“CONCURSO DE PROYECTOS INTEGRALES PARA LA
CONCESION DEL NUEVO TERMINAL
PORTUARIO DE YURIMAGUAS - NUEVA REFORMA”

Trabajo de Investigacion presentado para optar al Grado Académico de

Magister en Regulacion y Gestion de Servicios Publicos

Presentado por

Sr. Adolfo Figueroa Lucano
Sr. Christian Rosales Mayo
Srta. Patricia Taya Rutti

Asesor: Profesor Julio Aguirre Montoya

2018



A mis padres y hermanos
Adolfo

A mis padres, hermanos y esposa
Christian

A mis padres, hermanos e hijo

Patricia



Agradecemos al profesor Julio Aguirre
Montoya por su asesoria al presente trabajo.



Resumen ejecutivo

No cabe duda de que el modelo de participacion privada adoptado para la modernizacién de los
terminales portuarios de uso publico en el pais ha sido hasta el momento exitoso, ya que ha
permitido la llegada de los principales operadores portuarios a nivel mundial, por lo que ha
generado una inversién en infraestructura portuaria que supera los US$ 2 mil millones. Los
resultados de este gran nivel de inversidn se ven reflejados en el nuevo aspecto que tienen los
principales terminales portuarios del pais y, especialmente, en el incremento de su
productividad. El caso més destacable es el Puerto del Callao, el cual se ha consolidado como el

mas importante de la costa oeste sudamericana y sexto a nivel de Latinoamérica.

No obstante, debe destacarse que el flujo privatizador se ha centrado principalmente en puertos
grandes y consolidados de la costa que aseguraban una adecuada rentabilidad privada y
determinaban la naturaleza autosostenible de sus procesos de modernizacion. El caso del
Terminal Portuario de Yurimaguas — Nueva Reforma es distinto a los demas, pues se trata de un
terminal en la Amazonia, que, a diferencia de las experiencias anteriores, no generaria
rentabilidad privada, pero si un alto impacto social, por lo que se decidi6 que fuera

concesionado bajo la modalidad de cofinanciamiento.

En efecto, el Terminal Portuario de Yurimaguas — Nueva Reforma, por su elevado retorno
social y adscripcion a un proyecto de interconexion multimodal de mayor envergadura, despertd
gran expectativa del gobierno y de la poblacion amazoénica. No obstante, el proyecto ha
presentado problemas de demoras e incumplimientos por parte del Estado que han conllevado a
generar serios inconvenientes durante la etapa de construccion y un poco alentador inicio de la

etapa de operaciones.

El presente trabajo trata de identificar y analizar aquellos aspectos que habrian contribuido al
surgimiento y persistencia de los serios problemas que ha tenido que enfrentar el proyecto, por
lo que se ha podido determinar que muchos de ellos se derivan y podrian ser mitigados por una
accion directa y comprometida de las entidades con competencia en el desarrollo de la
concesion. Consideramos que los resultados del presente trabajo permitiran evidenciar los
errores incurridos en la estructuracion y disefio de la primera concesién portuaria en el ambito
amazonico, lo que lo convierte en una herramienta de consulta que permita a los planificadores
del Estado mejorar las condiciones para el éxito de los siguientes procesos de promocion de los

terminales portuarios de Iquitos y Pucallpa.
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Prefacio

El presente trabajo tiene por finalidad analizar el Contrato de Concesion del Terminal Portuario
de Yurimaguas — Nueva Reforma (en adelante “TPY-NR” o el “Concesionario”) suscrito el 31
de mayo de 2011, entre el Estado peruano, representado por el Ministerio de Transportes; y
Comunicaciones (en adelante el “MTC” o el “Concedente”), representado a su vez por la
Autoridad Portuaria Nacional (en adelante la “APN”), en calidad de Concedente y la empresa

Concesionaria Puerto Amazonas S.A., (en adelante “Copam”) en calidad de Concesionario.

El objeto del contrato de concesidn es el otorgamiento del disefio, construccién, financiamiento,
conservacion y explotacion de la instalacion portuaria a una empresa privada. La ubicacion
prevista para el desarrollo del TPY-NR es la ribera del rio Huallaga, en la localidad de Nueva
Reforma, distrito de Yurimaguas, provincia de Alto Amazonas, region de Loreto, a unos 20 km
aguas abajo del terminal portuario administrado por la Empresa Nacional de Puertos (Enapu).

La concesion fue concebida como un proyecto greenfield de naturaleza cofinanciada, por lo que
el Estado peruano asumia el pago de las obras ejecutadas, asi como los gastos de operacién y
mantenimiento de la infraestructura durante todo el plazo de la concesion. Dicho plazo fue
establecido en treinta afios, que comprendian una etapa preoperativa (elaboracion de estudios
técnicos y ejecucion de obras) que tendria una duracion de cuatro afios, y una etapa operativa o

de explotacién con una duracién de veintiséis afos.

Luego de un prolongado retraso para el inicio de la ejecucion de las obras, los trabajos de
construccién del nuevo terminal portuario se iniciaron recién el 02 de mayo de 2014. No
obstante, durante la etapa de ejecucion surgieron nuevas complicaciones, que provocaron un
atraso adicional; por lo que la obra pudo finalmente ser culminada e iniciado el periodo de
operacion el 22 de diciembre de 2016, es decir, después de cinco afios de otorgada la concesion,
por lo que tuvo un retraso de mas de un afio segun lo programado. No obstante, los retrasos en
la etapa de construccidn no han sido los Unicos inconvenientes que se han presentado durante el
desarrollo de la Concesion del TPY-NR, problemas de disefio y conceptualizacion del proyecto
se han manifestado una vez iniciada las operaciones proyecto, circunstancias que han derivado

hasta el momento en un inicio poco alentador de la concesion.

En efecto, el desarrollo del TPY-NR fue pensado como parte del eje multimodal de la IIRSA

Norte, que comprende ademas a los proyectos del Terminal Portuario de Paita y la carretera



interoceéanica IIRSA Norte, formando un corredor cuya finalidad era la interconexion entre el
Océano Pacifico y el Atlantico, lo que generara un transito de personas y mercancias a nivel
intercontinental. Dentro de este eje, también se incluye el proyecto de Hidrovias Amazénicas
adjudicado, como veremos mas adelante, tardiamente el 06 de julio de 2017 y cuyo objetivo es

mejorar las condiciones de navegabilidad de los rios Huallaga, Marafion y Amazonas.

Ubicacion del Proyecto dentro del Eje 1IRSA Norte

’ 3
Acceso al Nuevo Puerto
de Yurimaguas

PORA CORRAL

QUEMADO

YURINAGUAS

P

Fuente: Consorcio Puerto Amazonas, 2013.

Los objetivos del desarrollo del proyecto fueron claramente definidos desde un inicio en el Plan
de Promocidn publicado por la Agencia de Promocion de la Inversion Privada (Proinversion).
Se identificaron principalmente los siguientes: (i) el incremento de la productividad de las
operaciones portuarias en la zona, (ii) facilitar la formalizacion del transporte fluvial y (iii) crear
las condiciones para el arribo y operacién de naves sin restriccién en su capacidad. Por lo
demas, la ejecucién del proyecto generd desde un inicio grandes expectativas en el gobierno y
en la poblacién local, quienes manifestaron su intencién de que el nuevo terminal portuario se
convierta y consolide como el centro logistico de la region Loreto y de la Amazonia peruana, a
través del cual se movilicen crecientes cantidades de mercancias provenientes del Brasil hacia la

costa peruana y viceversa.

En ese sentido, sobre el desarrollo del TPY-NR se ciernen grandes expectativas en razon a que
se trata de la primera experiencia de inversién de gran escala para mejorar las condiciones del
transporte de mercancias y personas en la region amazénica. Sin embargo, los inconvenientes
que se han presentado durante las primeras etapas de la concesion, asi como algunas
contradicciones e inconsistencias que hemos podido identificar en el Contrato de Concesion,
nos permiten afirmar que, por lo menos, algunos de los objetivos planteados para el nuevo TPY -

NR no podréan ser alcanzados, si es que los actores involucrados, Concesionario, Concedente,



Organismo Supervisor de la Inversion en Infraestructura de Transporte de Uso Publico (Ositran)
y la APN no se comprometen en solucionar algunos problemas que afectan la viabilidad del

proyecto.

El objetivo de nuestro trabajo de investigacion es identificar aquellas razones que han
conllevado al surgimiento de inconvenientes y demoras durante la fase de construccién de la
nueva infraestructura portuaria; asi como establecer aquellas circunstancias y condicionantes
que a nuestro juicio han determinado un inicio poco alentador de las operaciones del terminal
portuario y que de no ser corregidas podrian convertirse en fuente de problemas graves que
afectarian la viabilidad del proyecto y el logro de los objetivos para los que fue concebido.

El trabajo de investigacion se encontrara estructurado de la siguiente manera. El primer capitulo
estara dirigido a identificar los antecedentes del Contrato de Concesidn, la justificacion del
trabajo y la identificacion de los principales problemas e hip6tesis de solucion. El segundo
capitulo estara destinado a presentar el marco tedrico referencial sobre el que se sustenta el
analisis del presente trabajo de investigacion; asi como identificar el marco normativo e
institucional bajo el cual se concibi6 y licitd el proyecto. El tercer capitulo contendra un analisis
de la ejecucién de la Concesion, identificando la problematica que existid tanto para la etapa de
construccién de las obras, como los problemas que se vienen presentando durante la
recientemente iniciada etapa de operacion de la infraestructura. Finalmente, el cuarto capitulo
contendra un analisis general de los principales problemas encontrados y las propuestas de
solucion y mitigacion, que nuestro juicio deberian ser implementadas para asegurar la

sostenibilidad de la Concesion.

xi



Capitulo I. Introduccion

1. Justificacion

La principal razén que ha motivado la eleccién del Contrato de Concesion del TPY-NR como
objeto de andlisis para nuestra investigacion académica es que se trata del primer contrato de
concesiéon de infraestructura portuaria en el ambito fluvial suscrito por el Estado peruano.
Elementos adicionales que enfatizan la relevancia del contrato elegido es que se trata del primer
contrato cofinanciado sobre esta materia, hecho que revela la importancia que representaba la
ejecucion del proyecto para la poblacién de la zona.

Otra caracteristica importante de la concesion del TPY-NR es que se trata de un proyecto que se
desarrolla en un escenario geografico, econdmico y social muy particular y, por ende,
considerablemente distinto a las anteriores experiencias en concesiones portuarias. En efecto, en
cuanto al entorno geografico, el proyecto de desenvuelve en el ambito fluvial, el cual impone a
las operaciones y al negocio portuario una dindmica y condiciones de operacién muy distintas a
las que se requieren en el ambito maritimo. Asi tenemos que a diferencia del trafico maritimo
donde la mayor parte de la carga es transportada en contenedores, en el &mbito fluvial la carga
es trasladada principalmente en bultos (fraccionada), lo cual impone una serie de condiciones en
cuanto al tipo de infraestructura necesaria y la forma en que se prestan los servicios portuarios.
A su vez las condiciones geograficas y climatoldgicas peculiares de la zona determinan ciertas
limitaciones para el desarrollo de la fase de construccion de obras y durante la etapa operacién

del proyecto, que no son replicables en el &mbito maritimo.

Por su parte, desde el ambito econdmico y social, el proyecto se ubica en una zona caracterizada
por el alto grado de informalidad en las actividades comerciales. Al respecto, un estudio de la
informalidad portuaria en las principales ciudades de la Amazonia, elaborado por encargo del
MTC (Consorcio Indesmar-EGP 2009), determin6 que el transporte fluvial en la selva es uno de
los sectores en los que el fendmeno de la informalidad tiene mayor incidencia, lo cual ha
conllevado a que las actividades portuarias en la zona se caractericen por las deplorables

condiciones operativas y de seguridad en que son llevados a cabo.

No debe olvidarse ademas que la regién amazdnica se ha mantenido histéricamente aislada del
resto del pais, lo cual ha conllevado a que se afiance un sentimiento de postergacion, por lo que

la ejecucion de este proyecto ha despertado una gran expectativa de convertirse en un polo de



desarrollo para la region. Sobre el particular, Andrades (2014) sefiala que los principales
impactos socioecondmicos del proyecto TPY-NR estan relacionados con la calidad de vida en
torno al puerto, ya que con las nuevas instalaciones se mejoraran los servicios alrededor de ella
(agua, desague, electricidad). Asimismo, se brindara beneficios en la dinamizacién de la
economia de la zona, derivados de la necesidad de contar con actividades econdmicas
complementarias al puerto, tales como pymes de transporte, alimentacion, servicios de
comunicacién (Internet), cabotaje, estiba, desestiba, carga y descarga, consolidadores y

desconsolidadores, entre otros.

Un aspecto adicional vinculado a la informalidad es la inexistencia de informacién confiable
respecto de la magnitud del trafico de carga y las operaciones portuarias en la zona, lo cual ha
conllevado a que el proyecto haya sido estructurado principalmente en funcién de informacion
referencial sobre el tréfico y demanda en la zona, lo cual, como veremos mas adelante, se ha

convertido en una fuente de cuestionamientos.

En suma, las caracteristicas especiales del proyecto que se derivan del entorno geogréfico,
econdmico y social en el que se desarrolla, asi como la falta de una adecuada planificacion y
estructuracion del proyecto, han conllevado a la aparicién de significativas dificultades durante
la ejecucion de las obras de construccion del TPY-NR, y evidenciaron algunos otros
inconvenientes importantes en el reciente inicio de la etapa de explotacion. Estos problemas y
su impacto en la sostenibilidad de la concesion seran analizados con mucho mayor detalle en las

siguientes paginas del presente trabajo.

2. Antecedentes

El TPY-NR se encuentra en una zona estratégica de la ciudad de Yurimaguas, provincia de Alto
Amazonas (Loreto), en la confluencia de los rios Huallaga y Paranapura, ubicaciéon que
representa un punto de transito estratégico dentro del Eje Intermodal Amazonas Norte, donde se
conecta el transporte maritimo de carga del Pacifico, via terrestre a lo largo de todo el norte del

PerQ y fluvial a lo largo de todo el rio Amazonas hasta Brasil.

Las actividades y servicios portuarios en el area de influencia del proyecto antes de la ejecucion
del TPY-NR eran realizadas de manera formal por el Terminal Portuario de Yurimaguas,
administrado por la Empresa Nacional de Puertos S.A. (en adelante TPY-Enapu), ubicado en la

ribera izquierda del rio Huallaga, y sus instalaciones en tierra al lado de la ribera del rio



Paranapura. Adicionalmente al TPY- Enapu, existen embarcaderos informales, ocho entre los
principales, a través de los cuales se atiende mucha de la demanda de transporte fluvial que no
puede ser atendida a través del Gnico terminal formal de la zona. Cabe indicar que estos
embarcaderos informales “nacen”, debido a las limitaciones de infraestructura y capacidad del
TPY-Enapu para atender la creciente demanda de servicios portuarios. Es decir, ante las
deficiencias en la prestacion de servicios del Unico terminal formal y ante la demanda en la
Zona, se generaron estos espacios informales en las riberas del Rio Huallaga, que empiezan a

“atender” bajo condiciones precarias € inseguras.

En este contexto, surge como una necesidad el desarrollo de un nuevo terminal portuario en la
localidad de Yurimaguas con infraestructura moderna y capaz de satisfacer la demanda que no
puede ser atendida por las limitaciones tecnolégicas y de espacio del TPY-Enapu, asi como
aquella exige condiciones de seguridad que no encuentra en los terminales informales,
buscando, a partir de la nueva infraestructura, formalizar las actividades portuarias en la zona y

generar a su vez el incremento del comercio.

El proceso de promocion se inicié formalmente el 9 de diciembre de 2009, con la aprobacion
del Plan de Promocién y las Bases del Concurso de Proyectos Integrales para la entrega en
concesién del Nuevo Terminal Portuario de Yurimaguas — Nueva Reforma. Luego de un largo
proceso de estructuracion y publicidad del proyecto, y como resultado de un proceso de
seleccién a nivel internacional el 27 de abril de 2011, Proinversién adjudico la buena pro del
Concurso de Proyectos Integrales para la Concesion del Nuevo Terminal Portuario de
Yurimaguas - Nueva Reforma, al Consorcio Portuario Yurimaguas, integrado por las empresas

Construccién y Administracion S.A. e Hidalgo & Hidalgo de Ecuador.

Posteriormente, el 31 de mayo de 2011 se suscribi6 el Contrato de Concesion entre el Estado
peruano, representado por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (el Concedente),
representado a su vez por la APN; y la empresa de propésito especial constituida por el
consorcio ganador de la buena pro, la empresa Concesionaria Puerto Amazonas S.A. (la
Concesionaria). Luego de una serie de demoras vinculadas principalmente a la entrega de
terrenos por parte del Estado, el 02 de mayo de 2014 se dio inicio a la fase de construccion de
las obras del nuevo terminal, las cuales fueron finalmente culminadas y aceptadas por el Estado
peruano, el 22 de diciembre de 2016, por lo que se dio inicio formalmente a la etapa de

explotacion de la infraestructura portuaria



3. Planteamiento del problema

El TPY-NR es uno de los proyectos mas importantes de la region Amazonas, si bien es un
proyecto de alcance nacional, las expectativas regionales y locales sobre el desarrollo del
proyecto son bastante altas, hecho que se incrementa debido a que se trata de un proyecto de
naturaleza cofinanciada, cuya importancia radica justamente en el beneficio social que puede
proveer. Adicionalmente, debe tenerse presente que el desarrollo del concurso y suscripcién del
proyecto se dio entre los afios 2009 y 2011, una etapa regida por una activa politica de
promocion de las inversiones privadas, en el que se suscribieron varios contratos de concesion

de infraestructura de transporte publico en general y portuarios.

Un andlisis preliminar del Contrato de Concesion del TPY-NR, asi como la revision de los hitos
mas importantes de su ejecucion hasta la actualidad, nos permite afirmar que dicho contrato no
ha considerado dentro de su contenido aspectos fundamentales para el desarrollo de un proyecto
en el ambito amazénico-fluvial, lo cual ha conllevado al surgimiento de diversas

complicaciones durante la fase de construccion y la recientemente iniciada fase de operacion.

En este contexto, la interrogante principal y general que trataremos de absolver en el presente
trabajo de investigacion sera la siguiente: ¢Cudles son los factores que han incidido
negativamente en el desarrollo de la Concesién del Terminal Portuario de Yurimaguas — Nueva

Reforma, y que podrian afectar la viabilidad del proyecto?

Nuestra hipotesis es que la estructuracion del proyecto, desde sus fases iniciales hasta su
conclusion a través de la suscripcion del correspondiente Contrato de Concesién, contiene
algunas omisiones y/o errores que han conllevado y podrian conllevar a la generacion de graves
problemas para la ejecucién y continuidad de la concesion. Asimismo, el Contrato de Concesion
ha omitido considerar las condiciones especiales de la actividad y el negocio portuario en la
zona donde se desarrolla el proyecto, al haberse replicado sin mayor arreglo modelos de
concesion de puertos maritimos, lo cual a la postre consideramos traera problemas para la
sostenibilidad y el cumplimiento de los objetivos del proyecto. Ademas, la participacion del
Estado, a través de sus distintos organismos, como articulador del proyecto y encargado brindar

las facilidades necesarias para el desarrollo de la concesion no ha sido la mas adecuada.



3.1 De la concepcidn integral y disefio del proyecto

Como hemos manifestado anteriormente, el TPY-NR, al igual que cualquier terminal portuario,
constituye un eslabén de una cadena logistica de transporte, en este caso una cadena que busca
conectar a la ciudad de Yurimaguas con el eje intermodal del Amazonas, el comercio de la zona
norte del Per( y con el Brasil, por lo que la accesibilidad y conectividad de la infraestructura
portuaria resulta de suma importancia para asegurar el éxito de dichos objetivos. No obstante, en
el presente caso hemos advertido la existencia de problemas que afectan la conectividad del
proyecto y que incidieron de manera particular en el plazo de ejecucion de las obras, por lo que
nuestra primera pregunta especifica se centrard en determinar lo siguiente: ;En qué medida los
aspectos vinculados con la conectividad y accesibilidad del terminal portuario afectan el

desarrollo futuro de la concesiéon?

Nuestra hipotesis es que la via de acceso terrestre que fue excluida como componente de la
Concesion del TPY-NR, con la finalidad de ser licitada de manera independiente, ha significado
la principal fuente de retrasos para la ejecucion de las obras de infraestructura’. Por el lado de la
conectividad fluvial, la viabilidad del proyecto para atender naves de mayor tonelaje dependia
de la ejecucion del proyecto de hidrovia amazonica, la cual ha sido igualmente licitada de
manera separada, y, por ende, se encuentra sujeta a plazos y tiempos que no concurren con los
plazos del TPY-NR.

Por otra parte, a diferencia del TPY Enapu que se encuentra enclavado en la ciudad de
Yurimaguas, y de los embarcaderos informales que estan en los alrededores, el nuevo TPY-NR
se ubica a una distancia de 10 kilémetros de la ciudad, distancia que, aunque poco significativa,
ha contribuido, sin lugar a duda, a la poca demanda registrada durante el primer afio de
operacion del TPY-NR.

En tal sentido, consideramos que los aspectos antes mencionados, asi como la falta de una
vision integral del proyecto constituyen una de las principales causas de incumplimientos,
retrasos y encarecimiento del proyecto; asi como pone en peligro el desarrollo previsto de las

operaciones portuarias.

L En efecto, dentro del proceso de promocién de la inversion privada advertimos que el proyecto original declarado
viable en el marco del Sistema Nacional de Inversion Publica (SNIP) contenia ademas del TPY-NR otros
componentes tales como la via de acceso terrestre y el puente de conexidn que aseguraban la conectividad terrestre
del proyecto con su ambito de influencia.



3.2 De las condiciones del entorno para el disefio de la concesién

Hemos mencionado que el entorno del proyecto resulta gravitante para el desarrollo de un
proyecto de infraestructura portuaria fluvial en la regién amazonica. En esta medida, una de las
preguntas especificas que buscaremos responder a lo largo de trabajo de investigacion es la
siguiente: ¢En qué medida la omision o deficiencias en la inclusion de las caracteristicas
particulares del entorno dentro del Contrato de Concesion podrian afectar el desarrollo del
proyecto? Nuestra hipotesis parte del hecho de que existen condiciones particulares y esenciales
derivadas del ambito geogréfico y climatolégicos en el que se desarrolla el proyecto, que en
cierta medida no habrian sido considerados en el disefio del Contrato de Concesion, y tienen
consecuencias negativas para el desarrollo del proyecto.

3.3 De la participacion del Estado en el desarrollo de la concesion

La participacion del Estado como promotor de la inversion privada debe contemplar una accion
coordinada de las diversas entidades del Estado para asegurar un entorno favorable para el
desarrollo del proyecto. Por consiguiente, la tercera pregunta que buscaremos responder a lo
largo de este trabajo serd la siguiente: ¢;En qué medida las acciones y omisiones de los
organismos del Estado han contribuido en la generacion de demoras y problemas para el
desarrollo de la Concesién? Nuestra hipotesis es que el Estado, a través de sus organismos
competentes en el ambito portuario y regulatorio, ha mostrado una actitud pasiva y poco
comprometida con el desarrollo del proyecto, lo que permite la subsistencia de embarcaderos
informales en la zona que afectan de manera directa la demanda del nuevo terminal; asimismo,
consideramos que habria existido un ejercicio excesivo de la facultad discrecional del regulador
durante el proceso de fijacion tarifaria, lo que ha conllevado a que las tarifas fijadas para el
TPY-NR se encuentren refiidas con los objetivos de la concesion. Dichas actuaciones habrian
contribuido a poner en riesgo la utilidad y el beneficio social que se buscaba alcanzar con la

nueva infraestructura.

4. Objetivos del trabajo de investigacion

El objetivo principal de nuestro trabajo de investigacion es analizar y evaluar el Contrato de
Concesion del TPY-NR vy el devenir de su ejecucion hasta el momento, con el propdésito de
identificar y comprender los problemas que se presentan en la Concesion y que podrian

representar en el corto, mediano y lo largo plazo, riesgos significativos para su desarrollo y el



cumplimiento de sus objetivos. Asimismo, a partir de los resultados de dicha evaluacion,
buscamos formular recomendaciones destinadas a mejorar la politica de promocién de la

inversion privada en materia de concesiones portuarias fluviales cofinanciadas.

5. Metodologia

El presente trabajo tiene como método de la investigacion el estudio de un caso —el Contrato de
Concesion del Nuevo Terminal Portuario de Yurimaguas - Nueva Reforma—, que incluird la
revision de la fase de preinversion, el proceso de promocién y licitacion; asi como la etapa de su

posterior ejecucion hasta la actualidad.

El tipo de investigacion que utilizaremos es cualitativo y en menor medida cuantitativo, puesto
que buscaremos analizar las razones que conllevaron a la existencia de problemas en la
ejecucion de las obras y demas circunstancias que tendrian afectaciéon la etapa operativa del
TPY-NR. La técnica que aplicaremos para la recopilacion de informacion serd la de revision
estadistica y documental (observacion) y realizacion de entrevistas a los actores involucrados en
el desarrollo del TPY-NR, con la finalidad de realizar un andlisis narrativo y critico de dicha
informacidn, verificando lo que se esperaba con el desarrollo del TPY-NR. Las entrevistas a
realizar seran semiestructuras, es decir, se basaran en principio en una guia de preguntas donde
se tendra la libertad de realizar preguntas adicionales con la finalidad de profundizar o precisar
conceptos y obtener una mayor informacidon por parte de los entrevistados en los temas

relevantes del estudio.



Capitulo 11. Marco referencial

1. Marco teorico

En la actualidad, podemos encontrar numerosos estudios que analizan de manera general el uso
de las asociaciones publico-privadas (APP) como mecanismo eficiente para conciliar las
crecientes necesidades de infraestructura publica y las restricciones del financiamiento estatal
(Akitoby et al. 2007, Hinojosa 2010, Engel et al. 2014). En nuestro pais podemos destacar el
trabajo desarrollado por Fernandez-Baca (2004), el cual presenta de manera bastante didactica
los pormenores y beneficios de la participacion privada en los mercados de telefonia y energia.

De manera especifica, en el ambito portuario se encuentra arraigada la idea de que las APP
constituyen la herramienta mas eficiente para alcanzar la modernizacion de las infraestructuras
portuarias, ya que permiten sortear las restricciones fiscales y mejorar los resultados negativos
que generalmente se observan en puertos gestionados por el sector pablico. Autores como
Notteboom (2007), Trujillo y Nombela (2003) nos presentan numerosos ejemplos de
privatizaciones exitosas en distintos puertos del mundo en los que a través de contratos de
concesién de largo plazo se transfiere a una empresa privada la obligacion de implementar
mejoras en la operacion de los terminales portuarios de uso publico, y a cambio se le otorga
como contraprestacién ingresos econémicos por transferencias del Estado, o mediante el cobro
directo a los usuarios por los servicios prestados. Es bajo este marco conceptual que, en los
Gltimos doce afios, en el Perll se otorgaron seis concesiones de infraestructura portuaria?,
alentadas todas ellas por los auspiciosos resultados de los programas de concesion desarrollados
en otros paises de Sudamérica como Chile, y es bajo este marco general que analizaremos el
Contrato de Concesion del TPY-NR

Ahora bien, dentro del proceso de privatizacion de puertos mediante el mecanismo de APP
existen dos aspectos cruciales que determinan en gran medida el éxito de una concesion y que
seran objeto de un analisis particular a lo largo del presente trabajo. En primer lugar, la eleccion
del mecanismo adecuado para la seleccion de la empresa que se encargara de la modernizacién
de la infraestructura pablica. Uno de los modelos para analizar el nivel de competencia de una
licitacion es el que nos ofrecen Patrick Bajari y Lixin Ye (Bajari y Summers 2002). Para estos

autores existen dos condiciones que deben encontrarse presentes para asegurar la existencia de

2 No hemos considerado a la Concesién del Terminal Portuario de Matarani (1989), porque esta se llevo a cabo bajo
un marco juridico y regulatorio distinto que precedié a la Ley del Sistema Portuario Nacional.



licitaciébn competitiva. Estas condiciones son denominadas “independencia condicional” e
“intercambialidad”. En la medida de lo posible contrastaremos dicho modelo con la licitacion
del TPY-NR.?

Por otro lado, un segundo aspecto de particular relevancia es la determinacién de los derechos y
obligaciones, asignacion de riesgos, establecimiento de estandares de calidad, solucion de
controversias y demas condiciones que regiran la relacion de largo plazo entre el Estado vy el
Concesionario. En efecto, la redaccion del “contrato 6ptimo” es uno de los objetivos que se
buscan alcanzar dentro de todo proceso de privatizacion y que presuntamente se traté de buscar
con la redaccion del contrato de concesion del TPY-NR.

En el caso particular, el andlisis del contenido del contrato de concesion serd realizado a partir
de las distintas corrientes tedricas que intentan explicar las decisiones que adoptan las partes de
una relacion contractual. De manera especial abordaremos el andlisis de las principales
clausulas contractuales del Contrato de Concesion a partir de la teoria de los contratos,
desarrollada por Oliver Hart. Desde su perspectiva econémica para la empresa, Hart (1989), ya
nos daba la idea de que los contratos son por naturaleza incompletos, en razén a que resulta
imposible prever todas y cada una de las contingencias y eventos sobrevinientes (ex post) que
puedan surgir y generar incertidumbre o conflicto en la ejecucion del contrato. Por tal motivo,
para el mencionado autor, la asignacién de los derechos residuales de propiedad durante el
disefio del contrato constituye un factor determinante para asegurar la capacidad y el poder de

negociacion de las partes y dar solucion a las controversias que surjan durante su ejecucion.

De manera mas especifica y para explicar las situaciones complejas particulares que hemos
advertido en la concesion del TPY-NR recurriremos a los estudios de autores reconocidos como
Ronald Coase, Joseph Stiglitz, entre otros, quienes han desarrollado intensamente las diversas
teorias que explican los mecanismos e incentivos que se manifiestan durante la ejecucion de los
contratos. Aspectos cruciales como la asimetria de informacion, los costos de transaccion y los
incentivos que rigen las relaciones entre el Concesionario, los usuarios y el propio Estado
(relaciones de agente y principal) seran analizadas y contrastadas con el marco conceptual que

nos ofrecen los autores antes mencionados. Solo como ejemplo, podemos mencionar que en el

3 Seguin Bajari y Summers, la “independencia condicional” se encuentra referida a que en una licitacion las ofertas de
las empresas no deberian estar correlacionadas, es decir, la oferta de una empresa debe ser completamente
independiente de la realizada por otra. Por su parte, la “intercambialidad” implica que todas las empresas se
comportan de la misma manera en caso enfrenten la misma estructura de costos. Si los factores que afectan a los
costos se modifican, entonces las ofertas de las empresas deberian variar en el mismo sentido y magnitud de los
cambios.



caso del TPY-NR existe clara evidencia de problemas que pueden clasificarse como de
asimetria de informacién vinculados a la ejecucion de las obras portuarias en el dmbito
amazénico, que han conllevado a deficiente asignacion de riesgos, y que por supuesto han
derivado en el incremento inesperado de los costos de construccion y una limitada funcionalidad
de la infraestructura construida, los cuales se veran reflejados en un serio perjuicio para el
Estado.

Por otro lado, la teoria econdmica nos dice que los monopolios surgen como correlato de la
existencia de barreras de entrada que determinan que exista un unico proveedor en el mercado, y
que las demas empresas no puedan entrar a este y competir con él. (Mankiw 2009). La presencia
de recursos monopolisticos y altos costos hundidos para la inversién en infraestructura
portuaria, asi como la existencia de mecanismos de subaditividad de costos en la provision de
servicios portuarios, nos permitirian afirmar que existen las condiciones para un monopolio
natural. El andlisis de monopolio resulta especialmente relevante en el caso de la Concesion del
TPY-NR, por el hecho de que el terminal portuario si bien se encuentra regulado
contractualmente como un monopolio (regulacion de tarifas y acceso), en la realidad se
encuentra obligada a competir con el antiguo Terminal de Yurimaguas administrado por Enapu,
y algunos terminales informales existentes dentro de su &mbito de influencia para captar una

mayor participacién en el mercado.

Un aspecto importante que se destaca en numerosos estudios sobre APP es que para el
desarrollo exitoso de un proyecto resulta necesario e indispensable contar con una adecuada,
integral y madura planificacién del proyecto a ser ejecutado (Hinojosa 2010, Engel et al. 2014).
Asimismo, existen diversos estudios en los que se analizan los problemas comunes que se
derivan de una deficiente y limitada planificacion (Guash 2004, Vasallo e lzquierdo 2010). La
importancia de una adecuada planificacion en la ejecucién de obras de infraestructura es un
aspecto que podemos evidenciar claramente en la Concesion del TPY-NR, en el cual las
deficiencias que se observan en los estudios técnicos vinculados con el disefio del proyecto han
conllevado a que se generen demoras importantes en su ejecucién. Para Guash (2004), la
deficiencia en el disefio de un proyecto prepara, sin lugar a duda, el terreno para la aparicion de

conflictos futuros.
En nuestro pais, uno de los pocos trabajos académicos destinados al analisis de la privatizacion

de puertos es el estudio desarrollado por Alcanzar y Lovatén (2003). Estos autores se dedican a

examinar objetivamente a la luz de los resultados, el modelo empleado para la concesion del
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Terminal Portuario de Matarani. El estudio realizado por ellos pone en evidencia ciertos
problemas referidos basicamente a una deficiente asignacion de riesgos, criterios de seleccién
inadecuados, falta de fijacion de metas de desempefio, ausencia de definicidn del negocio, pero,
sobre todo, a la falta de una adecuada planificacion y ejecucién de estudios técnicos previos que

hubiesen permitido disefiar un Contrato de Concesion mucho mas completo.

Los problemas que se presentan en la fase de planificacion han conllevado a que Vassallo e
Izquierdo (2010) manifiesten que los contratos de asociaciones publico privadas que se llevan a
cabo en el Per( se parecen mas a contratos de construccion y mantenimiento que a concesiones
propiamente dichas, en razén a que los procesos de licitacion se caracterizan por una ligereza,
premura, estudios técnicos incompletos que a la postre traen como consecuencia que el Estado
deba asumir importantes riesgos que en condiciones normales deberian ser asumidos por el

Concesionario.

Finalmente, al igual que las demas infraestructuras de servicios publicos, los terminales
portuarios y en especifico el mercado de los servicios portuarios se encuentra sujetos a
determinadas variables y condicionantes propias el negocio portuario que deben ser tomadas en
cuenta al momento de la planificacidn y deben reflejarse en las especificaciones sobre el tipo de
licitacion, las dimensiones y tipo de infraestructura que se necesitan, la calidad de los servicios
gue se proveeran, asi como en los demas términos de contratacion. Por consiguiente, el analisis
del desempefio de la concesion del TPY-NR se realizard a la luz de los nuevos desafios del
mercado de servicios portuarios, a efectos de determinar si estos han sido debidamente

considerados adecuadamente en el Contrato de Concesion.

2. Marco normativo institucional

El marco normativo sobre el que se desarroll6 el proceso de licitaciéon del TPY-NR se encuentra
previsto principalmente en la Ley N° 27943, Ley del Sistema Portuario Nacional (2003), y su
Reglamento; asi como el Decreto Legislativo N° 1012, Ley Marco de las Asociaciones Publico

— Privadas (2008), y su Reglamento.

En el caso de la Ley del Sistema Portuario Nacional, esta tuvo como objetivo principal ser el
marco legal que sustentaria el proceso de modernizacion portuaria que requeria el pais,
estableciendo las bases de un nuevo modelo de privatizacién portuaria basado en la asociacion

publico-privada como mecanismo de intervencion. En dicha Ley, se recoge asimismo un nuevo
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enfogue basado en el modelo de explotacion Landlord y de operacion integrada de los servicios
portuarios (mono-operador). La citada Ley determind que el desarrollo de los puertos seria fruto
de un proceso de planificacion centralizada que evitaria la duplicidad de infraestructuras y
permitiria asegurar la sostenibilidad econémica de los principales puertos del pais, restringiendo
cualquier posibilidad de competencia indebida. Asimismo, para facilitar su entrega en
concesion, a partir de la Ley del Sistema Portuario Nacional, se otorgd naturaleza de bienes
publicos de dominio publico portuario a todas las infraestructuras, equipos e instalaciones que
conforman los puertos de uso publico de la Republica, los cuales a partir de dicho momento
serian bienes de titularidad del Ministerio de Transportes y Comunicaciones.

Bajo el marco normativo desarrollado por la Ley del Sistema Portuario Nacional fueron posibles
las concesiones del Nuevo Terminal de Contenedores en el Terminal Portuario del Callao —
Zona Sur (2006), Terminal Portuario de Paita (2005); Terminal Norte Multiproposito en el
Terminal Portuario del Callao (2011) y el Terminal de Embarque de Concentrados de Minerales
en el Terminal Portuario del Callao (2011).

En el caso del Decreto Legislativo N°. 1012, publicado en el afio 2008, igualmente se traté de
una norma que establecié un nuevo modelo de participacién privada en la provision de servicios
publicos y desarrollo de infraestructuras publicas. La importancia de esta norma radica en que
fue la primera que regul6 de manera expresa las APP en el Per(, definiéndola como una
modalidad de participacion de la inversién privada con la que se incorpora experiencia,
conocimientos, equipos y tecnologias privados, asimismo se distribuyen riesgos y recursos
preferentemente privados, con el objeto de crear, desarrollar, mejorar, operar 0 mantener una

infraestructura publica o proveer servicios publicos.

En cuanto a los actores publicos que intervinieron en el proceso de licitacion, podemos destacar
la participacion del Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC) en su calidad de
concedente de las infraestructuras portuarias y de la Autoridad Portuaria Nacional (APN) como
la entidad encargada de la promocidn de la inversién en infraestructura portuaria. En efecto, la
citada Ley del Sistema Portuario Nacional otorgé competencias a la APN para que sea la
entidad encargada de la conduccion de los procesos de promocion de la inversién privada en la
infraestructura y equipamientos portuarios nacionales; precisandose que para tales efectos
deberia coordinar con la Agencia de Promocidn de la Inversion Privada (Proinversion), a través

de los convenios de cooperacidn correspondientes.
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Otro actor importante, es el Ositran, que tiene a su cargo la regulacién econdémica de las
infraestructuras de transporte publico, entre ellas los puertos. Entre sus competencias dicha
entidad tiene la potestad de regular las tarifas y los mecanismos de acceso en los mercados de
servicios portuarios en los cuales no existe libre competencia; asimismo, se le asigna una labor

de supervision de los contratos de concesion de infraestructuras portuarias.

Finalmente, un actor importante para el procedimiento de fijacion de las tarifas de servicios
publicos, es el Instituto Nacional de Defensa de la Competencia y Proteccion de la Propiedad
Intelectual (Indecopi), que es el organismo encargado de garantizar y hacer cumplir las normas
que regulan la libre y leal competencia en los mercados portuarios, y que, en el caso particular
de la concesion del TPY-NR, ostenta la competencia de determinar si los servicios que se

prestan en dicha infraestructura se realizan en un ambiente competitivo 0 monopélico.
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Capitulo 111. Caso de estudio: el contrato de concesion

El caso de estudio en la presente investigacion es el analisis del Contrato de Concesion del
Terminal Portuario de Yurimaguas — Nueva Reforma. Este proyecto consiste en la construccién
de un nuevo terminal portuario ubicado a 20 km. de distancia del puerto actual de Yurimaguas,
es decir, en un terreno totalmente baldio por lo que otra caracteristica es que se trata de un

proyecto greenfield.

La construccion de un nuevo terminal en la localidad de Yurimaguas forma parte de un
anhelado objetivo de politica publica, que es el Eje Multimodal de la IIRSA Norte, que
comprende a los proyectos del Terminal Portuario de Paita, la carretera interoceanica IIRSA
Norte y el TPY-NR, completando el corredor vial interoceanico Amazonas Norte,
constituyéndose asi en un eje logistico multimodal de importancia que integraria al Puerto de
Paita en el Océano Pacifico (a través de la carretera IIRSA Norte) con las localidades ubicadas a
lo largo de los rios Huallaga, Marafién y Amazonas hasta el océano Atlantico (a través del
Brasil). Desde el punto de vista social, se considerd que el proyecto beneficiaria directamente a
1,6 millones de habitantes de las regiones de Loreto y San Martin e indirectamente a 3,2
millones de habitantes de Amazonas, Piura y Lambayeque, por lo que se constituiria, ademas,
en un importante actor que propiciaria la formalizacién de toda la cadena logistica en torno al

puerto.

No obstante, los problemas que hemos identificado en el disefio del Contrato de Concesion, asi
como los hechos que hasta la fecha hemos observado durante la ejecuciéon misma del Contrato
conllevaron a preguntarnos si la sostenibilidad del proyecto, al igual que los objetivos sociales
planteados inicialmente serian alcanzados. La hipétesis que preliminarmente manejamos es que,
de mantenerse los problemas estructurales que se derivan del disefio del Contrato de Concesion,
aunado a los problemas de incumplimiento contractual por parte del Estado, se estaria
comprometiendo de manera significativa la sostenibilidad de la infraestructura portuaria,
condenandola a ser una infraestructura desaprovechada con beneficios sumamente limitados,
que afectaria de manera negativa la politica de desarrollo de los demés puertos de la Amazonia;
asi como la percepcién de la poblacion sobre los beneficios de la inversion privada y la

formalidad de las actividades econémicas.

A efectos de identificar los principales problemas que consideramos influirian de alguna manera

en la sostenibilidad del proyecto, hemos ensayado una clasificacion por etapas, identificando en
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la primera aquellos problemas de estructuracion y disefio de la concesion que se evidenciarian
desde la fase de seleccion, mientras que en la segunda y tercera analizaremos aquellos

problemas que se derivan del disefio del contrato y su ejecucion.

1. Del proceso de promocién de la concesion

En este apartado intentaremos identificar como pudo haber influenciado dentro del proceso de
licitacion de la concesion del TPY-NR algunos hechos que consideramos relevantes. Para una
mejor comprension de la fase de licitacion presentamos una cronologia del proceso en el anexo
6.

En primer lugar, debemos precisar que el proceso de seleccion se llevo a cabo bajo la modalidad
de “subasta de sobre cerrado de primer precio”, modelo bajo el cual han sido licitadas todas las
concesiones de infraestructura portuaria en nuestro pais. Bajo este modelo se parte de la premisa
que los postores son neutros al riesgo y que estructuran su oferta con valores privados
independientes, es decir, con informacion privada de sus propios costos.

Dado que el factor de competencia seria el menor valor de cofinanciamiento requerido al Estado
para la construccién y mantenimiento de la infraestructura portuaria, a través de este modelo de
licitacion aplicado a la licitacién del TPY-NR, se buscaba maximizar el ahorro en los flujos del
cofinanciamiento que debia asumir el Concedente (optimalidad de la subasta), a la vez que se
buscaba otorgar la buena pro al postor con menores costos de construccion y operacion

(eficiencia).

Ahora bien, en este escenario fueron ocho empresas quienes manifestaron inicialmente su
interés en participar en el proceso de seleccién, adquiriendo las bases de la licitacion vy
cumpliendo con los demas requisitos para ser considerados como postor con derecho a formular
consultas y observaciones a las bases. Las empresas que accedieron a la calidad de postores
fueron las siguientes: (i) Constructora Norberto Odebrecht S.A., (ii) Tramarsa (Santa Sofia
Puertos, S.A.), (iii) Cosmos Agencia Maritima, S.A. C., (iv) Construccion y Administracion
S.A., (V) Unimar, S.A., (vi) OCA, (vii) Energy Services del Pert S.A.C., y (viii) Constructora

Andrade Gutiérrez.
Posteriormente, luego de la publicacién de la primera version del contrato de concesion y la

absolucion de comentarios y sugerencias, solamente cuatro postores, agrupados algunos de ellos

en consorcio se animaron a presentar los documentos de precalificacion (Sobre N° 1). Dichas
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empresas fueron (i) Consorcio Nuevo TP Yurimaguas: Conformado por Constructora Norberto
Odebrecht, S.A., Santa Sofia Puertos, S.A. y Odebrecht Participacoes e Investimentos; (ii)
Cosmos Agencia Maritima, S.A.C.; (iii) Consorcio Portuario Yurimaguas: Conformado por
Construccién y Administracion S.A. con Hidalgo & Hidalgo de Ecuador; y (iv) Consorcio

Unimar Yurimaguas: Conformado por Unimar, S.A., Inmobiliaria Maritima S.A. y BPAC S.A.

El proyecto inicial de contrato de concesion, publicado el 12 de enero de 2010, contenia 126
paginas, incluido anexos, lo cual evidenciaba que se trataba de un documento incompleto y que
resultaba insuficiente para que un postor pudiera hacer un analisis econémico de la concesion.
Durante el periodo de un afio se publicaron hasta siete versiones del contrato de concesion, cada
una de las cuales incluia méas informacién sobre los derechos, obligaciones y demés condiciones
de la concesidon. La version final del contrato de concesion fue publicada el 25 de marzo de
2011 y contenia 178 paginas.

La presentacion de las ofertas técnicas (Sobre N° 2) y econdmicas (Sobre N° 3), fue prevista
para el dia 18 de abril de 2011, lo cual significoé que los postores precalificados tuvieran
solamente veintitrés (23) dias para procesar la informacion contenida en la Gltima version del
contrato de concesion y elaborar una propuesta técnica y econémica adecuada. En efecto, tal
como fue mencionado anteriormente solamente un postor calificado se animé a presentar su
oferta técnica y econdmica. El hecho de que solo se haya presentado una sola oferta econdémica
nos impide contrastar el proceso de licitacién del TPY-NR con el modelo propuesto por Bajari y
Summers (2002), de “independencia condicional” e “intercambialidad” de las ofertas; no
obstante, nos permite inferir en el presente caso la inexistencia de algun acuerdo colusorio entre
postores y la innegable presencia de errores de disefio y hasta cierto nivel de asimetria de

informacién que beneficio a uno de los postores.

Cabe sefialar que la oferta econémica presentada por el ganador de la buena pro se acercd
bastante a los valores maximos de cofinanciamiento previstos en las bases del concurso, por lo
que los objetivos de maximizacién y eficiencia que se buscaban con una subasta de primer
precio a sobre cerrado se diluyeron ante la ausencia de competencia en la licitacién y la
presentacién de una oferta poco competitiva. De la verificacion de la propuesta econémica
(MOE) realizada por el consorcio ganador de la buena pro, en comparacion con el valor
referencial previsto en las bases (expresado en valor presente), podemos observar que la
diferencia entre los dos asciende a US$ 509.014,33, lo cual representd un ahorro para el Estado

de tan solo 1%.
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Tabla 1. Propuesta técnica del anico postor precalificado

MOE
(propuesta
econémica —
US$)

Valores \Y[e]= Propuesta

POSTOR PRECALIFICADO Factor maximos (valores econémica
(US$) MAximos) (US$)

Consorcio Portuario| PPO 6.807.290,00 6.739.217,00
Yurimaguas: conformado por
Construccion y Administracion | PAMO | 2.739.540.00
S.A. e Hidalgo & Hidalgo S.A.

50.901.761,42

50.392.747,09

2.712.145,00

Fuente: Acta de Apertura del Sobre N° 3 y otorgamiento de la buena pro de fecha 24 de abril de 2011

Una de las razones que consideramos influyd en la decision de las empresas que adquirieron las
bases de no continuar su participacion en el proceso de seleccion fue lo dilatado del concurso
que se extendié por mas de un afio; asi como la existencia de numerosas versiones del contrato
de concesion que en su primera version se tratd de un documento limitado e insuficiente para
realizar un analisis adecuado del proyecto, lo que le rest6 seriedad al concurso, hasta la dltima
version que incluyé numerosos aspectos técnicos y econdmicos decisivos para el analisis
econémico del proyecto. En efecto, aspectos sumamente esenciales para una adecuada
evaluacion del proyecto, como son los mecanismos de ajuste del cofinanciamiento, los alcances
de los servicios que debia prestar el concesionario, la definicion de tarifas y precios, las
penalidades, etc., fueron recién incorporadas en las Gltimas versiones del contrato de concesién.

Cabe resaltar que el aspecto mas determinante para efectos de la evaluacién econémica de los
postores, a saber los montos maximos de PPO y PAMO que podian contener las ofertas
econdmicas recién fueron publicadas el 26 de marzo de 2011 (un mes antes de la fecha prevista
para la presentacién de ofertas), lo cual refuerza el hecho de que los postores tuvieron muy poco
tiempo de asimilar los cambios producidos en ambos documentos y esto pudo repercutir en la
toma de decisiones de algunas empresas al momento de no presentar propuestas. Esta Ultima
apreciacion es compartida por un funcionario de la APN, quien en la entrevista realizada para el
presente trabajo, nos mencion6 que anteriormente Proinversion salia con una publicacion de
bases y un contrato muy preliminar, los cuales eran completados y mejorados durante el proceso
de promocion; sin embargo, esto de cierta forma pudo repercutir en la evaluacién de la toma de
decisiones de ciertas empresas; y es por eso que actualmente Proinversion cuando inicia los
procesos de promocion lo realiza con la publicacion conjunta de bases y contrato completo, con

la finalidad de aminorar la incertidumbre de los postores interesados.*

4 En efecto, a partir de la expedicién del Decreto Legislativo N° 1251 (2016), y el Decreto Supremo N° 068-2017-EF,
se realizan cambios sustanciales en las fases de planeamiento, formulacion y estructuracion del proyecto,
determinandose que de manera previa a la convocatoria se debe contar con la version final del proyecto de contrato
de concesion, el cual debe encontrarse con la opinion favorable del Ministerio correspondiente y del organismo
regulador.
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En este sentido, el hecho de que los aspectos mas importantes del concurso y del contenido del
Contrato de Concesion sean revelados a solo pocos dias de la fecha fijada para la presentacién
de las propuestas, constituyd a nuestro juicio la razén principal que determind que solo un
postor, de los cuatro precalificados, decidiera presentar su propuesta técnica y econémica. El
limitado plazo que tuvieron los postores precalificados para evaluar y asimilar la Gltima versién
del contrato de concesidon y los valores del factor de competencia representd el principal
obstaculo para que las empresas pudieran efectuar un andlisis adecuado de la viabilidad
econdmica de un proyecto de mas de US$ 50 millones, ubicado en un entorno complicado y que

suponia una relacion contractual de treinta afios.

Uno de los aspectos fundamentales en una licitacion es la cantidad y calidad de informacién que
posee cada uno de los postores y que determinara en Ultima instancia la agresividad de su oferta.
La existencia de un solo postor en el proceso de licitacion del TPY-NR permitiria inferir que
quizés dicho postor, a diferencia de los demés, contaba con informacion valiosa, gracias a su
experiencia en la construccion de obras de infraestructura en el Ecuador en condiciones y
entorno similares al que enfrentaria para el desarrollo del Terminal Portuario en Yurimaguas, lo
cual le permiti6é formular en muy poco tiempo una oferta, que por lo demas fue muy cercana al

valor referencial.

En ese sentido, el proceso de seleccidn del TPY-NR evidencia una deficiente planificacion que
ha caracterizado a los procesos de licitacion que se llevan a cabo en el pais y que ha sido
destacada por Vassallo e Izquierdo (2010), y que para el caso de los terminales portuarios es un
problema que se mantiene desde la primera concesion del Terminal Portuario de Matarani tal

como lo refieren Alcazar y Lovatén (2003).

2. De la distribucién de riegos de la concesion

La distribucion de riesgos en la ejecucion de un proyecto de infraestructura es un aspecto de
vital importancia para obtener las eficiencias necesarias que se atribuyen a la participacion
privada en términos de ahorros de costos y de eficiencia técnica. Una deficiente asignacion de
riesgos puede convertirse en una fuente indeseada de conflictos durante la ejecucién de un
contrato de concesion. Segun refiere Eliécer Fandifio (2011), al realizar la asignacion de riesgos
debe hacerse un balance de responsabilidades que asumird cada una de las partes, siendo la
racionalidad del reparto un mecanismo de indudable valor para resolver las controversias que

pudieran surgir en el futuro.
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Uno de los principios recogidos por el Decreto Legislativo N° 1012, que regulaba el marco
normativo de la inversién privada en infraestructuras y servicios publicos, es el principio de
“asignacion adecuada de riesgos”, el cual establecia que en todo proyecto licitado bajo el
modelo de asociacién publico privada deberia existir una adecuada distribucion de los riesgos
entre los sectores publico y privado; por lo que cada riesgo del proyecto debia ser asignado a
aquella parte que cuente con mayores capacidades para administrarlo de manera mas eficiente y

a un menor costo, debiendo tenerse en cuenta ademas el interés publico y el perfil del proyecto.

Asimismo, para delimitar la discrecionalidad de los funcionarios publicos y a efectos de evitar
una inadecuada asignacion de riesgos que perjudique la viabilidad o sostenibilidad de los
proyectos de infraestructura publica, a través de la Resolucion Ministerial N° 167-2016-EF, se
aprobaron los “Lineamientos para la Asignacion de Riesgos en los Contratos de Asociaciones
Publico-Privadas”, los cuales son de obligatorio cumplimiento para la estructuracion y disefio de
los contratos de concesion. Si bien por obvias razones de temporalidad, dichos lineamientos no
fueron observados durante la elaboracion del Contrato de Concesion del TPY-NR,
consideramos pertinente para efectos de nuestra evaluacion remitirnos a lo previsto en dichos

lineamientos para determinar la correcta asignacion de riesgos en el presente caso.

En tal sentido, bajo el presupuesto de que los riesgos deben ser asumidos por quien posea la
mayor capacidad para mitigarlos y teniendo en consideracion los lineamientos previstos para su
asignacion, procederemos a la identificacion de cada uno de los riesgos que se derivan de la
etapa constructiva y en la etapa operativa del TPY-NR. Por lo demas, teniendo en consideracion
gue el proyecto se encuentra en la etapa inicial de operacion, tendremos la posibilidad de
realizar un andlisis comparativo con la realidad a efectos de verificar si la distribucién de
riesgos en la etapa constructiva fue la adecuada. En el caso de los riesgos de operacion,
realizaremos un analisis basicamente tedrico y de ser posible prospectivo, debido a que esta fase

recién ha sido iniciada y no se cuenta ain con suficiente informacion.

2.1 Sobre el riesgo de disefio del proyecto

El riesgo de disefio puede ser definido como el riesgo de que se produzca un incremento en los
costos y plazos vinculados con la ejecucion del proyecto, debido fundamentalmente a errores o
deficiencias durante la conceptualizacion del proyecto. Sobre el particular, los lineamientos de
asignacion de riesgos sefialan como practica recomendada que estos deben ser transferidos de

manera exclusiva al Concesionario.
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En el caso particular, segun lo previsto en las clausulas 2.4 y 6.3 del Contrato de Concesion,
corresponde al Concesionario la elaboracién del expediente técnico de disefio, por lo que se
traslada integramente dicho riesgo al Concesionario. Dicha asignacidon es precisada en el
segundo parrafo de la clausula 6.4, en la que se menciona expresamente que el Concesionario
asumira el riesgo de la ejecucion de las obras por fases y la obligacién de subsanar cualquier
anomalia o consecuencia que pudiera afectar el plazo de ejecucion de las obras. Debe destacarse
gue el Concesionario cuenta con adecuados mecanismos de mitigacion de este riesgo, pues en
ejercicio de su libertad contractual puede encargar el disefio de la infraestructura portuaria a una
empresa de construccion, arquitectura o ingenieria especializada, situacion que tenemos

conocimiento sucedio en el presente proyecto.

Un aspecto resaltante vinculado con la administracion de este riesgo es que segun lo prevé el
Contrato de Concesion, el expediente técnico de disefio que elabore el Concesionario para la
ejecucion del proyecto debera ser previamente aprobado por la Autoridad Portuaria Nacional.
En tal sentido, ;puede considerarse que la aprobacion de dicha entidad conlleva una
comparticion del riesgo? En principio consideramos que no, pues la aprobacion de la entidad
técnica Unicamente deberia estar destinada a verificar que el disefio propuesto por el
Concesionario se ajuste a los términos minimos previstos en el Contrato de Concesion y
responda a las exigencias de la normativa técnica, sin que sea aceptable algun cuestionamiento

mayor.

Otra particularidad del riesgo de disefio en el caso del TPY-NR es que se trata de un proyecto a
construirse en una zona poco estudiada de la selva peruana, por lo que, ante la insuficiencia de
informacién, la probabilidad de errores o fallas en el disefio se incrementa. Entendemos que esto
ha conllevado a que el disefio inicial del proyecto haya sufrido dieciséis modificaciones a

solicitud del propio Concesionario.

2.2 Sobre el riesgo de construccion

El riesgo de construccion o constructivo se encuentra referido al peligro de que ocurran eventos
que generen sobrecostos en la ejecucion del proyecto o una ampliacion inesperada de los plazos
de construccion. Los lineamientos del Ministerio de Economia y Finanzas (MEF) sefialan como
practica recomendada que este riesgo en particular sea asumido por el Concesionario, el cual
posee mayor experiencia en el planteamiento y ejecucion de las obras de infraestructura y

conocimiento de las variables que influyen en el proceso de construccion.
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En el caso particular, conforme lo precisa el objeto del Contrato de Concesién, el Concesionario
es el encargado de la construccion de las obras minimas de cada fase del TPY-NR. En el mismo
sentido, la clausula 6.4 del Contrato de Concesion sefiala de manera expresa que es el
Concesionario quien asumira el riesgo de la construccidn, en el tercer parrafo de dicha clausula
se indica lo siguiente: «EI CONCESIONARIO asumird el riesgo de la ejecucion de las Obras por Fases
y la obligacion de subsanar cualquier anomalia o consecuencia que pudiera afectar la aprobacién final del

Expediente Técnico y el plazo de ejecucion de las Obras. (...)».

Una lectura aislada de la clausula citada conllevaria a afirmar que el Contrato de Concesion
traslada el riesgo de construccion de manera integral al Concesionario; sin embargo, tal como
demostraremos mas adelante, las caracteristicas especiales del proyecto determinan que dicho
riesgo sea compartido con el Concedente. Un hecho que tuvo gran incidencia en el riesgo de
construccién fue la demora, por parte del concedente, de la entrega de la via de acceso terrestre,
el cual conllevo a que las obras del terminal se vieran suspendidas por un plazo de 11 meses y
16 dias. Actualmente, los perjuicios econdmicos derivados de dicha demora se encuentran
siendo discutidos en un proceso arbitral, a través del cual el Concesionario esta solicitando al
Concedente una indemnizacion de US$ 1,5 millones, por conceptos de gastos administrativos en
general, actualizaciones de estudios técnicos, sobrecosto financiero y diferimiento de los
ingresos de PPO programados.

Un aspecto resaltante del riesgo de construccion es que en virtud de lo previsto en la clausula
6.8 del contrato de concesion, se reconoce de antemano que los costos de inversion en las obras
del terminal portuario podrén incrementarse hasta en un 20%, de conformidad con los ajustes
gue permite el Sistema Nacional de Inversién Publica. En este sentido, el riesgo de sobrecostos
de construccion se encuentra en cierta medida limitado por el propio contrato de concesién al
establecer un porcentaje permitido de sobrecostos, que es asumido por el Estado a través del
PPO. No obstante, superado dicho margen, el riesgo de sobrecosto mayor es asumido de manera

exclusiva por el Concesionario.

Conforme ha sido afirmado por el Concesionario en su Plan de Negocios 2017, el presupuesto
real de la ejecucion de las obras del TPY-NR alcanzé la suma de US$ 34.036.178,16; no
obstante, dicho monto supera largamente el monto del presupuesto inicial que ascendia a US$
25.487.496,00, asi como el monto ajustado con el 20% de sobrecosto permitido que seria de

US$ 30.584.995,20. Por su parte, el regulador ha reconocido que los costos de construccion del
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TPY-NR ascendieron a US$ 33.667.547,36, con lo cual estaria reconociendo que el costo real

de la obra habria sido efectivamente mayor al presupuesto estimado inicialmente.

En tal sentido, entre el monto del presupuesto real de ejecucion de las obras y el presupuesto
ajustado con los sobrecostos permitidos, existiria una diferencia de aproximadamente US$ 3
millones. La discusion sobre a quién le corresponde asumir dicho sobrecosto se encuentra
siendo tratada en la via arbitral, en razon a que, segun el Concesionario, dichos sobrecostos
obedecen a una deficiente gestion del riesgo de construccion, si no a incumplimientos

contractuales del Concedente.

2.3 Sobre el riesgo de expropiacion de terrenos

Este riesgo puede ser considerado como el mejor ejemplo de asignacion de riesgos, dado que en
la mayoria de los proyectos se presenta la dificultad en la obtencién de los terrenos, donde se
originard este, libre de gravdmenes, de interferencias, etc. La practica recomendada por el MEF
en sus lineamientos es que este riesgo debe ser asignado al Concedente.

En el presente caso se presentaron problemas de expropiaciones respecto a las areas por donde
debia transcurrir la linea de media tensién (LMT) destinada a la provision de electricidad para el
TPY-NR. Dicha LMT debi6 ser construida con un sistema de postes de transmisién, por lo que
fue necesaria la celebracién de contratos de servidumbres con los propietarios de los terrenos
donde se instalarian los postes. No obstante, la celebracion de servidumbres fue asumida del
Concesionario, habiéndose presentado diversos inconvenientes, debido a la negativa de algunos
propietarios, por lo que el Concesionario solicité al Concedente la imposicion de servidumbres

forzosas, segln lo previsto en la clausula 5.36 del Contrato de Concesion.®

A pesar de lo previsto expresamente en el contrato de concesion, el Concedente argument6 que
no contaba con los procedimientos internos para poder ejecutar las servidumbres forzosas. Es

asi como entre la obtencion de las autorizaciones de los propietarios de los terrenos por donde

5 La clausula 5.36 del Contrato de Concesion sefiala expresamente lo siguiente: «<El CONCESIONARIO realizara las
gestiones necesarias para el establecimiento de las servidumbres convencionales que requiera para el cumplimiento
de sus obligaciones conforme al Contrato. En el supuesto que al haber transcurrido dos (2) meses de haberse dado
inicio a las gestiones por el CONCESIONARIO para establecer las servidumbres y dichas gestiones hayan sido
infructuosas, el CONCEDENTE debera gestionar el establecimiento de las servidumbres de caracter forzoso que
requiera el CONCESIONARIO, previa solicitud del CONCESIONARIO, conforme a lo dispuesto en las Leyes y
disposiciones aplicables, dando lugar de manera automatica a la Suspension del plazo de la Concesion, de acuerdo a
la Clausula 4.2, hasta que las servidumbres sean establecidas.»
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pasaba el disefio de la LMT (celebracién de servidumbres convencionales) y el encargo del
Concedente al Concesionario para la celebracion de las servidumbres que le correspondia a
aquél, el Concesionario activé la Suspension del plazo de la Concesidn que permitia la Clausula
5.36 y con los costos adicionales que dicha suspension significd. En este contexto, se tuvo una
demora de 97 dias calendarios, en la ejecucion de las obras de la LMT, que derivaron a su vez al
retraso de la conclusién de las obras de construccion. Por este tema, la empresa Concesionaria,
habria entablado un laudo arbitral, por el cual estaria solicitando una indemnizacion al Estado

de aproximadamente US$ 1,5 millones.

2.4 Sobre el riesgo financiero

El riesgo financiero usualmente se determina por los riesgos (i) del tipo de interés, (ii) del tipo
de cambio y (iii) de la oportunidad de realizar el cierre financiero. En este caso particular, el
riesgo financiero es asumido en su integridad por el Concesionario. Sin embargo, como
veremos, existieron acciones u omisiones del Concedente que tuvieron impacto en el

incremento de los costos de financiamiento que fueron asumidas por el Concesionario.

Al respecto, la obtencion del financiamiento oportuno para la ejecucion de las obras del TPY-
NR se vio significativamente afectada por el retraso por parte del Concedente de la entrega de la
carretera de acceso, lo cual conllevo a generar dificultades para que el Concesionario pueda
obtener financiamiento en el mercado financiero. En ese sentido, el Concesionario se vio
forzado a desistir del recurrir a una institucion financiera, optando por celebrar un contrato de
financiamiento con una de sus empresas vinculadas a una tasa de interés superior a la del

mercado. Dicho riesgo como hemos sefialado fue asumido por el Concesionario.

En cuanto al riesgo por tipo cambiario seria aquél por el cual se intenta mitigar un posible riesgo
al proyecto, en cuanto que los ingresos del proyecto son en soles y los compromisos contraidos
para financiar el proyecto estan en moneda extranjera. Al respecto, en el presente caso si bien
los compromisos celebrados por el Concesionario para el financiamiento las obras del TPY-NR
fueron en ddlares americanos, el pago del cofinanciamiento de la inversion (PPO) se encuentra
previsto también en la misma moneda, por lo que consideramos que este riesgo se encuentra

debidamente cubierto.
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2.5 Sobre el riesgo de eventos de fuerza mayor

Dentro de la literatura referida a la asignacion de riesgos, se sefiala que, para que los riesgos
sean adecuadamente considerados y asignados, estos deben ser plenamente identificados, es
decir, es necesario establecer un grado de definicién del riesgo (Sanchez Valderrama 2011). En
el caso del TPY-NR, la identificacion de los riesgos de fuerza mayor cobra especial
importancia, debido a la naturaleza del presente proyecto y su comparacidén con experiencias

anteriores en proyectos en la selva.

Cabe resaltar, que al momento de iniciar el proceso de adjudicacién del presente proyecto en el
afio 2009, ya se contaba con la experiencia del proyecto de la carretera de la IIRSA Norte, la
cual permitié verificar como los eventos climatoldgicos eran una constante presente en su
desarrollo e influenciaron en la suspension de plazos por la imposibilidad del desempefio
normal de las actividades de construccion (lluvias copiosas, deslizamientos, etc.) en épocas
claramente definidas por la propia naturaleza (mayores precipitaciones pluviales entre los meses

de noviembre a abril).

Sin embargo, increiblemente para el proyecto del TPY-NR, no se considerd regulacion alguna
sobre los eventos climatol6gicos, a pesar de que existia casuistica del comportamiento de la
naturaleza en determinadas épocas del afio (épocas de creciente), los cuales no podian ser
considerados como eventos de fuerza mayor, debido a que no cumplian con las caracteristicas
de imprevisible, irresistible ni extraordinario. Esta situacién perjudicé al Concesionario, quien
tuvo que lidiar con un cronograma de ejecucion de obras irreal, que no se ajustaba a la realidad
de las actividades en la region de la selva, omitiendo considerar aquellos periodos del afio,
donde se produce un incremento de las lluvias que impiden el desarrollo de cualquier actividad

constructiva en la zona.

La omision de este aspecto fundamental para el desarrollo de los trabajos de ejecucion de las
obras conllevd a que en el caso particular del TPY-NR, las paralizaciones de trabajos que
efectivamente se dieron por efectos de las lluvias no pudieran ser considerados como eventos de
fuerza mayor, ni como causal de suspension de los ajustados plazos de construccién que tenia el
Concesionario (24 meses). Como mencionamos anteriormente, ya se contaba con el ejemplo de
la construccién de una carretera en la misma zona, la cual si contd en su cronograma de
gjecucion de obras con periodos de paralizacion de obras entre los meses entre noviembre a

abril en razdn a factores climaticos, haciéndose referencia adicionalmente a plazos efectivos de
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construccidn; sin embargo, el proyecto del TPY-NR no cont6 con dicha excepcidn, y si bien el
Contrato de Concesion fijo un plazo de 24 meses para la ejecucion de las obras, debido a
factores climatoldgicos este fue de solo 12 meses efectivos (descontando los dos periodos de
creciente que se producen entre los meses de noviembre a abril de cada afio).

En conclusion, el riesgo de los eventos de fuerza mayor fue asumido irrestrictamente por el
Concesionario en una situacion de desventaja (desventaja en el sentido que se debi6 internalizar
dentro de los plazos de ejecucion de obras que existia una evidente y reconocida inoperatividad

en los meses de noviembre a abril de cada afio).

2.6 Sobre los riesgos de ingreso y demanda

La manera de afrontar y mitigar este tipo de riesgo depende de la naturaleza del Contrato de
acuerdo con mecanismo de pago de la estructuraciéon del proyecto; es decir si el proyecto es
autosostenible o cofinanciado. En el caso de las APP cofinanciadas, el riesgo de los ingresos va
ligado al riesgo de la demanda, presentandose entre ellos una relacion directamente
proporcional: a mayor demanda se genera mayores ingresos, lo que significa que el Estado
cubre un monto de cofinanciamiento menor; en tanto que, a menor demanda Se generan menores

ingresos, con lo que el Estado debe soportar un monto mayor de cofinanciamiento.

En este sentido, de acuerdo con los lineamientos aprobados por el MEF, en los proyectos
autosostenibles, el riesgo de ingresos esta relacionado con el riesgo de la demanda y se
recomienda sea asumido por el Concesionario, salvo en casos excepcionales en los que los
ingresos estén sujetos a un riesgo de demanda muy elevado, siendo recomendable un

mecanismo de comparticién del riesgo.

Ahora bien, en un proyecto cofinanciado como es el caso del TPY-NR los riesgos de ingresos y
demanda son asumidos por el Concedente dado que es este, quien se encuentra obligado a pagar
al concesionario un monto fijo mensual por concepto de operacion y mantenimiento,
independientemente del nivel de demanda que registre el terminal. Dado que el monto efectivo
de cofinanciamiento que pagara el Concedente no dependera del nivel de ingresos que registre

la Concesion, el riesgo de demanda afectara inicamente al Concedente.
En el caso particular del TPY-NR, el volumen de demanda ha sido fuertemente impactado por la

presencia del TPY-Enapu y los embarcaderos informales en la zona, los cuales restan grandes

flujos de demanda al TPY-NR. Como se explicard con mayor detalle en los siguientes capitulos,
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la demanda del TPY-NR durante el primer afio de concesion ha sido minima, Ilegando a cubrir

apenas el 7% de la demanda proyectada del terminal para el mismo afio.

Otro aspecto que ha influido negativamente en el nivel de demanda registrado por el TPY-NR
es el monto de las tarifas aprobadas por el regulador, las cuales se encuentran muy por encima
de las tarifas que cobra el alin existente TPY-Enapu. Dichas tarifas llegan a ser entre 30% vy
100% mayores a las que cobra el terminal portuario existente, lo cual ha conllevado a que
potenciales usuarios del terminal desistan de los beneficios en términos de eficiencia y

seguridad que obtendrian del nuevo terminal, por un significativo ahorro en términos de costos.

El riesgo de demanda del TPY-NR puede ser mitigado por una accién decisiva del Estado, quien
deberia erradicar a los terminales informales de la zona, asi como disponer el cierre del TPY-
Enapu, el cual ha sido catalogado en innumerables oportunidades como un terminal ineficiente.
No obstante, no vemos en el Estado una decision de solucionar el problema de demanda del
TPY-NR, hemos observado, por el contrario, medidas que tienden a mantener la situacion
actual, con el peligro que ello supone para la viabilidad del TPY-NR. Hasta el momento, los
perjuicios para el Estado por los problemas de demanda que presenta el TPY-NR alcanzarian
aproximadamente los US$ 1,6 millones, monto que se obtiene de restar los ingresos proyectados
en el Estudio de Factibilidad (2009) para el primer afio de operaciones del terminal, menos los
ingresos reales obtenidos por el TPY-NR, durante el 2017.° A manera de sintesis, en el anexo 7,
podemos encontrar un resumen de la distribucion de riesgos de la concesion, asi como su

impacto y las acciones que fueron llevadas a cabo por las partes para su mitigacion.

3. Sobre el disefio del contrato de concesion

En la presente seccion presentaremos un andlisis de los principales aspectos del disefio legal y
economico de la concesién, que a nuestro juicio han tenido y tienen relevancia significativa en
el desarrollo presente y futuro del proyecto.

3.1 De la naturaleza cofinanciada de la concesion

Como se ha mencionado anteriormente, la Concesion del TPY-NR fue considerada como un

proyecto de gran importancia social, que generaria grandes beneficios directos e indirectos para

la poblacién y la economia de la regién amazénica en vista de su integracion al eje multimodal

6 Los ingresos reales del TPY-NR han sido obtenidos de la informacién contenida en el Boletin Estadistico del
Ositran correspondiente al mes de diciembre 2017.
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de la zona norte del Perd. Sin embargo, a pesar de los enormes beneficios que supondria contar
con una infraestructura portuaria moderna que dinamice el comercio de la zona, los altos costos
gue supone su construccion determinan que la ejecucién de dicho proyecto no sea

econdémicamente rentable desde el punto de vista de un inversionista privado.

En efecto, segln se desprende del Informe N° 1225-2009-MTC/09.02 (Informe de Factibilidad),
elaborado por la Oficina General de Planeamiento y Presupuesto del Ministerio de Transportes
y Comunicaciones, los resultados de la evaluacion social del proyecto arrojaban un valor actual
neto (VAN) del proyecto ascendente a US$ 23.350.590 (S/ 70.051.771), es decir, la ejecucion
del proyecto permitia generar ganancias extraordinarias para la sociedad. En este sentido, el
Estado determin6 que la ejecucion del TPY-NR constituia un proyecto de necesidad nacional y
ejecucion prioritaria’, por lo que seria ejecutado con recursos publicos, pero con la participacion
de una empresa privada, mediante el esquema de asociacion publico-privada, que garantice que
la obra sea ejecutada y operada de manera eficiente.

Las condiciones del cofinanciamiento garantizado por el Estado fueron recogidas en el Contrato
de Concesion, principalmente en la Seccion X1 del Régimen Econdmico y en el anexo 19, en los
cuales se establece el compromiso del Concedente de realizar en favor del Concesionario el
pago por los siguientes conceptos: (i) pago por obra (PPO) ascendente a US$ 33.696.085 v (ii)
pago anual por mantenimiento y operacion (PAMO), ascendente a US$ 2.712.145,00. De esta
manera, el Estado asume la obligacion de pagar al Concesionario los costos totales incurridos en
la construccion de la nueva infraestructura, asi como aquellos costos que impliquen las
actividades de operacion y mantenimiento anual de la infraestructura, asegurando al
Concesionario una compensacion econdmica fija por sus actividades de construccion y

operacion, liberandolo del riesgo de demanda presente el cualquier negocio.

Un cuestionamiento recurrente en las concesiones cofinanciadas es aquella referida a la decision
de optar por el mecanismo de asociacion publico - privada, en lugar de utilizar la contratacion
publica tradicional, dado que es el Estado y no el privado quien asumiria los costos de la
construccion de la infraestructura. Siguiendo a Barrantes (2014), como respuesta inicial
podriamos decir que desde el lado de los costos, una APP es mas eficiente que una contratacion
publica, porque, a través de la primera, el Estado se libera de realizar el pago inmediato por la

gjecucion de la obra, pues es el privado quien adelanta los recursos para la construccion,

" El Decreto de Urgencia N° 047-2008 declaré de necesidad nacional y de ejecucion prioritaria por parte de
Proinversion una serie de proyectos, entre los que se encontraba el proyecto de nuevo Terminal Portuario de
Yurimaguas.
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guedando el Estado sujeto al pago periodico; ademas desde el lado de la eficiencia, un
concesionario no enfrenta la restricciones que enfrentaria un constructor de obra publica,
haciendo maés eficiente el proceso de construccion. Por otra parte, una diferencia fundamental
entre estos dos mecanismos es que un proyecto para ser ejecutado mediante APP debe tener un
enfogue por resultados y como objetivo central la prestacion de servicios de calidad a favor de
los usuarios, liberando al Estado de la obligacién de operar, mantener y ampliar la

infraestructura.

Con la finalidad que las autoridades elijan de manera transparente, racional y objetiva la
alternativa mas eficiente para ejecutar una obra (sea por contratacién publica o por APP), a
partir del 20142 el marco normativo nacional ha dispuesto que todo proyecto que supere el
monto de los 10,000 UIT, y requiera mas del 30% de cofinanciamiento debera ser sometido a un
“analisis comparativo”, que comprende una evaluacion cualitativa sobre aspectos de mercado,
institucionales entre otros. Si bien en el presente caso, la modalidad de cofinanciamiento elegida
para la ejecucion del TPY-NR no ha sido cuestionada en ningin momento, consideramos
ilustrativo a la luz de los resultados observados hasta la fecha, analizar la validez de dicha

eleccion utilizando los parametros de la metodologia de analisis comparativa.

En tal sentido, los resultados de la evaluacion realizada al proyecto en funcién de los pardmetros
previstos por el MEF arrojan como resultado que la eleccién de desarrollar el TPY-NR a través
de una asociacion publico-privada en lugar de un modelo de contratacion tradicional ha sido
adecuada. Los detalles del analisis y los supuestos considerados en el presente caso se

encuentran en recogidos en el anexo 1 del presente trabajo.

3.2 De las proyecciones de demanda de la concesién

Un aspecto sustancial para determinar la viabilidad de un proyecto de infraestructura es la
estimacion de demanda que se espera atender. En el caso del TPY-NR, se cuenta con varios
gjercicios de proyeccion de demanda incluidos en los distintos documentos técnicos que
sustentan la ejecucion del proyecto. La determinacion adecuada de la demanda que se espera
absorber con la nueva infraestructura resulta esencial por tres motivos: El primero, porque su
calculo permite determinar la magnitud de los beneficios econémicos y sociales, directos e

indirectos que se obtendran con la ejecucion del proyecto y en definitiva la pertinencia o no su

8 Mediante Resolucion Ministerial N® 249-2014-EF de fecha 02 de agosto de 2014, se aprobé la metodologia del
analisis comparativo
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ejecucién. En segun lugar, porque a partir de la determinacion de la demanda se determinan las
tarifas o precios que se cobraran a los usuarios por el uso de la infraestructura, y tercero, porque
la estimacién de demanda en una concesién cofinanciada permite al Concedente determinar los

compromisos futuros de financiamiento que debera asumir y realizar las provisiones necesarias.

Como resulta ldgico, las proyecciones de demanda que se incluyen en los documentos técnicos
gue sustentan la viabilidad y beneficios del TPY-NR, parten de un analisis historico de la
demanda que incluyd la carga movilizada a través del TPY-Enapu y la carga movilizada a travées
de los ocho embarcaderos informales de la zona. A diferencia de la demanda histérica que por
obvias razones es similar en todos los documentos técnicos analizados, las proyecciones de la
demanda futura del TPY-NR difieren, por razones que tienen que ver con los presupuestos que

son asumidos y el momento en que se realizan las proyecciones.

El primer documento técnico donde encontramos una estimacion de la demanda para el nuevo
TPY-NR es el Informe de Factibilidad, mediante el cual se determina la viabilidad social del
proyecto y se justifican los beneficios de su construccion. En el mencionado informe se precisa
gue la demanda futura gque seria atendida por la nueva infraestructura portuaria provendria de
tres fuentes: (a) la “carga normal” entendida esta como la carga atendida por el TPY-Enapu; (b)
la “carga generada”, que seria la nueva demanda generada por efectos de la nueva
infraestructura, y (c) la “carga desviada”, que seria la carga atendida por los embarcaderos
informales. En el referido estudio se considera que para el afio 2013 (primer afio de operaciones
de la nueva infraestructura) la carga que seria atendida por el TPY-NR alcanzaria los 217.374

TM. (carga proyectada en el escenario normal).

Por su parte, el Plan de Promocién del TPY-NR mencionaba que la demanda atendida por el
nuevo terminal se encontraria compuesta por: (a) la “carga normal”, (b) la “carga desviada” de
los embarcaderos informales, principalmente el embarcadero La Boca, y (¢) la “carga desviada”
del tramo EI Reposo- EI Muyo. Las proyecciones consideradas en el plan preveian que durante

el primer afio de explotacion la carga atendida por el TPY-NR alcanzaria los 225.575 TM.

Posteriormente, en el Estudio Econdémico Financiero (2011), elaborado por el consultor
financiero contratado por Proinversidon, se incluyen proyecciones de demanda que consideran
que esta se compondria de lo siguiente: (a) “carga normal” o “carga actual” que se moviliza por
el TPY-Enapu, (b) la “carga generada”, o “carga incremental” derivada de la disposicion de una

mayor y mejor infraestructura, y (c) la “carga desviada” de los embarcaderos informales de la
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zona, asi como la carga desviada de la ruta ElI Reposo — EI Muyo. Segun las proyecciones del
estudio econdémico financiero, durante el primer afio de operaciones (2015), el TPY-NR
atenderia un total de 242.496 TM de carga. Como se podra apreciar, en todos los casos las
proyecciones de demanda consideradas en los documentos técnicos tenian como premisa que el
nuevo TPY-NR absorberia la demanda del TPY-Enapu y la demanda de los embarcaderos
informales de la zona. Por lo tanto, resultaba previsible que para que el momento en que el

nuevo terminal iniciara sus operaciones aquellas dejarian de funcionar.®

En este sentido, no queda dudas que la demanda que atenderia la nueva infraestructura del TPY -
NR seria la misma demanda atendida por Enapu y los embarcaderos informales, siendo por
consiguiente 16gico y necesaria la accion del Estado para permitir que dicho traslado de carga se
realice de manera oportuna y sin inconvenientes. No obstante, a pesar de la importancia de
asegurar la demanda del nuevo terminal portuario, ni el Plan de Promocion, ni las Bases y
mucho menos el Contrato de Concesion establecieron obligaciones o compromisos del Estado
respecto al destino del terminal de Enapu, ni las acciones que serian implementadas para
prohibir la atencion a través de los embarcaderos informales. La ausencia de reglas claras
respecto al destino de estas instalaciones, asi como la completa inaccion de las entidades
competentes del Estado para asegurar la demanda del nuevo terminal portuario, ha conllevado a
que, durante el primer afio de operaciones, el TPY-NR haya tenido que enfrentar un escenario
de competencia imprevista que le impone el funcionamiento del TPY-Enapu y los embarcaderos
informales. Esta circunstancia, juntamente con otras que explicaremos mas adelante, ha
conllevado a que la demanda alcanzada por la nueva infraestructura portuaria durante el primer

afio de operaciones sea insignificante.

En el gréfico siguiente se muestra una comparacion de la demanda proyectada para el primer
afio de operacién del nuevo terminal segun documentos técnicos antes mencionados; asi como
la demanda efectiva alcanzada por el TPY-NR durante el 2017, segin informacion estadistica de
la APN.

9 A manera de ejemplo podemos citar lo indicado expresamente en la pagina 9 del Plan de Promocion del TPY-NR.
«Carga de cabotaje proyectada. La carga futura de cabotaje esta compuesta por la proyeccion de carga normal, la
proyeccién de carga desviada del embarcadero informal La Boca, una vez que se implemente el nuevo terminal
portuario y la carga desviada que forma parte del excedente exportable del tramo El Reposo — EI Muyo.

La carga normal de denomina asi, a la carga actual de cabotaje que se moviliza por el Terminal Fluvial de
Yurimaguas, donde la mayor proporcién de la carga corresponde a productos para el abastecimiento a la ciudad de
Iquitos y otros centros poblados al interior de la region (...).

Para el caso de la desviada de los embarcaderos informales se ha supuesto que solo se va a derivar gradualmente la
carga del embarcadero informal La Boca empezando con el 40% en el afio 2013, hasta alcanzar el 100% en el afio
2017.»
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Gréfico 1. Demanda proyectada versus real TPY-NR (primer afio de operacidn)
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Fuente: Elaboracion propia, 2018.

Como se puede apreciar la demanda obtenida por el TPY-NR durante su primer afio de
operacion apenas alcanzaria las 16.779 TM de carga, lo cual representa poco mas del 7% de la
demanda proyectada por los principales documentos técnicos, los cuales por cierto justificaron
la viabilidad y beneficios del proyecto. A pesar de los decepcionantes resultados alcanzados
durante el primer afio de operacion del TPY-NR, los cuales innegablemente pueden ser
atribuidos, entre otros factores, al funcionamiento del TPY-Enapu y los embarcaderos
informales que se han convertido en una fuente de competencia no prevista para la nueva
infraestructura, no se observa desde el Estado algin compromiso o accién concreta destinada a

solucionar esta problematica.

Por el contrario, las Unicas acciones llevada a cabo por el Estado lejos de procurar soluciones
efectivas que permitan asegurar el trafico esperado para la nueva infraestructura, han
contribuido a agudizar el problema. Por un lado, con respecto al destino del TPY-Enapu, la
APN, a través de a través de su Carta N° 597-2011-APN-GG/UAJ, ha confirmado que la citada
infraestructura, a pesar de todos los cuestionamientos respecto de su ineficiencia, antigliedad y
seguridad, serd reclasificado como un terminal de ambito regional, permitiéndose de esta
manera la continuidad de su funcionamiento para atender carga de la zona, manteniéndose como
una competencia real y efectiva para el nuevo terminal portuario. No debe olvidarse que, segun
las proyecciones realizadas en los documentos técnicos, la carga derivada del TPY-Enapu
representaria aproximadamente el 50% del volumen de demanda que seria atendida por el nuevo

terminal.

El cierre del TPY-Enapu constituye una medida que se desprende de la estructuracion del
proyecto del TPY-NR y que, sin lugar a duda, resulta ser necesaria para asegurar la
sostenibilidad de la nueva infraestructura. Al respecto, de manera similar a los procesos de

promocion de los terminales portuarios ubicados Callao, Paita y Pisco administrados
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anteriormente por Enapu, en el caso particular de la concesion del TPY-NR, las bases iniciales
del proceso de licitacion preveian que el nuevo concesionario asumiria la obligacion de absorber
la fuerza laboral del TPY-Enapu'®. Este hecho evidencia que desde un inicio se preveia el cierre
de Enapu v el traslado de sus trabajadores, como un requisito para justificar la viabilidad del
nuevo TPY-NR.

Otro motivo que justificaria la decision de cerrar el TPY-Enapu (y en su lugar construir una
nueva infraestructura) son sus niveles de saturacion y sus limitaciones técnicas y fisicas para
crecer y expandirse en funcion a los requerimientos de la demanda de la zona. En efecto, tal
como se indica en el Plan de Promocion, el TPY-Enapu no se encuentra en éptimas condiciones,
presenta limitaciones en su infraestructura en tierra y rio, mal estado de operatividad de los
equipos, restricciones de navegabilidad en la temporada de aguas bajas, limitaciones en el
acceso para el trafico de camiones de carga pesada entre otros, los cuales han motivado el

surgimiento de los embarcaderos informales.

Por otro lado, debido a que tanto el TPY-NR, como el TPY-Enapu estan abocados a la atencion
del mismo tipo de demanda (tal como se desprende de los documentos técnicos) y atendiendo a
los altos costos de operacion y mantenimiento que supone el funcionamiento de ambas
infraestructuras, subsidiadas ambas por el Estado, resulta razonable desde el punto de vista de
eficiencia econémica que una de ellas deje de brindar servicios portuarios. La alternativa de que
alguna de estas infraestructuras redefina su oferta de servicios para dirigirla hacia otra fuente de
demanda resulta impracticable, dado que los terminales portuarios son infraestructuras
destinadas a brindar exclusivamente un solo tipo de bienes: “servicios portuarios”, por lo demaés,
mantener operativa, aungue sea de manera limitada, dicha infraestructura supondra el riesgo

latente de competencia oculta.

En el grafico que presentamos a continuacion, correspondiente al movimiento de carga en
Yurimaguas durante el afio 2017, se puede observar que la demanda atendida por el TPY-Enapu
lleg6 a ser casi ocho veces mayor que la demanda atendida por el nuevo TPY-NR, lo cual
evidencia que el futuro de la nueva concesion depende sin lugar del cierre del terminal

administrado actualmente por Enapu.

10 La primera version de las Bases del Concurso para la Concesion del TPY-NR, publicada en diciembre de 2009,
sefialaban textualmente lo siguiente: «Concesionario debera realizar una oferta de trabajo, de acuerdo a las
condiciones establecidas en el Contrato de Concesion, a los trabajadores que a la fecha de adjudicacién de la buena
pro, se encuentren en la planilla de ENAPU S.A., laborando en el Terminal Portuario de Yurimaguas, y estard
obligado a contratar a todos aquellos que acepten la oferta. La relacion de trabajadores sera incorporada en el Anexo
12, que sera actualizado y remitido al Adjudicatario en el plazo previsto en el Contrato de Concesion.»
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Graéfico 2. Movimiento de Carga TPY-NR versus TPY-Enapu (2017)
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Fuente: Elaboracion propia, 2018.

Una situacion similar ocurre con los embarcaderos informales, los cuales contindan operando a
vista y paciencia de las autoridades competentes, a pesar de que es conocido que en dichos
lugares se realizan actividades de embarque y desembarque sin seguir las minimas condiciones
de seguridad, lo que representa un serio peligro para la vida e integridad de las personas y los
artefactos navales que hacen uso de estos lugares.'! Si bien no se cuenta con informacion oficial
sobre el volumen de carga que es atendida a través de estos embarcaderos informales, segln las
proyecciones realizadas por el Indecopi en su estudio de mercado dicho volumen seria de
aproximadamente el 174.267 TM, que representaria el 65,34% de la carga movilizada en

Yurimaguas.?

El caso de los embarcaderos informales es mucho mas preocupante, porque la propia Autoridad
Portuaria, a través de su Comunicado N° 2 emitido el 29 de octubre de 2017, ha informado a la
poblacion que el embarcadero informal La Boca, el mas grande de la zona y que atiende
aproximadamente 32,67% de la carga con destino a Yurimaguas, seguird funcionando y
brindara servicios a las naves menores de 300 AB, las cuales representan el mayor porcentaje de
la flota naviera que transita por la localidad de Yurimaguas. Esta actitud permisiva de la
autoridad competente para con los embarcaderos informales como La Boca constituye una
vulneracién del articulo 6 del Reglamento de Transporte Fluvial, aprobado por Decreto
Supremo N° 014-2006-MTC, el cual sefiala expresamente que las naves mayores de 30 AB,
deben realizar sus operaciones de embarque y desembarque de carga y pasajeros a través de

puertos o embarcaderos autorizados.*®

11 Las operaciones en los embarcaderos informales se realizan sin el uso de alguna infraestructura, ni equipamiento
portuario.

12 e ha considerado la proyeccion realizada por el Indecopi para el afio 2015, antes del inicio de operaciones del
nuevo TPY-NR.

13 El articulo 6 del Decreto Supremo N° 014-2006-MTC sefiala literalmente lo siguiente: «El administrado que preste
el servicio de transporte fluvial de pasajeros, carga 0 mixto con embarcaciéon mayor a treinta unidades de arqueo
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En tal sentido, de no existir medidas concretas por parte del Estado, destinadas a restringir el
tréfico o disponer el cierre definitivo del TPY-Enapu y los embarcaderos informales que operan
en Yurimaguas, las ventajas y beneficios sociales esperados de la nueva infraestructura seran
imposibles de alcanzar, condenando al TPY-NR a la subutilizaciéon y a convertirse con el paso
de los afios en una oportunidad desaprovechada y en un ejemplo méas de gasto ineficiente e

improductivo de los escasos recursos del Estado.

Los serios problemas que se observan en el TPY-NR para alcanzar la demanda esperada,
también nos llevan cuestionar los resultados del analisis de competencia realizado por el
Indecopi, que concluyeron en que los servicios que prestaria el TPY-NR no enfrentarian
presiones competitivas. Sobre el particular, el Indecopi asume dentro de su estudio que la sola
existencia de una nueva infraestructura y con equipamiento moderno conllevaria a que los
usuarios descarten el uso del TPY-Enapu y los embarcaderos informales. Es decir, los servicios
que se prestarian en la nueva infraestructura no tendrian sustitutos en los servicios prestados en

las mencionadas instalaciones.

El andlisis del Indecopi asume que las embarcaciones de gran y/o mediano tamafio (mayores a
30 AB) valorarian adecuadamente la calidad de los servicios y ahorros en tiempo que se
brindarian en la nueva infraestructura, lo cual conlleva a dicha entidad a afirmar que el nuevo
terminal no enfrentaria presiones competitivas. No obstante, a la luz de los hechos, podemos
observar que la caracterizacion del “mercado del producto™ realizado por dicha entidad omiti6
considerar todos los aspectos relevantes del servicio que seria provisto por el nuevo terminal,

limitdndose a considerar Gnicamente aquellos aspectos vinculados con la eficiencia.

Segun refieren Figari et al (2004), al realizar un andlisis de productos sustitutos deben
considerarse todos aquellos que puedan ser considerados como sustituibles o intercambiables en
términos de precio, calidad y otras condiciones. No obstante, de la revision del informe
elaborado por el Indecopi, podemos observar que aspectos tales como el nivel de la tarifa que
seria cobrada por los servicios brindados en la nueva infraestructura, o la distancia que tendrian
que recorrer los usuarios para acceder al TPY-NR no fueron ponderados juntamente con los
beneficios de la eficiencia. En efecto, ademas del necesario analisis de precios para determinar

el nivel de sustitucién de los servicios que prestaria el terminal, consideramos que la ubicacion

bruto (UAB) es responsable de que las operaciones de embarque y desembarque se realicen a través de puertos o
embarcaderos autorizados(...)».

14 El mercado del producto puede definirse como el conjunto de bienes que desde el punto de vista del consumidor
puede ser sustituibles porque satisfacen las mismas necesidades en condiciones similares.
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de la nueva infraestructura constituye un elemento que indudablemente influye en la decision de
los usuarios de utilizar los servicios de los embarcaderos informales que se encuentran a pocos
metros de la ciudad frente a los servicios de la nueva infraestructura ubicada a 10 km de
distancia de la ciudad de Yurimaguas. La aparente lejania del puerto y la ciudad es uno de los

factores, que, segin una de las empresas encuestadas, desincentivan el uso del nuevo terminal.

En un estudio reciente de los factores que influyen en la competitividad de los puertos (Rojas
2014) analiz6 las diversas razones por las que los usuarios, en este caso empresas logisticas y de
transportes en Chile, deciden elegir determinados puertos para el arribo y atencién de sus
cargas, por lo que se identificO como los principales factores en la eleccion de un puerto las
siguientes en orden de importancia: (i) las instalaciones y equipamiento, (ii) las ventajas
geogréficas, (iii) la accesibilidad, (iv) los costos de carga y descarga y (v) la productividad y

eficiencia.

Como podemos observar la productividad y eficiencia del puerto no resulta ser la principal
razon por la que los usuarios lo eligen; los factores de mayor importancia para los usuarios son
las facilidades de acceso, las ventajas geograficas y los costos de los servicios. En este sentido,
para que las decisiones sobre el futuro del nuevo terminal se tomen atendiendo a la posicion y
condiciones reales en las que opera actualmente el TPY-NR, consideramos indispensable que el
Indecopi lleve a cabo un nuevo analisis de competencia que atendiendo a los nuevos elementos
de juicio, determine de manera mas adecuada el mercado relevante de los servicios prestados
por la nueva infraestructura, sobre todo, en un escenario donde, como hemos mencionado, no se
observa la decision del Estado de limitar o restringir las operaciones de los embarcaderos

informales.

3.3 Del régimen econémico de la concesion

La teoria nos dice que la regulacién tarifaria tiene como finalidad recrear las fuerzas del
mercado con la finalidad de modelar el comportamiento de una empresa con poder monopdlico,
procurando que los precios que se cobren a los usuarios se asemejen a los precios que cobraria
si operase en un mercado competitivo. Segun refieren Trujillo y Nombella (2003), en el ambito
portuario este tipo de regulacion fundamentalmente se lleva a cabo mediante la imposicion de
limites maximos a las tarifas que los usuarios de los puertos deben pagar o sobre los ingresos

que los operadores privados deben percibir.
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Un aspecto relevante que considerar para la determinacion de tarifas en los terminales
portuarios es que estos al igual que otras infraestructuras de transporte se caracterizan por
presentar altos costos fijos y costos medios decrecientes, por lo que mientras se incrementa el
namero de usuarios de la infraestructura, el costo final de los servicios tiende a reducirse en
razén a la mayor distribucion de los costos fijos. En el caso particular de la concesién del TPY-
NR, se conocia desde un inicio que se trataba de una infraestructura que por su envergadura y
sus condiciones de operacion no era rentable desde el punto de vista privado, pero que su
desarrollo tendria un gran impacto social en la region amazédnica, por lo que se determind que
seria ejecutada con presupuesto publico, via asociacion publico-privada cofinanciada. En ese
sentido, los objetivos del desarrollo del nuevo TPY-NR eran mejorar la eficiencia y
productividad de los servicios portuarios en la zona y a través de ello incentivar mejoras en el
comercio y la economia de la region amazonica. Para lograr dicho objetivo, resultaba necesario
que las tarifas se establecieran de tal manera que generaran fuertes incentivos para que los
usuarios de servicios portuarios cambien los embarcaderos informales donde reciben servicios

inseguros e ineficientes por el moderno terminal portuario.

De manera concordante con el objetivo antes mencionado, durante el proceso de licitacion del
TPY-NR, se determiné que las tarifas que el concesionario cobraria por los servicios portuarios
brindados en la nueva infraestructura serian determinados en funcion de la disposicion a pagar
de revelen los potenciales usuarios del terminal. En ese sentido, el anexo 5 del Contrato de

Concesién referido al régimen tarifario establecié lo siguiente:

El CONCESIONARIO estara facultado a cobrar la(s) Tarifa(s) en Nuevos Soles (S/.), que serén fijadas por
el REGULADOR, utilizando la metodologia de disposicion a pagar del Usuario y/u otras metodologias
contempladas en el Reglamento General de Tarifas de OSITRAN (RETA), por los servicios que prestara el
Nuevo Terminal Portuario Yurimaguas — Nueva Reforma, por la prestacion de los siguientes Servicios
Estandar

La metodologia de disposicion a pagar ha sido ampliamente utilizada para la fijacion tarifaria de
los servicios publicos de saneamiento, donde el objetivo principal es asegurar el acceso de un
mayor nimero de usuarios a los servicios basicos de agua y desaglie. Recientemente, diversos
estudios destacan los beneficios de dicha metodologia para la valoracion econémica de los
bienes y servicios de naturaleza ambiental. Por medio de la metodologia de disposicién a pagar
o la valoracién contingente es posible estimar el valor que la sociedad le asigna a las areas
naturales y determinar su demanda, lo que permite finalmente mejorar su gestion (Garzon
2013).
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Segun se refiere la Superintendencia Nacional de Servicios de Saneamiento (Sunass), en su
Informe N° 003-2016-SUNASS-100, se aprueba la metodologia aplicable a la tarifa de
monitoreo y gestién de uso de aguas subterraneas, la metodologia de disposicion a pagar
consiste en determinar la tarifa a partir de informacién primaria, la cual es obtenida mediante
encuestas a potenciales usuarios, y su aplicacion resulta recomendable cuando la recuperacion
de costos mediante la tarifa no es un objetivo. En el caso de los procesos de fijacidn tarifaria en
infraestructuras de transporte, la citada metodologia ha sido utilizada hasta en dos oportunidades
por el organismo regulador (Ositran), en la fijacion del peaje para la concesion del tramo vial:
ovalo Chancay-desviacion variante Pasamayo-Huaral-Acos (Resolucién N° 037-2012-CD-
OSITRAN de fecha 19 de octubre de 2012), y en la concesién del tramo vial Empalme 1B-
Buenos Aires—Canchaque (Resolucién N° 025-2009-CD-OSITRAN), destacandose en el
andlisis de ambas resoluciones que el optar por una tarifa econdmica basada en costos limitaria
fuertemente la demanda y conllevaria a una infrautilizacion de la infraestructura, mientras que la
tarifa basada en la disposicion a pagar de los usuarios permitia asegurar una demanda aceptable
de la infraestructura a la vez que los usuarios contribuyan en la medida de sus posibilidades a
aliviar el cofinanciamiento a cargo del Estado.

En la concesién del TPY-NR, dadas sus caracteristicas y el hecho de que el Estado asumiria a
través del cofinanciamiento el costo total de las obras, asi como los costos derivados de su
mantenimiento y operacion, resultaba I6gico pensar que una tarificacion en base a costos de
produccién seria descartada de plano por el organismo regulador, y por lo tanto, atendiendo a
los objetivos de la concesidn, el procedimiento de fijacion tarifaria se decantaria por privilegiar
los principios de eficiencia asignativa y equidad, optando por la metodologia de la disposicion a
pagar, prevista en el propio Contrato de Concesion. No obstante, el Ositran en base a una
interpretacién cuestionable del anexo 5 del Contrato de Concesidén que mencionaba que para la
fijacion de tarifaria el regulador utilizaria la metodologia de disposicién a pagar del usuario y/o
las metodologias contempladas en el Reglamento General de Tarifas (RETA) del Ositran,
decidié que la metodologia adecuada seria la metodologia de la tarificacion por comparacién o

benchmarking.

De esta manera, a través de la Resolucion N° 072-2015-CD-OSITRAN de fecha 15 de
diciembre de 2015, que dio inicio al procedimiento de fijacion tarifaria del PTY-NR, ya se
establecia que la metodologia de disposicion a pagar prevista expresamente en el Contrato de
Concesion seria obviada, y se utilizaria en su lugar la metodologia de benchmarking. El

benchmarking se encuentra previsto en el Reglamento General de Tarifas (RETA) del Ositran
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como una de las metodologias a ser usadas por el regulador para los procedimientos de fijacion
0 revision tarifarial®. Conforme se puede advertir de la definicion prevista en el RETA, dicha
metodologia es caracterizada principalmente por la necesidad de que las infraestructuras objeto
de comparacion sean plenamente similares en muchos aspectos, pues de lo contrario existiria un

alto riesgo de obtener resultados poco efectivos o confiables.

En la literatura econdmica, la metodologia de benchmarking es también conocida como
Yardstick Competition, y es desarrollada por algunos autores como Shleifer (1985), quien
sostiene que las tarifas que cobra una empresa pueden ser determinadas en funcién aquellas que
cobran otras empresas de caracteristicas y condiciones similares. Ejemplos de tarificacién bajo
esta metodologia pueden ser observados en Reino Unido, Hungria, Costa Rica, Noruega. (Crew
y Parker 2006). Por su parte, existen autores que consideran que tarificar por comparacion no
resulta adecuado, pues vulnera los principios de la regulacién econémica, siendo Unicamente
valido el uso de dicha metodologia para comparar la eficiencia de las empresas dentro de un
mismo mercado, pero no para fijar tarifas (Giacchino y Lesser 2001). Algunos problemas que
comunmente se atribuyen a esta metodologia son la dificil seleccion de las empresas
perfectamente comparables, asi como la precision de los resultados obtenidos. Algunos autores
consideran que constituye una herramienta de complemento dentro de los modelos de

tarificacion denominados hibridos.

En suma, podemos afirmar que la metodologia del benchmarking tiene como finalidad obtener
una tarifa promedio en base a las distintas tarifas registradas en infraestructuras de similares
caracteristicas y entorno. Como se desprende de lo anterior, su uso deberia ser limitado solo en
aquellos casos en los que sea posible encontrar infraestructuras suficientemente comparables.
Por otro lado, esta metodologia tiene como objetivo incentivar la eficiencia productiva,

promoviendo que la infraestructura regulada tienda a la reduccion de sus costos operativos.

Ahora bien, las tarifas del TPY-NR fueron finalmente determinadas por el regulador a través de
la Resolucion N° 043-2016-CD-OSITRAN de fecha 10 de agosto de 2016, utilizando la

metodologia del benchmarking. En el informe que sustenta la decision del regulador, se justifica

15 Dicha metodologia es descrita en el Anexo | Reglamento de la siguiente manera:

«C) Tarifacion comparativa (benchmarking) Consiste en determinar las tarifas a partir de comparaciones relevantes
entre los costos o tarifas de una infraestructura con otras de caracteristicas similares a la que se desea tarifar.
Algunas veces las caracteristicas entre una infraestructura y otra son diferentes, lo que haria menos efectiva la
comparacion. Diferencias como el marco regulatorio, la base impositiva, el tipo de moneda de cobro, el
empaquetamiento o no de los servicios, politicas tarifarias, riesgo regulatorio, entre otros, pueden reducir la
confiabilidad de una comparacién tarifaria. Sin embargo, su utilidad sigue siendo valida, por el menor costo y
rapidez, mas aln cuando existe una convergencia en los costos logisticos en el ambito internacional.» (énfasis
afiadido)
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el uso de la referida metodologia principalmente en dos razones: (i) que no se cuenta con
informacidn disponible sobre el costo de operaciones y demanda de servicios y (ii) porque la

sostenibilidad de la concesion se encuentra garantizada por el cofinanciamiento del Estado?®.

Como se puede observar, la justificacion del regulador para optar por una metodologia fue
béasicamente que se trataba de un proyecto greenfield y por lo tanto, no se contaba con
informacion de costos y demanda de servicios.” No obstante, dicha justificacion resulta
insostenible toda vez que la informacion de costos se considerd desde un inicio que era
innecesaria y porque en cuanto a la demanda, existian una serie de documentos oficiales con
estimaciones de la demanda que seria absorbida por el nuevo proyecto. Méas aln la decision de
optar por la metodologia del benchmarking resulta contradictoria con el objetivo que se fij6 el
regulador para el proceso de fijacion tarifaria; asi en el parrafo 69 del informe se sefiala que:
«Ante esta disyuntiva, el regulador debe encontrar una tarifa que se aproxime al costo
marginal, pero que reduzca el subsidio que debe pagarse a la empresa concesionaria” (Enfasis

afiadido)».

Como se menciona en el parrafo citado, el regulador tenia como objetivo fijar una tarifa cercana
al costo marginal; no obstante, como hemos mencionado anteriormente la metodologia escogida
busca fijar tarifas competitivas, que no necesariamente seran cercanas al costo marginal. Por el
contrario, la metodologia rechazada sin ningln sustento por el regulador si se encuentra

disefiada para alcanzar dicho objetivo.

Por lo demas, discrepamos de la opinién del regulador de que la metodologia de la disposicién a
pagar sea meramente referencial, pues esta se encuentra expresamente indicada en el Contrato
de Concesion. Consideramos que la mencion expresa de dicha metodologia en el contrato

generaba la obligacion del regulador, de por lo menos, evaluar la viabilidad de su aplicacion al

16 Al respecto, en el numeral 74 del informe del regulador se sefiala lo siguiente:
«74. Para la eleccién de esta metodologia, el Regulador considero los siguientes aspectos:
e EI NTPY-NR es un proyecto greenfield y, en consecuencia, no se cuenta con informacién disponible
referente al costo de operaciones y la demanda de servicios.
e La sostenibilidad de la concesion se encuentra garantizada por el monto del cofinanciamiento
establecido contractualmente.
e Al ser una concesién cofinanciada, no es relevante considerada como metodologia de fijacion tarifaria el flujo
de caja neto descontando gue garantice una adecuada remuneracién de capital al inversionista.
e Si bien el Contrato de Concesion menciona que puede utilizarse la disposicion a pagar, esta es referencial.”
(énfasis afiadido)»
17 En su informe, el regulador incluye tres razones adicionales que lejos de justificar la adopcién del benchmarking
como adecuada para la determinacién de tarifas, demuestran por el contrario que no era necesario conocer
informacion de costos. En cuanto a la supuesta inexistencia de demanda, esta afirmacion del regulador resultaria
incorrecta, pues como es reconocido por dicha entidad el NTPY-NR atenderia la misma demanda del TPY-Enapu y
los embarcaderos informales de la zona.
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caso concreto, y solo en caso de que no sea posible su implementacion, optar por alguna de las
otras metodologias previstas en el RETA. No obstante, en el informe que sustenta la fijacion
tarifaria el Ositran no se menciona ni una sola razon que justifique el hecho de haber descartado

el uso de la metodologia de disposicién a pagar para fijar las tarifas del TPY-NR.

Conforme se ha mencionado, una de las principales dificultades que enfrenta la metodologia del
benchmarking es la correcta seleccion de las infraestructuras que seran objeto de comparacion.
Un error de seleccion puede conllevar a resultados inadecuados. En el proceso de fijacion
tarifaria del TPY-NR dicha dificultad se hace evidente en el informe del regulador. Conforme se
desprende de dicho documento las infraestructuras seleccionadas para la comparacion fueron
siete, ubicadas en Colombia, Uruguay y Per0. Las diferencias de regulacion y equipamiento que
se evidencian en estas infraestructuras permiten advertir que la seleccion no fue la mas
adecuada. En el anexo 8, se presenta un resumen de las caracteristicas de los puertos
seleccionados.

Conforme se puede observar, las caracteristicas fisicas de infraestructura y equipamiento de los
terminales de la muestra presentan grandes diferencias entre si, pudiéndose observar dentro del
grupo infraestructuras que triplican y hasta cuadruplican el tamafio del &rea y la longitud de los
muelles del nuevo TPY-NR, lo cual constituye una fuente de distorsion en el célculo de tarifas,
dado los distintos costos de inversion, operacién y mantenimiento a los que se encontrarian

sujetos estas infraestructuras.

No obstante, la principal diferencia entre el TPY-NR y los puertos seleccionados radica en la
forma de organizacién portuaria y la manera en que se prestan los servicios portuarios en estas
infraestructuras. Como hemos mencionado anteriormente el TPY-NR opera bajo el modelo de
monoperador y, en consecuencia, proveera servicios portuarios a las naves®®y a la cargal® de
manera empaquetada (canasta de servicios) bajo la denominacion de servicio estandar®; en el
caso de los demas puertos seleccionados todos operan bajo el modelo multioperador y los

servicios que prestan se limitan al uso de la infraestructura. Como veremos a continuacion esta

18 os servicios a la nave que generalmente se prestan en los puertos son: el servicio de amarre y desamarre, y el
servicio de uso de muelle.

19 Los servicios a la carga son: el servicio de embarque y desembarque, el servicio de estiba y desestiba, el servicio de
traslado de la carga del muelle al area de almacenamiento, y el servicio de almacenamiento en si mismo.

20 Segun la clausula 8.14 del Contrato de Concesion del TPY-NR, el Servicio Estandar comprende: los servicios a la
nave (utilizacion de amarradero y servicios de amarre y desamarre), y los servicios a la carga (estiba, desestiba,
trinca, destrinca, traccion, manipulacion, elaboracién de tarja, el pesaje y el almacenamiento de la carga en el
terminal por tres dias.
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diferencia constituye uno de los principales sesgos que se observa en el empleo de la

metodologia del becnhmarking para el caso concreto.

En efecto, todos los puertos seleccionados operaban bajo el modelo multioperador, y ninguno
bajo el modelo monoperador, que es el que emplearia la nueva instalacion?. En este sentido,
ninguno de los servicios que se prestaban en los puertos seleccionados y que fueron objeto de
comparacion por el regulador se asemejaba a los servicios que serian prestados en el nuevo
terminal. En vista de esta carencia de similitud entre los servicios, el regulador optd por
presumir tarifas y homogenizarlas para hacer una muestra comparable, lo cual termind por

desnaturalizar los beneficios de la comparacion.

En la tabla que se muestra a continuacién podemos observar que, para ninguno de los servicios
de la muestra, salvo para el caso de los servicios prestados en el Terminal Portuario de Iquitos,
se contd con informacion completa sobre los diferentes servicios que eran objeto de
comparacion, lo cual conllevd a que el regulador decidiera asignar de manera discrecional
tarifas para cada componente del servicio a efectos de poder contar, de manera artificial, con

una muestra comparable.

Tabla 2. Calculo de la tarifa para carga fraccionada TPY-NR

Colombia Uruguay Peru Tarifa
BaSrFr’;Zﬁilla Buenavista Michellmar l;;i:}g P'\.':llljr::fa BZ;?;S Paysandd TP lquitos r(zzl'ngg)lo
Carga fraccionada 711 6,11 5,68 3,86 4,58 5,05 4,01 3,74
B1: Uso de instalaciones 5,00 4,00 357 1,75 1,28
B2: Manipuleo 0,26 5,01
B3: Tranferencia 0,09
B4: Embarque/descarga 2,11 2,11 2,11 211 2,11 2,11 2,11 211

Fuente: Resolucion N° 043-2016-CD-OSITRAN

Como se puede apreciar los servicios que se prestaban en los demas puertos no cubrian todos los
servicios que integraban el denominado servicio estandar, asi podemos observar dentro del
cuadro muchos espacios en blanco que reflejaban ausencia de informacién. Mas aln en el caso
del embarque y descarga que constituye la porcién de mayor peso dentro del servicio estandar,

la ausencia de informacién conllevé que el regulador optara por asignar la misma tarifa de US$

2L El modelo mono-operador bajo el cual operaria el NTPY comprende la provision por parte del administrador
portuario de una canasta de servicios, denominado servicio estandar que comprenderia en el caso de los servicios a la
carga lo siguiente: el uso de la infraestructura, el embarque y descarga, la transferencia, la tarja, el pesaje y el
almacenamiento de la carga. Sin embargo, en los puertos comparados la operacion se realiza bajo el modelo de
multioperador, por el cual el terminal portuario solamente brinda los servicios de uso de la infraestructura,
correspondiendo a terceras empresas privadas la prestacion de los demas servicios.
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2,11 para todos los puertos de la muestra. La justificacion para dicha accién es revelada por el

Ositran en los parrafos 147 y 148 del informe que sustenta su resolucion.?

Como se desprende del informe del regulador, frente a la ausencia de informacion se asumié
como un mecanismo valido, asignar para todos los terminales, a pesar de las diferencias de
tamafio y equipamiento entre ellas, una misma tarifa por el servicio de embarque y descarga, lo
cual como hemos dicho desnaturaliza el objetivo del benchmarking, pues se trata del
componente de mayor peso dentro de la tarifa del servicio estandar. Conforme ha sido indicado
por el regulador, la homogenizacion de tarifas también fue aplicada para la determinacion de la
tarifa para carga a granel, donde se asumio sin justificacioén alguna que en todos los puertos de
la muestra la tarifa por el servicio de embarque y desembarque seria de US$ 2,37.

Tabla 3. Calculo de la tarifa para carga sélida a granel TPY-NR

Colombia Uruguay Peru Tarifa
Basrl:;Zﬁilla Buenavista Michellmar ;l;?_:}g Pl\:lj:q\;fa B':::tlgs Paysandi TP lquitos Pr(cl)JrgeDc;m
Carga sélida granel 6,87 5,87 572 411 5,55 4,67 3,29 3,80
B1: Uso de instalaciones 4,50 3,50 3,35 1,75 3,19 2,30 0,93 0,95
B2: Manipuleo 0,24 4,98
B3: Transferencia 0,24
B4: Embarque/descarga 2,37 2,37 2,37 2,37 2,37 2,37 2,37 2,37

Fuente: Resolucion N° 043-2016-CD-OSITRAN

De la misma manera, para los servicios a la nave, se homogenizo la tarifa considerando asignar
a todos los puertos una tarifa adicional de US$ 0,11 por los servicios de amarre y desamarre. La
homogenizacion de tarifas también fue aplicada por el regulador para el calculo de la tarifa del
servicio de amarre y desamarre, de la tarifa para la carga rodante, para la tarifa aplicable a la
carga contenedorizada. Por lo demas, para el calculo del servicio de pasajeros se utilizd la

informacidn de solamente dos puertos.

22 Los parrafos del mencionado informe sefialan expresamente lo siguiente:

«147. Cabe mencionar que, para efectos de homogenizar, los servicios a la carga brindados en los puertos de la
muestra con el Servicio Estandar, COPAM consider6 que el servicio de estiba/desestiba para la carga fraccionada y
carga solida a granel que es brindad por terceros en estos puertos, ascenderia a USD 2,00 por tonelada en todos los
puertos de la muestra. Si bien es cierto que el Concesionario no presentd justificacién respecto a este supuesto,
OSITRAN constat6 que en los puertos administrados actualmente por ENAPU (Salaverry, por ejemplo), la tarifa por
este servicio asciende a USD 2,5 por tonelada, por lo que el supuesto considerado por el Concesionario seria
adecuado.

148. Sin perjuicio de lo anterior, esta Gerencia considera que para obtener una estimacion mas certera de la tarifa por
el servicio de estiba/desestiba deberian tomarse como referencia las tarifas cobradas en el Puerto Berrio, en la medida
que es una infraestructura que cuenta con una extension y equipamiento similar al correspondiente al NTPY-NR. En
este contexto se considerara para el caso de los servicios estandar a la carga fraccionada y carga a granel sélido una
tarifa adicional de USD 2,11y USD 2,37.»
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Esta absoluta discrecionalidad del regulador en la aplicacion de la metodologia del
benchmarking, asignando tarifas artificiales a los componentes esenciales de los servicios
portuarios, le resta objetividad al ejercicio de fijacién tarifaria, teniendo como resultado un
producto altamente subjetivo y por lo tanto cuestionable. Segun se puede apreciar de los cuadros
anteriores el tinico segmento de los servicios que fue objeto de comparacion fue el “uso de la
instalacién”, sobre el cual se obtuvo informacion de todos los puertos; sin embargo, en los casos
del “manipuleo”, “la transferencia” y el “embarque y desembarque”, el regulador carecio de
informacién, asumiendo arbitrariamente una misma tarifa para todos los puertos, lo cual
desnaturaliza el resultado obtenido. La evidente ausencia de informacion respecto de los
componentes de los servicios portuarios que se prestan en los puertos de la muestra debi6 haber
conllevado a que el regulador desista del benchmarking para el proceso de fijacion tarifaria,

toda vez que no era posible una comparacion objetiva.

Ahora bien, como era de esperarse atendiendo a la gran diferencia que existia entre los puertos
de la muestra en términos de tamafio, los resultados del benchmarking realizado por el regulador
conllevaron a la determinacion de tarifas mucho mas altas que aquellas que se cobran en los
terminales portuarios de lquitos y Yurimaguas- Enapu?, tal como se puede observar en la tabla

a continuacion:

Tabla 4. Tarifas calculadas por el regulador

Colombia Uruguay Perd Tarifa % Diferencia
SPCPA- . ; Puerto Nueva Fra ’ . promedio  entre lquitos -
Barranquilla CIEEVI| EE] e Berrio  Palmira BentZs P | TIPS (S) TPY-NR
Carga fraccionada 23,67 20,34 1891 12,85 15,25 16,71 13,35 12,45 16,68 34%
Carga liquida a granel 14,98 18,31 473 473 333 9,21 177%
Carga rodante 91,66 111,10 23,14 75,27 225%
Carga sélida a granel 2287 1954 19,04 13,68 18,48 15,55 10,95 12,65 16,59 31%

Fuente: Resolucion N° 043-2016-CD-OSITRAN?2425

Como se puede apreciar, las tarifas fijadas por el regulador para el servicio estandar en el TPY-
NR resultan sustancialmente més altas que aquellas que se cobran en el terminal contiguo de
Enapu; asi tenemos que, para el caso de la carga fraccionada, que constituye la principal carga
de la zona, las tarifas determinadas por el Ositran son 34% mas altas que aquellas que pagaria
un usuario del TPY-Enapu. En el caso de la carga sélida a granel el incremento tarifario con

relacion al TPY-Enapu llega a ser de 31%. En los casos mas extremos se observa que las tarifas

23 Segun el tarifario de Enapu, los servicios que se cobran en Yurimaguas e lquitos tienen las mismas tarifas.

24 Para la comparacion hemos convertido las tarifas calculadas por el Ositran a soles.

25 Para la comparacion hemos utilizado la tarifa calculada por el regulador para el Puerto de Iquitos, el cual si cuenta
con informacion para todos los componentes del denominado servicio estandar.
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para la carga liquida y la carga rodante para los usuarios que quieran hacer uso de la nueva
infraestructura es una tarifa mayor en 177% y 225% respectivamente, que la que actualmente

pagarian de utilizar el TPY-Enapu.

Esta gran diferencia existente entre las tarifas determinadas por el regulador para la nueva
infraestructura portuaria, con las tarifas y precios que los usuarios estaban acostumbrados a
pagar por servicios similares en el TPY-Enapu, seria una de las causas adicionales que habrian
conllevado a que la demanda del terminal durante el primer afio de operaciones se encuentre
muy por debajo de los niveles esperados en las proyecciones previstas en los principales
documentos de sustento del proyecto.

Frente a una demanda minima y tarifas sumamente elevadas, resulta previsible que las
proyecciones de ingresos para el primer afio de operaciones del terminal contrasten en gran
medida con las proyecciones previstas en los principales documentos técnicos. Asi tenemos que
los ingresos efectivos del terminal durante el 2017, no representaran ni siquiera el 1% de los
ingresos proyectados, tal como se puede apreciar en el anexo 9.

Los incentivos de eficiencia y ahorro de tiempo que se obtendrian a través del uso de la nueva
infraestructura no serian lo suficientemente fuertes como para sobreponerse al desincentivo de
tener que pagar mayores tarifas, por la prestacién de un servicio que, aunque en mejores

condiciones que las actuales, tiene la misma finalidad.

En suma, debemos manifestar que la fijacion tarifaria en el caso del TPY-NR, ha sido un
procedimiento fallido, que lejos de promover que un mayor nimero de usuarios puedan hacer
uso de la infraestructura (eficiencia asignativa), ha contribuido a generar una barrera econémica
de limita el acceso y que la condena a un uso residual y por ende ineficiente. Ahora bien, la
existencia de un problema de demanda reducida del terminal no cuenta con mecanismos de
mitigacion al interior del propio contrato de concesion, que permitan por ejemplo una
contribucion més significativa del Concesionario en la captacion de usuarios para el terminal.
En efecto, observamos que el Contrato de Concesidn no ha previsto incentivos adecuados para
el Concesionario asuma una mayor responsabilidad en el desempefio econdmico del Terminal

Portuario.

Como hemos mencionado anteriormente, en virtud del cofinanciamiento, el Concesionario
percibe un monto fijo anual por las labores de operacion y mantenimiento del terminal,

independientemente del nivel de demanda que se registre en este. Asimismo, si bien en el anexo
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19 se sefiala que el Concesionario podria recibir un 70% del excedente de ingresos, descontados
de ciertos condicionales para pagar el PAMO, segun las proyecciones en un escenario favorable
indicarian que dicha cifra recién seria alcanzada en el afio 2030, por lo que en la practica no
existe ningun incentivo para que el Concesionario se involucre de manera decidida en la mejora
de los niveles de demanda. Por el contrario, si tenemos en cuenta que un incremento en el
numero de usuarios del terminal conllevaria a que se incrementen de manera proporcional los
costos de mantenimiento y operacién, por los cuales el Concesionario percibe un ingreso fijo
gue no es reajustado por demanda, tenemos que en la realidad un incremento de demanda
perjudica al Concesionario, porque le obliga a disponer de un monto mayor de los recursos
recibidos para los gastos de operacién y mantenimiento, reduciendo asi cada vez su margen de

utilidades.

En efecto, en el caso de las infraestructuras cofinanciadas cobra relevancia la adecuada
determinacion de incentivos al concesionario para maximizar el uso de la infraestructura. Segdn
refieren Garcia Godos y Ruiz (2006), en el caso de las concesiones de tipo subvencionado, en
tanto el mantenimiento sea cofinanciado y se garantice al concesionario un monto total fijo por
dicho concepto, resulta necesario que se establezcan mecanismos de ajuste en funcién del
incremento de la demanda, con la finalidad que no se vea afectada la utilidad del concesionario.
No obstante, salvo el caso por el caso de la inflacion el monto de cofinanciamiento brindado por
el Estado no se incrementa por el mayor nimero de usuarios que haga uso de la terminal. Si
bien el Concesionario ha mostrado una cierta preocupacién por el nivel de demanda registrado
por el terminal, no debe esperarse una participacién demasiado activa del concesionario en
desarrollar mecanismos de promocién del terminal, pues como hemos mencionado un

incremento de demanda lejos de beneficiarlo lo perjudicaria econémicamente.

4. De las caracteristicas de la infraestructura portuaria

El proyecto consiste en la construccion de una infraestructura portuaria en dos fases. La Fase |
asociada a las obras iniciales, comprendié entre otros, la construccion de un muelle con dos
amarraderos, con una longitud de 120 metros y de ancho 12 metros, la construcciéon del
atracadero para pasajeros de 10 metros de longitud, un area de almacenamiento techado para
carga general de 6.092 m? y un patio de almacenamiento para contenedores de 7.994 m?
asimismo, la adquisicion de equipamiento portuario, tales como una grda maévil de 30 toneladas

y demas equipamiento para la manipulacion de contenedores. Por otro lado, la ejecucion de la
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Fase 11?6 se encuentra condicionada cuando se alcance una demanda de 600.000 toneladas
métricas (TM) anuales o cuando la tasa de ocupacién del muelle sea de 44%, lo que resulte

primero.

Ahora bien, en la evaluacion del mercado relevante que realiza el Indecopi con ocasion de su
analisis de competencia de los servicios portuarios que serian prestados en el nuevo TPY-NR, se
caracteriz6 la demanda de naves que hacen uso de los terminales y embarcaderos informales en
Yurimaguas. Dicha caracterizacion, como se puede observar en el anexo 10, determiné que el
83,70% de las naves que arriban a Yurimaguas y que por ende conformarian parte de la
demanda que atenderia el nuevo terminal se encontraba conformada por naves menores de 500
AB. En cuanto a sus dimensiones podemos remitirnos al estudio de preinversion del proyecto,
en el que se destaca que la mayor proporcion de naves que transitan por Yurimaguas son naves

menores con esloras inferiores a los 50 metros.

Por el lado del tipo de carga que se moviliza en la ciudad de Yurimaguas —conforme se puede
apreciar en la tabla del anexo 11, la cual ha sido elaborada con la informacién estadistica
publicada por la APN— tiene como principal mercancia que se transporta desde y hacia
Yurimaguas a la carga fraccionada, que representa mas del 99% del total de la mercancia
movilizada. De manera mas especifica, el Ositran, en su informe que sustenta la fijacién de
tarifas?’, y el Indecopi en su informe sobre condiciones de competencia en la prestacion de
servicios del TPY-NR?, sostienen que los principales productos transportados como carga

fraccionada son: cervezas, cemento y productos alimenticios.

En tal sentido, ateniendo a la caracterizacién de las naves y la carga que transita a través del
Puerto de Yurimaguas, resultaba razonable que los requisitos de infraestructura y equipamiento
portuario a implementarse en el nuevo terminal deberian ser capaces de atender este tipo de
demanda. Sin embargo, conforme se desprende de las obras de infraestructura y equipamiento
que se exigen en el Contrato de Concesion, estos se encuentran principalmente destinados a la
atencion de carga contenedorizada, la cual en la actualidad no representa siquiera el 1% de la

carga que transita en la zona. EI movimiento de carga contenedorizada se tiene previsto que se

% Comprende la ampliacion del muelle en 60 metros de largo, la ampliacion del area de almacenamiento para
graneles y contenedores, asi como la adquisicion de una grla adicional y equipamiento portuario complementario.

27 En la matriz de comentarios del informe, el regulador sefiala que, en el 2015, se descargaron por le TPY Enapu,
19.728 TM de botellas de cerveza llenas, ello representd el 51% de la carga de cabotaje-descarga. En menor medida
se descargé mercancia no especificada (23%), triplay (13%), madera (5%), GLP (1%) y maiz (0,4%). Por otra parte,
se embarcaron 13.845 TM de arroz, 7.702 TM de cemento y 6.489 TM de botellas de cerveza vacias.

28 En su informe, el Indecopi sefiala que los principales productos que se transportan por Yurimaguas son bebidas
(alcohdlicas y no alcohdlicas), y envases, cementos y materiales de construccion, mercancia peligrosa,
electrodomésticos, insumos petroleros, alimentos y abarrotes, productos pecuarios, madera y GLP, entre otros.
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intensifique luego del inicio de operaciones de la hidrovia amazonica, el cual se tiene previsto
para el afio 2021, por lo tanto, durante los primeros afios de la concesion del TPY-NR esta sera
una infraestructura ineficiente, pues no cuenta con el equipamiento necesario para la atencion

adecuada de la carga fraccionada.

Por otro lado, no se considera dentro de los requerimientos de equipamiento exigibles al
Concesionario la adquisicion de cucharas para carga a granel, tolvas, montacargas, cargadores
frontales, retroexcavadoras, equipos para izaje, etc., todos los cuales resultan indispensables
para una adecuada maniobra de embarque o desembarque de carga fraccionada, tales como
cemento, cajas de cerveza, arroz, animales, entre otros. Mencion aparte merece el disefio de la
infraestructura portuaria. Conforme se prevé en el Contrato de Concesion la infraestructura
requerida por el Concedente fue la construccion de un muelle de tipo marginal de 120 metros de
largo construido sobre pilotes ubicado de manera paralela de la ribera del rio Huallaga. Este tipo
de infraestructura difiere sustancialmente de los terminales publicos de lquitos y Puerto
Maldonado que se encuentran conformados por muelles flotantes o pontones en razén a la

variacion de los niveles de los rios.

En el caso particular, en el estudio de preinversion, se opt6é por la construccion de un muelle
marginal debido a que el lugar de emplazamiento presentaria condiciones topo-batimétricas
adecuadas, con profundidades adecuadas en periodos de estiaje y baja velocidad del rio.
Atendiendo a las variaciones del rio, se determind que la infraestructura deberia ubicarse a la
altura de 130,50 msnm. No obstante, el disefio de la infraestructura y su ubicacidn (altura sobre
el nivel del rio) ha conllevado a que embarcaciones menores vean imposibilitado su acceso al
terminal, principalmente en épocas de vaciante (meses de mayo a octubre), donde el nivel del
rio llega a niveles minimos (125,4 msnm). Esta situacion generé que el Concesionario, en
coordinacién con el Concedente, dispusiera la habilitacién de una estructura temporal contigua
al nuevo muelle conformada por rampas de madera asentadas sobre tierra compactada
perteneciente a los terrenos destinados para la fase 2 del terminal, a través de la cual se pudiera

realizar el embarque y desembarque de naves menores con la participacion de estibadores.

Asi mediante Comunicado N° 001-2017-APN/OD-YURIMAGUAS se informé a la comunidad
portuaria de Yurimaguas que, a partir del 09 de octubre de 2017, el TPY-NR daba inicio a un
periodo de pruebas de esta nueva estructura para la atencion de las motonaves y artefactos
fluviales procedentes de Iquitos y Pucallpa. La implementacion de estas facilidades, por las que

no se realizd cobro alguno a los usuarios, contribuyd a mejorar notablemente los niveles de
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demanda del terminal tal como se puede observar en el anexo 12, y a su vez evidencié el grave
problema de discrepancia entre la infraestructura construida y las necesidades efectivas de la

demanda actual en Yurimaguas.

Efectivamente, como se puede apreciar, durante los meses de octubre y noviembre, el TPY-NR
presentd un gran crecimiento de su demanda. Solo el nimero de naves atendidas durante esos
dos meses justificarian 77% de la demanda total correspondiente al afio 2017. Sin embargo,
conforme se puede observar también dicha demanda sufre una severa contraccion a partir del
mes de diciembre, lo cual se explica a raiz de la emisién del Comunicado N° 002-2017
APN/OD-YURIMAGUAS de fecha 29 de octubre de 2017, mediante el cual se dispone la
finalizaciéon del periodo de pruebas. La finalizacion de este periodo de pruebas se dispuso
debido a la falta de regulacion contractual para brindar este tipo de servicios por parte del

Concesionario.

Frente a la necesidad de contar con estructuras acondicionadas que permitan la atencion
adecuada y segura de las naves menores, principal flujo de demanda que deberia ser atendida
por el terminal, el Concedente y el Concesionario estadn teniendo conversaciones para la
gjecucién de inversiones adicionales que permitan regular la implementacion definitiva de las
facilidades portuarias (pontones u otros), que permitan la atencion de estas naves menores. La
gjecucién de dichas facilidades deberia llevarse a cabo como inversion adicional segun lo
previsto en la clausula 6.34 del Contrato de Concesion para lo cual sera necesario un acuerdo
previo entre Concedente y Concesionario respecto a las condiciones del cofinanciamiento de

esta nueva inversion.
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Capitulo V. Andlisis y propuestas

Como mencionamos al inicio de este trabajo de investigacion, la realidad de las operaciones del
TPY-NR daban cuenta de la existencia de ciertos factores que habrian incidido negativamente
en el desarrollo de la concesion, generando demoras y retrasos en la ejecucion de las obras de

construccién de la nueva infraestructura y afectando el nivel de demanda esperado del terminal.

Luego del anélisis desarrollado hemos podido identificar algunas determinantes que se gestaron
desde la planificacion y estructuracion del proyecto que han conllevado a que no se logren los
resultados esperados para la concesion. Ello aunado a la inactividad de las entidades
competentes podria generar que el terminal termine siendo una infraestructura indtil, que no
aporte ningin beneficio econémico para la zona, por lo que se constituiria como una
oportunidad desperdiciada y un mal precedente para los planes de desarrollo portuario en la

regién amazonica.

1. Respecto de la concepcion integral y disefio del proyecto

En paginas anteriores hemos explicado como el proyecto del TPY-NR fue concebido como
parte de un eje de transporte intermodal que conectaria el Puerto de Paita con el Puerto de
Yurimaguas y el Brasil. Dicho eje se encontraba compuesto en la region amazénica por los
proyectos del nuevo terminal portuario en la ciudad de Yurimaguas y la hidrovia amazénica. No
obstante, a pesar de ser concebido como un proyecto integral, la ejecucion de cada uno de los
componentes del eje fue licitado de manera independiente, y por ende sometido a plazos
gjecucién que no necesariamente coincidian entre ellos. Este problema de coordinacidn entre la
gjecucién de las obras se evidencié en la ejecucion y entrega de la via de acceso terrestre al
terminal portuario, la cual fue ejecutada por un concesionario distinto del encargado de la
construccién de la infraestructura portuaria, lo que conllevé a que el inicio de la construccion

del TPY-NR sufriera un retraso de casi un ano.

Un hecho similar se puede observar en la ejecucién de la hidrovia amazdnica componente
esencial para la operacion del nuevo TPY-NR, cuya concesion estuvo prevista para el afio 2013,
pero que recién ha sido adjudicada en el afio 2017, lo cual determina que las proyecciones de
trafico que se elaboraron en funcion del inicio de operaciones de la hidrovia amazénica tengan
un desfase de cuatro afios, lo cual afectara sin lugar a duda los ingresos esperados de la

concesion.
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Otro ejemplo de deficiencias en el planeamiento integral del proyecto y una clara manifestacién
de los problemas que segun Hart (1989) surgen de una deficiente asignacion entre las partes de
la potestad para resolver situaciones conflictivas ex post (Ilamados por el autor como derechos
residuales de propiedad), se evidencia en el establecimiento de las servidumbres necesarias para
la implementacion de la linea de media tension (LMT) hacia el TPY-NR. A pesar de ser
plenamente previsible la necesidad de que el proyecto debia contar con servidumbres
permanentes a lo largo del terreno por donde transitaria la linea de abastecimiento de
electricidad para el terminal, el contrato de concesion omitié asignar obligaciones y determinar
el procedimiento para la obtencion de dichas servidumbres, lo cual ha conllevado a que el
concesionario (la parte menos idonea, pero con mas urgencia en que se concluyan los trabajos),
asuma la obtencion de las servidumbres, sin contar con un procedimiento previo, ni limites
presupuestales definidos, lo que trae como consecuencia la generacion de sobrecostos en la
ejecucion de las obras, los cuales ahora son objeto de reclamo en la via arbitral por parte del

concesionario.

Por otra parte, los problemas derivados de una falta de planificacion integral del proyecto se
evidencian también en el hecho gque al momento de convocarse al proceso de licitacion para la
entrega de la concesion del TPY-NR, no se contara con los estudios técnicos, econémicos y
financieros definitivos, que permitieran definir las condiciones mas importantes de la concesion;
asi tenemos que hubieron hasta siete versiones del contrato de concesién, siendo que recién en
la version final publicada faltando solo un mes para la fecha de adjudicacién del proyecto, se
incorporaron los aspectos mas relevantes tales como los valores referenciales del PPO y PAMO
gue asumiria el Estado. Dicha falta de precision en aspectos tan importantes del contrato de
concesién ha sido la causa principal para que solamente un postor decidiera presentar oferta
técnica y econdmica para la adjudicacion del proyecto. Por lo demas, la existencia de un solo
postor con oferta econdmica podria evidenciar un problema de asimetria de informacion que
beneficid solamente a uno de los postores (aquel que poseia experiencia en concesiones
fluviales en el Ecuador), lo que impidi6 de esta manera un proceso de licitacion mas

competitivo.

Problemas como los antes mencionados derivados de una falta de planificacion adecuada de los
proyectos de asociaciones publico-privadas han sido ampliamente documentados por autores
como Hinojosa (2010), Engel et al (2014), Vasallo e Izquierdo (2010) y Guash (2004); no
obstante, como generalmente ha sucedido en los procesos de concesidn en nuestro pais, las

consideraciones técnicas son dejadas de lado, en beneficio de los objetivos politicos que tienden
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a medir el éxito de una gestién en términos de la cantidad de proyectos privatizados, lo cual
genera a su vez incentivos inadecuados en las entidades encargadas de los procesos de
privatizacion. Esta situacion conllevd a que el proceso de licitacion para la concesion del TPY -
NR se lleve a cabo sin que se cuente con los estudios completos y necesarios que permitan una

adecuada asignacion de riesgos, derechos y obligaciones derivados de la concesion.

Frente a hechos como los acontecidos en la concesion del TPY-NR, consideramos que debe
implementarse como mecanismo de gestion para evitar desincentivar la participacion de
postores serios en los proximos procesos de privatizacion, que la APN y Proinversion
convoquen los procesos de seleccion para la concesion de infraestructuras portuarias (Terminal
Portuario de Pucallpa e Iquitos) una vez que cuente con los estudios definitivos culminados y un
proyecto de contrato de concesion lo mas completo posible, que limite los problemas de
asimetria de informacion entre las empresas y permita a los postores un analisis técnico y
econémico adecuado que redunde en la presentacion de ofertas competitivas. Las dltimas
modificaciones al marco normativo de las asociaciones publico-privadas van en esa direccion,
por lo que esperemos que a partir de ahora no se presenten problemas como los anteriormente

mencionados.

2. Respecto de las condiciones del entorno

Hemos mencionado, a lo largo de nuestro trabajo de investigacion, que las condiciones del
entorno donde se desarrolla la concesion del TPY-NR influyen directamente en sus resultados.
En el caso de la ejecucion de las obras hemos corroborado con asombro que un aspecto tan
esencial y evidente, como es la estacionalidad de las actividades de construccion en la region

amazénica, debido a la época de lluvias, no ha sido considerado en el Contrato de Concesian.

Asimismo, hemos demostrado cémo el disefio de la infraestructura del nuevo TPY-NR no ha
considerado de manera adecuada, las caracteristicas de la demanda que atenderia el nuevo
terminal, principalmente naves menores de 500 AB, transportando carga fraccionada (sacos,
animales, cajas, etc.). Por el contrario, la infraestructura del nuevo terminal se encuentra
disefiada y equipada para atender naves de gran porte y dedicadas principalmente el trafico de
carga contenedorizada que recién seria relevante cuando se culmine la hidrovia amazonica. Este
desfase entre la infraestructura del terminal y las necesidades reales de infraestructura de la zona
conllevo a que el nuevo terminal implementara por poco tiempo y de manera rudimentaria una

plataforma contigua a la infraestructura del terminal que pudiera atender a las naves de menor
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porte. No obstante, condiciones de seguridad y falta de regulacion para brindar este tipo de
servicios por parte del Concesionario determinaron que se desistiera de continuar brindando el
servicio, condenando a los usuarios al uso de los terminales informales o al ineficiente TPY -

Enapu.

Otro aspecto resaltante de la Concesion del TPY-NR es que a pesar de tratarse de una
infraestructura que tenia como objetivo incentivar la formalizaciéon de las actividades en la
region amazonica, no se previeron los incentivos adecuados para que un mayor numero de
personas decidiera dejar de utilizar los servicios inseguros y de baja calidad (pero méas baratos)
prestados por los terminales informales y hacer uso de la nueva infraestructura moderna y
eficiente. Por el contrario, a partir de la regulacién tarifaria determinada por el regulador se
generd una barrera de acceso econdémica que esta impidiendo el uso masivo del terminal, dado

gue se establecieron tarifas mucho mayores a las que cobraba el actual TPY-Enapu.

Sobre este aspecto, debemos recordar lo mencionado lineas atras acerca de la dicotomia entre
monopolio y oligopolio que se presenta en el entorno donde opera el TPY-NR. Segun la teoria
de los mercados contestables desarrollada por Baumol, Panzar y Willig (1982), el poder de un
monopolio se puede ver fuertemente reducido si enfrenta la amenaza de potenciales
competidores con la posibilidad de entrar en el mercado, lo cual resulta perfectamente aplicable
al caso del TPY-NR. En el presente caso, el estudio de mercado realizado por el Indecopi
determind que los servicios que prestaria el nuevo terminal (con mejor tecnologia y mas
eficientes) no enfrentarian presiones competitivas, por lo que serian brindados con poder
monopélico. No obstante, la incipiente demanda que ha tenido el Terminal Portuario durante su
primer afio de operacion pone en tela de juicio los resultados del analisis del Indecopi y permite
afirmar que por lo menos, los servicios del TPY-NR se brindan en un ambiente de competencia

potencial que a fin de cuentas haria innecesaria la regulacion.

Por lo demas, los desincentivos producto de las tarifas mas caras derivadas de la regulacion, se
ven agravados en perjuicio para los usuarios si se adicionan a ellos los costos de transporte que
se deben pagar para acceder a la nueva infraestructura del TPY-NR, el cual a diferencia de los
demas terminales que se encuentran ubicados alrededor de la ciudad, se encuentra a 10 km de
distancia de Yurimaguas. Cabe sefialar que los resultados de la encuesta realizada a potenciales
usuarios del terminal portuario concluyen que justamente las tarifas mas caras y la lejania del

nuevo terminal son los principales obstaculos para el uso masivo del TPY-NR.
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En ese sentido, consideramos que, en el caso particular de la concesién del TPY-NR, ha existido
graves omisiones que conllevaron a que la ejecucién de la concesion se encuentre refiida con la
realidad de las operaciones en la regién amazonica, lo que ha generado sobrecostos evitables y
serios problemas de demanda que afectan gravemente la viabilidad de la concesion para los
proximos afios. Algunos de estos problemas, especialmente el vinculado con la fijacién de
tarifas por los servicios que brinda el terminal, deberian ser revaluados a la luz de los nuevos
hechos, teniendo siempre como punto de partida los objetivos que se buscan alcanzar con la

nueva infraestructura.

3. Respecto de la participacion del Estado

La participacion del Estado ha sido decisiva en los problemas que ha venido afrontando la
concesion del terminal portuario, dejando de lado los problemas de planificacion antes
mencionados, debemos mencionar que el Estado, a través de sus distintos organismos ha jugado
un rol importante en el devenir de la concesién y en sus magros resultados a la fecha. Aunado a
los incumplimientos contractuales derivados del retraso de la via de acceso terrestre y la
obtencion de servidumbres necesarias, que determinaron sobrecostos en la etapa de
construccién, debemos resaltar los incumplimientos contractuales que han afectado

principalmente la operacion de la nueva infraestructura.

En primer lugar, debemos sefialar que el TPY-NR fue concebido desde un inicio como una
infraestructura que “absorberia” la demanda derivada del TPY-Enapu y los terminales
portuarios informales instalados en los alrededores de la ciudad de Yurimaguas. Claro ejemplo
de ello es que las proyecciones de demanda consideradas tanto en los estudios de preinversion,
el estudio econdmico financiero y el plan de promocién asumian como punto de partida del
nuevo terminal la demanda conjunta del TPY Enapu y los terminales informales, asumiendo de
esta manera que durante el primer afio de la concesion el nuevo terminal portuario seria capaz
de movilizar una demanda aproximada de 230.000 TM. No obstante, a pesar de que el inicio de
operaciones del nuevo terminal imponia sin lugar a duda la obligacion del Estado de prohibir la
operacion de los terminales informales y el cierre del TPY-Enapu, ello no ha sucedido asi, lo
cual ha conllevado a que durante el primer afio de concesion el nuevo TPY-NR haya alcanzado
una demanda minima de 16,779 TM, cifra insignificante que representa Unicamente el 7% de la

demanda estimada para el mismo afio.
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En efecto, durante el primer afio de concesidn el nuevo terminal portuario ha tenido que soportar
una competencia desleal por parte de un terminal subvencionado como es el terminal de Enapu
y de terminales informales que brindan servicios sin atender requisitos de seguridad. Méas adn el
nuevo terminal portuario debe asumir esa competencia con la imposicién de tarifas reguladas
mucho mayores a las que cobran los demas terminales. Visto de esta manera, el destino del
nuevo terminal portuario no es otro que el de la subutilizacion, lo que genera por un lado
perdidas econémicas para el Estado, y, por otro lado, impide que se logren los beneficios
sociales que se tenian previstos con la operacién de esta infraestructura. En este sentido,
consideramos que debe haber una respuesta firme y coherente por parte del Estado,
garantizando, a través de la prohibicién de los embarcaderos informales y el cierre definitivo del
TPY-Enapu, la viabilidad de la nueva infraestructura portuaria.

Por otro lado, consideramos pertinente mencionar la actuacion del Ositran que a través del
proceso de fijacion tarifaria contribuyé a agravar el problema de demanda que enfrenta el TPY -
NR. Al respecto, el procedimiento de fijacion tarifaria llevado a cabo por el regulador resulta
cuestionable por dos motivos. En primer lugar, porque via un ejercicio de interpretacion
cuestionable se alejé de los pardmetros previstos en el contrato de concesién en lo que respecta
a la metodologia prevista para la fijacion tarifaria. En segundo lugar, porque haciendo uso de un
excesivo de su facultad discrecional decidi6 aplicar una metodologia impertinente, supliendo las
deficiencias de informacién con presunciones sin sustento técnico, que por lo demas
desnaturalizaban el uso de la metodologia. El resultado de este ejercicio desafortunado del
regulador fue como vimos antes la fijacién de tarifas alejadas de la realidad y que se han
convertido en barreras econémicas que permiten el acceso a la infraestructura por parte de los

potenciales usuarios del terminal.
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Conclusiones y recomendaciones

1. Conclusiones

El primer gran problema que encontramos y que tiene efectos transversales en todos los &mbitos
de la concesion es la deficiente planificacién del proyecto. Desde la segregacion de los
principales componentes del proyecto mayor de interconexion multimodal en concesiones
distintas, sujetas a plazos de ejecucion independientes y desconectados los unos de los otros; la
convocatoria a licitacion del componente TPY-NR sin contar con los estudios técnicos de
viabilidad definitivos; la omisién contractual de disposiciones que regulen las condiciones
climaticas del entorno y la estacionalidad de los trabajos en la region, entre otros, conllevaron a
generar retrasos y sobrecostos en la etapa de construccion del terminal portuario.

El problema de planificacion derivo en la demora por parte del Concedente de la entrega de la
via de acceso terrestre, la cual significo el retraso de aproximadamente un afio para el inicio de
las obras de construccion del nuevo terminal. Este incumplimiento obedecié a una deficiente
planificacién en los plazos de ejecucién de la via de acceso y del terminal portuario, los cuales
fueron ejecutados por concesionarios distintos. Dicha demora pudo ser evitada si el Concedente,
contraparte en ambas concesiones hubiera comparado previamente los cronogramas de

gjecucién previstos para dichas infraestructuras.

Asimismo, ha quedado demostrado que el exitoso modelo de concesion portuaria maritima que
privilegia el uso del contenedor transportado por naves de grandes dimensiones no puede ser
replicado sin mayores ajustes a los terminales portuarios ubicados en la regién amazonica.
Como prueba de esta desconexion estan los intentos frustrados del Concesionario del TPY-NR
de habilitar facilidades contiguas a la infraestructura del terminal para atender a estas naves
menores, asi como las propuestas de ejecucion de inversiones adicionales destinadas a

construccion de infraestructura adicional para la atencién de este tipo de naves®.

Los sobrecostos derivados de las deficiencias en la planificacion y problemas de disefio del
contrato de concesién del TPY-NR se han calculado hasta la fecha en aproximadamente US$ 3

millones, monto que equivale aproximadamente el 10% de los costos totales de construccion de

29 Las conversaciones entre el Concedente y el Concesionario para la ejecucion de inversion adicional destinada
facilitar la atencion de naves menores ha sido confirmada por la representante del Concesionario en la entrevista que
forma parte del presente trabajo como Anexo 4.
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la infraestructura. El valor de estos sobrecostos ha sido calculado a partir de los montos

reclamados por el concesionario en los dos procesos arbitrales iniciados contra el Concedente.

En lo que respecta a la incorporacion de las condiciones del entorno dentro del disefio del
contrato de concesion, no se regularon los periodos forzosos de suspension de obras durante las
épocas de fuertes lluvias (noviembre — abril). Esta omision determind que el plazo nominal de
24 meses para la culminacién de las obras sea un plazo efectivo de tan solo 12 meses para que el
Concesionario culmine las obras de infraestructura. Este esfuerzo mayor al previsto en términos

gestion y costos de construccion, habria sido asumido integramente por el Concesionario.

Constituye un hecho innegable que el terminal portuario enfrenta un grave problema de
demanda, pues durante el primer afio de operacién de la concesion solamente ha podido atender
el 7% de la demanda proyectada. Esto no sé6lo demuestra que el terminal no esta siendo
utilizado por la poblacién objetivo a la que estaba dirigida (naves, motonaves y artefactos
fluviales de carga y pasajeros), sino que pone en tela de juicio los supuestos beneficios sociales
que justificaban la ejecucion del proyecto.

La demanda del primer afio de operaciones del TPY-NR tiene por otro lado un impacto fiscal,
ya que no permitirian reducir gradualmente, como fue previsto en el estudio de factibilidad, los
montos de cofinanciamiento. Ademas, de mantenerse niveles similares de demanda del TPY -
NR durante los proximos afios, los supuestos beneficios sociales de la concesidn serian
imposibles de ser alcanzados, cuestionandose la pertinencia y necesidad de la inversién
realizada por el Estado y los costos de operacion y mantenimiento que estaria obligada a asumir

durante los préximos treinta afios.

El segundo gran el problema es su actual subutilizacion del terminal portuario, la baja
utilizacion del TPY-NR se deberia principalmente a las siguientes razones: (i) competencia
ilegal de los embarcaderos informales, (ii) competencia imprevista del TPY-Enapu y (iii)
fijacion de tarifas por encima del promedio en la zona, (iv) restricciones en la infraestructura del

terminal.

La presencia de embarcaderos informales constituye una fuente de competencia ilegal que
afecta la demanda prevista del TPY-NR; no se ha encontrado una solucién del Estado quien esta
lejos de restringir el funcionamiento de estos embarcaderos informales y formalizar la oferta de

servicios portuarios en la zona. La entidad competente (APN) ha evidenciado una actitud
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permisiva y peor aun contraria a las normas que regulan el transporte fluvial, reconociendo y
validando los servicios que prestan los embarcaderos informales como La Boca y Abel Guerra.
En este sentido, la solucion del problema frente a la competencia ilegal de los embarcaderos
informales se reduce a la aplicacion de la normativa vigente, prohibiendo su uso mediante
acciones continuas de fiscalizacion por parte de las autoridades competentes. Una aproximacion
a los resultados que podria reportar dicha medida se evidencia en el gran crecimiento de la
demanda del terminal durante los meses de octubre y noviembre de 2017, cuando se limitaron

las operaciones de dos de los principales embarcaderos informales de la zona.

Por otro lado, la continuidad de las operaciones del TPY-Enapu constituye un problema de
competencia imprevista que debe enfrentar el TPY-NR. El cierre del TPY-Enapu constituia una
medida evidente que se desprendia de la primera version de las Bases del Concurso del TPY-
NR, donde se sefialaba expresamente que el Concesionario asumiria como una de sus
obligaciones la contratacion del personal de Enapu. No obstante, toda referencia al destino del
TPY-Enapu fue excluida en las siguientes versiones de las Bases y del Contrato.

La solucién factible para que el TPY-NR alcance los niveles de demanda previstos en los
documentos técnicos que justificaron su viabilidad y le permita alcanzar los beneficios sociales
inicialmente previstos, pasa por el cierre definitivo del TPY-Enapu, y evitar que el Estado

mantenga dos infraestructuras subvencionadas para satisfacer el mismo objetivo.

Sin perjuicio de lo manifestado, la prohibicién del uso de los embarcaderos informales o el
cierre definitivo de TPY-Enapu debe ir acompafiada de una revision de las tarifas portuarias

fijadas por el regulador.

La metodologia elegida para el calculo de la tarifa y el procedimiento empleado no han sido los
mas adecuados, ni coherentes con los objetivos de la concesion, y han contribuido a agravar el

problema de demanda que enfrenta el terminal.

Al problema de la débil demanda y altas tarifas del TPY-NR, debemos resaltar la determinacion
de incentivos no inmediatos en el disefio del contrato de concesion para el interés del
concesionario en incrementar la demanda. El concesionario recién podra beneficiarse de los
mayores ingresos del terminal una vez que el terminal se torne autosostenible, lo cual no

sucederia en el corto plazo.
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A pesar de los problemas que hemos advertidos a lo largo de nuestra investigacion, algunos de
los cuales resultan ser sumamente serios, consideramos que todavia resulta muy prematuro
poder hablar sobre el éxito o fracaso de la concesion. El todavia incipiente desarrollo de la
concesién nos permite abrigar la esperanza de que los problemas detectados en esta primera
etapa podran ser solucionados, lo que revertiria los resultados negativos presentes a la fecha, y
lograria consolidarse, con el paso de los afios, como una infraestructura publica que cumple con

su objetivo de contribuir con el bienestar econémico y social de la region amazonica.

2. Recomendaciones

A partir de los hechos constatados y analizados en el presente trabajo, consideramos pertinente
realizar las siguientes recomendaciones generales destinadas a mejorar el marco institucional y
legal en el que se desarrollardn los siguientes proyectos de concesion de infraestructura
portuaria en el &mbito fluvial, asi como especificas para enfrentar los problemas que se estan

presentando en la concesion del TPY-NR.

e Enlo que respecta a la planificacidn de los proyectos se deberia dar estricto cumplimiento al
marco normativo actual que exige que ningln proyecto pueda ser licitado si es que antes no
se cuenta con estudios definitivos que determinen su viabilidad técnica, econémica y
financiera.

e Los contratos de concesion de infraestructura portuaria deberian contener disposiciones que
regulen no solo las servidumbres temporales, sino también las servidumbres permanentes
necesarias para el acceso a las fuentes de energia o agua. Dada su mejor posicion para
abordar el riesgo que implica la obtencidn de servidumbres, éste debera ser asignado al
Concedente.

e En el caso de las infraestructuras a ser construidas en la regién amazonica, los contratos de
concesion deberian prever que los cronogramas de ejecucion de obras se adecuen a la
realidad de la zona, considerando los periodos de suspension efectivos por temas
climatolégicos (época de creciente), y plazos reales de construccion.

e El disefio de los proyectos portuarios en la region amazonica deberia sustentarse en estudios
técnicos de caracterizacion de la demanda actual y futura, a efectos de que la infraestructura
responda a las necesidades actuales de los ciudadanos que esperan los beneficios tangibles
de la inversién publica, procurando a la vez que las infraestructuras se encuentren

preparadas para atender el incremento y diversificacion de la demanda futura.
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Dada la arraigada presencia de la informalidad en la actividad de transporte fluvial en la
zona amazébnica, consideramos que los estudios de mercado deberian analizar dicha
actividad como una real fuente de presién competitiva en el mercado del transporte, omitir
la relevancia del mercado informal conllevaria, como en el caso del TPY-NR, a la obtencion
de resultados inexactos y/o distorsionados.

Consideramos que deberian revisarse los procedimientos de fijacion tarifaria, con la
finalidad que estos se activen Unica y exclusivamente cuando existan elementos de juicio
suficientes para considerar la inexistencia de un mercado competitivo real o potencial y la
probabilidad de un abuso de posicion de dominio. En caso de duda o insuficiencia de
informacidén respecto del comportamiento real de mercado deberia preferirse la libertad
sujeta a mecanismos de supervision. Embarcarse un proceso de regulacién tarifaria bajo
muchas suposiciones, como en el caso del TPY-NR, podria conllevar a resultados
contradictorios y perjudiciales.

En el caso particular del TPY-NR, consideramos recomendable que el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones y la Autoridad Portuaria Nacional dispongan en aplicacion
estricta de la normatividad vigente, la prohibicién del embarque y desembarque de
mercancias y pasajeros a traves de los embarcadores informales apostados alrededor de la
ciudad de Yurimaguas. Para tal efecto, dichas entidades deberian disponer la ejecucién de
medidas de supervision y fiscalizacion con coordinacion con el Ministerio Publico (Fiscalia)
y la Capitania de Puerto local.

En el mismo sentido, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones deberia disponer el
cierre definitivo del Terminal Portuario de Yurimaguas — Enapu, disponiéndose ademas el
retiro o traslado de la infraestructura hacia otro lugar.

En vista de las inconsistencias del procedimiento de fijacion tarifaria en el caso del TPY-
NR, el Concedente deberia requerir al organismo regulador la revision de las tarifas fijadas a
fin de que esta se ajusten a los objetivos de la concesion y se dé cumplimiento con la
metodologia prevista contractualmente. Mientras dure el proceso de tarificacion, el
regulador deberia autorizar al TPY-NR el cobro de tarifas provisionales iguales 0 menores a
las que cobra el Terminal de Enapu.

La Autoridad Portuaria Nacional deberia autorizar de manera provisional y previa
evaluacion de las medidas de seguridad necesarias, la operaciéon de una infraestructura
auxiliar que permita la atencion de naves menores en el TPY-NR, cuyo uso se encuentre
sujeto a una tarifa provisional establecida por el regulador. Paralelamente, el Concedente y
el Concesionario deberian acordar, en el menor tiempo posible, los términos de una adenda

que permita la ejecucion de obras adicionales para la atencion de este tipo de naves.
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Anexo 1. Criterios de elegibilidad (Terminal Portuario Yurimaguas-Nueva Reforma)

A continuacidn, se realiza la asignacién de puntaje de los criterios de elegibilidad establecidos
en el anexo de la Resolucion Directoral N° 004-2016-EF/68.01 — Aprueban los Lineamientos
para la Aplicacion de los Criterios de Elegibilidad de los Proyectos de Asociacion Publico
Privada, con la finalidad de evaluar si el Proyecto TPY-NR califica como una APP.

Criterio especifico 1: Nivel de transferencia de riesgos

¢ Cuél se espera que sea el nivel de transferencia de riesgos

e EE hacia el sector privado?

Indicadores de respuesta

1 2 3

Existe una mediana capacidad | Existe una alta capacidad de
de transferencia de riesgos transferencia de riesgos
desde el Estado al sector desde el Estado al sector
privado. privado.

Existe una baja o nula capacidad
de transferencia de riesgos desde
el Estado al sector privado.

\ Puntaje \ 2 \

Se le asign6 un puntaje de 2, puesto que el TPY-NR seria primer terminal portuario fluvial
concesionado como APP en nuestro pais, y como terminal se transferiria riesgos hacia el sector
privado, tales como las actividades de disefio y construccién, asi como las labores de operacién
de esta. Sin embargo, los riesgos de navegabilidad de los rios es algo que no esta contemplado
en el proyecto.

Criterio especifico 2: Capacidad de medicion de la disponibilidad y calidad del servicio

¢Se cuenta con especificaciones e indicadores de
Pregunta: disponibilidad de servicio y del desempefio, asi como un
sistema de penalidades o deducciones?

Indicadores de respuesta

1 2 3

No existen especificaciones e Existen especificaciones e

o o - ~ Existen especificaciones e
indicadores de desempefio y un | indicadores de desempefio y P

indicadores de desempefio y

sistema de penalidades o un sistema de penalidades o X .
. : un sistema de penalidades o
deductivos para proyectos deductivos para proyectos ;
S . . o ; deductivos para proyectos
similares tanto a nivel nacional | similares a nivel L ;
. . ; ; similares en el Perd.
como internacional. internacional.
\ Puntaje 3

Se le asign6 un puntaje de 3, puesto que en nuestro pais existen otros terminales portuarios
fluviales administrados por el Estado a través de Enapu y terminales portuarios maritimos
(carga contenerizada) que han servido como base para elaborar los indicadores de desempefio
del proyecto.
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Criterio especifico 3: Ventajas y limitaciones de la obra publica tradicional

Pregunta:

contratacién publica?

¢Existe informacion que demuestre la ocurrencia de
sobrecostos respecto al monto original del proyecto y/o el
incumplimiento de los cronogramas originalmente
establecidos en la provision mediante el régimen general de

Indicadores de respuesta

1

2

3

No existe evidencia
documentada ni cuantificable en
el pais ni en paises comparables
de sobrecostos e incumplimiento
de cronogramas cuando se
desarrolla un proyecto similar
mediante el régimen general de
contratacion publica

Existe evidencia documentada
en el pais o en paises
comparables de sobrecostos e
incumplimiento de
cronogramas cuando se
desarrolla un proyecto similar
mediante el régimen general
de contratacion publica

Existe evidencia
documentada y cuantificable
en el pais de sobrecostos e
incumplimiento de
cronogramas cuando se
desarrolla un proyecto
similar mediante el régimen
general de contratacion

publica

\ Puntaje

| 3

Se le asigné un puntaje de 3, puesto que bajo el régimen de contratacion publica existe
documentacion de sobrecostos casi para cualquier modalidad de obra publica.

Pregunta:

¢La entidad publica tiene capacidad para realizar
sostenidamente la operacién y el mantenimiento de la
infraestructura durante la vida (til del proyecto?

Indicadores de respuesta

1

2

3

La entidad publica posee una
alta capacidad para realizar
sostenidamente la operacion y el
mantenimiento de la
infraestructura durante la vida
atil del proyecto

La entidad publica posee una
capacidad media para realizar
sostenidamente la operacion y
el mantenimiento de la
infraestructura durante la vida
atil del proyecto

La entidad publica posee
poca o nula capacidad para
realizar sostenidamente la
operacion y el
mantenimiento de la
infraestructura durante la
vida util del proyecto

Puntaje

Se le asign6 un puntaje de 2, puesto que en nuestro pais existen otros terminales portuarios
fluviales administrados por el Estado a través de Enapu que podrian asumir la operacion y
mantenimiento de la infraestructura; sin embargo, estos puertos no manejan carga contenerizada

de gran magnitud.
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Criterio especifico 4: Tamafio del proyecto que justifique los costos del proceso de APP

Pregunta:

¢ Cuél es el estimado de inversion en el proyecto?

Indicadores de respuesta

2

3

Gobierno nacional: Costo total
de inversion, o costo total del
proyecto, en caso no haya
componente de inversién, es
menor a 50,000 UIT, pero mayor
a 10,000 UIT

Gobiernos regionales y locales:
costo total de inversion, o costo
total del proyecto, en caso no
haya componente de inversian,
es menor a 25,000 UIT, pero
mayor a 7,000 UIT

Gobierno nacional: Costo
total de inversién, o costo
total del proyecto, en caso no
haya componente de
inversion, es mayor o igual a
50,000 UIT, pero menor a
250,000 UIT

Gobiernos regionales y
locales: Costo total de
inversion, o costo total del
proyecto, en caso no haya
componente de inversion, es
mayor o igual a 25,000 UIT,
pero menor a 100,000 UIT

Gobierno nacional: Costo
Total de Inversion, o Costo
Total del Proyecto en caso
no haya componente de
inversion, es mayor o igual a
250,000 UIT

Gobiernos regionales y
locales: Costo total de
inversién, o costo total del
proyecto, en caso no haya
componente de inversién, es
mayor o igual a 100,000
uIT

\ Puntaje

Se le asignd un puntaje de 1, puesto que la inversion y operacion en su primera fase esta entre

10.000 y 50.000 UIT.

Criterio especifico 5: Competencia por el mercado

Pregunta:

¢Cudantas empresas del sector privado tienen la capacidad y
la experiencia para ser potenciales postores para el

desarrollo del proyecto?

Indicadores de respuesta

1

2

3

Existen suficientes empresas del
sector privado para conformar
hasta 2 postores potenciales al
momento de adjudicar la buena
pro del proyecto.

Existen suficientes empresas
del sector privado para
conformar entre 2y 5
postores potenciales al
momento de adjudicar la
buena pro del proyecto

Existen suficientes empresas
del sector privado para
conformar mas de 5 postores
potenciales al momento de
adjudicar la buena pro del
proyecto

\ Puntaje

|

Se le asign6 un puntaje de 1, puesto que de la evidencia del proceso de promocion al menos
habia dos 0 més postores interesados en el proyecto; aunque finalmente solo uno presento oferta

economica.
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Criterio especifico 6: Fortaleza institucional como factor de éxito del proyecto

Pregunta:

¢Cuenta la entidad publica contratante con una unidad
dentro de su estructura organizacional y tiene experiencia
para conducir un proyecto de APP de similares

caracteristicas?

Indicadores de respuesta

1

2

Entidad publica contratante no
cuenta con una unidad APP o, de
contar con ella, no tiene
experiencia de desarrollo de
proyectos de APP ni
administracion de contratos APP
de similar tipologia, tamafio y
complejidad

Entidad publica contratante
cuenta con una unidad APP
y tiene experiencia de
desarrollo de proyectos de
APP y administracion de
contratos APP de similar
tipologia, tamafio y
complejidad

| Puntaje

Se le asign6 un puntaje de 1, puesto que la entidad contratante tiene contratos APP, pero son
supervisados por el Ositran. Asimismo, este seria el primer proyecto APP cofinanciado de un
terminal portuario fluvial para el Estado.

Criterio especifico 7: Financiamiento por usuarios

Pregunta:

¢ Tiene el proyecto evidencia de generar los suficientes
ingresos para financiar parcial o totalmente el proyecto?

Indicadores de respuesta

0

1

El proyecto no tiene la
posibilidad de generar los
suficientes ingresos para
financiar parcial o totalmente el
proyecto

El proyecto tiene la
posibilidad de generar los
suficientes ingresos para
financiar parcial o
totalmente el proyecto

\ Puntaje

Se le asign6 un puntaje de 1, puesto que el proyecto generara ingresos por la provision de
servicios portuarios, por la cual la empresa concesionaria recibird una contraprestacion (tarifa).
Como resultado de la evaluacién, se concluye que el proyecto puede desarrollarse bajo la

modalidad de APP.
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Resultados

Criterios FUTIE]E
ponderado

Criterio especifico 1: Nivel de transferencia de riesgos 2,0
Criterio especifico 2: Capacidad de medicidn de la disponibilidad y 20
calidad del servicio ’
Criterio especifico 3: Ventajas y limitaciones de la obra publica 40
tradicional: Pregunta 1 ’
Criterio especifico 3: Ventajas y limitaciones de la obra publica 27
tradicional: Pregunta 2 '
Criterio especifico 4: Tamafio del proyecto que justifique los costos del 13
proceso de APP ’
Criterio especifico 5: Competencia por el mercado 0,7
Criterio especifico 6: Fortaleza institucional como factor de éxito del 05
proyecto '
Puntaje ponderado total 13,2
Criterio especifico 7: Financiamiento por usuarios 1
\ Puntaje final 14,2

Conclusion

Frente al régimen general de contratacion publica y con la informacion disponible, el proyecto
esta en condiciones de contemplar la modalidad de APP para su desarrollo.
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Anexo 2. Principales modificaciones incluidas en las distintas versiones del contrato de concesion

ajuste del PAMO

Versién de Sobre los Cambios en el Modificaciones
anexos del | Ejecucion de la Anexo 19 Modificaciones del Anexo 3: . Reglamentos Reajuste del
contrato / . . L . Tarifas y ;
Contrato via de acceso régimen de definiciones Niveles de . internos y PPO
aspectos P s L precio e .
de terrestre (VAT) econdémico de servicios Servicio y certificaciones referencial
relevantes -, . . e
Concesion financiero Productividad
Definicién de
12 Version L SEIVICIOS,
c Obligacion de servicios
ontrato construir la VAT especiales
(12.01.2010) peciales y
servicios no
portuarios
22 Version Se retira la
Contrato obligacion de
(16.02.2010) construir la VAT
L Anexo 3
a
3% Version Anexo 13
Contrato Anexo 19
(04.05.2010) Anexo 21
* Apéndice 1:
Determinacion del
Cofinanciamiento
. Aa o
e
Contrato Anexo 17 . At )
(30.06.2010) Apéndice 5:
e Mecanismo de
Ajuste del PPO para
las Obras Minimas
(Incompleto)
52 Version Anexo 1 Mod|_f|_c§c,|on de Se r_no_d_lflcan
definicion de definiciones
Contrato ANexo 22 servicios de precio
(03.09.2010) | (Se incluye) : precio’y
especiales tarifa.
Obtencién de
certificados:
El inicio de la Se modifica el 1. Certificado
construccién se rendimiento 1SO 9001:2008 /
62 Version condiciona a que el trimestral de Servicios.
Contrato ANexo 5 MTC haya embarque y 2. Certificado
(15.10.2010) concluido con la descarga, 1SO 14001/
Anexo 23 - iy i . :
(Se incluye) ejecucion de las desgjoblandolos Medio A_mblente.
(Aprobada obras en (i) barcazas y 3. Certificado
por Comité) correspondientes a chatas, y (ii) 1SO 18002 2008
las vias de acceso motonaves y / Sistemas de
terrestre. motochatas Gestion de la
Seguridad y Salud
en el Trabajo.
Inclusion de
mecanismo
gue reconocera
Se complementa el el reajuste del
Apéndice 5: Se modifica el Se modifica Modificacion: PPO hasta un
72 Version Mecanismo de rendimiento la Seccion 1X 20% adicional,
Contrato Anexo 19 Ajuste del PPO para trimestral de Régimen 3. Certificado como
(25.03.2011) (Se las Obras Minimas gime .| OHSAS 18001 | consecuencia
- embarque y Econdmico: :
completa Formulas de ; correspondiente a de las
P . descarga, para Tarifasy : L
(Aprobada | Apéndice ajuste de pago del . ) Sistemas de variaciones en
- barcazas y chatas: Precio S .
por Consejo 5) PPO . Gestion de la el expediente
L - de14a12 (Se incorpora . o
Directivo) Formulas para el .. | Seguridad y Salud técnico
. contenedores/hora | a Indecopi) .
Mecanismos de en el Trabajo. aprobado

respecto a las
consignadas en
el proyecto

referencial.

Anexo 1: Area de la Concesion / Memoria Descriptiva
Anexo 3: Niveles de Servicio y Productividad

Anexo 5: Régimen Tarifario
Anexo 13: Contenido del Estudio de Impacto Ambiental
Anexo 17: Cuadro de Penalidades aplicables al Contrato
Anexo 19: Régimen Econémico Financiero

Anexo 21: Régimen de Seguros
Anexo 22: Mecanismo de control y aprobacién de avances de obra e Inversiones
Anexo 23: Acuerdo de Directorio de la APN (Se otorgar la exclusividad de servicio Portuario en el TPY-NR)
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Anexo 3. Transcripcion de la entrevista realizada el 15 enero de 2018 a un funcionario

publico que participé en el proceso de promocion del TPY-NR

1. Cuales fueron las expectativas del Estado al momento de decidir el Concurso del proyecto
del Terminal Portuario de Yurimaguas — Nueva Reforma (TPY-NR) como una APP.
Respuesta funcionario: Se identificaron las necesidades de la region selva y se evidencio
que se necesitaba contar con un terminal portuario nuevo y moderno y es lo que se busco
con este proyecto. La demanda se trasladé al Estado.

2. Del desarrollo del concurso se puede advertir que el concurso concluyé con un solo postor,

¢Cuél consideran fueron los factores que habrian influenciado para que finalmente se
presentara un solo postor?
Respuesta funcionario: Anteriormente, Proinversion salia con una publicacion de Bases y
un Contrato muy preliminar al cual le faltaban varias partes para completarlo, los cuales
iban completandose y mejorando el Contrato durante el proceso de promocion. Esto, de
cierta forma, pudo repercutir en la evaluacion de la toma de decisiones de ciertas empresas,
asi como en una critica situacion financiera a nivel mundial, puesto que algunas quieren
entrar a analizar su presentacion cuando ya se dispone de algo mas definitivo. Hubo tres o
cuatro empresas que estuvieron hasta el final, lamentablemente, varios comunicaron que no
se presentarian un dia antes de la presentacion de ofertas, entendiéndose que fue por
decision de Directorio; sin embargo, el Estado tomo la decision de seguir con la
adjudicacion en la fecha programada.

Un comentario importante que brinda la APN es que Proinversion pueda considerar en los
procesos de promocién que los postores que hayan calificado en la presentacion del Sobre
N° 1, presenten también una garantia de presentacion de Sobre N° 2 (oferta técnica y
economica), para que de esta forma se reduzca el riesgo de que a Gltima hora no presenten
oferta.

3. El proyecto del TPY-NR se encontraba condicionado a dos proyectos: (i) la entrega de la
Via de Acceso Terrestre (VAT) para el inicio de la etapa de construccion y (ii) el proyecto
de las Hidrovias Amazonicas para la etapa operativa:

3.1 El proyecto inicial consideraba: el TPY-NR, la VAT y el puente de conexion.

¢Considera usted que fue acertado el separar el segundo y tercer elemento del TPY-NR,
para que sea realizado por otra concesiéon?
Respuesta funcionario: EI MTC hizo bien en separar la VAT del proyecto TPY-NR,
puesto que era mejor gque un proyecto de carreteras como la IRSA Norte se hiciera
cargo de este tramo (carretera de penetracion) asimismo que asumiria los costos de
mantenimiento de la VAT y el proyecto TPY-NR solo se dedicaria a su rubro que es el
portuario.

3.2 Con respecto al retraso de la entrega de la VAT por parte del Estado, la empresa
concesionaria habria decidido solicitar el reconocimiento de los costos incurridos por la
empresa durante ese lapso (11 meses y 16 dias). ¢Cudl es la posicion del Estado
respecto a dicho incumplimiento? ¢Cudl es la ensefianza que deja este caso respecto a la
dependencia creada entre proyectos distintos?

Comentario funcionario:

Se va a reconocer dentro de lo permitido en el Contrato, es decir, que de las inversiones
se puede reconocer hasta un 20% mas dentro del marco del SNIP y del Contrato.

La ANP no esta muy al tanto del tema, y sugirieron consultarlo con el MTC.
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3.3 El proyecto Hidrovias Amazonica ya tendria un retraso (las bases del concurso sefialan
deben ser entregadas por parte del Estado dentro del plazo de siete afios desde la
suscripcién del Contrato de Concesidn). ¢Consideran que este retraso podra afectar la
operacion del TPY-NR?

Respuesta funcionario: La Hidrovias Amazonica era un tema separado del TPY-NR,
nunca fue una condicion para que el TPY-NR no pudiera operar los 365 dias del afio, lo
que no va a permitir tal vez es que no lleguen tantas naves, pero afectara la operatividad
del TPY-NR.

El sustento de APN es que el TPY-NR nunca estuvo condicionado al Proyecto
Hidrovias Amazonica, y que este Ultimo es complementario, puesto que ayudara en el
aumento de la demanda del TPY-NR. Indican que el TPY-NR apost6 a atender la
demanda interna, captando la informalidad que hay en la selva y tendria que cambiar la
forma de pensar de las empresas privadas que administran en la selva y formalizarlas.
La selva ha sido siempre un transporte de carga atomizada (carga con personas) en
funcién a que los terminales no tenian grdas; sin embargo, en la medida que los
terminales portuarios tengan grdas y puedan atender cargas contenerizadas, como el
caso del TPY-NR, la cadena logistica va air cambiando, es decir, los privados deberan
darse cuenta de que es mejor llevar carga contenerizada, teniendo como beneficio un
mayor volumen de carga, menor tiempo de carga y descarga, etc.

4. Respecto del Terminal Portuario administrado por Enapu en la ciudad de Yurimaguas, ¢;cuél
es la posicién del Estado? ¢Se tiene una programacion para derivar la operacién hacia el
TPY-NR? Esto debido a que el Estado estaria financiando dos infraestructuras portuarias
similares en la misma ciudad, asimismo que el terminal de Enapu le estaria restando
ingresos al nuevo terminal.

Respuesta funcionario: Para APN habria demanda suficiente para los terminales de Enapu
y TPY-NR, asi como que deberian capturar la demanda de los terminales informales.

El hecho que actualmente al TPY-NR hayan llegado muy pocas naves lo atribuyen a que el
90% de embarcaciones en la selva estan disefiadas para llevar personas y que el comercio es
atomizado. La posicion del Estado (APN) es que continlen ambos terminales portuarios,
ello debido a la forma de comercio que hay en la selva, separando las embarcaciones de
carga de las embarcaciones de personas, y que las embarcaciones de carga sean de carga
unitizada (contenedores).

Se ha hecho una prueba exitosa para que el TPY-NR atienda el tipo de embarcaciones que
actualmente transportan la carga en la zona de Yurimaguas, ya que estaria pendiente de que
la empresa Copam presente un proyecto de inversion adicional para atender este tipo de
cargas, pero sigue siendo determinante que el sistema logistico de transporte de carga
cambie en la selva.

5. Por otro lado, como el Estado viene afrontando la operacion de terminales portuarios
informales en la ciudad de Yurimaguas. ¢Esta coordinando un cierre programado de estos
terminales, toda vez que le restan ingresos al nuevo TPY-NR?

Respuesta funcionario: Respecto a los embarcaderos informales, se estan formalizando
terminales en Pucallpa e lquitos (pidiéndoles que contemplen cierta infraestructura, tales
como grudas, entre otros) y cerrando algunos terminales informales en Yurimaguas, tales
como “La Boca”. Esto es un proceso que va a demorar entre tres o cuatro afios y que va a
cambiar el sistema logistico de navegabilidad en la selva.

También entra un tema de costumbres, es decir, que el comercio en la selva estd
acostumbrado a ser realizado en estos embarcaderos informales y no se estan dando cuenta
gue tal vez en tema de costos pudiera estar saliendo lo mismo (costos de tiempo de espera,
carga, etc.).
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6.

¢Qué medidas esta tomando el Estado para fomentar la demanda hacia el TPY-NR, toda vez
que el proyecto Hidrovias Amazonica recién estaria en implementacién?

Respuesta funcionario: Una medida fue la prueba realizada para atender el tipo de naves y
carga que hay en la zona, la cual fue exitosa y la empresa Copam tiene pendiente presentar
la iniciativa de inversiones adicionales para construir una plataforma acorde para la atencion
del actual tipo de embarcaciones y carga que existe en la zona selva.

A la consulta, si con esta nueva infraestructura, el TPY-NR estaria ahora si compitiendo
directamente con el terminal de Enapu, el funcionario de la APN manifestd que habria
suficiente demanda para satisfacer a ambos puertos fluviales y en su entendido ambos
terminales seguiran trabajando conjuntamente.

¢Como esté evolucionando la demanda del TPY-NR? La APN considera que con la entrada
del Proyecto Hidrovias Amazdnica se resolveria el tema de la demanda esperada.

Respuesta funcionario: Atiende la demanda de contenedores y en la prueba realizada se
atendié la demanda interna (pequefias embarcaciones, etc.). Sobre el proyecto Hidrovias
Amazoénica manifiestan que es complementario al TPY-NR.

¢Se tiene alguna informacion del costo de transporte terrestre desde el TPY-NR hacia la
ciudad de Yurimaguas y cuanta influencia esto en que ciertas mercancias descarguen en el
terminal de Enapu y los terminales informales y no lleguen el TPY-NR?

Respuesta funcionario: Cuando realizaron las pruebas, identificaron que las
embarcaciones ya no tienen que pagar algo de S/ 80 a la municipalidad y todas las
externalidades, por lo que se compensa, de cierta forma, los costos de transporte con los
costos que ya no asumirian en los terminales informales o en el de Enapu.

Respecto al valor de financiamiento de la infraestructura, en el contrato se expresa que se
puede reconocer hasta un 20% mas del valor ofertado, ¢esto seria debido a que se tenia
cierta incertidumbre del costo final de las inversiones y de cierta forma se mitigaba ese
riesgo trasladando cierto porcentaje a reconocer por el Estado?

Respuesta funcionario: Los estudios preliminares no contemplan todo el detalle que se
obtiene de los estudios de ingenieria definitivos del proyecto, tomando como incertidumbre
el costo final de las inversiones, se estipuld en el Contrato un reconocimiento de un 20%
adicional al valor referencial. Este 20% tiene concordancia con la normativa del SNIP de
ese entonces, con lo cual no conllevaria a realizar una verificacion de la viabilidad del PIP y
se realizaria solamente un registro de variaciones en el SNIP.

Ahora lo manifestado por la APN es que al incluir este reconocimiento de un 20%
adicional, obviamente sustentado en con los estudios definitivos, no se tendra que recurrir a
la realizacion de una adenda para su materializacion.

Nota:

Tema aparte, sobre las tarifas del TPY-NR, el funcionario de APN manifesté que fue un
error empezar con unas tarifas calculadas por benchmarcking, tomando como referencia
puertos de otros paises como Brasil, y que se debié empezar con tarifas similares a las
ofertadas en la ciudad de Yurimaguas, tomando como referencia al terminal de Enapu.
Aunque mencionan que la problematica principal no es las tarifas sino la operatividad de
estas.
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Anexo 4. Transcripcidon de la entrevista realizada el 30 enero de 2018 a un representante

de la empresa Concesionaria Puerto Amazonas S.A.

1. Cuales fueron las expectativas de su empresa privada al momento de decidir formar parte
del Concurso del proyecto del Terminal Portuario de Yurimaguas — Nueva Reforma (TPY-
NR).

Respuesta: Las expectativas del grupo en Peru era poder diversificar los sectores de
inversion en infraestructura y poder aplicar la experiencia de puerto ganada en Ecuador.

2. El proyecto del TPY-NR se encontraba condicionado a dos proyectos: (i) la entrega de la
Via de Acceso Terrestre (VAT) para el inicio de la etapa de construccidon y (ii) el proyecto
de las Hidrovias Amazonicas para la etapa operativa:

2.1 El proyecto inicial consideraba: el TPY-NR, la VAT y el puente de conexion.

¢Considera usted que fue acertado el separar el segundo y tercer elemento del TPY-NR,
para que sea realizado por otra concesion?
Respuesta: Considero que la separacion de los proyectos respondié a un tema de
viabilidad econémica y por especialidades distintas de las obras. Pero lo que no se
puede permitir es que proyectos vinculados para activar etapas como cierres
financieros/inicio de obras, entre otros, no cumplan los plazos de activacion y, sobre
todo, con los de ejecucion de las obras.

2.2 El proyecto Hidrovias Amazdnica, ya tendria un retraso (las bases del concurso sefialan
gue deben ser entregadas por parte del Estado dentro del plazo de 7 afios desde la
suscripcion del Contrato de Concesion), ¢consideran que este retraso podra afectar la
operacion del TPY-NR?

Respuesta: Todo retraso genera impactos negativos a los modelos econdémicos
financieros de los proyectos sin duda. Y el tema de la Hidrovia no es la excepcion para
Copam.

3. Respecto del Terminal Portuario administrado por Enapu en la ciudad de Yurimaguas, ¢;qué
expectativa tiene la empresa concesionaria, en cuanto al proceder del Estado frente a las dos
infraestructuras portuarias en la misma ciudad, en atencién a que Enapu le estaria restando
ingresos al nuevo terminal?

Respuesta: Desde el inicio de la concesion Copam hizo conocer su malestar frente la
operacion de Enapu en Yurimaguas porque representa una competencia directa del propio
estado para el nuevo TPY-NR. Esperamos esta situacion sea corregida en el futuro.

4. En cuanto a la operacién de terminales portuarios informales en la ciudad de Yurimaguas,
aun cuando es una labor del Estado la prohibicion de dicha operacion, ¢;la empresa
concesionaria ha efectuado actividades en coordinacion con las empresas fluviales y
autoridades de la zona para manejar de alguna manera la informalidad, toda vez que le
restan ingresos al nuevo TPY-NR?

Respuesta: En coordinacion con la APN, autoridades locales y Copam el afio pasado en el
mes de octubre (20 dias), se plante6 al MTC que nos autoricen unas pruebas sin costo para
atender las naves de cargas mixtas que representan el 70% del comercio local y que usan
principalmente los embarcaderos informales (LA BOCA y ABEL GUERRA), lo que fue
todo un éxito de gestion, ya que la APN consiguié cerrar estos dos embarcaderos
informales, el TPY-NR demostrd su capacidad operativa, de seguridad, medioambiental, y
administrativa para atender la demanda, y se contribuyd a mejorar las condiciones laborales
para los estibadores (SCTR/EPP/SEGURIDAD), asi como también una mejora en el
ordenamiento de la ciudad de Yurimaguas. (LIMPIEZA/TRAFICO)
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10.

Luego de las pruebas el MTC nos ha solicitado presentar una iniciativa privada para
ejecutar obras especificas para la atencidn de este tipo de naves y cargas mixtas en el nuevo
TPY-NR, lo que vino a mejorar en un 300% los ingresos promedios que manejaba el
terminal. Y recordando la naturaleza cofinanciada de nuestro contrato de concesion, al
Estado le conviene que Copam mejore la recaudacion.

¢Qué expectativas como empresa concesionaria del TPY — NR tiene con el proyecto
Hidrovias Amazonica que recién estaria en implementacion?

Respuesta: Llegar a garantizar la conexion fluvial todo el afio primero entre las principales
ciudades de la selva, Yurimaguas, Pucallpa, Saramiriza e lquitos, y expandir las fronteras
comerciales del pais entre sus vecinos de Ecuador, Colombia y Brasil, en un mediano plazo.

¢Cémo esta evolucionando la demanda del TPY-NR? ;Considera que con la entrada del
Proyecto Hidrovias Amazénica se resolveria el tema de la demanda esperada?

Respuesta: Si bien la Hidrovia aln estéa en etapa de estudios, ya existe una gran expectativa
de los empresarios especialmente de Manaos-Brasil y Leticia-Colombia. Este proyecto
permitird que las naves de disefio del TPY-NR lleguen con mayor facilidad y seguridad,
garantizandoles un canal de navegacién todo el afio.

¢Considera que la infraestructura portuaria solicitada en el contrato de concesion resulto ser
la adecuada para la atencion de las necesidades de transporte de carga de la zona?
Respuesta: Consideramos que la infraestructura portuaria y equipamiento fue el adecuado,
aunque siempre es la demanda real la que te hace modificar y proponer otras alternativas de
infraestructura el momento de las operaciones, para el caso de Copam, creo falt6 incluir un
muelle tipo rampa destinada para operar cargas sueltas manejadas por estibadores y que
facilite la operacion de las naves considerando el nivel cambiante del rio por sus estaciones
(vaciante y creciente).

¢Qué mejoras en la infraestructura plantearia como empresa para captar una mayor
demanda?

Respuesta: Infraestructura para naves y cargas mixtas. (que ya la hemos presentado al
MTC)

¢Qué alternativas comerciales propondria como empresa y/o sugerencia al Estado para
incrementar la demanda del proyecto?

Respuesta: El cierre definitivo del Puerto de Enapu. Mantener CERRADOS los
embarcadores informales (LA BOCA y ABEL GUERRA) Promocionar a nivel de estado
mas el EJE MULTIMODAL AMAZONAS NORTE que incluye el puerto de Paita,
Carretera IIRSA Norte, Terminal Portuario de Yurimaguas y La Hidrovia Amazonica, en
eventos locales, nacionales y regionales para posicionarnos como un corredor logistico
rentable y eficiente.

¢Considera que, al finalizar la concesion del proyecto, la empresa habra alcanzado sus
expectativas de rentabilidad con las cuales presentd su propuesta?

Respuesta: Como todo proyecto tenemos un modelo econémico de referencia, el cual, a la
fecha, ya ha sufrido un desfase de un afio antes de la etapa de construccion por la demora
por parte del MTC en la entrega de la via de acceso, lo que ya impact6 en nuestro modelo.
Luego, tenemos la entrada tardia del proyecto Hidrovia, lo que también retrasaria las
proyecciones de carga, con estos dos antecedentes mas las premisas locales de competencia
del mismo Estado con el puerto de Enapu funcionando, creo que sera dificil cumplir con las
expectativas del proyecto.
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Anexo 5. Modelo del cuestionario para los usuarios actuales y potenciales del TPY-NR

Nombre de la empresa:
Fecha de la encuesta:

1. ¢Actualmente utiliza el Terminal Portuario de Yurimaguas — Nueva Reforma (TPY-NR)?
(Marcar con “X”)

No lo utilizo (__) Poco: ( ) Regular: ( ) Mucho: ( )

2. ¢Actualmente utiliza el Terminal Portuario de Enapu Yurimaguas? (Marcar con “X”)

No lo utilizo (__) Poco: ( )  Regular: ( )  Mucho: ( )

3. ¢Actualmente utiliza los embarcaderos de La Boca, La Ramada y/o Abel Guerra? (Marcar
COn 4GX’7)
No los utilizo (__) Poco: ( ) Regular: ( )  Mucho: ( )

Utilizo otro embarcadero privado (especificar): ...............ccoeennnin
4. Queé tipos de carga atiende su empresa: (Marcar con “X”)

a) Carga general (alimentos, muebles, ganado)

Nada: ( ) Poco: ( )  Mucho: ( )

b) Contenedores:

Nada: ( ) Poco: ( )  Mucho: ( )

c) Pasajeros

Nada: ( ) Poco: ( ) Mucho: ( )

d) Graneles solidos

Nada: ( ) Poco: ( )  Mucho: ( )

e) Graneles liquidos

Nada: ( ) Poco: ( )  Mucho: ( )
f) Cargarodante

Nada: ( ) Poco: ( ) Mucho: ( )

5. ¢Desde o hacia que terminales portuarios fluviales principalmente embarca o desembarca la
mercancia que atiende su empresa? (Marcar con “X”)

Iquitos ( ) Pucallpa ( ) Saramiriza ( ) Otro (Especificar):

6. ¢Considera que el uso del TPY-NR para el desarrollo de sus actividades econémicas es el
adecuado?, o cree que puede hacer un mayor uso del terminal. (Marcar con “X”)
Hago uso adecuado del TPY-NR: ( ) Considero que puedo usar mas el TPY-NR: (__ )

7. ¢Cuales son los factores que le impiden hacer un mayor uso del TPY-NR? (marcar con “X”,
precisar si fuera posible).
a) Tarifas muy caras: (__) Precisar:
b) Lejania de la ciudad de Yurimaguas: (___) Precisar:
¢) Infraestructura inadecuada: ( ) Precisar:
d) Brindan malos servicios: ( ) Precisar:
e) Falta de informacion: (___ ) Precisar:
f) Otros:

g) Ninguno (__)
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. ¢Considera que en el 2018, el uso del TPY-NR por parte de su empresa se incrementara o se
reducira?: (marcar con “X”, de ser posible indicar porcentaje aproximado).

Se incrementara: ( )en ( %) Se reducird: ( )en ( %)

. Considera que, con la ejecucion del proyecto Hidrovia Amazonica, se incrementara el uso
del TPY-NR (marcar con “X”, precisar si fuera posible).

Si (__), porque
No (__ ), porque

10. ¢Cuéles cree que deberian ser las acciones del TPY-NR para atraer una mayor demanda
de sus servicios?

a) Brindar méas informacidn sobre los servicios que presta

b) Mejorar la calidad de sus servicios

¢) Reducir los montos de las tarifas que cobra

d) Modificar su estructura para atender naves de menor porte
e) Otros:

LLLL

11. Considera que el inicio de operaciones del TPY-NR ha permitido reducir los costos y
sobrecostos portuarios, asi como mejorar la eficiencia y calidad de los servicios
portuarios en Yurimaguas.

Si(__), porque
No (__ ), porque

12. Considera que el inicio de las operaciones del nuevo TPY-NR ha cumplido con las
expectativas de la poblacion. (marcar con “X”, precisar si fuera posible).

Si(__), porque
No (__ ), porque
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Anexo 6. Cronologia del proceso de promocién

Actos del proceso de promocion Fecha
Convocatoria Concurso de Proyectos Integrales para la Concesion del Nuevo 29/12/2009
Terminal Portuario de Yurimaguas — Nueva Reforma. Publicacién de Bases
Publicacion Primer Proyecto de Contrato (Circular 001) 12/01/2010
Modificaciones a las bases (Circulares 002 y 003)
Publicacion Segundo Proyecto de Contrato (Circular 004) 16/02/2010
Publicacion Tercer Proyecto de Contrato (Circular 006) 04/05/2010
Modificaciones a las bases (Circular 008)
Publicacion Cuarto Proyecto de Contrato (Circular 011) 30/06/2010
Modificaciones sustanciales a las bases (Circular 013)
Publicacion Quinto Proyecto de Contrato (Circular 014) 03/09/2010
Pu_bllcamon version Proyecto de Contrato aprobado por Comité - octubre 2010 15/10/2010
(Circular 015)
Proyecto_ d,e version final de Contrato de Concesion (24 de enero de 2011) 24/01/2011
(Se publicd sin Circular)
Opinién de Ositran sobre la version final del Contrato de Concesion del 24 de 07/02/2011
enero de 2011 (Acta N° 1338-376-10-CD-OSITRAN)
Informacion sobre los gastos del proceso 14/03/2011
Actualizacion de documentos en la sala de datos:
2.B.3. Proyecto Terminal Portuario Yurimaguas — Nueva Reforma, sustentado en 23/03/2011
Informe N° 914-2010-MTC/09.02, que aprueba las modificaciones y
sostenibilidad del Proyecto.
Publicacion version final del Proyecto de Contrato aprobado por el Consejo 25/03/2011
Directivo de Proinversion (Circular 023)
Publicacion TUO de las bases - informan del PPO y PAMO maximo 26/03/2011
Informan sobre recepcion de Informe Previo de Contraloria 14/04/2011
Presentacion Sobres N° 2 (propuesta técnica) y N° 3 (propuesta econémica) y 26/04/2011
Apertura del Sobre N° 2
Otorgamiento de buena pro 27/04/2011
Firma de Contrato de Concesion Terminal Portuario Yurimaguas - Nueva 31/05/2011

Reforma

Fuente: Proinversion, 2011.
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Anexo 7. Asignacion de riesgos y su impacto en la concesion
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30 El monto aproximado se desprende de del monto demandado por el Concesionario en el procedimiento arbitral.
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RIESGOS DE
SOBRECOSTOS
EXPLOTACION

costos de explotacion y

mantenimiento de
infraestructura.

la

previsto ajuste del PAMO,
derivado de un incremento de
los costos de operacion y
mantenimiento.

podra compartirse
riesgos en caso de
que los costos de
explotacion estén
altamente
influenciados por
el volumen de
usuarios, y
siempre que el
Concesionario no
tenga algun
ingreso vinculado
a la demanda.

acciones de alguna
parte, dado que este
riesgo no se habria
activado.

TOTAL SOBRECOSTOS ESTIMADOS

4,6 MM

Fuente: Contrato de Concesion
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Anexo 8. Caracteristicas de los puertos utilizados para el benchmarking

Colombia Perd Uruguay
SPCPA-
Barranquilla Buenavista Michellmar Puerto Berrio TP Iquitos Nueva Palmira Fray Bentos Paysandu
Tipo de Operacién - . | . e N i N I+ " i It
Multiop: ador Multiop ador ador | Multiop Multiop:
Servicios Servicios Servicios Servicios Servicios Servicios Servicios Servicios Servicios Servicios
empaquetados O individ o individual individual Sy individ i
Area 6.5Ha 6.3Ha 8.5Ha 3,8Ha 4,6 Ha 6Ha 45Ha 20 ha
Muelle 120 metros 310 metros 180 metros 640 metros 186 metros 320 metros 425 metros 400 metros
Patio 6,092 m2 22,500 m2 40,000 m2 18,500 m2
1grua movil 30 3 tolvas méviles 2 elevadores de
Tn. - 1banda horquilla
3 tolvas moviles . : .

lgrua transportadora para . lgriade22Tn. |lcinta 1cinta

N N 1 cargador de 1gruafijade 35Tn.
Equipamiento  |autopropulsada graneles. 2 balanzas transportadora de |transportadora
barcos FAM Montacargas .

30tn. 2 basculas camioneras granos de granos

1reach stacker camioneras 4 tractores

2 tractores 31 vagonetas

Fuente: Resolucion N° 043-2016-CD-OSITRAN

Anexo 9. Ingresos proyectados versus real del TPY-NR (en US$)

4.500.000 4.123:250
4.000.000
3.500.000
3.000.000
2.500.000
2.000.000 1.711.612
1.500.000
1.000.000
500.000
0

71.604

Estudio de Estudio Economico TPY-NR Informacion
Factibilidad (2009)  Financiero (2011) OSITRAN

Fuente: Estudios Técnicos, Estadisticas Ositran — Elaboracion propia, 2018.

Anexo 10. Caracteristicas de las naves que arriban a Yurimaguas

® Naves hasta 30 UAB
16,30%

= Naves entre 30 a 100
UAB

= Naves entre 100 y 500
UAB

Naves de mas de 500
UAB

Fuente: Indecopi, 2015.



Anexo 11. Tipo de Carga en Yurimaguas

Tipo de carga | 2014 2015 @ 2016
Carga no contenedorizada 76.505 | 93.402 | 73.544
(fraccionada)
Graneles solidos 0 0 0
Graneles liquidos 6 4 15
Carga rodante 422 157 665
Contenedores 0 0 0

Fuente: APN Estadisticas, 2017.

Anexo 12. Trafico mensual de naves en el TPY-NR (2017)

Naves Recepcionadas y Despachadas - Afio 2017
Terminal Portuario Yurimaguas - Nueva Reforma

Numero de Naves

o
o o © > s - - -
4 o« S ¥ A

Afo 2017

Fuente: APN Estadisticas Redenaves — Elaboracidon propia, 2018.
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