62.11 millones, consolidando a la zona
como el principal nodo logistico nacional. De este total, el Muelle Sur (TMS) concentré el 34.37%
y el Muelle Norte (TMN) el 319%, lo que evidencia una distribucién equilibrada entre los operadores
establecidos. En cambio, COSCO SPC, al iniciar operaciones en Chancay en 2024, ain no alcanza
una participacién significativa, lo que refuerza la idea de que no posee, ni por su magnitud ni por su
estructura de mercado, una posicién dominante en el corto plazo (Cuadro 15).

Cuadro 15. Participacién de mercado

Terminal/arune 2015 2023 2024 Part. 2024
grup (MMTM) | (MMTM) | (MMTM) | (% del total)

Total 43.1 54.2 62.1 100.00%
DP World Callao — Muelle Sur : 13.9 : 174 : 21.3 i 34.37%
APM Terminals Callao — Muelle Norte 14.4 : 17.9 : 19.3 : 31.00%
Transportadora Callao — Concentrados 2.4 ‘ 2.8 ‘ 2.9 ‘ 4.68%

Subtotal Callao ‘ 30.7 ‘ 38.1 ‘ 43.5 . 70.04%
Resto de puertos 12.4 16.1 18.6 29.96%

Fuente: OSITRAN (2025).

Asimismo, los datos histéricos de trafico de contenedores (medidos en TEU) refuerzan esta conclu-
sién. Entre 2015 y 2024, el TMN ha reducido su participacién de forma sostenida, pasando de un
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maximo del 50.9% en 2015 al 31% en 2024. Por su parte, el TMS ha mantenido una participacién
estable, oscilando entre 14.7% y 21.3%, con una ligera recuperacién en los Gltimos afios. Esta tra-
yectoria descendente de la concentracién de mercado sugiere que el sistema portuario del Callao
ya opera bajo condiciones de competencia efectiva, sin que ningin operador haya podido consolidar
una posicién de dominio sostenida. En ese contexto, la entrada de COSCO SPC a través del TPMCH
se presenta como un nuevo actor en un entorno ya competitivo, sin capacidad real para desplazar o
controlar el mercado.

Por otro lado, el IHH para puertos, en el sentido utilizado en la regulacién portuaria peruana, mide la
concentracién dentro del Puerto del Callao por terminal. Se presentan dos mercados relevantes:

» Carga total (toneladas) en la zona del Callao: DPW-Muelle Sur (TMS) vs APM-Muelle Norte (TMN)
vs Transportadora del Callao S.A. (TCSA) (Concentrados).

» Contenedores (TEU) en Callao: DPW-TMS vs APM-TMN (TCSA no opera TEU).

La férmula utilizada es con en porcentaje. El IHH est& en un rango entre O y 10,000. Recordemos que
un mercado con un IHH > 2,500 implica una alta concentracién (ver cuadro 16).

Cuadro 16. IHH Callao por carga total (tfoneladas), 2020-2024

DPW-TMS
(t)

APM-TMN
()

Total Callao Cuotas (DPW/

- 42.85% / 50.07% /

2020 15'150,890 @ 17'703,279 2'506,035 35'359,704 709% - 4,393
2021 | 16'429,000 | 16’066,106 :3’069,3401 35'564,446 | 46'200§é;02'170/0/ | 4,249
2022 | 15'380,000 | 18'384,262 | 3'152,188 | 36'916,450 | 41'660§.éjoi'80%/ | 4,289
2023 | 17'464,000 | 17'901,682 | 2'864,950 | 38'230,632 | 45'680{;4;)/60'830/0/ | 4,336
2024 © 21'345,000 @ 19'251,320 2'906,268 | 43'502,588 49'070§.é30:)'250/0/ - 4,410

Fuente: OSITRAN

Como se observa en el cuadro anterior, en lo que respecta a la carga total, el Puerto del Callao muestra
una alta concentracién durante todo el periodo (IHH = 4,249-4,410), lo cual es consistente con un

mercado en el cual dos terminales dominan y el tercero (TCSA) es de nicho (concentrado).

Cuadro 17. IHH Callao por contenedores (TEU), 2020-2024

DPW-TMS (TEU) | APM-TMN (TEU) T°t(aT'ECS)"a° C”°t:;“(8PW/
2020 1'328,069 854,907 2'182,976 630;314&‘;0/ 5,235
2021 1'467,881 944,636 2'412,517 6305.314;{;0/ 5,235
2022 1'418,538 952,083 9'370,621 5496ﬁ4g{,30/ 5,194
2023 1'586,465 1'075,765 2'662,230 5496%34910230/ 5,184
2024 1'638,717 1'045,764 0'684,481 61;5?94;@0/ 5,244

Fuente: OSITRAN
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En este caso de contenedores, se observa en el cuadro anterior que el Puerto del Callao es esencial-
mente un duopolio con IHH = 5,200 (muy alto), lo que respalda un andlisis ex ante seguin el cual la
disciplina competitiva depende criticamente de la capacidad, los niveles de servicio y la posibilidad real
de desvio de naves.

Esta afirmacion se ve reforzada por las proyecciones de la oferta y la demanda de TEU en la zona
Callao—Chancay, elaboradas por Macroconsult (2024). Segun estas estimaciones, la demanda crece-
ra de forma paulatina hasta alcanzar los cuatro millones de TEU en 2030, mientras que la capacidad
total instalada, incluido el TPMCH, superara los cinco millones de TEU a partir de 2024. En ese afio,
el TPMCH aportard una nueva capacidad de un millén de TEU, mientras que DP World y APMT
operaran con capacidades de 2.0 y 1.5 millones de TEU, respectivamente. Este escenario revela que
ningln operador controlara por si solo la infraestructura portuaria central, y que la oferta superaré a la
demanda, generando presién competitiva entre terminales. Lejos de concentrar el poder, el ingreso de
COSCO SPC rompe el cuello de botella del sistema logistico y amplia las opciones de los usuarios en
términos de calidad, eficiencia y tarifas.

Adicionalmente, si bien los usuarios del sistema portuario de la regién central (incluyendo lineas
navieras internacionales, operadores logisticos y grandes exportadores) disponen de opciones ope-
rativas entre los terminales de Chancay y del Callao, la sustitucién entre ambos no es inmediata ni
perfecta. En el marco del andlisis de las condiciones de competencia del Terminal Muelle Sur del Ter-
minal Portuario del Callao, el OSITRAN reporta la distribucién de la participacién de las lineas navieras
usuarias basada en el nimero de naves atendidas durante el periodo 2020-2023. En dicho periodo,
las principales Iineas navieras que recalaron en el terminal fueron Hapag-Lloyd (29.8%), CMA CGM
(17.2%) y COSCO Shipping Line (10.56%), que concentraron el 57.5% de las naves atendidas.

Esta evidencia constituye un indicio de concentracién de la demanda por parte de un grupo reducido
de navieras, lo cual resulta relevante para evaluar el potencial de negociacién (countervailing buyer
power). Sin embargo, conforme al propio enfoque de evaluacién de competencia, la existencia de
“usuarios grandes” no es condicién suficiente para disciplinar los precios o las condiciones comercia-
les. Asi, lo determinante es la capacidad real y creible de desvio de escala y/o carga hacia alternativas
ante variaciones en las tarifas o en los niveles de servicio, lo cual depende, entre otros factores, de
la disponibilidad de capacidad, de la productividad operativa y de los costos logisticos totales en los
terminales alternativos.

En ese sentido, aunque la entrada en operacién del TPMCH representa una nueva alternativa en
el sistema portuario central, no es razonable esperar una migracién inmediata y generalizada de las
lineas navieras, salvo en aquellos casos especificos en los que existan vinculos societarios o incen-
tivos comerciales directos. Por tanto, no resulta

técnicamente sustentable atribuirle al TPMCH Este escenario revela que
una posicién de dominio en sus fases iniciales s ~
J > . . ningun operador controlara
e operacién, ya que su capacidad efectiva para B .
atraer demanda esté condicionada por fricciones PpoOr Sl1 solo la infraestructura
estructurales del mercado y por decisiones lo- portuaria Centra], y que la

gisticas complejas de los usuarios. oferta superaré ala demanda.
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4.3 Evaluacion de condiciones de competencia

En esta seccién se evalla si en dicho mercado existen condiciones que favorecen la competencia
efectiva o si, por el contrario, se configuran restricciones estructurales que justificarfan la intervencién
regulatoria. Este andlisis se estructura sobre la base de los seis criterios utilizados por el OSITRAN
para evaluar la competencia portuaria, adaptados al contexto del TPMCH.

Los Informes de Desempefio 2012-2018 publicados por el OSITRAN sefialan que la evaluacién de
los niveles de servicio y productividad (NSP) en la prestacion de servicios estandar, ya sea de forma
trimestral o por operacion individual, se realiza sobre la base de cuatro indicadores clave preestable-
cidos en los contratos de concesién. Estos indicadores deben cumplirse durante toda la vigencia de
la concesidn, a fin de garantizar un estandar de calidad en el desempefio operativo de los terminales
portuarios de uso publico concesionados.

EI NSP de APM y DPW contempla tres indicadores de servicio (el tiempo de espera para el inicio de
la descarga, el tiempo de zarpado de la nave y el tiempo de atencién al usuario para el retiro de su
mercancia) y un indicador de productividad (el rendimiento de la operacién de embarque o descarga
de contenedores). En cuanto a los indicadores de tiempo para el zarpe y la descarga, se observa que
DPW no sélo cumple con los limites contractuales establecidos (méximo 20 minutos), sino que los
supera, con tiempos promedio de 11 y 10 minutos, respectivamente. Por su parte, APM presenta un
tiempo promedio de 11.8 minutos para el zarpado y 12 minutos para la descarga; aunque no alcanza
el rendimiento de DPW, demuestra una capacidad operativa eficiente. Por otro lado, se observa que
APM enfrenta importantes dificultades en el tiempo de atencién al usuario para el retiro de mercancia,
registrando un tiempo promedio de 55.2 minutos para atender al consignatario de la carga — llegando
a registrar 92 minutos en 2014. En contraste, DPW presenta un mejor desempefio, con un promedio
de 21 minutos.

En el caso de Paita, su contrato de concesién establece tres indicadores de servicio: tiempo de recep-
cién de mercancia, tiempo de entrega de mercancia y tiempo de espera de la nave. Al igual que APM
y DPW, Paita cumple eficientemente con el limite maximo establecido de 20 minutos, registrando un
promedio de 13 minutos para la recepcién de mercancia y de 16 minutos para la entrega. Estos meno-
res tiempos, con una marcada tendencia a la baja, podrian deberse a los niveles de tréfico relativamen-
te bajos que registra el puerto. Por su parte, Paracas también se desempefié eficientemente dentro de
sus parametros contractuales: un tiempo de inicio de operaciones de 19 minutos, de desatraque de 14
minutos y de recepcién de mercancia de 16 minutos.

Finalmente, para una mejor apreciacion del rendimiento de las operaciones de embarque y descarga
de carga contenerizada, se presenta el Grafico 2. El andlisis revela que APM, DPW y Paita han man-
tenido un nivel de productividad altamente eficiente y sostenido a lo largo del tiempo. DPW registra
un rendimiento histérico de 33.4 movimientos por hora (MPH), seguido de Paita, con 32.9 MPH, y
de APM, con 28.6 MPH. En el caso de APM, se

observa la contribucién tecnolégica de las grias El tiempo de espera para el

portico a la infraestructura portuaria: al operar inici ] r 1 tiem
con gruas pértico de muelle, APM ha mantenido clo de d desca gd, ¢ tie po

un promedio trimestral histérico de 26.86 MPH, de Zarpado de la nave y el
mientras que sin grdas pértico de muelle, uno de tiempo de atencion al usuario
12.37 MPH. Las grdas pértico han sido funda- constituyen indicadores clave

mentales para que los puertos manejen un alto
volumen de trafico de contenedores con mayor
rapidez y eficiencia; sin la infraestructura ade-

del desempeno portuario.
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cuada, los terminales enfrentan tiempos prolongados de permanencia de los buques portacontenedo-
res, lo que incrementa los costos de flete (Macroconsult, 2023).

Grafico 2. Evolucién la productividad de las grias pértico de muelle segun terminal

34.0

—e— APM (TPC Muelle Norte)
—e—DPW (TPC Muelle Sur)
—e— Euroandinos (TP Paita)

24.0
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Nota: Rendimiento minimo igual a 25 MPH.
Fuente: APN (2024)

Elaboracién: Arauco y Ramos (2025).

Se concluye que, en general, DPW presenta mejores métricas de desempefio operativo que APM; no
obstante, la brecha de productividad entre ambos terminales se ha ido reduciendo con el tiempo. Agui-
rre etal. (2020) identifican tres factores clave que explican esta tendencia: (i) DPW opera bajo un es-
quema greenfield, lo que significa que comenz6 sus actividades tras la inversién en una infraestructura
completamente nueva, mientras que APM es un proyecto brownfield, es decir, heredd la infraestructu-
ra de la Empresa Nacional de Puertos (ENAPU), la cual requeria urgente modernizacién; (i) DPW fue
concebido y concesionado como un terminal especializado en contenedores, mientras que APM es un
terminal multipropésito, lo cual afecta su eficiencia en la gestién de contenedores; y (i) APM ha ido
incorporando grias pértico de muelle, mejorando asi su rendimiento — adquirié cuatro grias en 2016
y una mas para en 2023. Asi, mientras los factores (i) y (i) explican el mejor rendimiento operativo de
DPW frente a APM, el factor (jii) justifica la mejora progresiva de APM y el cierre gradual de la brecha
de productividad en el manejo de carga de contenedores entre ambos terminales.

En cuanto a las métricas de desempefo proyectadas para el TPMCH, éste contara con grias pérti-
co automatizadas, con especificaciones superiores a las de los puertos actualmente existentes, y la
movilizacién de carga al interior del terminal se realizar4 mediante vehiculos no tripulados controlados
por inteligencia artificial. Estas innovaciones se reflejaran en las métricas de productividad descritas
en esta seccion, lo que permite prever razonable-
mente que el TPMCH superard en desempefio _
al TPC y a Paita a mediano plazo. Sin embar- Se proyecta que comenzara

go, debido a la necesidad de capacitacién y de con 20 MPH en su primer
adaptacion operativa en los primeros afos, es ano de operaci(’)n, mejorando

babl | TPMCH no iguale inicialment
S e no gudle melmer® 1 gradualmente hasta alcanzar
a productividad de los puertos del Callao. Se

proyecta que comenzard con 20 MPH en su pri- aPI‘OXimadamthe 30 MPH en

mer afio de operacién, mejorando gradualmente el tercer ano.
hasta alcanzar aproximadamente 30 MPH en el
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tercer afio y, eventualmente, superard al TPC. Se espera una evolucién similar en otras métricas de
desempefio.

Por otro lado, dada la naturaleza del servicio de transbordo, es necesario evaluar los terminales a nivel
regional. Para ello, una aproximacion es el Container Port Performance Index (CPPI), que clasifica la
eficiencia de los puertos de contenedores a nivel mundial y evala principalmente los tiempos de car-
gay descarga. Este indice permite una comparacién objetiva del desempefio portuario. El Cuadro 18
presenta una comparacién entre los puertos peruanos y sus pares internacionales, tanto dentro como
fuera de la region, para el afio 2024. El TPC destaca por una eficiencia superior a la de la mayoria de
los puertos seleccionados y sélo es superado por el Puerto de Buenaventura.

Cuadro 18. CPPI de los principales puertos bajo andlisis de la regién, 2024

Rango % tiempo I'ndic.:e indice
CPPI 2024 a muelle admin. estad.
(berth) (2024) (2024)
Buenaventura Colombia 28 85% 55 127
Callao ‘ Peru ‘ 37 ‘ 78% ‘ 54 ‘ 104
Coronel ‘ Chile ‘ 40 ‘ 87% ‘ 44 ‘ 103
Paita  Peru 44 8% 38 94
Lirquén  Chile 75 9% 26 59
Valparaiso ~ Chile 160  89% 7 1
Arica ~ Chile 172 81% 2 12
Antofagasta ~ Chile 224 8% 1 3 2
San Antonio | Chile | 236 | 86% | 4 | -8
Seattle  EEUU. 271 94% -4 -14
Mazatlan . Meéxico 283 : 95% : -4 : -19
Mejillones ‘ Chile ‘ 293 ‘ 87% ‘ -12 ‘ -13
San Vicente : Chile : 300 : 73% : -8 : -21
Long Beach . EE.UU. 318 ‘ 96% ‘ -21 ‘ -23
Lazaro Cardenas . Meéxico 330 : 61% : -14 : -40
Los Angeles ~ EEUU. = 359 . 95% -59 ‘ -44
Oakland . EE.UU. 374 : 85% : -41 : -133
Vancouver . Canada 389 ‘ 75% ‘ -84 ‘ -234
Manzanillo . México 391 ‘ 59% ‘ -105 ‘ -216
Tacoma . EE.UU. 394 ‘ 90% ‘ -87 ‘ -248

Fuente: The Container Port Performance Index 2024. The World Bank. (2025). Elaboracién propia.

En conclusién, se espera que a mediano plazo el TPMCH alcance una productividad igual o superior
a la de los puertos actualmente existentes. Esto se debe a sus innovaciones tecnolégicas y a su in-
fraestructura especializada. Por otro lado, la evidencia sugiere que los terminales del TPC son mas
eficientes que la mayorfa de los terminales de la regidn, lo que podria implicar que el pais pueda ganar
participacién en el mercado de transbordo en el futuro.
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4.3.1 Evolucion de inversiéon por terminal

Cada concesién portuaria tiene caracteristicas especificas que definen tanto el compromiso de inver-
sién como las necesidades de expansién y modernizacién que enfrenta a lo largo de su operacién. Si
observamos los montos de inversién comprometida (Cuadro 13), podemos notar que los terminales
més grandes y estratégicos (DPW y APM) han asumido compromisos significativamente mayores que
los de otros terminales regionales, lo que refleja la relevancia de su modernizacién para mantener la
competitividad internacional.

Sin embargo, el avance en la ejecucién de estas inversiones varia considerablemente: mientras que
DPW ha logrado ejecutar el 97.7% del monto comprometido, APM sélo ha ejecutado el 33.2% a
septiembre de 2024. No obstante, también debe tomarse en cuenta que APM ostenta, con amplio
margen, el mayor compromiso portuario, con US$ 1,425.98 millones, seguido de DPW, con US$ 731.2
millones, y de Euroandinos (Paita), con US$ 311.6 millones. Estas variaciones en la inversién y la eje-
cucién inciden directamente en la capacidad operativa y la eficiencia de cada puerto, lo que repercute
en su competitividad.

Cuadro 19. Panorama de las inversiones portuarias bajo concesién a septiembre 2024, en US$

Concesionario Inicio de Inversion Inversion Inversion Porcentaje
concesion | Comprometida | Ejecutada Pendiente | de Avance
DPW-Callao 2006 = 731'259,055 & 731'255,920  137'728,569 100.00%
APM-Callao 2011 1,425'977937 : 475'138,416 1 960'908,055 : 33.22%
Euroandinos-Paita 2009 311'635,963 : 290'294,987 : 25'189,978 @ 93.15%

Terminal Portuario de

2014 | 249'120,955 @ 184'460,819 : 67'075,372 @ 74.04%
Paracas S.A.-Paracas

Transportadora Callao 2011 113'205,196  113'205,196 - - 100.00%
Puerto Amazonas SA~ o014 54606624 36089315 18537309  66.07%
Yurimaguas

Salaverry Terminal ‘ ‘ ‘ ‘
Internacional S.A.- 2018  270'186735 136'676,421 134'088,852 50.59%
Salaverry ‘ : ‘
TISUR-Matarani 1099 201'448559 200'372,052  1'076,507 = 99.63%

Nota: Inversiones en USS e incluyen el IGV. Fuente: OSITRAN (2025). Elaboracién propia.

El Gréfico 3 muestra el nivel de inversiones portuarias acumuladas a setiembre de 2024, bajo conce-
sién. Los resultados posicionan a DPW como lider, con una inversién acumulada de US$ 731.3 millo-
nes, seguido por APM, con US$ 475.1 millones. Juntos, estos dos concesionarios representan més del
53% del total de las inversiones portuarias del pais. Fuera del Callao, destacan Piura (Euroandinos) y
Arequipa (Terminal Internacional del Sur-TISUR) con el 13% del total de las inversiones. Ahora bien,
tanto el progreso como el monto invertido en los terminales regionales, en comparacion con el Puerto
del Callao, no sélo podrian evidenciar una escasez de recursos o dificultades logisticas, sino también
la falta de una planificacién adecuada en funcién de la demanda de trafico que gestionan. En este
contexto, el avance de la ejecucién y el nivel de inversién destinado a los puertos regionales resultan
esenciales para aliviar la presién sobre los principales puertos y potenciar la competitividad logistica
del pais en las distintas regiones.
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Grafico 3. Inversion ejecutada acumulada a septiembre de 2024, en US$

Fuente: CECHAP (2025).

El Grafico 4 analiza la evolucién de las inversiones en los distintos terminales a través del tiempo. En
particular, en el caso de APM, se observa un pico notable entre 2012 y 2016. De acuerdo con su Plan

de Negocios 2024, APM llevé a cabo la construccion de las etapas | y Il del proyecto durante marzo
de 2013y abril de 2016.

A diferencia de APM, DPW ha experimentado dos periodos de alta intensidad, aunque mas breves, en
sus inversiones. El primero se dio entre 2008 y 2010, y el mas reciente, entre 2021 y 2023. El Plan de
Negocios DPW Callao 2024 sefala que, en ambos periodos, el concesionario enfocé sus esfuerzos
en obras civiles y equipamiento correspondientes a las etapas | y Il del proyecto.

En comparacién con el TPC, Euroandinos (operador del TP Paita) y Paracas (operador del TP San
Martin) registran un auge de inversiones significativamente menor que el observado en el Callao. Para-
cas tuvo su pico de inversion entre 2017 y 2021, acumulando US$ 182 millones hasta 2021, mientras
que el auge de Euroandinos se produjo entre 2011 y 2017, alcanzando una inversién acumulada de
US$ 167.9 millones hasta 2024.

Grafico 4. Evolucion anual de la inversion portuaria en US$

180,000,000
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Fuente: OSITRAN (2025). Elaboracién: Arauco y Ramos (2025).

Finalmente, el Cuadro 20 presenta de manera resumida las principales capacidades operativas espe-
cificas para los contenedores de los cinco puertos. Se observa que, considerando Unicamente la etapa
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| de inversién del Puerto de Chancay, su capacidad instalada es comparable a la de APM y DPW. Sin
embargo, el TPMCH presenta una ventaja competitiva al implementar un sistema de escaneo para
toda la carga entrante y al contar con estructura destinada al personal regulador. Esto no sélo propor-
cionard mayor seguridad a la carga, sino que también mitigaré el riesgo de contaminacién, un factor
crucial para las decisiones de exportadores e importadores.

Cuadro 20. Capacidades operativas de los puertos peruanos

Terminal Portuario DPW APM Euroandinos | COSCO
SPC

Etapa de inversion Etapall | Etapalll-B Etapa lll Etapa |
Numero de muelles para contenedores : 1 : 1 : 1 : 2
Numero de amarraderos para : 2 : 4 : 1 : 2
contenedores ‘ ‘ ‘ ‘
Gruas de pértico de muelle 10 6 | 3 | 6
Gruas de poértico de patio 40 24 | 6 | 15
Calado 16m  16m  13m  17.8m
Capacidad anual (miles de TEU) 2700 1200 750 1000

Fuente: APN (2025). Elaboracién propia.

4.3.2 Analisis de las capacidades de ocupacion

La APN utiliza como referencia que una tasa de ocupacién mayor a 70% en muelles/amarraderos (en
contenedores) indica sefiales de saturacién o congestion. En el contrato de concesién del Terminal
Muelle Sur (DP World), el 70% también figura como umbral para activar la oportunidad de nueva in-
fraestructura y/o equipamiento (etapa 2).

Entre los amarraderos més saturados para contenedores (Callao), segun andlisis del periodo 2020-
2023, estan DPW (TMS): Muelle/Amarradero 1y 2, y APM (TNM): Muelle 5D (amarradero usado

como referencia para portacontenedores en el TNM) (ver Cuadro 21).

Cuadro 21. Tasa de ocupacién (%), 2020—julio 2023

Afio APM (TNM) | DPW (TMS) | DPW (TMS)

Muelle 5D Muelle 1 Muelle 2
2020 81 | 744 78
2021 73.8 81.9 80.4
2022 72.1 71.9 66.8
2023* 73 82.6 75.3

Fuente: OSITRAN (2024).

Nota: *informacién hasta julio 2023.

Como se puede observar, en 2020, el punto mas critico fue APM-5D (81%). Luego, en 2021 y 2023,
el mas critico fue DPW-Muelle 1 (81.9% y 82.6%), con Muelle 2 también alto. Ademas, en 2022, se

52

RETOS DE REGULACION Y COMPETENCIA RELACIONADOS CON EL PUERTO DE CHANCAY



observa un “respiro” relativo en DPW-Muelle 2 (66.8%), pero DPW-Muelle 1 y APM-5D siguen alre-
dedor del 70%. Finalmente, en un corte mensual (p. e}, julio de 2023), la APN reporta picos muy altos
en DPW (amarraderos 1y 2: 89% y 80%) y, en APM, aparecen otros amarraderos con saturacion (p.
ej, 11A: 88%, ademas de MND [5D]: 73%).

Las implicancias de este andlisis para la evaluacién ex ante de competencia (APM vs. DPW) son las
siguientes:

1. Capacidad de disciplinamiento limitada: Si ambos operadores relevantes estan cerca o por encima
del 70% en los amarraderos “core” de contenedores, las navieras tienen menor posibilidad real
de desviar volimenes ante alzas de tarifas o deterioros del servicio (restriccién de “switching” por
capacidad). Este es el tipo de lectura que OSITRAN destaca en su andlisis.

2. Riesgo de congestidn y colas: Al acercarse al 70%-80% (o més), aumenta la probabilidad de es-
peras y picos de ocupacion (la congestion no es lineal). En DPW, el Muelle 1 (2021 y 2023) se ve
especialmente cargado.

3. Efecto inversién/ampliacién: EI OSITRAN menciona que en junio de 2024 se inauguré la amplia-
cién del TMS (Muelle Bicentenario), lo que puede descomprimir las ocupaciones hacia adelante
(cambiando el escenario ex ante si ya esta operativa y con capacidad efectiva).

Adicionalmente, seguin Aguirre et al. (2020), un alto grado de ocupacion portuaria tiene repercusiones
econdmicas tanto en la oferta como en la demanda. Los terminales enfrentan limitaciones para com-
petir mediante la reduccién de precios, ya que cualquier incremento en la cantidad demandada no re-
sulta conveniente para las navieras debido a la falta de horarios disponibles para recibir nuevas naves.

En este contexto, el ingreso del TPMCH podria aliviar la saturacién en ambos puertos. Como se men-
cioné en secciones anteriores, TPC y TPMCH comparten caracteristicas similares, lo que harfa que las
lineas navieras tiendan a elegir el terminal con menores tiempos de estadia, hasta alcanzar un nuevo
equilibrio. En este contexto, se realizara una proyeccién de la tasa de ocupacién de DPW, consideran-
do la entrada del TPMCH, a fin de evaluar el impacto de este nuevo puerto en la tasa de ocupacion
del mercado actual.

4.3.3 Competencia interportuaria

La competencia interportuaria se configura plenamente en este mercado. Los tres terminales (TPMCH,
TMN y TMS) operan en el mismo hinterland (la costa central del Perd, incluyendo Lima y parte de la
sierra central), ofreciendo servicios sustancialmente equivalentes y compitiendo por la misma base de
usuarios: navieras, exportadores, operadores logisticos e importadores. Por su parte, el Plan Nacional
de Desarrollo Portuario 2024-2030 reconoce que el Puerto de Chancay tiene como funcién descon-
centrar la carga del Callao, lo que implica una superposicién geogréfica y funcional.

La evidencia més concreta de esta competencia efectiva se observa en las tarifas ofrecidas por COS-
CO SPC en el TPMCH frente a los precios maximos autorizados por el OSITRAN para APM Terminals
en el Muelle Norte del Callao (TMN). Una comparacion de servicios portuarios equivalentes, como la
carga y descarga de contenedores llenos y vacios o transbordo, revela que COSCO SPC cobra apro-
ximadamente entre US$ 75 y US$ 140 menos por servicio que los techos tarifarios vigentes en TMN
(ver Cuadro 29).

JOSE LUIS BONIFAZ | JULIO AGUIRRE

53



Cuadro 22. Comparacién de precios/tarifas de los servicios del TPMCH y el TPC (US$)

TPC (Callao) (APM / DP
World)

Carga/Descarga contenedor lleno 20’ 123.90 (Nave: 25)  APM: 208.00 / DPW: 108.20
Carga/Descarga contenedor lleno 40’ = 224.20 (Nave: 35) | APM: 383.20 / DPW: 199.03

Servicio TPMCH (Chancay)

Contenedor vacio 20’ ‘ 80.00 . APM: 185.60 / DPW: 57.00
Contenedor vacio 40’ ‘ 120.00 - APM: 289.60 / DPW: 110.00
‘ - APM: 214.00 (ciclo completo)
Transbordo contenedor 20’ 60.00 (por izaje)  / DPW: 61.00 (ciclo
1 - completo)

Fuente: OSITRAN y COSCO SHIPPING Ports Chancay PERU S.A.

Notas: TPC (Callao): son tarifas méaximas reguladas publicadas por el OSITRAN y no incluyen IGV (APM vigentes des-
de 01/07/2024; DPW desde 06/09/2023). TPMCH (Chancay): “Lista de precios” publicada por COSCO (vigencia
01/06/2025). En “llenos” aparece separada en Porcién Nave (exonerado) y Porcién Cargo (con IGV y total).

Las tarifas ofrecidas refuerzan la conclusién de que existe una rivalidad interportuaria real. Ademas,
cuestionan la necesidad de aplicar una regulacién tarifaria ex ante a corto plazo, ya que no se verifican
condiciones de precios abusivas ni indicios de conducta unilateral.

4.3.4 Competencia intraportuaria e interterminal

ElI TPC opera mediante dos concesiones independientes para el manejo de contenedores: el Terminal
Muelle Sur (TMS) y el Terminal Muelle Norte (TNM). No obstante, en la evaluacién de las condiciones
de competencia, corresponde distinguir entre competencia intraterminal (dentro de un mismo termi-
nal/muelle) y competencia intraportuaria (entre terminales del mismo puerto).

En ese sentido, el OSITRAN indica que, por disposicién contractual, DP World constituye el Gnico
proveedor de los servicios portuarios en el TMS y APM Terminals el tnico proveedor en el TNM, por
lo que no existe competencia intraterminal dentro de cada terminal. Asimismo, al evaluar los servicios
estandar, OSITRAN concluye que no existe competencia intraportuaria efectiva entre el TMS y el TNM,
en tanto la posibilidad de que las lineas navieras desvien su operacién de un terminal a otro se encuen-
tra limitada por restricciones de capacidad y congestion (tasas de ocupacién elevadas en amarraderos
relevantes durante el periodo evaluado).

En cuanto a la competencia interportuaria, el OSITRAN sostiene que, para los servicios estandar ana-
lizados, el TPC no enfrenta una presién competitiva equivalente por parte de puertos alternativos que
discipline de manera efectiva los precios o las condiciones de prestacién. Por tanto, si bien pueden
existir episodios de rivalidad “en el margen” y procesos de negociacién comercial, ello no configura
(conforme al estandar regulatorio aplicable) condiciones de competencia efectivas.

Finalmente, respecto del TPMCH, corresponde precisar que su entrada se materializa formalmente
con la licencia otorgada por el MTC el 5 de junio de 2025, por lo que su impacto no puede invocarse
como disciplina competitiva consolidada en el Callao durante 2020-2024. Adicionalmente, el Indeco-
pi ha sefalado que no existirian condiciones de competencia en los mercados relevantes evaluados
del TPMCH, lo que activaria el circuito regulatorio correspondiente.
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ElI TPC tiene una competencia sélida entre el TMN y el TMS, que funcionan bajo concesiones inde-
pendientes y compiten parcialmente por servicios y clientes. Ademas, la competencia interterminal
frente al TPMCH esta en crecimiento. La apertura del Muelle Bicentenario, como parte de la expan-
sién del Muelle Sur del Callao, puede interpretarse como una medida estratégica ante el ingreso de
COSCO SPC, evidenciando una competencia efectiva. En este contexto, la operacién del Puerto de
Chancay no limita sino que expande las opciones logisticas del pais, y fomenta mejoras en los termi-
nales actuales.

4.3.5 Sustitucion intermodal o multimodal

La entrada del TPMCH si puede inducir sustitucién intermodal y multimodal, pero principalmente
como resultado de: (i) redes maritimas directas y feeder; y (i) mejoras de conectividad terrestre. La
sustitucién ferroviaria y la consolidacién del cabotaje son efectos condicionados a la materializacién
de proyectos (Lima—Barranca y otros), y a la disponibilidad de servicios regulares en el marco de la
promocion del cabotaje.

De modo que la sustitucién intermodal o multimodal si es posible, pero ésta depende del horizonte
temporal y del tipo de carga y de la cadena logistica. La aparicién de Chancay cambia principalmente:
(i) la red maritima (rutas directas y feeders); y (i) los corredores terrestres; la sustitucién intermodal
(cambiar de modo: camiénetrene cabotajeeaéreo) es mas probable a mediano plazo cuando haya
infraestructura y servicios regulares.

4.3.6 Analisis de las barreras a la entrada

Para el mercado analizado, existen barreras legales ya que (salvo Chancay) la mayorfa de los puertos
estan sujetos a estrictos contratos de concesién con el Estado. Ademas, los servicios portuarios estan
regulados por el OSITRAN y deben cumplir tanto con las tarifas impuestas como con las especifica-
ciones técnicas exigidas para la infraestructura portuaria, asi como con los permisos necesarios para
operar. Existen asimismo barreras estructurales: la entrada de un nuevo puerto conlleva altos costos
hundidos, resultado de las significativas inversiones iniciales necesarias para construir y equipar la
infraestructura requerida. Como evidencia de ello, los operadores actualmente existentes ya han rea-
lizado inversiones por cientos de millones de délares. Ademas, un nuevo puerto debera incorporar
tecnologia especializada, conforme a las exigencias regulatorias y las demandas de los mercados
internacionales para el movimiento de contenedores.

Por dltimo, un nuevo competidor debera adquirir el “know-how” necesario para gestionar el movimiento
de carga en el Pery, asi como establecer relaciones comerciales con las lineas navieras y con expor-
tadores e importadores. Es probable que el Puerto de Chancay no funcione de manera 6ptima en sus
primeros afos, debido a la necesidad de capacitar a su personal en el uso de la maquinaria especializa-
da. Ademas, la mayoria de las lineas navieras mantienen relaciones comerciales y contratos con APM
y DPW, los cuales tendrian que renegociarse o concluirse si decidieran cambiar de puerto a Chancay.

En conclusién, los servicios portuarios estandar presentan barreras de entrada significativas; sin em-
bargo, el TPMCH ha logrado ingresar al mercado gracias a su elevado nivel de inversién. Ademds, la
posibilidad de nuevos ingresantes afiade presién competitiva adicional en el mercado, lo que podria
impulsar a los actores existentes a optimizar sus operaciones y servicios en los proximos afios.

Si bien el modelo de operacion exclusiva del TPMCH implica barreras locales de entrada (dentro del
terminal), éstas no se extienden al mercado relevante ampliado, donde ya existen operadores con
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presencia, infraestructura y capacidad para competir. Las barreras regulatorias, técnicas y econémicas
para operar en el Callao se resolvieron hace més de una década y no hay evidencia de que el ingreso
de nuevos competidores en la costa central esté bloqueado.

De este modo, la evaluacién de las condiciones de competencia demuestra que el mercado de servi-
cios portuarios de contenedores en la costa central peruana es efectivamente competitivo. El ingreso
del TPMCH no ha generado concentracién, sino que ha introducido un nuevo actor con tarifas mas
bajas, infraestructura de alto estandar y capacidad para atender rutas criticas con mayor eficiencia.
La existencia de operadores establecidos en el Callao, la posibilidad de sustitucién, y la conducta de
precios de COSCO SPC permiten afirmar que no se configuran restricciones estructurales ni conduc-
tuales que justifiquen medidas regulatorias correctivas inmediatas.

4.4 Ejercicio cuantitativo de simulacion

Este acépite tiene como propésito desarrollar un anélisis integral de la dinamica competitiva en el mer-
cado peruano de terminales portuarios, con especial énfasis en el servicio de descarga y embarque de
contenedores. En un contexto marcado por la reciente entrada en operacién del Puerto de Chancay y
por la creciente relevancia estratégica del comercio exterior para la economia peruana, resulta funda-
mental examinar cémo se configura la estructura de mercado, cémo evolucionan las participaciones
relativas de los distintos terminales, y qué escenarios competitivos pueden proyectarse a corto y me-
diano plazo. El anélisis no sélo comprender la intensidad competitiva existente, sino también anticipar
posibles cambios en la concentracién del mercado y sus implicancias para la eficiencia, la inversién y
la regulacién sectorial.

Para ello, se emplea informacién cuantitativa proveniente del Observatorio de Chancay de la Uni-
versidad del Pacifico, que contiene datos detallados sobre el movimiento de carga en contenedores,
medido en TEU, para el periodo comprendido entre enero de 2010 y junio de 2025. Asimismo, se com-
plementa la base de datos con informacién oficial de los reportes de la APN hasta noviembre de 2025.
Esta combinacién de fuentes permite construir una serie histérica consistente y actualizada, adecuada
para evaluar tendencias, estimar indicadores de concentracién y elaborar proyecciones consistentes
sobre la evolucién de la competencia en el sistema portuario peruano.

4.4.1 Contexto

El andlisis de la competencia en el mercado portuario peruano requiere, en primer lugar, delimitar con
claridad el segmento relevante y los principales actores que concentran la actividad. La evidencia his-
térica muestra que el movimiento de carga en el Per( se encuentra practicamente concentrado en los
terminales de uso publico: entre 2010 y junio de 2025, éstos explican el 99.22% del trafico registrado
(Cuadro 23). Dentro de este universo, el servicio predominante es el de descarga y embarque de con-
tenedores, que representa el 77.43 % del trafico total en dichos terminales (Cuadro 24).
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Cuadro 23. Distribucién de carga segun tipo de uso de terminal portuario y servicio (TEU), 2010—
junio 2025

USO/SERVICIO | | Total

| | general
PRIVADO
DESCARGA 085%  058%  045% = 038% & 0.12% = 009%  049%  037%  043%  0.17% . 0.18% = 032%  048% _ 037% 0.26%  000%  0.33%
EMBARQUE 08206  062%  047% = 0.39% . 0.11%  0.15%  047%  032%  041%  0.18% 0.22% = 035%  044% _ 0.36% 0.29%  000%  0.34%
OTROS 001%  000%  003%  031% _ 068%  061%  000%  0.17%  000%  0.00% 0.00% _ 000%  000% _ 0.00% . 000%  000%  0.10%
TRANSBORDO ~ 0.01%  0.00%  000%  000%  0.00% _ 000%  000%  000% 000%  000%  000%  0.00% 000%  000%  0.00% . 0.00%  0.00%
Total PRIVADO 169%  1.21%  095%  108% = 091%  085% = 096%  086%  0.84% 035%  040%  067%  0.92%  074% 0550  000%  078%
PUBLICO
DESCARGA 4077%  3774%  3795% & 38.12%  36.650% 3979%  38.34%  38.01%  38.65%  40.18% 39.81%  39.56% 39.48%  3673%  36.17% 36.13% = 38.33%
EMBARQUE 4076%  38.91% 38.22%  38.67%  87.24% 39.99%  38.91%  3831% 38.98% 40.57% 39.97%  40.21%  39.12% 36.91% 34.49% 36.89% 38.50%
OTROS 210%  198%  1.13%  1.15%  1.18%  109% . 1.12%  066%  0.60% 0.46%  065%  084%  102%  097%  101%  178%  1.04%
REESTIBA 063%  2.95%  4250%  379%  3.88% = 357%  337%  3.64% = 2.82%  265%  2.82% = 2720 = 3.33%  8.19%  4.20%  505%  3.34%
TRANSBORDO 14050  1721%  17.49% 17200  20.15%  1470% 17.30% 18.52% 18.10%  1579%  16.36% 16.00% 16.13%  21.46% 23.49% 20.15% 18.01%
Total PUBLICO 98319  9879% = 99.050% 98.92% 99.09%  99.15% 99.04% 99.14% 99.16% 99.65% 99.60%  99.33%  99.08%  99.26% 99.45%  100.00% 99.22%
Total general 100.00%  100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% = 100.00% 100.00% 100.00%  100.00% 100.00% 100.00% 100.00%  100.00% 100.00%

Fuente: Observatorio de Chancay (2026).

Cuadro 24. Distribucién de movimiento de carga en
servicio (TEU), 2010—junio 2025

Etiquetas de fila

2010

2011

2012

2013

2014

2016

terminales portuarios de uso

2020

publico, segun

2022

2023

2024

Total

| general

DESCARGA 41.47% 38.20%  38.32% = 38.54% = 36.98%  40.13% @ 3872%  38.34% = 38.98% 40.33% 39.97%  39.83% = 39.84% 37.00%  36.37% = 36.13% = 38.63%
EMBARQUE 41.47% 39.38%  3859% = 39.09% = 3758%  40.34% 39.28%  38.65% = 39.31%  4071%  40.13% 40.48% 39.49% 37.19%  34.68% 36.89%  38.81%
OTROS 2.13% 2.01% 1.14% 1.16% 1.19% 1.10% 1.13% 0.67% 0.61% 0.46% 0.65% 0.84% 1.03% 0.98% 1.02% 1.78% 1.05%
REESTIBA 0.64% 2.99% 4.29% 3.83% 3.91% 3.60% 3.41% 3.67% 2.84% 2.66% 2.83% 2.74% 3.36% 3.21% 4.31% 5.05% 3.37%
TRANSBORDO 14.29% 17.42% 17.66% 17.38%  20.34% = 14.83% = 1746%  18.68% 18.25% 15.85%  16.42% = 16.10% 16.28% = 21.62% = 23.62%  20.15%  18.15%
Total general 100.00%  100.00% = 100.00% = 100.00% = 100.00% = 100.00% 100.00% 100.00% = 100.00% 100.00% = 100.00% 100.00% = 100.00% = 100.00% 100.00% = 100.00% = 100.00%

Fuente: Observatorio de Chancay (2026).

Ademas, al focalizar el andlisis exclusivamente en este servicio, se observa una elevada concentracién:
el 98.05 % del total acumulado de movimientos de carga de descarga y embarque en terminales publi-
cas se concentra en tres operadores principales. En particular, el Terminal Multipropdsito Muelle Norte
(TMN) Callao, administrado por APM Terminals Callao, concentra el 33.31% de ese total; el Nuevo
Terminal de Contenedores Zona Sur—Callao, administrado por DP World Callao, alcanza el 53.03%;
y el Terminal Portuario de Paita, administrado por Terminales Portuarios Euroandinos, representa el
11.71% (Cuadro 25). Por lo tanto, estos tres administradores, ubicados principalmente en el Puerto del
Callao y en Paita, constituyen el nicleo competitivo del mercado relevante analizado.

Cuadro 25. Distribucién de movimiento de carga segun terminales portuarios de
2010—junio 2025

LOCACION/

TERMINAL PUBLICO

uso publico,

Total
general

CALLAO

T Zona Sur Callao - 30.11%  61.37%  67.97% 62.06%  62.75% 56.01%  49.45% 49.68%  48.03%  49.99%  48.90% 50.62%  50.54%  52.06%  56.13% ' 55.00% 53.03%
DPWC

TNM Callao - APMTC 0.00% 14.99% @ 21.55% @ 27.94% = 25.77% @ 31.70%  38.63% = 37.75%  38.18% : 34.48%  33.69% : 33.99%  33.56% : 32.90% = 28.56% = 0.00%  28.83%
TNM Callao - ENAPU 59.79%  12.81% = 0.00% = 0.00% . 0.00% = 0.00% . 0.00% = 0.00% . 0.00% = 0.00% = 0.00% = 0.00% = 0.00% : 0.00% = 0.00% : 0.00% = 3.09%
TNM Callao - ENAPU/ 0.00% 0.00% = 0.00% @ 0.00%  0.00% : 0.00%  0.00% : 0.00%  0.00% : 0.00% = 0.00% : 0.00%  0.00% : 0.00%  0.00% : 30.18% 1.39%
APMTC

CHANCAY

TP Multipropésito de 0.00% 0.00% @ 0.00% @ 0.00% @ 0.00% @ 0.00% @ 0.00% = 0.00% @ 0.00% = 0.00% @ 0.00% = 0.00% @ 0.00% = 0.00% @ 0.00%  0.63%  0.03%
Chancay

CHIMBOTE

TP Chimbote - ENAPU 0.29% 0.00% : 0.00% = 0.00% : 0.00% = 0.00% : 0.00% = 0.00% : 0.00% = 0.00% : 0.00% . 0.00% . 0.00% . 0.00% : 0.00% . 0.00% : 0.01%
TP Chimbote - GR 0.00% 0.00%  0.00% : 0.00% : 0.00% = 0.00% : 0.00% . 0.00% : 0.00% . 0.00% : 0.00% . 0.00% : 0.00% . 0.00%  0.00% . 0.00%  0.00%
ILO

TP llo - ENAPU 0.27% 0.80% = 0.18% = 0.12%  0.15% = 0.19%  0.26% = 0.34%  0.25% = 0.74%  0.69% = 0.21% = 0.13% = 0.10% = 0.11% = 0.51% = 0.31%
1QUITOS

TP Iquitos - ENAPU 0.00% 0.00%  0.00% = 0.00% : 0.00% = 0.00% : 0.00% = 0.00% . 0.00% = 0.00% : 0.00% = 0.00% . 0.00% . 0.00% : 0.00% . 0.00% : 0.00%
MATARANI
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TP Matarani - TISUR 1.05% 1.09% = 0.87%  078% = 1.17%  1.09% = 0.94% 0.88% = 0.99%  0.77%  0.68% 050% = 0.21%  0.29% = 0.19%  0.27%  0.70%

PAITA

TP Paita - TPE 8.46% 8.93%  9.42% = 9.09%  10.16% @ 10.89% 10.58% 10.66% 12.35%  13.22% 14.95% 13.61% 14.68% 13.09% 11.61% 10.40% 11.71%

PISCO

TP General San Martin 0.03% 0.01%  0.00% ' 0.00%  0.00% @ 0.00%  0.00% : 0.00%  0.00% '@ 0.00%  0.00% : 0.00%  0.00% @ 0.00%  0.00% : 0.00% : 0.00%
- ENAPU

TP General San Martin 0.00% 0.00%  0.00% = 0.00% = 0.00% = 0.00% = 0.00% = 0.00% = 0.00% . 0.00% . 0.00% = 0.00% = 0.00% . 0.00%  0.00%  2.90%  0.13%
- ENAPU/PARACAS

TP General San Martin 0.00% 0.00%  0.00% @ 0.00% = 0.00% :@ 0.12% = 0.11% : 0.64%  0.16% : 0.68%  0.94% : 0.72%  0.56% @ 1.20%  2.99% @ 0.00% : 0.62%
- PARACAS

PUCALLPA

TP Pucallpa - LPO 0.00% 0.00%  0.00% = 0.00%  0.00% = 0.00%  0.03%  0.06%  0.05%  0.04% 0.16%  0.34%  0.32%  0.37% = 0.00%  0.00%  0.10%

SALAVERRY

TP Salaverry - ENAPU 0.00% 0.00%  0.00% = 0.00%  0.00% = 0.00%  0.00% = 0.00% 0.00% = 0.00% 0.00% = 0.00% 0.00% = 0.00% 0.00% . 0.00% . 0.00%

TP Salaverry - ENAPU/ 0.00% 0.00% : 0.00% : 0.00% : 0.00% : 0.00% : 0.00% & 0.00% = 0.00% : 0.00% : 0.00% : 0.00% : 0.00% : 0.00% : 0.00% : 0.11%  0.00%
STl

TP Salaverry - STI 0.00% 0.00% = 0.00% = 0.00% = 0.00% = 0.00% = 0.00% = 0.00% = 0.00% = 0.08% = 0.00% = 0.00% = 0.00% = 0.00% = 0.41% = 0.00%  0.04%
YURIMAGUAS

TP Yurimaguas - 0.00% 0.00% : 0.00% : 0.00% : 0.00% : 0.00% : 0.00% & 0.00% = 0.00% : 0.00% : 0.00% ' 0.00% : 0.00% : 0.00% : 0.00% : 0.00%  0.00%
ENAPU

TP Yurimaguas Nueva 0.00% 0.00% | 0.00% : 0.00% : 0.00% : 0.00% : 0.00% : 0.00% : 0.00% : 0.00% : 0.00% : 0.00% : 0.00% : 0.00% : 0.00% : 0.00% : 0.00%
Reforma - COPAM

Total general 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00% 100.00%

Fuente: APN (2025).

A partir de esta caracterizacion estructural, el presente andlisis se centrara exclusivamente en el ser-
vicio de descarga y embarque en terminales de uso publico, tomando como referencia la participacién
en el movimiento de carga (medido en TEU) de los tres administradores mencionados. Dado que, a
junio de 2025, la participacién del TPMCH en el total nacional no supera el 0.03%, se asumira una
participacién nula para dicho afio para dicho afio, a fin de establecer una linea base clara antes de
incorporar su ingreso efectivo al mercado (ver Cuadro 18). Sobre esta base, el documento procedera a
estimar la dindmica competitiva a partir de 2026, evaluando la evolucién de las participaciones de mer-
cado y sus implicancias en términos de concentracién y competencia en el sistema portuario peruano.

4.4.2 Metodologia

La estrategia consiste en medir el nivel de competencia mediante el IHH, a partir de estimaciones
econométricas de series de tiempo de participaciones futuras para los principales actores en este
mercado (APM, DPW y Paita), tras el ingreso del Puerto de Chancay. Como supuesto principal, se
asume que el ingreso del Puerto de Chancay estara asociado a la dindamica de sustitucién esperada
en los servicios del Terminal de Contenedores Zona Sur-Callao, administrado por DPW, por parte de la
Alianza Comercial Ocean Alliance.

Ocean Alliance es la mayor alianza operativa de transporte maritimo de contenedores del mundo,
conformada por CMA CGM, COSCO, OOCL y Evergreen. Controla mas del 30% del comercio global
de contenedores y concentra cerca del 50% de las operaciones de DPW en el Terminal de Contene-
dores Zona Sur-Callao. Se espera que, en la medida en que el Puerto de Chancay vaya asumiendo
gradualmente el trafico de Ocean Alliance hasta 2029, ello permita su ingreso, siguiendo una regla de
desviacion del 50% en 2025, 76% en 2026 y 100% en 2027.

Las proyecciones a partir de 2026 se realizaran siguiendo distintas especificaciones de series de
tiempo, segun la variable de interés. Para el presente andlisis, éstas son cuatro variables: se requieren
las series de la participacién de APM (Sapm,); la proporcion de TEU que moviliza la Ocean Alliance
en el Terminal de Contenedores Zona Sur-Callao de DWP (s_gceAl_DPW); vy los totales de TEU mo-
vilizados del Terminal Portuario Callao (TPC) (TEUrgc), constituido por APM y DPW, asi como los TEU
movilizados en el Terminal Portuario de Paita (TEUpaiea), para estimar el Total proyectado de TEU de
los servicios de interés.
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Con esto se procedera a construir la participacién de DPW (Spew;) y el total de TEUs movilizados por
este, como la diferencia de las demas participaciones y los totales calculados de APM y Paita.

TEUporar = TEUpgueq + TEUppe

TEIJPGH‘G
ita = w1t t = 2026
Spaita TEUTnmI =
Spewy, = 1 — $ppm, — Spaitar ¢ = 2026

Con ello se estimaran los totales de TEU APM y DPW, asi como la cantidad de TEU correspondiente
a DPW de la Ocean Alliance (TEUsanrw), a partir de su participacion (Soapew) anual.

TEUA‘ = Sy * TEU;M;!- X = APM, DPW

TEUpappw = Soaopw * TEUppw

Con estos insumos, se realiza el modelamiento de la sustitucion de Ocean Alliance de DPW al Puer-
to de Chancay, a partir de un parametro de desviacién en el tiempo ( ), que asigna una fraccién
del trafico medido por al total de Chancay (TEUcnancay.r), a su vez restandose al total final del DPW
(TEUppw rinart):

025,50t = 2026

050,50t = 2027

0.75,5it = 2028

1,5t = 2029

A =

TEUchancay = Ae * TEUga ppw

TEUppw finat = max (TEUppw s — TEUchancay.ei 0)

Con estos totales finales se construyen, por afio, las ponderaciones proyectadas ( ), lo que permite
el calculo del IHH proyectado.

TEUy

Sy = pr—— Y = APM, DPWeipa1 e, Paita, Chancay & t = 2026
*Urotat

Las series que seran proyectadas corresponderan a la participacién de los TEU movilizados en el
mercado de APM, siguiendo esta especificacion:

Sapm, = € + D16, - tendencia + D16, + &, (1)

La especificacién adoptada para modelar y proyectar la participacién de mercado de APM incorpora
un quiebre estructural a partir del afio 2016, tanto en el nivel como en la tendencia de la serie. Este
enfoque resulta apropiado, dado que 2016 marca el cierre de un ciclo de inversiones relevantes por
parte de APM. La inclusién de una variable dicotémica a partir de dicho afio permite capturar un cam-
bio discreto en el nivel de la serie (I'16;), mientras que su interaccion (D16, - tendencia) recoge una
modificacion en la trayectoria temporal posterior.

Por otro lado, al ser escasos los datos sobre los TEU que moviliza la Ocean Alliance en el TMS-Callao
de DWP (s_0ceAl_DFW), no se recurrié a una estimacion econométrica sino a una aproximacién des-
criptiva. De modo que ésta se representa como una constante igual al promedio histérico 43.19% para
los datos disponibles 2019-2023.

SUH.DPW — 43‘;19%
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En el caso del Terminal Portuario Paita, se trabajé con la serie en logaritmos a fin de estabilizar la va-
rianza, dado su patrén de crecimiento a lo largo del tiempo. La aplicacién de una prueba ADF indicé la
presencia de una raiz unitaria, por lo que la serie en niveles resulta no estacionaria. En consecuencia,
se asumid que la dindmica relevante de la serie corresponde a un proceso integrado de orden uno:

Ln[T'EUFﬂI.fG.*j = + LH(TEUFHI.I?G.*—].} + Et [:2]

Finalmente, para el caso del total de contenedores movilizados por el TPC, en la proyeccién del ni-
mero de TEU del servicio de carga y descarga, se consideré la posibilidad de quiebres estructurales
en la evolucién de la serie temporal, asociados a cambios relevantes en su dindmica. En particular, se
incorpord un quiebre en la tendencia a partir del afio 2020 (D, = tendencia), permitiendo que la tasa
de crecimiento del tréfico de TEU difiera entre el periodo previo y posterior a dicho afio, en funcién de
la pandemia de COVID-19:

Ln(TPC,) = a + B » tendencia, + .05y + tendencia + &, (3)

En los cuadros AB, A7 y A8 del Anexo 2 se adjuntan, respectivamente, los parametros estimados de
las ecuaciones 1,2y 3 de la participacién de APM y el logaritmo del total de contenedores movilizados
en Paitay TPC.

4.4.3 Datos utilizados

Para modelar este comportamiento, se utilizaran datos de trafico de los servicios de embarque y des-
carga de los principales actores bajo andlisis, recolectados y medidos en TEU del Observatorio Chan-
cay de la Universidad del Pacifico (2012-junio de 2025) y de los reportes de la Autoridad Portuaria
Nacional, a noviembre de 2025. Para completar las series de los administradores del TPC (APM y DP
World) y de Paita en 2025, se aplica el incremento interanual de diciembre, calculado como el prome-
dio de los datos en anélisis.

El siguiente andlisis considera Unicamente el mercado de servicios de embarque y descarga de los
tres principales administradores de servicios maritimos en los terminales publicos: APM, DPW y Paita.
En los siguientes cuadros se presenta la distribucién estimada al final de 2025 de los TEU movilizados
entre los tres principales administradores, junto con su indicador de competencia, medido mediante
el IHH.

Cuadro 26. Participacién de mercado e indice IHH estimados para APM, DPW y Paita, 2011-junio

2025

Ano APM DPW Paita IHH

2012 21.78% 68.70% 9.52% 5,285
2013 28.20% 62.63% 9.17% 4,802
2014 26.12% 63.59% 10.29% 4,832
2015 32.15% 56.80% 1105% 4,382
2016 39.16% 50.12% 10.72% 4,160
2017 38.49% 50.65% 10.87% 4,164
2018 38.74% 48.73% 12.53% 4,033
2019 35.29% 51.17% 13.53% 4,047
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2020 34.54% 50.13% 15.32% 3,941

2021 34.61% 51.54% 13.85% 4,046
2022 33.97% 51.17% 14.86% 3,993
2023 33.55% 53.10% 13.35% 4,123
2024 29.65% 58.28% 12.06% 4,422
2025 31.57% 57.54% 10.88% 4,427

Elaboracién propia.

Grafico 5. Participacién de mercado e indice IHH estimados para APM, DPW y Paita. 2012-junio
2025

Elaboracién propia.

El mercado analizado se caracteriza por estar compuesto principalmente por tres agentes que han
mantenido una distribucién desigual a lo largo del tiempo. Al respecto, en las participaciones del mer-
cado desde 2012, prevalecen DPW, con aproximadamente el 60% del mercado; APM, con el 30%; y
Paita, con el 10%. Con esto, el IHH alcanza niveles que reflejan esta alta concentracién. No obstante,
se observa que tras el grado de competencia (IHH), se estabiliza una tendencia decreciente. Con el
ingreso de una megaestructura como el Puerto de Chancay, se espera que esta tendencia retome un
rumbo negativo de ahora en adelante.

Grafico 6. IHH mercado bajo andlisis, 2012-junio 2025

Elaboracién propia.
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4.4.4 Resultados de la proyecciéon de la competencia

Teniendo en cuenta los escenarios de migracién definidos mediante el pardmetro, en el siguiente
cuadro se presenta la evolucién proyectada de las participaciones de mercado y del indice Herfin-
dahl-Hirschman (IHH) para el mercado de contenedores. Hasta 2025, en ausencia de la entrada del
Puerto de Chancay, el mercado se caracteriza por altos niveles de concentracién, con valores del IHH
persistentemente superiores a 4,000 puntos, lo que lo ubica claramente en la categoria de mercado
altamente concentrado.

Cuadro 27. Participacion de mercado e indice IHH estimados para APM, DPW, Paita y TPMCH,

2012-2029
NS
(est.) (est.) (est.) (est.)

2012 22% 69% 10% 0% 5,285
2013 : 28% ] 63% ] 9% ] 0% ] 4,802
2014 : 26% : 64% : 10% : 0% : 4,832
2015 : 32% : 57% : 11% : 0% : 4,382
2016 : 39% : 50% : 11% : 0% : 4,160
2017 : 38% : 51% : 11% : 0% : 4,164
2018 : 39% : 49% : 13% : 0% : 4,033
2019 : 35% : 51% : 14% : 0% : 4,047
2020 : 35% : 50% : 15% : 0% : 3,941
2021 : 35% : 52% : 14% : 0% : 4,046
2022 : 34% : 51% : 15% : 0% : 3,993
2023 : 34% : 53% : 13% : 0% : 4,123
2024 j 30% j 58% : 12% : 0% : 4,422
2025 : 31% : 55% : 14% : 0% ] 4,196
2026 : 29% : 56% ] 8% j 7% : 4,129
2027 : 28% : 51% : 7% : 14% : 3,601
2028 : 27% : 45% : 7% : 21% ] 3,227
2029 26% 38% 7% 29% 3,033

Elaboracién propia.

A partir de 2026, con el ingreso gradual del Puerto de Chancay y una absorcién parcial del trafico
de la Ocean Alliance desde DPW () el IHH comienza a reducirse de manera sostenida. En 2026, el
indice disminuye a 4,129 puntos, lo que refleja una caida inicial moderada en la concentracién. En ese
ejercicio, el efecto se intensifica en los afios siguientes conforme aumenta el valor de : en 2027 () el
IHH se reduce a 3,601 puntos, y en 2028 () cae a 3,227 puntos.

Finalmente, en 2029, cuando el Puerto de Chancay absorbe la totalidad del tréfico de la Ocean Allian-
ce originalmente movilizado por DPW, el IHH alcanza un valor de 3,033 puntos. En términos acumula-
dos, ello representa una reduccién de aproximadamente 1,163 puntos respecto a 2025 (=277 %), lo
que constituye una disminucién sustantiva del nivel de concentracion del mercado.
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No obstante, aun con esta reduccién, el mercado permanece dentro del rango de alta concentracion
segun los umbrales internacionales, si bien presenta una estructura significativamente menos concen-
trada que en el escenario sin la entrada del Puerto de Chancay.

Grafico 7. Participacién de mercado e indice IHH estimados para APM, DPW, Paita y TPMCH,
2012-2029

Elaboracién propia.
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5. Conclusiones 'y
recomendaciones

El caso del Puerto de Chancay ejemplifica un proceso de ajuste institucional posterior, en
el cual una decision administrativa adoptada en un marco normativo incompleto genera
controversias regulatorias. Estas disputas desencadenan primero la activacion de meca-
nismos de control de legalidad y competencia, y después una reforma legislativa para ce-
rrar las brechas normativas identificadas. Sin embargo, el litigio alin esta en curso, ya que
COSCO SPC niega la autoridad del OSITRAN para supervisar y fiscalizar sus servicios.

Por otro lado, para realizar un analisis de competencia, es fundamental definir el mercado geografico
relevante. En este informe, se identifica la red de terminales de contenedores en la costa central pe-
ruana, que incluye el nuevo Puerto de Chancay, asi como el Muelle Sur y el Muelle Norte del Callao.
Esta definicion refleja la verdadera interdependencia entre estos puertos, ya que comparten el ambito
de abastecimiento, ofrecen servicios similares y ejercen presién competitiva mutua. Ademas, se alinea
con las préacticas internacionales de considerar la competencia entre puertos, incluso cuando existen
ciertas especializaciones de ruta.

Aunque la entrada en operacién del TPMCH supone una nueva opcién en el sistema portuario central,
no debe esperarse una migracion rapida y generalizada de las lineas navieras, salvo en casos en los
que existan vinculos societarios o incentivos comerciales directos. Por lo tanto, no es técnicamente
justificable asignarle al TPMCH un rol de dominio en sus etapas iniciales, pues su capacidad para
atraer demanda estd limitada por fricciones estructurales del mercado y por decisiones logisticas
complejas de los usuarios.

La evaluacién de las condiciones de competencia indica que el mercado de servicios portuarios de
contenedores en la costa central del Perl es efectivamente competitivo. La entrada del TPMCH no
ha provocado concentracién en el mercado, sino que ha afiadido un nuevo actor con tarifas mas bajas,
infraestructura de alta calidad y capacidad para operar rutas criticas con mayor eficiencia. La pre-
sencia de operadores ya establecidos en el Callao, la opcién de reemplazo, y las politicas de precios
de COSCO SPC sugieren que no existen restricciones estructurales ni conductuales que requieran
medidas regulatorias inmediatas.

Ademés, se anticipa que el TPMCH alcance, a
mediano plazo, una productividad igual o supe- La entrada del TPMCH no ha

rior a la de los puertos existentes, gracias a sus provocado concentracion
innovaciones tecnoldgicas y su infraestructura enel mercado, sino que ha
especializada. Por otro lado, la evidencia indica afiadido un nuevo actor

que los terminales del Callao son mas eficientes tarif: 1s bai
que la mayoria de los terminales en la regién, lo Con tarias mas bajas,

que podria permitir que el pais aumente su par- infraestructura de alta calidad
ticipacion en el mercado de transbordo en el fu- y capacidad para operar rutas
turo.

criticas con mayor eficiencia.
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Asimismo, se llevé a cabo una simulacién para evaluar el nivel de competencia mediante el IHH,
basada en estimaciones econométricas de series temporales de las participaciones futuras de los
principales actores del mercado (APM, DPW y Paita) tras la llegada del Puerto de Chancay. Como
hipétesis principal, se supone que la entrada en el Puerto de Chancay estara relacionada con la susti-
tucién prevista de los servicios del Terminal de Contenedores Zona Sur-Callao, gestionado por DPW,
por parte de la Alianza Comercial Ocean Alliance®.

Se concluye que, desde 2026, con la entrada gradual del puerto de Chancay y la absorcién parcial del
trafico de la Ocean Alliance desde DPW, el IHH empieza a disminuir de manera constante. En 2026,
el IHH se reduce a 4,129 puntos, lo que evidencia una caida moderada de la concentracién. Posterior-
mente, el efecto se acentla en los siguientes afios: en 2027, el IHH se reduce a 3,601 puntos y en
2028, a 3,227 puntos. Luego, en 2029, cuando Chancay absorbe la totalidad del trafico de la Ocean
Alliance originalmente movilizado por DPW, el IHH alcanza un valor de 3,033 puntos. En términos
acumulados, esto representa una reduccién de aproximadamente 1,163 puntos respecto de 2025
(=277%), lo que constituye una disminucién sustantiva en el nivel de concentracién del mercado.

No obstante, aun con esta reduccioén, el mercado permanece dentro del rango de alta concentracion
segln los umbrales internacionales, pero con una estructura significativamente menos concentrada
que en el escenario sin la entrada del Puerto de Chancay.

Finalmente, el andlisis de las tarifas ofrecidas refuerza la conclusién de que existe una rivalidad in-
terportuaria real y observable. Ademas, cuestiona la necesidad de aplicar una regulacion tarifaria ex
ante a mediano plazo, ya que no se verifican condiciones de precios abusivas ni indicios de conducta
unilateral.

Algunas recomendaciones que se derivan del informe son las siguientes:

» Claridad institucional y cierre del conflicto competencial

El litigio entre COSCO SPC y el OSITRAN es el principal riesgo sistémico actual. Mas que la
concentracién en si misma, la incertidumbre regulatoria es lo que puede distorsionar los incen-
tivos a la inversion. Asi, sin claridad institucional, cualquier esquema —liberalizado o regulado—
pierde credibilidad.

» Mantener regulacién ex post con monitoreo estructurado

Las cifras muestran una reduccién acumulada del IHH, aunque el mercado sigue altamente
concentrado. Ello sugiere que no hay una desconcentracion total, pero si existe una presion
competitiva efectiva. En este contexto, se recomienda una supervisién econémica (sin control
tarifario directo) que incluya reportes trimestrales obligatorios de tarifas efectivas promedio, mo-
nitoreo de descuentos y contratos con alianzas navieras, e indicadores de capacidad, utilizacién
y tiempos de atencion.

20 Que incluye los servicios de COSCO Shipping.
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»

Evaluacion dinamica del mercado relevante

Si bien la evidencia muestra que el ingreso del Puerto de Chancay reduce la concentracion al
absorber parte del trafico que antes atendia DP World en el Puerto del Callao, ello sugiere que
el mercado relevante no se define a nivel de un “terminal individual”, sino (al menos) como un
mercado interportuario regional (Callao—-Chancay). Se recomienda continuar con el monitoreo
sistematico y la recopilacién de informacién. En particular, para los préximos afios, convendria
evaluar nuevamente las condiciones de competencia bajo una delimitacién geografica mas am-
plia, que podria extenderse a un ambito regional mayor (por ejemplo, incluyendo puertos en Chile
o Panamad). En este contexto, se propone recalcular el IHH incorporando escenarios de desvio
regional de carga, estimar las elasticidades de sustitucién efectivas desde la perspectiva de las
navieras, e incorporar indicadores de contestabilidad que permitan evaluar la presién competitiva
potencial.
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Anexo 1

Cuadro A1. Seleccidn y priorizacién de segmentos productivos y logisticos

Etapa del analisis

Universo/resultado

Criterios aplicados

Seleccion inicial

85 segmentos
productivos
representativos

Volumen y valor de exportaciones e
importaciones; nivel de produccion;
contribucion al VAB manufacturero

Priorizacion logistica

52 cadenas logisticas
priorizadas

Relevancia en transporte; pertenencia
a cadena de valor; prioridad del sector
productivo; importancia del valor agregado

Sintesis territorial

Peru

14 ambitos logisticos del

cadenas logisticas

Integracion territorial y funcional de las

Cuadro A2. Macroambitos logisticos del PNSILT vinculados al Puerto de Chancay

Macroambito

Ciudades principales

Funcion logistica

Rol del Puerto de

La Oroya, Pisco, Ica

nodo Callao

logistico Chancay
. . n . N t I
Piura, Chiclayo, Trujillo, | Consolidacion de carga odo r.ecep.or de
Norte Tarapoto regional y cabotaje cabotaje Paita-
P 9 y J Salaverry—Chancay
., Nodo estratégico
Lima, Chancay, Huaraz Descongestion y complementario
Lima—Callao ' ’ " | descentralizacion del

condicionado a
conexion con Callao

Sur

Arequipa, Puno, Cusco,
Puerto Maldonado

Articulacion logistica
sur y conexion
internacional

Nodo de consolidacion
via cabotaje Matarani—
Chancay
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Cuadro A3. Infraestructura y proyectos complementarios asociados al Macro Ambito Lima—Callao

Tipo de proyecto

Proyecto

Objetivo logistico

Ferroviario

Tren de cercanias Lima—Barranca

Integracion norte—Lima

Ferroviario

Tren de cercanias Lima—-Ica

Integracion sur-Lima

Ferroviario de
carga

Cajamarquilla—Chancay

Acceso directo a centros productivos y

logisticos

Portuario

Conexion Chancay—Callao

Complementariedad portuaria y

descongestion

Cuadro A4. Corredores logisticos del PNSILT relevantes para el Puerto de Chancay

Corredor Estado Eie principal Modos de Rol del Puerto
logistico ep P transporte de Chancay
N° 01 Eje . Nodo multimodal
. Panamericana Carretero, clave (ramal
Estructurante Consolidado o ,
Norte (PE-1N) maritimo, aéreo Dv. Puerto de
Norte
Chancay)
Acceso al

Carretera Central

centro del pais

N° 03 Corredor ) . Carretero, .
Consolidado y Ferrocarril o (condicionado
Central ferroviario .,
Central a conexion con
Callao)
N° 02 Eje Carretero, Nodo articulador

Estructurante Sur

Consolidado Red sur costera

maritimo, aéreo

de flujos del sur

N° 04 Piura—
Tumbes—Frontera
Ecuador

Red norte

En consolidacién i
fronteriza

Carretero,
maritimo, fluvial,
aéreo

Nodo estratégico
para comercio
internacional
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Cuadro AS. Sectores productivos vinculados a los corredores asociados al Puerto de Chancay

Sector productivo

Corredor N° 01

Corredor N° 03

Observaciones

V (casi todas las

V (excepto productos

Alta dependencia

Agricultura - L
cadenas) especificos) logistica
L . Cobertura total de
Industria alimentaria v v
cadenas
Industria quimica v v Alto valor agregado
. _r Vinculacion con centro
Industria metalurgica | v/ v
y norte
Industria . .
. v v Relevancia estratégica
petroquimica
. Integracion logistica
Industria del papel v v o 9
completa
) Dependiente de
Industria de lamoda | V/ v P

eficiencia logistica
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Anexo 2

Cuadro A6. Coeficientes - Estimacién de la participacién de contenedores APM — Ecuacién 1

Coef. StEr.  t-value p-value [95% Interval]  Sig
Conf
-.01 .003 -3.81 .003 -.016 -.004 i
175 .029 6.00 0 11 .239 e
Constant 271 .012 22.34 0 .244 .297 i
Mean dependent var 0.326 SD dependent var 0.050
R-squared 0.801 Number of obs 14
F-test 22.095 Prob > F 0.000
Akaike crit. (AIC) -61.811 Bayesian crit. -590.894
(BIC)
= 5 01, ™ p<.05, * p<.1

Cuadro A7. Coeficientes - Estimacion del logaritmo del total TEU movilizados en Paita — Ecuacién 2

Coef. St.Err. p-value  [95% Interval]  Sig
t-value Conf

.928 108  8.98 0 7 1.155 b
Constant .968 1.276 0.76 464 -1.84 3.777
Mean dependent var 12.427 SD dependent var 0.304
R-squared 0.880 Number of obs 13
F-test 80.698 Prob > F 0.000
Akaike crit. (AIC) -18.708 Bayesian crit. -17.578

(BIC)

** p<.01, ** p<.0b, * p<.1
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Cuadro A8. Coeficientes - Estimacién del logaritmo del total TEU movilizados en TPC — Ecuacién 3

Coef.

.044
-.006
14.069

Constant

Mean dependent var
R-squared

F-test

Akaike crit. (AIC)

**p<.01, ™ p<.05, * p<.1

St.Err.  t-value

p-value  [95%

Conf

.005 8.74 0 .033
.004 -1.67 124 -.014
.025 553.61 0 14.013

14.373 SD dependent var

0.961 Number of obs
135.237 Prob > F
-52.430 Bayesian crit.

(BIC)

Interval] Sig
.055 i
.002

14.125 i

0.158
14
0.000
-50.513
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