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Glosario de Términos

Agente de aduana Persona natural o juridica debidamente autorizqula representa
oficialmente a los consignatarios o duefios dergaca

Agente maritimo: Persona designada por el propietario, armadopivarapara realizar ante
las Autoridades Maritimas, Portuarias y Aduandeasgestiones relacionadas con la atencién
de un buque en puerto. Tiene la representaciOnaagtipasiva, judicial y extrajudicial,
conjunta o separadamente, de su capitan, progietagrmador, ante los entes publicos y
privados, a todos los efectos y responsabilidadesiaie que el buque realice a dicho puerto
o desde el mismo y hasta tanto se designe a oo emplazo.

Agente naviero: Es el representante de una linea naviera u opedadoarco sin linea fija o
regular, que facilita la llegada, el despacho deand, las operaciones de carga y descarga, y
el pago de derechos mientras el barco se encuamtra puerto especifico.

Banda transportadora: Aparato para el transporte de objetos formadodoasrpoleas que
mueven una cinta transportadora continua. Las paea movidas por motores, haciendo
girar la cinta transportadora y asi lograr transpal material depositado en la misma.

Boya: Cuerpo flotante sujeto al fondo del mar, de uw lakg un rio, etc., que se coloca como
sefal, y especialmente para indicar un sitio pedigro un objeto sumergido.

Buque: Toda embarcacion que transporta mercaderia yAjgras por via acuatica, capaz de
ser atracado o anclado.

Bugue Ro - Ro:Barco disefiado para el transporte de furgonediculds que se embarcan
y desembarcan a través de una rampa por rodadura.

Calado: El nivel del calado es la referencia de la altgemeralmente medida en metros, que
permite que un buque atraque a un muelle. Porpdgersi un muelle permite un nivel de 10
metros, un bugue que tiene un calado de 11 metrgaiede atracar en el mismo. El puerto
de Rotterdam (Holanda) es uno de los puertos gumiteeel atrague de buques con calados
hasta de 23 metros.

Canal de accesoParte del puerto por el que transitan los bugassahas darsenas y que
debe estar suficientemente dragado para permitiogimiento de las embarcaciones.

Carga: Todos los materiales, efectos o bienes que sedlir@vien el puerto por cuenta de los
usuarios.

Carga a granel: Mercaderias soélidas o liquidas uniformes, quecesrede empaque o
envase.

Carga en contenedores:Materiales, efectos o bienes que se movilizan lepuerto,
empacados, envasados, atados o0 en piezas sualtaaryel dentro de un contenedor.

Carga general:Mercaderia empacada, embalada, atada o en piezas.

Carga Ro Ro: Es aquella carga que se embarca o desembarcadaoniento, mediante el
cual, vehiculos de carretera, vagones o furgonbeessus propias ruedas o sobre ruedas
afiadidas con ese objeto, se embarcan y desemlraeckainte rampa de transporte maritimo
terrestre.

Competencia intermodal: Es la competencia existente entre los distintoslanode
transporte. Asi por ejemplo, el transporte por etara compite con el transporte por
ferrocarril en el trafico de pasajeros y mercancias



Contenedor: Unidad apropiada para embarcar o almacenar divems@mdes de carga,
paquetes, piezas 0 materiales, que separa y pretegentenido contra pérdidas o dafos.
Puede ser manejada como una unidad independiestenfls usados a nivel mundial son las
unidades de 20 y 40 pies con volimenes intern@2dent y 66,7 ni) tiene dimensiones y
dispositivos estandar que permiten su trincajeramsporte por mar, ferrocarril o carretera.
Puede ser rigido o desmontable.

Cuchara: Mecanismo situado en el extremo de los cables ride gria que permite la
descarga de buques graneleros que transportars cang@ carbon, madera, etc.

Déarsena: En aguas navegables, parte resguardada artifedémconstruida en la parte
interior de los puertos para surgidero o para taarfa carga y descarga de embarcaciones.
Desestiba: Manejo o movilizacion de la carga desde la boddgaun buque hasta la
plataforma del muelle.

Dique: Muro o construccidn para contener las aguas.

Esclusa: Compartimento, con puertas de entrada y salida,sguconstruye en un canal de
navegacion para que los barcos puedan pasar daroa & otro de diferente nivel, para lo
cual se llena de agua o se vacia el espacio codigoeantre dichas puertas.

Eslora: La longitud méas larga del buque, o sea la distatesle la roda hasta el codaste, o
su extrema longitud en la flotacion.

Estadia: Periodo de tiempo que la nave permanece en sactagp atracadero, mientras
desarrolla la operacion de carga y/o descarga heteaderia.

Estiba: Manejo o movilizacién de la carga desde la platafodel muelle hasta dejarla
acondicionada en la bodega del buque.

Faro: Torre alta en las costas con una sefal luminoEnmen la parte superior para guiar
con seguridad a los navegantes durante la noche.

Fondeo: Asegurar una embarcacion por medio de anclas.

Furgon: Vehiculo automdvil cubierto destinado al transpgrteparto de mercancias.
Manipuleo: El manipuleo o manejo de la carga es la accibnmdeer la carga en los
distintos lugares por donde ésta debera trandéari¢a, terminales, almacenes), asi como
cargarla y descargarla del o los vehiculos quedmathe trasladarla a su destino.

Muellaje de exportacion: Recepcion de la carga en bodegas y patios de CEERAIas las
operaciones de manejo, equipo y utileria necesa@oa trasladarla desde los lugares de
almacenamiento en el recinto portuario, hastadtafdrma del muelle, al costado del buque.
Muellaje de importacion: Todas las operaciones de manejo necesarias Eatadar la
carga desde la plataforma del muelle, al costaddulgue, hasta las bodegas o patios de
CEPA, incluyendo: equipo, mano de obra, clasifitacacondicionamiento y entrega de la
misma a los consignatarios.

Muelle: Parte de la infraestructura mas importante dettpuEs destinada para la estadia del
buque y facilitar las operaciones de carga y/oargsc

Operador portuario: Persona natural o juridica con experiencia especéin actividades de
explotacion portuaria que ejecuta dichas actividateun puerto.

Patio de contenedoreslinstalaciones usadas por el puerto para el manajmacenamiento
de contenedores.



Puerto: Localidad geografica y unidad economica donde s&auoblos terminales,
infraestructuras e instalaciones terrestres y a@satnaturales o artificiales, acondicionados
para el desarrollo de actividades portuarias.

Recinto portuario: Espacio delimitado y divisible, sea operativa @gyaficamente, que
comprende los muelles, frentes de atraque y tesrenmfraestructura, donde se efectian
labores de carga y descarga de las naves, y atrei®fies del sector portuario.

Rompeolas: Obra o muro que tiene por objeto producir la @tde la ola anulando su
energia.

Servicios maritimos portuarios: Son todos los servicios que se prestan dentraqrierto

a los buques, a las cargas, y a los pasajeros.

Servicios portuarios: entiéndase, la definicion de servicios maritimdysrios.

Spreader: Bastidor de suspensi@é@ de la grda del bugue que sirve para el embarque,
descarga o movilizacién de un contenedor entre daxleCuenta con dispositivos que
encajan en los esquineros superiores del contepadaasegurarlo.

Tarifa: Retribucién econémica exigida por la prestacidacté/idades o servicios portuarios
sujetos a regulacion.

Terminal portuario: Unidades operativas de un puerto habilitadas meogorcionar
intercambio modal y servicios portuarios; inclugeimhfraestructura, las areas de depdésito
transitorio y las vias internas de transporte.

Transbordo: Operacion de traslado de carga internacional dename a otra, que proviene
de puerto extranjero, para reembarque a otro p@ettranjero o nacional. Aplica también
para el movimiento de carga de origen nacionaldestino a exportacion, que se realiza a
través de uno o mas puertos de una Republica.

Transferencia de carga:Traslado de la carga desde el muelle o lugaresadsito a las
areas de almacenamiento del terminal, o viceversh @mbarque.

Usuario del puerto: Persona natural o juridica que en forma intermedimal, utiliza sus
infraestructuras, instalaciones, o recibe sumipssto servicios maritimo portuarios. Se
entiende por usuario intermedio al que presta ges/de actividades logisticas y marinas a
las naves 0 a las cargas. Se entiende por ustigatess a los propietarios de las naves, de
las cargas provenientes del comercio nacionaleenational, a los usuarios de las marinas y
los pasajeros.



Abreviaturas

ALMAPAC: Almacenadora del Pacifico S.A. de C.V.

ALCASA: Almacén Castro S.A.

AMP: Autoridad Maritima Portuaria.

APL: Autoridad Portuaria Local.

ASETCA: Asociacion Salvadorefia de Empresarios de TraresperCarga.

CEPA: Comisién Ejecutiva Portuaria Autbnoma.

CMA: Autoridad de Competencia y Mercados (Reino Unido).

CONMARCEN: Conmarcen S.A. de C.V. (Agentes Navieros).

CORSAIN: Corporacion Salvadorefia de Inversiones.

DISAGRO: Unifersa Disagro S.A. de C.V.

EME: Escala Minima Eficiente.

ESPAC: Empresa Salvadorefia Portuaria de Acajutla, Sodieflabnima de Capital
Variable.

ESTISAL: Estibadores de El Salvador S.A. de C.V.

FERTICA: Fertilizantes de Centro América S.A de C.V.

FCL: Full Container Load.

GRADECA: Graneles de Centro América, S.A. de C.V.

HHI: indice de Herfindahl - Hirschman.

INDECOPI: Instituto Nacional de Defensa de la Competencideyla Proteccion de la
Propiedad Intelectual (Peru).

LAPP: Ley Especial de Asocios Publico Privados.

LC: Ley de Competencia.

LGMP: Ley General Maritimo Portuaria.

LOCEPA: Ley Orgénica de la Comision Ejecutiva Portuariadhoma.

OCDE: Organizacion para la Cooperacion y el Desarrotlormico.

OSITRAN: Organismo Supervisor de la Inversién en Infragstina de Transporte de uso
Puablico (Perq).

MANUCHAR: Manuchar de El Salvador S.A. DE C.V.

PA: Puerto de Acajutla.

PAC: Préacticas Anticompetitivas.

REAP: Reglamento Especial de Aplicacion de Tarifas.

SC: Superintendencia de Competencia.

SERPOSAL: Servicios Portuarios Salvadorefios S.A. de C.V.

TEU: Twenty-foot Equivalent Unit (Unidad Equivalent&/ainte Pies).

TISUR: Terminal Internacional del Sur S.A.

TPLU: Terminal Multipropésito Especializada en ContemedoFase 1 del Puerto de la
Unién Centroamericana.



TRB: Tonelaje de Registro Bruto (TRB), También conoctbono Unidades de Arqueo
Bruto (UAB). Es el volumen total de todos los espacerrados de una embarcacion, los que
pueden recibir carga, pertrechos, dotacién, pasajesumos, etc. Esta expresado en
Toneladas Moorson, las cuales equivalen a 100cpigisos o 2.83 metros cubicos. Se utiliza
para el célculo de pagos de derechos, cuotasqjgilgteajes, etc.

UNCTAD: Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comgriesarrollo.

ZAL: Zonas de Actividades Logisticas.



Introduccidén

1 Para el comercio internacional y la economia depais es sumamente importante contar con
puertos eficientes, econdmicos y seguros, que pmmen servicios competitivos a costos
razonables. Al respecto se destaca la importareil dompetencia en los servicios maritimo
portuarios (portuarios) como el objetivo centralasdlisis del presente estudio, considerando a la
eficiencia como un aspecto fundamental para la evemgia.

2El estudio comprende el andlisis de las condiciateegsompetencia de los servicios maritimos
portuarios, entendiéndose como tales a los sesvilps buques y a la carga que se realizan en
los dos puertos de El Salvador: Puerto de AcajuRaerto de La Unién Centroamericana (Puerto
de La Union). Abarca un periodo de analisis de 202812, y se toman en cuenta los avances del
proceso de licitacién del Puerto de La Union acarae los hechos ocurridos a la fecha de este
estudio.

3-El andlisis se realiza desde una doble perspeativde la competencia interportuanade la
intraportuarid Para ello se expone el marco tedrico que pdsibitalizar esos respectivos
analisis. También, se presenta una visidn sobreaeto normativo y las politicas publicas que
regulan el sector, asi como los contratos de cacgda relacidbn con empresas privadas, las que
son revisadas en relacion a sus implicaciones qudrdn desde el punto de vista de la
competencia.

4 Asimismo, se caracteriza la oferta de los serviaiasitimo portuarios brindados en los puertos
salvadorefios y su correspondiente demanda.

5> En la metodologia para analizar las condicionesotgpetencia en los mercados relevantes de los
servicios portuarios, se incluye un andlisis sdbgefactores que toman en cuenta los usuarios
para elegir los puertos y los servicios que elliucra; ademas, se determinan los mercados
relevantes y sus barreras de entrada, los elemguesdeterminan la posicion dominante en los
servicios, y las posibilidades o riesgos del comietito de practicas anticompetitivas.

%En forma complementaria, se identifican los mersadonexos a los servicios portuarios y se
analiza su incidencia en las condiciones de competeEllo debido a que muchas veces los
problemas de competencia o eficiencia pueden sargios eslabones previos o posteriores al
eslabdn de la cadena de valor que es analizada.

"-De este modo, se analizan los posibles riesgosotaaf de las condiciones de competencia en los
consumidores, asi como se explican las alianzestégicas y otras actividades que tengan como
fin proveer servicios en conjunto o mediante leceunlratacion.

1 Definida como la competencia que se da entre stiggpuertos, incluyendo los ubicados en otros pgisgie compiten
con los de El Salvador.
2 Definida como la competencia que se realiza gmdatacion de servicios dentro de un puerto.
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8 Finalmente, se describen los efectos de las reistnies a la competencia en el consumidor, se
plantea un mecanismo de monitoreo del sector greaulan las conclusiones y recomendaciones
de politica publica del estudio.

Il. Caracteristicas generales de la industria portuaria

% Los servicios maritimos portuarios se encuentrameisos en el funcionamiento de la industria
portuaria, la cual se origina de la actividad d@nsporte maritimo y este del comercio
internacional.

10. En la actualidad, el transporte maritimo requiezgodertos con facilidades cada vez mas

complejas, eficientes, especializadas, que en gemstén ubicados estratégicamente en la

geografia de un territorio determinado y cuentanlagrofundidad necesaria para recibir buques
cada vez de mayor tamafio. Un ejemplo de lo antsadorlos puertos ubicados en el estrecho de

Gibraltar, mar Mediterrdneo, Moin en Costa RicaajbBa en Panama.

A. Definicidén e importancia de los puertos

1. Para la Conferencia de las Naciones Unidas sobme(@i y Desarrollo UNCTAD (1992),
“Los puertos maritimos son interfaces entre losirdiss modos de transporte y son tipicamente
centros de transporte combinado. En suma, son énelifuncionales comerciales e industriales
donde las mercancias no solo estan en transity guwe también son manipuladas,
manufacturadas y distribuidas”.

12. En tanto, la Autoridad Maritima Portuaria de EN&dbr (AMP) define al puerto como un
“Ambito acuético y terrestre, natural o artifici@,instalaciones fijas, que por sus condiciones
fisicas y de organizacion resulta apto para realiz@niobras de fondeo, atraque y desatraque y
estadia de buques o cualquier otro artefacto npea$i efectuar operaciones de transferencia de
carga entre los modos de transporte acuético gstee; embarque y desembarque de pasajeros, y
deméas servicios que puedan ser prestados a logegugtiefactos navales, pasajeros y cargas, y
plataformas fijas o flotantes para alijo 0 compainto de cargas y cualquier otra operacion
considerada portuaria por la Autoridad Portudria”

13. Los puertos maritimos ejercen un rol fundamentahadfacilitadores del transporte

maritimo, actividad que permite trasladar elevadugmenes de mercaderias desde un pais de

origen a su destino final. A nivel mundial, el 9@# volumen del comercial se canaliza a través

de los puertos (Banco Mundial, 2000); en El Salvada 2012, los puertos movilizaron 5,806

miles de toneladas métricas (COCATRAM. a), lo presento el 52% del volumen nacional de

comercio exteridt

3 Ley General Maritimo Portuaria, Decreto LegislatN® 994 publicado en el diario oficial N° 182, Tor857, de fecha
1 de octubre de 2002, El documento de referenci@ste Ley incluye la derogatoria parcial y todas seformas
publicadas en los diarios oficiales que datan hegtato 2012.

4 Durante el periodo en andlisis aproximadamentg0&b de la carga se movilizé por vias terrestresryesponde al
comercio entre El Salvador y los paises centroaauenis, principalmente Guatemala, Honduras y Nicarag

11



B. Estructura fisica de los puertos

14. Segun Trujillo y Nombela (2003), los puertos se ponen de infraestructura y
superestructura. La primera se refiere a las amw@tmes permanentes como muelles, darsenas,
diques, entre otros. La segunda agrupa a las amagjinarias, equipos y edificaciones que se
elevan por encima del nivel del muelle, que fauilita movilizacion de carga o pasajeros desde o
hacia las embarcaciones; entre las que podemasgdist almacenes, bodegas, edificios, gruas,
tuberias y bandas transportadoras (para granosdugios minerales). El conjunto de todas las
instalaciones conforman el area portuaria.

15. Dicha area portuaria necesita ademas de dos cosjdetinfraestructura en areas aledafnas
(figura 1). El primero permite el acceso de las amaciones por el lado del mar y esta
conformado por canales de acceso, exclusas, roagealos, boyas, etc. El segundo conjunto
permite el acceso via terrestre, destacando ladeedarreteras, lineas de ferrocarril, puentes,
caminos.

Figura 1. Estructura de youerto
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Fuente: Elaboracién propia con base en Trujillooyriela (2003).

C. Tipos de carga movilizadas en los puertés
16. En los puertos de la regién centroamericana serooaigan los siguientes tipos de cargas:

Carga a granel sdlido son productos sélidos movilizados sin envase pague, embarcados o
desembarcados por medio de grua. Ejemplos: trigga,smaiz, avena, azlcar, café, abonos,
fertilizantes, y minerales como carboén de hulla.

Carga a granel liquida se define como el producto liquido embarcadoseharcado a través de
tuberias y/o mangas. Ejemplos de este tipo de cswga petrdleo crudo, gasolina, diésel, gas
licuado de petréleo, lubricantes, y aceites y grasaorigen vegetal.

5 Lo descrito en este apartado corresponde a carxgptlefiniciones elaboradas por la Comision EjeauPortuaria
Auténoma (CEPA) en “Instrucciones para el uso deTarifas y Generalidades” y por COCATRAM en “Resam
Estadistico 2012".
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Carga Ro Ro o carga rodantees aquella carga que se embarca o desembarcadamniento o
mediante vehiculos de carretera, vagones o furgbimesjemplo son los vehiculos automotores; en
El Salvador se clasifica dentro de la carga general

Carga general o fraccionada son mercancias empacadas, envasadas, embaltatiess a en
piezas. Ejemplo de estas son: cajas, cartoness,jaidones, rollos, bobinas de hierro o acero,
magquinaria y sacos.

Carga en contenedoreses la manejada en contenedores, ya sea de 2pies}@ue se embarcan o
desembarcan por medio de gruas. Los contenedote#izen para almacenar de forma mas segura
ya sea cajas, piezas 0 materiales de cualquierateza.

D. Definicion y caracteristicas de una terminal portuaia

17 Una terminal portuaria es una unidad operativard@uerto. Existen puertos constituidos
por una o varias terminales, las que se caractepiaael tipo de carga que movilizan.

18. Segun el glosario de términos de la AMP, una teaim@s el “Territorio portuario que
comprende un conjunto de infraestructura y supeiesta, con los equipos y servicios necesarios
para atender la demanda de buques de carga yajerpas.

19. Ateniéndose a lo antes sefialado, en la termingbusele construir (infraestructura) y
equiparse (superestructura) para el manejo detipolale carga o especializarse en una deellas
De acuerdo al tipo de carga que moviliza se ctasifen:

» Terminal para granel liquido: es aquella especializada en el manejo de cargagds] y que
para movilizarla entre el buque y los tanques deeénamiento estan equipadas con tuberias o
mangas para cada tipo de liquido.

« Terminal de granel sélido: esta disefiada para el manejo de cargas solidasyosilizaciéon se
realiza con equipos y maquinaria como por ejempbnda transportadora, furgones y gruas
equipadas con cucharasalimejas. Estas terminales depositan la carga es gdra almacenar
granos.

» Terminal de contenedores:manejan carga en contenedores, la cual es embavcdelscargada
mediante grias portacontenedores de muelle, lopagteriormente son apilados en patios. En su
manipulacién utilizan diferentes tipos de maquimariequipos, entre ellas, las grias pértico de
patio o tipo RTG (por sus siglas en inglés) y los spreéder

6 La evolucion tecnoldgica ha generado que los paeriodernos estén compuestos de terminales esgedis por cada
tipo de carga. Esta situacion es diferente a lapgeralece en los puertos mas tradicionales, eguesun mismo muelle
puede dedicarse a la manipulacién de diferentes tile carga, por ejemplo graneles secos, contergdmrtomaviles,
etc.

7 Gruas apiladoras de contenedores.
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« Terminal multipropésito: en ellas se movilizan todos los tipos las carg@ssamencionadas, y
pueden utilizar equipos y maquinaria similar a désponibles en cada una de las terminales
especializadas.

20. El Puerto de Acajutla estd conformado por una wahtinultipropdsito. Cuenta con banda
transportadora, almejas (cucharas), spreaders, sistema de tuberias para diferentes tipos de
cargas liquidas. El Puerto de la Union cuenta a fstha con una terminal especializada en
contenedores.

21 Ejemplos de puertos conformados por mas de unanamaon los de Manzanillo en
México y Quetzal en Guatemala. Estos cuentan aomirtales para derivados de petroleo, granel
solido, y una para cargas generales y rodantes.

E. Clasificacion de los puertos

22. Los puertos se clasifican desde perspectivas difeseAsi por ejemplo, segln la ARIPs
puertos de El Salvador se clasifican segun laatiéhd, uso, finalidad y grado de intervencion de
la autoridad maritima portuaria local.

1. Segun su titularidad

z. Puertos estatales: son aquellos de propiedad del Estado, los cualesdem ser
administrados por entidades del gobierno nacidnagles o por entidades del sector privado a
través de contratos de concesion de obra publida eervicios, total o parcial. Los puertos de
Acajutla y de la Unidn concuerdan con esta claifimn.

24. Puertos particulares o privados: son de propiedad privada, que contando con las
correspondientes autorizaciones son administradpesados por entidades del sector privado.

2. Puertos mixtos: son puertos cuyo capital accionario estd confooradgran parte por el
sector privado y el remanente es del Estado.

8 Spreader es un equipo gue tiene la funcion deekvcontenedor y se instala en la grda utilizaal@ movilizar los
contenedores entre el buque y el muelle. [En lirM@igponible enhttp://estibadorescanarios.com/W1/images/2013/05/6.
Modificaciones-Procedimiento-en-Altura.pdf

9 Las definiciones de esta seccion han sido elabsrenin base en la Ley General Maritimo Portuarial &alvador.
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2. Seguln su uso

26. Publicos: “los que por sus caracteristicas operacionalestgreservicios obligatorios a
todo usuario que lo requiera”. Son ejemplos lostpaale Acajutla y de la Union.

27 Privados: “los que ofrecen y prestan servicios a buques, @onmes, cargadores y
recibidores de mercancia en forma restringida gptapias necesidades de los particulares o
terceros vinculados contractualmente con ellosh@iguertos se desarrollaran dentro del sistema
de libre competencia”.

3. Segun su actividad econémica

28. Puertos comerciales:su finalidad es la prestacion de servicios a bsiquea cargas,
cobrando un precio por tales servicios. Los puettog\cajutla y La Unidn son los principales
puertos comerciales de El Salvador.

29. Puertos industriales: “aquellos cuya finalidad es la de operar excluseate cargas
especificas de sus procesos industriales, extosctivde captura, debiendo existir una integracion
operativa entre la actividad principal de la indasy el puerto”. En El Salvador no existe este
tipo de puertos.

3. Puertos artesanales:sus actividades se desarrollan mediante procesomdustriales.
Ejemplos son el Puerto de La Libertad, ubicadol@egartamento de La Libertad, y el Puerto El
Triunfo, en el departamento de Usulutan.

31. Puertos recreativos son los destinados a actividades deportivas tstizas locales.
Dentro de esta clasificacion se pueden considetas gauertos de La Libertad, El Triunfo y el
muelle los Coquitos (ubicado en el municipio deUiaion), que tiene como fin fomentar el
turismo de la zona.

32. Puertos mixtos: aquellos que por su actividad econémica puedesr tdéoms 0 mas de las
finalidades expresadas para esta actividad, segloohceptos previos.
4. Segun el grado de intervencién de la autoridad paoutaria local

33. A esta clasificacion realizada por la AMP, los aesoTrujillo y Nombela (2003)y el
Banco Mundial (2007 la denominan modelos de gestién portuaria. Estigse¢enemos:

34. Puertos Landlord: segun la AMP, “Son aquellos cuya infraestructesapropiedad de la
autoridad portuaria local, la cual se ocupa de sstign. En estos el resto de los servicios
portuarios son prestados mediante contratos dees@mcparcial o total por empresas privadas

10 Banco Mundial (2007) “Module 3: Alternative Portaktagement Structures and Ownership Models.”. Em esttidio
pueden ser consultadas las fortalezas y debiliddelestos modelos.
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propietarias de los activos que conforman la sgperetura y de todos aquellos otros activos
necesarios para la produccién de servicios”.

3. Del mismo modo, Trujilo y Nombela (2003) considegaie los puertos Landlord
representan un modelo de gestion en el cual ladWdad Portuaria siendo propietaria de la
infraestructura, la entrega en concesién por golaeriodo de tiempo (25-30 afios generalmente)
a comparfias privadas, quienes son responsablesdadarrollo y mantenimiento de la
infraestructura, superestructura y equipamientmprometiéndose a realizar nuevas inversiones;
asi como de la contratacion del personal encardadias operaciones del puerto”.

36. Puertos Tool: los mismos autores indican qea este modelo de gestion, la autoridad
portuaria es propietaria, desarrolla y mantienieffaestructura, superestructura y equipo; pero la
provision de los servicios relacionados al manedadcarga (en cubierta y en muelle) la realizan
operadores a través de licencias o concesionesobtigaciones minimas en materia de
inversiones y periodos cortos.

37. Puertos de serviciossegun la AMP, son aquellos en los cuales la a@dnmbrtuaria local

es responsable del puerto en su conjunto, pro@ietarla infraestructura y de la superestructura y

se encarga totalmente de la provision de los sesvportuarios.

5. Segun el nivel de desarrollo de los servicios prestos

3. Un criterio adicional para la clasificacion de fagertos lo aporta la UNCTAD (1992, a):

3. Puertos de primera generacionson aquellos que presentan un menor desarrolkusle
servicios, basicamente corresponde a la estrubab@ual en los puertos antes de los afios 60 y a
algunos aun existentes en paises en vias de desanolos que basicamente se ofrecen servicios
de carga, descarga y almacenamiento de las mesisas@ndo Unicamente centros de conexion
entre dos modos de transporte, el terrestre y gtima. Las diferentes actividades portuarias, en
general de bajo valor afiadido, se realizan de fonghependiente y con escasa integracion entre
las mismas. Un ejemplo de este tipo de puertobdes Acajutla.

40. Puertos de segunda generaciérsuele llamarseles “puertos industriales”, coroasien al
estado de desarrollo habitual entre los afios &3 B0, presentan una mayor integracion de sus
actividades asi como con las administraciones yet@mtorno. En estos inicia la especializacion
por traficos (especialmente en el caso de gratigigislos y solidos) y realizan operaciones con
mayor valor afiadido como la transformacion de grgenbalaje, marcado de la carga, y otros
servicios tanto para la mercancia como para elduqu

4. Puertos de tercera generacioncorresponden al nivel de desarrollo alcanzado lp®r

puertos de los paises desarrollados después dg0)Jogresentan una alta especializacion con

terminales dedicadas a los diferentes productosjiti@ndose en plataformas comerciales para el
comercio exterior y en centros de transporte inbelah En esta categoria predomina la
unificacion de cargas (especialmente la contenealtidn). Ademas de los servicios anteriores, se
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realizan actividades logisticas y de distribucidtiiizandose términos como Zonas de Actividades
Logisticas (ZAL).

F. Cadena de valor de los servicios maritimo portuari®

42. Los servicios maritimo portuarios forman parte decddena logistica de suministro de
mercancias sujetas al comercio internacional @gR), los que son necesarios para que el
transporte maritimo traslade y acondicione losdsega sea de exportacion o importacion, en los
puertos. La cadena logistica normalmente incluyecdenbinacion de diferentes medios de
transporte, que en nuestro pais son el maritimeekttarestre de carga.

Figura 2. Cadena de suministro de mercancias swetmmercio internacional
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Fuente: Elaboracion propia con base en informag&la Comision Ejecutiva Portuaria Autonoma (CEPA)
y agentes econémicos.

43. Los servicios maritimo portuarios son todos aqseijoe se prestan dentro de un puerto a
los buques, cargas y pasajeros, y se dividen efciesra la nave y a la carfdalLos primeros
incluyen el uso del canal de acceso, atraque \trdgse, estadia, ayudas a la navegacion, uso de
calabrotes, remocion de carga con destino a owestgs y transbordo de carga, segun CEPA

11 Dado el escaso movimiento de pasajeros por buguéd Salvador, el estudio no incorpord los sepda pasajeros.
De igual manera, no se consideré necesario prafandin el andalisis de competencia de los serviaidas naves
(buques), ya que actualmente Unicamente son posvest su totalidad por CEPA, sin ningun tipo decenbratacion en
su prestacion.
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(2014, a)2 Los servicios a la carga son la estiba y desedtibnsferencia de carga o muellaje y el
almacenamiento.
44. Considerando que el objetivo central del presemfiee es analizar las condiciones de
competencia relacionadas a los puertos de Acajutla La Unién, resulta necesario caracterizar
los servicios en los eslabones de la cadena denstini de ambos puertos, aplicando estos
conceptos a sus caracteristicas propias.

1. Suministro de servicios maritimo portuarios en el Berto de Acajutla

45. La figura 3 ilustra los eslabones de la cadenacquesponden a los servicios a la nave y a
la carga prestados por el Puerto de Acajutla, shsdose que participan tres principales

categorias de agentes economicos. El primero@seeador portuario, quien es la persona natural
o juridica, con experiencia especifica en actividade explotacion portuaria que ejecuta dichas

actividades en un puetfo

Figura 3. Servicios maritimo portuarios en el Rude Acajutla
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Fuente: Elaboracion propia con base en informagéarifario de CEPA.

46. En el Puerto de Acajutla el operador portuario EPL, responsable de la infraestructura y

de prestar la totalidad de los servicios portuarisea directamente o mediante la contratacién de
terceros.

12 Existen otros servicios adicionales que se brirmléam nave en atencion a su demanda, estos somisiionde agua
potable, energia eléctrica, elaboracion de docursgzarpe, recibo de carga) y servicio teleféonfsimismo, servicios
prestados por terceros no vinculados al operaddugm@ como: suministro de combustible y lubrieenfdirecto por
tuberia o camion cisterna), servicios médicos,icgerde taxis, y suministro de viveres (avituallamb).

13 Segln articulo 5 de la Ley General Maritimo Paréude El Salvador.
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a7 La infraestructuralel Puerto de Acajutla esta constituida principaltegoor tres muelles
(figura 4: A, B y C), amarraderos y areas de almaggento. El muelle es la parte de la
infraestructura mas importante del puerto, destinpdra la estadia del buque y facilitar las
operaciones de carga y/o descarga.

Figura 4. Infraestructura portuaria del Puerto dajétla

MUELLES

Fuente: Google Earth.

48. Amarradero es la parte especifica de un muelleelehtarco es sujetado mediante cuerdas
especiales, y las zonas de almacenamiento sonlagdektinadas para el resguardo y seguridad
de la carga ya sea previo o después de su traagpartmar, las que pueden ser cubiertas o
descubiertas.

49. El segundo y tercer tipo de agentes economicos derlominan usuarios de los puertos, y
son las lineas navieras 0 sus representantes gxfpmtadores o importadores de los bienes
transportados. Las lineas navieras y sus repregestase encargan del transporte de las
mercancias por vias maritimas y la facilitaciortrdenites y documentacion relacionada ante las
autoridades portuarias y aduaneras.

50. El servicio de atraque/desatraque en el puertoadgufla comprende a su vez los servicios
de practicaje, remolcaje y amarre/desamarre. AcoodeCEPA (2014 a), el practicaje tiene como
finalidad proporcionar seguridad durante el ingrgsalida de las naves, para asi evitar riesgos a
estas y a las instalaciones portuarias. El sergoimprende la asignacién de un piloto practico,
quien es un empleado del puerto que cuenta corconiemtos especializados en el manejo de
buques, aborda la nave en el area de fondeo yedioidas las maniobras hasta el amarradero
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asignado en el muelle en la operacion de atragaéiza estas operaciones de forma inversa en el
desatraque.

51 El remolcaje consiste en el apoyo a las maniobedagteso y salida de las naves mediante
el empleo de embarcaciones pequefias de gran potdeEmdominados remolcadores; en Acajutla
se utilizan dos, los que permiten realizar el moemo de las naves hacia su atracadero con
mayor facilidad.

52. El amarre y desamarre es la operacion de sujetanf@rras de una nave a los elementos
fijos instalados en el muelle, tanto en los casoatrthque, desatraque o cambio de sitio.

53. La estadia es el periodo de tiempo que la navegmere en su respectivo atracadero
mientras se desarrollan las operaciones de cangiegtarga de la mercaderia.

54 Las ayudas a la navegacion estan relacionadasosdiaribs posicionados en las cercanias
del puerto y en el muelle "C", para garantizar dxagacion segura de las naves que arriban o
zarpan del puerto.

5. El uso de calabrotes es un servicio que se incarpoando el capitan de una nave lo
considera necesario, consiste en sujetar lineamdere adicionales entre el muelle y el buque, las
gue son provistas por el puerto en calidad de dararento.

%6. Remocion de la carga con destino a otros puerttss mgvilizacién de la carga a bordo de
la nave sin que se toque el muelle y el transbootsiste en el desembarque de la carga desde un
buque y su reembarque al mismo o a otro distinto.

57. Los servicios a la carga, si bien estan bajo ldiG@esle CEPA, los realizan empresas
subcontratadas que le facilitan el recurso humama pas operaciones. Asimismo, CEPA es
propietaria de la superestructura utilizada pagatpr los servicios. Los servicios a la carga gue s
prestan en este puerto son la estiba y desestibasférencia de carga o muellaje y el
almacenamiento.

%8. La estiba se define como el manejo o movilizaciénlal carga desde la plataforma del
muelle hasta dejarlo acondicionado en la bodegaulglie, la desestiba es el proceso inverso;
transferencia de carga o muellaje es el trasladasdmercancias desde los muelles hasta las zonas
de almacenamiento del terminal y viceversa en daeque; y el almacenamiento consiste en el
depdsito y la custodia de las mercancias en camdisi adecuadas en almacenes, patios, silos,
entre otros ubicados en las instalaciones portiaria
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2. Suministro de servicios maritimo portuarios en el Berto de La Unién

59. En el Puerto de la Unidn, el operador portuari€E®A, funcidn que desarrollara hasta que

finalice el proceso de concesion a una empresadggtiy El flujo de suministro de los servicios es
similar a los que corresponden al Puerto de A@jfitiura 5).

60. La infraestructura de la terminal portuaria estasttuida principalmente por muelles,
amarradero y areas abiertas de almacenamientorgfigu Ademds, dada su ubicacion y
condiciones de navegabilidad en el Golfo de Fonseuoanta con infraestructura de acceso
maritimo compuesta por el canal de acceso, elemertsefializacion (faros y boyas), y el area de
maniobras de los buques (figura 7).

61. En relacion a los servicios a la nave, en estet@user comercializan en dos paquetes de
servicios y un servicio individual de estadia. Eingero estd conformado por el uso del canal de
acceso, ayuda a la navegacion y el practicajeeglirelo se compone de las operaciones de
atraque/desatraque; se agrega a estos la estadiam periodo de 24 horas, que en caso de ser
necesario se alarga por mayor tiempo.

62. Los servicios a la carga los presta CEPA en pagukete que al igual que en el Puerto de

Acajutla son brindados mediante subcontratos cormpresas privadas. Asi tenemos la

estiba/desestiba en muelle, transferencia, estibegtiba en patio, recepcion y despacho.

14 La licitacion para la concesion del Puerto de taod fue declarada desierta en mayo de 2015. Eerstig reportes
noticiosos, el Presidente de CEPA ha indicado guestd evaluando la modalidad para continuar cgmogleso que
llevara a concesionar el Puerto de la Union, sscaearse una segunda licitacion, tal como lo mdikt marco legal
correspondiente. “CEPA no se compromete a concasi®aerto La Unién”. La Prensa Gréfica, p. 32, 7odeibre de
2015. [En linea]. Disponible erhttp://www.laprensagrafica.com/2015/10/07/cepa-@@@mpromete-a-concesionar-
puerto-de-la-union
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Infraestructura 4

Servkios Partuarios

Usuarios

Figura 5. Suministro de servicios maritimo portosen el Puerto de La Union
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Fuente: Elaboracion propia con base en el tarifigi€EPA.
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Figura 6. Infraestructura portuaria del Puerto deéJnion

Fuente: Elaboracion propia con base en informagidporcionada por CEPA.

lala Martin
Perex

Fuente: Elaboracion propia con base en informagidporcionada por CEPA.

G. Evolucidn de la industria portuaria en las Ultimasdécadas

8. La evolucion de la industria portuaria se ha cerado por la modernizacion de la
infraestructura y superestructura, y por mejorarft@mas de gestion portuaria, con el fin de
enfrentar los sucesivos cambios tecnolégicos &amtporte maritimo de carga.

64. Un cambio tecnoldgico relevante se caracterizd gotincremento del tamafio y

capacidad de los buques portacontenedores (figureer8 respuesta a la necesidad de
transportar mayor cantidad de contenedores y raavitarga desde un solo puerto de origen
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hacia una mayor cantidad de puertos de destinoalkorros de costos para los transportistas
maritimos.

Figura 8. Evolucion del tamafio de los buques port@nedores
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Fuente: Elaboracion propia.

€s. Actualmente, las lineas navieras concentran la mpgde de la carga en uno o dos
puertos de origen e igual numero de puertos déndesbon el fin de redistribuirla en bugues
mas pequefios a otros puertos, 0 en algunos casaslag distancias mas cortas emplean el
transporte terrestre hacia los usuarios finales.

6. En el ambito de las politicas publicas, los golmera Estados ha contribuido también a
la reforma, propiciada por el incremento de la pobdidad de la mano de obra y de las
mayores necesidades de inversion de capital excilrgportuario (UNCTAD, 1995).

67. Hacia 1995, un gran ndmero de paises habia efectuabtudiado la posibilidad de
efectuar una reforma institucional del sector porttua fin de mejorar los resultados en la
gestiéon del servicio y reducir la responsabilidamariciera y administrativa de los poderes
publicos.
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8. Entre las principales razones que impulsaron lEgmas se encuentran: aumentar la
eficiencia de los servicios portuarios, diversifitas servicios y fomentar la competencia,
reducir los costos de los servicios y la busqueelangevos recursos financieros para el
desarrollo.

69. Esta tendencia se concreté en paises como ArgeBtiasil, Chile, Colombia, México,
Panamda, Uruguay y Venezuela (OEA, 2011) y actuaknsea estan incorporando a estos
cambios mas paises de Sudamérica y Centroamérica.

70. Respecto a la reforma institucional, la UNCTAD (&P#ealizé un andlisis comparativo
del sector portuario y de las politicas conexasligersos paises desarrollados y en vias de
desarrollo, concluyendo que la reforma contribuym@ementar la competitividad de los
servicios portuarios y de consolidar asi su capacigara impulsar el trafico. En sus
resultados, esta institucion sefiala que ante ta i@ competencia, es necesario crear un
mecanismo de control de precios.

. El Salvador se sumd a los esfuerzos por moderalz@ctor portuario a partir de 1994,
con la gestacion del proyecto de pre-factibilidadaga construccion del Puerto de La Union
(CEPA 2014, b), dejando pendiente las primerasrmefe hasta la década de 2000, con la
promulgacién de la Ley General Maritimo Portuardi&MP), Ley Especial de Asocios
Publico Privados (LAPP) y la Ley de Concesion delTéminal Portuaria Multipropdsito
Especializada en Contenedores, Fase |, del Puartinion (ley de concesion del PLU). En el
resto de paises de Centroamérica se han concretfwlerzos para modernizar los puertos
mediante concesiones para su construccion.

2 Por ejemplo, el gobierno de Guatemala en 2013 pcap® en usufructo un area de
192,000 mté a la empresa Terminal de Contenedores de Barcétmnpo TCB), donde se
construye actualmente una moderna terminal espEaal en contenedores con una inversion
aproximada de US$250 millones (Puerto Quetzal, 014

3 En 2011, el gobierno de Costa Rica otorgd concesid®M Terminals para que esta
empresa construya una terminal de contenedores ewsta del pacifico, que representa una
inversion de US$1 mil millones de ddlares (APM Tieias Moin, 2014).

4. Ademas de esos proyectos de concesiones portusgihan identificado otros que en su
mayoria estan en su etapa de evaluacion y quéygan a duda, a mediano y largo plazo
afectarian la dinamica del comercio internaciomaCentroamérica. Entre estos proyectos se
menciona:

» Canales secos que unen el litoral del pacificoet@tlantico
« Corredor tecnoldgico en Guatemala

* Corredor seco en Honduras

« Gran canal de Nicaragua

 Canal interoceanico seco en el Istmo de Tehuanidfédco)
* Ampliacion del canal de Panaméa
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H. Evolucion del comercio maritimo en Centroamérica

. En Centroamérica existen 57 puertos de carga, Athisan en la costa del Océano
Pacifico y 37 en el Atlantico. En el periodo 20@8-2, el comercio por el Atlantico
representd el 52% del total y el del Pacifico é48on un crecimiento en ambos litorales de
alrededor de un 8%.

6. El comercio maritimo regional aumentd en el periag@068-2012 a una tasa promedio
anual del 8.3%. El pais que lideré este crecimiéutoPanama (13%), seguido de Nicaragua
(6.9%), Honduras (5.7%), Guatemala (3.9%), Costa RL.3%). El Gnico pais que decrecid
fue El Salvador con una tasa de -0.9%.

. En el litoral del pacifico, Panama concentr6 el 584da carga, Guatemala el 18%, El

Salvador el 11%, Costa Rica 7%, Nicaragua 6% y Hmw3% (grafico 1).

Gréafico 1: Evolucién del comercio maritimo en Ceamérica
Miles de Toneladas Métricas. 2008-2012
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Fuente: Elaboracién propia con base en informad@@OCATRAM, Sistema de Informacion
Estadistica Portuaria de Centroamérica.

Il. Marco conceptual y de Andlisis

8. Para abordar el andlisis de competencia en elrsegtioecesario distinguir dos tipos de
competencia: la interportuaria y la intraportuaria.

. La competencia interportuaria (entre puertos) ewvalda directamente de la demanda

de transporte maritimo, es la que ocurre entr@ul@stos por la atraccidon de naves y carga de

los usuarios, su unidad de andlisis son los pugrt@ conjunto de servicios maritimo

portuarios que se prestan.
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80. La demanda de los puertos no excluye la posibildgresiones competitivas de los

medios de transporte terrestre y aéreo. En esea@fxee evaluard si los puertos compiten

indirectamente con otros medios de transporte,u® $¢ conceptualiza como competencia
intermodal (Gamarra, 2006).

8. La competencia intraportuaria se genera al intetéoun puerto, su unidad de analisis

son los servicios individuales que se prestan deadr un puerto para cada tipo de carga
(Gamarra, 2006).Este tipo de competencia debe cumplir con una de siguientes

condiciones: 1) la existencia de al menos dos dpeea que presten los mismos servicios en
una terminal y que sean independientes enttdcgimpetencia intraterminal) o 2) existencia

de al menos dos terminales independientes denttomdemo puerto (competencia
interterminal).

82. Cabe decir que el tipo de competencia interpoduarintraportuaria esta determinado

por el modelo de gestién elegido por las autoridatela materié.

A. Metodologia para el andlisis de las condiciones @empetencia en los servicios
maritimo portuarios

8s. Analizar las condiciones de competencia en losidessmaritimo portuarios tiene por

objetivo principal determinar las barreras a laadd de potenciales competidores, los factores
que posibilitarian la posicion dominante de emmegsdos elementos mas importantes que

podrian provocar el cometimiento de practicas antfetitivas en los eslabones de la cadena
de produccion de los servicios.

84. Ambos tipos de competencia se analizan por sepataanetodologia parte de la

determinacion de los mercados relevantes, a prtios cuales se analizan los elementos que
caracterizan las condiciones de competencia en ostaado. La figura 9 presenta la
metodologia a utilizar de una forma esquematica.

15| a independencia se explica cuando no existe alomtor administracion, capital accionario o devast fijos, de
un agente sobre otro.

16 ver modelos de gestion o clasificacién de los msesegln el grado de intervencion de la AutoriBaduaria
Local (Capitulo Il. Caracteristicas generales dadastria portuaria).
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Figura 9. Esquema metodoldgico de andlisis de camdis de competencia en servicios
maritimo porturarios
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Fuente: Elaboracién propia con base en divers&siigaciones sobre el analisis de competencia
relacionado con los servicios maritimo portuarios.

1. Mercado relevante

85. La Comision Europea (1997) define que “El mercado ploducto de referencia
comprende la totalidad de los productos y servigiog los consumidores consideren
intercambiables o sustituibles en razon de susiafsticas, su precio o el uso que se prevea
hacer de ellos”.
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86. La determinacion del mercado relevante o de ref@ese realiza combinando la
dimensidén del producto y la geogréfica, analizaediesde dos perspectivas: la sustituibilidad
por el lado de la demanda y por el lado de la afert

87. La sustituibilidad de la demanda determina las hplidades y disposicion de los
consumidores a cambiar un producto (o serviciojra (s) en respuesta al incremento de
precios relativos. Se define ademas por las pretere en funcion de las caracteristicas,
tiempo, costos de cambio y usos de cada bien y&st’.

88. La sustituibilidad de la demanda evalla la faétlbd de que los oferentes que no
producen un bien puedan iniciarlo y comercializantoel corto plazo, de tal forma que los
consumidores sustituyan el consumo del bien qusufredo un incremento de precios en el
corto plazo (generalmente se acepta un periodo merd@ meses). La sustituibilidad de la
oferta debe tomarse en cuenta siempre que susefin eficaces e inmediatos.

89. El mercado geogréfico relevante “incluye el areaddo las empresas objeto de
investigacion ofrecen o demandan productos o sesvien condiciones de competencia
suficientemente homogéneas y estas [condiciones]guuser diferenciadas de areas vecinas
debido a que las condiciones de la competencia &getiablemente diferentes de aquella”
(Comision Europea, 1997). En el andlisis corresjgome se considera inicialmente la menor
area de influencia y, de ser viable para los ussatceder a otros puertos mas alejados sin
incrementos significativos en los costos y el tiepge amplia la dimension del mercado.

2. Indicadores de concentracién de mercado

0. Para cuantificar el grado de concentracién de lescados relevantes y su evolucion,
se utiliza una variedad de indices, entre los @stadan el indice de Herfindahl-Hirschman,
Dominancia, y el indice C1, C2, C3, entre otrospiithero es el indicador mas ampliamente
utilizado por las autoridades de competencia d mternacionaf.

3. Barreras a la entrada

o1 Bain, J. definié las barreras a la entrada comemejunto de condiciones que permiten
que “en el largo plazo, las empresas establecidasigm elevar sus precios de venta por
encima de sus costos medios de produccion y distih (los costos asociados con la
operacion a escalas 6ptimas) sin inducir la entrdeapotenciales competidores en la
industria”, Buccirossi (2014).

17Un método para medir las decisiones del consungidte una variacion de los precios es el Test delopolista

hipotético (The small but significant and non titory increase in Price Test, 0 SSNIP test), wdia por las

autoridades de competencia. En esta prueba, ehdwrelevante de producto se define como el greporaductos
mas reducido posible sobre los cuales un monopdligbtético puede mantener un incremento de Eeliananera
rentable por un periodo no transitorio de tiempar (p general, entre 5y 10 por ciento, mientrasgeecios de los
demas productos se mantienen constantes). Si doucantrario, es decir, si la subida del precioesarentable, se
debe a que los consumidores han cambiado el pd¢ér@onsumo hacia otros productos, los que debérirseen el

mercado relevante. Competition Commission Guidslitmited Kingdom. Merger References, 2007, pagjtha

18 El HHI toma valores dentro del rango de 1y 10;G0éndo 1 el nivel en el cual no hay concentraeibsoluta y

10,000 el nivel que concierne a un monopolio. Sediepartamento de Justicia y la Comision Fediralomercio

de Estados Unidos (2010), un HHI por debajo dell680 puntos indica un mercado de baja concentrasiése

sitta entre 1,500 y 2,500 corresponde a un mencedieradamente concentrado y un HHI por arriba 5@02indica

un mercado altamente concentrado.
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92. Stigler, en cambio, definio las barreras como losta@s de produccion (para un cierto
ritmo de actividad o para todos los ritmos posiotese deben ser afrontados por una empresa
gue busca ingresar a una industria, pero que mbGadelas empresas que ya participan en esa
industria, Buccirossi (2014). Una definicion simiks la de Baumol y Willig (1981), quienes
consideran a las barreras como “cualquier cosaemgere un gasto por parte de un nuevo
entrante a una industria, pero que no implicé wtacequivalente para el incumbente”

93. Para los propositos de este estudio, entenderenmdag barreras a la entrada son
“aquellas caracteristicas especificas del mercagootprgan a las empresas ya presentes en
€l, unas ventajas sobre sus competidores potesit{&laion Europea, 2004). Es decir, las que
representan ventajas para los incumbentes, aumgeklago plazo pudieran franquearse, ya
gue tienen el objetivo de retardar la llegada dewsvo competidor (OCDE, 2005) y pueden
facilitar la creacion de poder de mercado de l@stps y dentro de ellos (OCDE, 2011).

94. Teniendo en consideracion esta definicion de lmsrese considera la siguiente
clasificacion: legales (normativas o instituciosa/geograficas o naturales, y econémicas.

a. Barreras normativas e institucionales

9. Los gobiernos o las autoridades portuarias limigdnalcance de la entrada de
competidores o la eliminan mediante la aplicaci@ lds leyes, especialmente en la
competencia intraportuaria. “Estos limites puedargenerales, es decir, puede haber no mas
entradas o ser impuestas discrecionalmente” (OQDEL).

96. Tales disposiciones son en ocasiones incorporada®se contratos 0 en acuerdos
operativos. Un ejemplo de ello son las concesi@metas que se autoriza Unicamente a un
operador el manejo de una terminal y se le otodgmachos exclusivos durante el periodo de
la concesion.

97. La estructura de la propiedad y la financiaciorudguerto también son relevantes. En
muchos puertos existentes el capital ha sido agmpar las autoridades publicas y no tiene la
premura necesidad de recuperarse, al menos emtelacoediano plazo. Esto colocaria en
situacion de desventaja a un potencial participajute si estd obligado a recuperar las
inversiones.

b. Barreras geograficas o naturales

9. La tierra y la geografia maritima pueden desempeafapapel determinante para la
construccion de un nuevo puerto al existir condiesfisicas favorables. La inexistencia o
insuficiencia de terrenos disponibles en lugarescaados puede limitar la entrada de
competidores. En el caso de la geografia maritpasa considerar una nueva entrada es
necesario que la profundidad de las aguas seéideente para atender a los buques.

19 Una empresa incumbente es la que ya se encustatdezida en el mercado. La expresion es un asmlicque
proviene de “incumbent”.
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99. De forma complementaria a estas barreras exiswnrés como las mareas, bahias

protegidas de forma natural o las aguas abrigddelsiso si la entrada es posible, debido a
las diferencias en el disefio de la infraestructelrdiinterland (el area de influencia), acceso
nautico o al servicio de transporte terrestre, uavo puerto podria estar en una posicion
inferior en comparacion a un existente, teniendma@aonsecuencia que sean sustitutos
imperfectod’.

c. Barreras Econ6micas

100. Las barreras econdémicas son ventajas en costas @empetidores actuales, y pueden

ser los costos de cambio del cliente, la ubicaétima del puerto (en términos de costos), la
vida util de los activos, inversiones que genetts &ostos fijos y hundidos y la presencia de
economias de escala.

i.  Existencia de elevados costos de cambio
101. La existencia de costos de cambio determinara idlideed de un nuevo entrante a
competir con un puerto o0 a prestar servicios desgt@uerto. Los costos se pueden presentar
de muchas formas, podrian ser gastos de capitalcpanbiar de una facilidad portuaria a otra.
En algunos casos podrian ser no sustanciales,i@speate para aquellas que tienen pequefias
inversiones en el puerto, en otros casos si sotaratiales debido a las altas inversiones
requeridas, por ejemplo para la construccion des gle almacenamiento (Banco Mundial,
2007 b). Si estos costos son elevados, resultadifigyl que un usuario traslade su demanda
de un puerto determinado a otro.

ii.  Vida util de los activos
102. Si un nuevo operador alcanza una escala viabl@e®cion en el largo plazo, le puede
tomar mucho tiempo llegar a ese nivel, y por Iddalo mas probable es que durante algun
tiempo opere con pérdidas. De hecho, los activola defraestructura portuaria tipicamente
tienen una larga vida Util, y pueden superar elzbate de tiempo sobre el que los inversores
privados estarian dispuestos a recuperar su igve{@ICDE, 2011). Por lo tanto, el hecho que
existan operadores cuyas inversiones se efectuancho tiempo atras puede convertirse en
una barrera a la entrada importante.

iii. Inversiones que generan elevados costos fijos y ldidos
103. La presencia de elevados costos fijos, indeperafiede sus costos de produccion,
pueden ser un fuerte disuasivo a la entrada siesam importantes costos hundidos, que son
aguellas “inversiones que estan totalmente compgidasecon la operacion en el mercado una
vez que se realizan. Estos no pueden ser recuggliadtuso si la empresa va a la quiebra”
(OCDE, 2006).

20 Sj un titular tiene la ubicacién éptima en relacadn el hinterland y los accesos (a otros mediesjansporte, los
nuevos participantes tendran que enfrentar maymrs®s (Banco Mundial, 2007 b). Estos costos salianenos,
los necesarios para construir carreteras o linedartbcarril; ademas, puede ocurrir que el acpes@&l mar requiera
de inversiones como el dragado, faros, canal desacetc.
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iv.  Presencia de economias de escala, alcance y sutdddad de costos

104. Las economias de escala son las ventajas aso@adasto medio decreciente de
producir un bien o servicio, con cada unidad ad&giaue se produce, disminuye su costo
unitario. La existencia de economias de alcancereduce en “aquella situacion de la
estructura de costos en que producir una cantidegrdinada de un conjunto de servicios de
forma separada por mas de una empresa, tiene wo owslio superior al que resulta
producirla a través de una sola empresa” (Dammiest R013). La existencia de economias
de alcance refuerza la existencia de un nimeroredycido de empresas en los mercados o
incluso un monopolio.

105. Se dice de una empresa que presenta la funciéostiescsubaditiva cuando es capaz de
producir cualquier cantidad o combinacion de ursacde servicios a un costo inferior al que
se obtendria si estos servicios fueran producidosvarias empresas. La subaditividad de
costos es una condicidn suficiente para la exigee un monopolio natural (Dammert Lira,
2013).

106. De la misma manera que lo hacen la presencia @sosdas de escala y alcance, la
subaditividad de costos representaria una barrier&trada, porque desde la perspectiva del
potencial competidor, su entrada al mercado na sentable.

107. La presencia de las economias de escala, alcah@esybaditividad de costos son
utilizadas de forma conjunta para justificar laseemcia de una sola empresa oferente en un
mercado, es decir un monopolio natural.

108. Sin embargo, un monopolio natural que controleuelri y todos los servicios que se
prestan ante incrementos sostenidos de la demamdsemyicios portuarios (incluso sin
cambios significativos en los costos medios), tendomo consecuencia ineficiencias, entre
las que se destacan el mayor tiempo de esperaapeEmeion a los buques y a las cargas,
retrasos en la carga y descarga, y saturacion dédsalaciones. Todo ello ocurriria aun
incrementando la asignacién de recursos en el ptazo.

109. A partir de ese escenario pudiera seguir justificde la prestacion de infraestructura
portuaria con el monopolio natural (un solo operade puerto) no asi la prestacion de
servicios, dada la ineficiencia explicada, al exede llegar a niveles insosteniBfesAnte
ello, la solucion en el corto plazo es separardaipion de servicios y permitir la entrada de
empresas para evitar la ineficiencia.

110. En conclusion, es necesario confirmar la existedeilas economias de escala y alcance
ara tal fin bastaria confirmar si los servicasa nave o a la carga son prestados bajo
tal fin bast f I $a I tados b
monopolio.

21 El operador del puerto ante esas posibilidadesepudomar dos decisiones de tipo preventivo. Rofado no
permite atender mas carga de la que puede maneg#nir{ge la oferta) o bien, no realiza actividasigficientes para
incrementar la cantidad de usuarios del puerto.
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4. Integracion vertical

111 El término integracion vertical se aplica a aquellampresas que participan
directamente en dos o mas de las etapas de produdei un determinado bien o servicio
(Fernandez Baca, 2006). La literatura existentenece diversas razones que justifican la
integracion vertical, las que estan asociadasgablde una mayor eficiencia. Sin embargo,
también pueden posibilitar la obtencion o reforzarto de una posicion dominante y es en
esas situaciones donde surgen las preocupacion&s aletoridades de competencia.

112. Existen tres posibles peligros para la competegeiaerados por una integracion
vertical a través de las fusiones o restriccionedioales: mayores barreras a la entrada,
facilitacion de la colusién y evasion de la regidaale tarifas pablicas.

5. Posicién dominante en el mercado

113. La posicion dominante de un agente econdmico ementado relevante definido le
permite el poder actuar en gran medida con indipena de competidores, clientes y en
Ultima instancia de los consumidofes

114. Para determinar la posicion dominante de un agecd®dmico se analizan factores
como la estructura y composicidn del mercado (sudeamercado), el poder para establecer
precios unilateralmente, la existencia de compéetas posibilidades de controlar el acceso
a los insumos de los competidores (mediante castde servicios) y las barreras a la entrada.

6. Riesgos al cometimiento de practicas anticompetiths

115. Es preciso sefialar los elementos que permitenifidgantlos riesgos que favorecen el
cometimiento de practicas anticompetitivas (PAC) les mercados. Segun la Ley de
Competencia (LC), las PAC se clasifican en conduetdre competidores (art. 25), entre no
competidores (art. 26), y el abuso de posicion dante (art. 30).

116. Para evaluar la posibilidad de existencia de acseedtre competidores, las autoridades
de competencia analizan las condiciones, carattadsestructurales, evolucién del mercado,
y el comportamiento de los agentes econdémicos.eHas condiciones que propician la
coordinaciéf® se encuentran la transparencia del mercado (iaftidn publica de precios y
cantidades disponibles en el mercado, regulaciotarfas), pocos competidores, productos
no diferenciados, barreras a la entrada, entrs.otro

7. Laregulacion

1z Para la OCDE (2012), la definicién de regulacidbdi@a una variedad de instrumentos
mediante los cuales los gobiernos establecen rietjgatos para empresas y personas. Las
regulaciones incluyen leyes, 6rdenes formales @nmdles y reglamentos subordinados que
emanan de todos los 6rdenes de gobierno...”

22 Resumen de la definicién dada por el Tribunalwidia de las Comunidades Europeas del 13 dertebee1979,
sobre el caso “Hoffman-La Roche”.

23 Al respecto, la Commission and Markets Authorf@MA) del Reino Unido cuenta con una guia muy comtaple
para la deteccién de este tipo de practicas.
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118. Seglin Antonio Estache y Gines de Rus (Banco Mundl@D3) los gobiernos
habitualmente justifican su intervencion principafite por la necesidad de garantizar el
acceso de todas las personas y todos los bienes radrcados, ademas de por razones de
seguridad nacional.

119. Estos autores afirman que bajo un esquema de ddncasuna sola empresa, la

regulacion de los precios constituye uno de losamismos que podrian simular la existencia

de competencia. Consideran que si el reguladoodesge la informacion adecuada, se podria
buscar una solucién préxima al equilibrio competitiautorizando un precio que cubra el

coste medio. Los principales mecanismos regulataim la tasa de rentabilidad del capital y

el establecimiento de precios maximos.

120. El primero pertenece a la regulacion con base é&tost plus” o al costo del servicio y
el segundo permite generar incentivos (a la proddat) de la firma regulada El objetivo
del primero es permitir que la empresa alcancetase de rentabilidad razonable, para ello,
sus ingresos deben cubrir los costes totales.

121. El inconveniente de este tipo de regulacion pravida la existencia de incentivos a

sobre-invertir o sobre-valorar a los activos detagpcon el fin de obtener mas beneficios al

lograr la autorizacion de una tarifa més elevadeesventajas son el débil incentivo de la
empresa a minimizar costes y los excesivos codiosinsstrativos, ya que el regulador
necesita obtener frecuentemente informacion ctntafinanciera de la empresa para realizar
las revisiones periddicas de sus beneficios.

122. Segun la tendencia observada en distintos paieeguedde mencionar que existe un
auge a la utilizacion del mecanismo de regulac@minzentivos.

123. El Precio Tope o Price Cap (por su denominaciémgiés) impone una tarifa maxima
0 “precio techo” a cobrar a los usuarios. Estogsoge van actualizando de acuerdo con la
inflacion y se reducen de acuerdo con un factoreXddscuento que trata de reflejar las
ganancias de productividad en el sector.
124. Este factor se introduce para garantizar que laargaas por mejoras tecnoldgicas no
se traduzcan simplemente en un aumento de lositiesepara el monopolista, sino que
también benefician a los usuarios. En el caso digsinias con fuertes necesidades de capital,
X puede ser negativo, permitiendo asi incremergates de precios para incentivar nuevas
inversione¥.

24 El esquema de regulacién por incentivos inicidosnaifios 80 en Inglaterra y sustituy6 los esquaemgatorios

sobre el costo del servicio. Entre los primero®ast que analizaron este tema se encuentran enyLdédgat

(1979), Baron y Myerson (1982), Finsinger y Voget41981) y Laffont y Tirole (1986). Estos articsilge pueden
encontrar en Pérez Arata (1993) (Comp.). “Teoriaimbentivos y sus aplicaciones. Regulacion de esagsrey

subastas”. Fondo de Cultura Econémica, México, 1993

25 Una vez fijado el valor de X, este se mantienaiiiable durante un cierto periodo de tiempo (periaulatorio),

que suele ser entre cuatro y seis afios (seginhEstagines de Rus, Banco Mundial 2003). Las renisade precios
no se introducen hasta el final del periodo estiadide proporcionando a la empresa incentivos pedaair sus
costos y por tanto incrementar sus beneficios.
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125. Este mecanismo mejora los incentivos de las emp@sisminuir sus costos y reduce

el incentivo a sobre-invertir. No obstante, cuarnuigian las operaciones las tarifas son
dificiles de determinar.

V. Politicas publicas y marco normativo

A. Politicas Publicas

126. Los primeros y mas destacables logros de las gaditpublicas implementadas en el
sector fueron la construccion y puesta en operasidel Puerto de Acajutla en el afio de 1961
y la habilitacién de dos muelles adicionales en01971975. Las iniciativas de politica
buscaban facilitar la exportacion de productosasivefios a los mercados internacionales
CEPA, 2014 b).

127 A principios de los 80, se construyé e inicié opamaes el Puerto CORSAMRIcomo
una alternativa de desarrollo en la zona de La tJgidon el objetivo de beneficiar la pesca
artesanal e industrial (nacional e internaciondtaeés de sus servicios, que incluian ademas
del manejo de carga, la reparacion y mantenimidatbuques. En la actualidad, el principal
cliente de ese puerto son buques de avituallamiep&scadores que suministran a la planta
atunera del grupo Calvo.

128. En 2002 se aprobd la LGMP, que establece los iostate la regulacion técnica y
econOmica, para administrar de mejor forma los @spamaritimos y crea la AMP para
representar a los intereses del Estado en matariéimmo portuaria. Paralelamente, se inici6 el
proceso de precalificacion de empresas para canstfeuerto de La Unidn.

129. Entre los afios 2004-2008 se construy¢ la infraetstra y el equipamiento basico de la

Terminal | del Puerto de La Unioén, en la que sértiilevon US$131,985,000. En ese entonces,

las acciones de politica se enmarcaron dentro af&ldcimiento de la infraestructura de

apoyo a la produccion, mediante el impulso de wti@tegia de progreso de la zona oriental
con el objeto de convertirla en parte de un comémlgistico.

130. Durante el periodo 2009-2014, el Puerto de la Uni@n tenido poca actividad,
principalmente porque la politica publica estuviemiada a concretar la participacion de un
operador internacional especializado en el manejocodtenedores. Para alcanzar ese objetivo,
en el 2011 inici6 su proceso de concesion, promalgge la ley de Concesion del PLU.

131 A partir del 2013, el gobierno de El Salvador immd en sus planes de politica el
objetivo de convertir al pais en un centro logéstiae servicios internacionales. En ese marco
de acciones, CEPA ha invertido cerca de US$29.I8mei en proyectos de fortalecimiento de
la infraestructura del Puerto de Acajutla.

132. En conclusion, se observa que las politicas pibtigédgidas al sector durante el dltimo

quinquenio se han caracterizado por mantener ererpddl Estado las iniciativas de

infraestructura y superestructura de los puerto&leSalvador, lo que es su caracteristica

26 El puerto se denomind CORSAIN en alusion a lakside la Corporacion Salvadoreia de Inversiomesjael
administradora de sus operaciones.
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desde la década de 1960. No obstante, la buUsquedan cconcesionario para operar y
administrar la terminal del Puerto de La Unidn ¢i@mmo objetivo modernizar los servicios
maritimo portuarios.

B. Marco normativo
133. El marco normativo vigente que regula al sectar@epone de la LGMP, Ley Organica
de la Comision Ejecutiva Portuaria Autonoma (LOCERA£&N forma complementaria la LC.
134. También, es posible identificar elementos que podincidir en las condiciones de
competencia en el sector y por consiguiente, cerfiesse analizaron la ley de concesion del
PLU Yy la LAPP.

1. Ley General Maritimo Portuaria y reglamentos

135. La LGMP determina a la AMP como el ente rectorgigdtor, para lo cual le atribuye
competencias institucionales para fiscalizar, rmgudontrolar, verificar y supervisar tanto la
prestacion y desarrollo de los servicios de tramepacuatico; como la construccion,
rehabilitacion, administracion, operacion y mantganto de los puertos nacionales, para lo
cual le asigna facultades de creacion de normaggiry de regulacién econémica.

136. La Ley ademas faculta a la AMP para regular enélenito y econdémico a las
Autoridades Maritimas Portuarias Locdlesa supervisar y controlar los procesos de
otorgamiento y de cumplimiento de los contratoscdecesién de los puertos nacionales;
aprobar todos los actos legales relacionados ceedin, prorroga, caducidad, y rescate de
las concesiones (art. 7 LGMP).

137. Para abordar cada uno de los aspectos regulatetesntes al sector, se analizan en

primer lugar las disposiciones de regulacion tegnaperativa y econdmica, las cuales se

verifican principalmente en los reglamentos respest en segundo lugar, las disposiciones
que vinculan a la SC con la AMP; y en tercer luggs relacionadas con el rol de la AMP en
los contratos de concesion del Estado.

a. Regulacion técnica

138. La AMP tiene la facultad de emitir normas técniga®perativas, procedimientos,

estandares de calidad y seguridad para la prestaigdservicios, ente otros. Entre los
reglamentos emitidos por esta entidad se encuéhtrih Ayudas a la Navegacion, 2)
Recepcion y Zarpe, 3) Practicaje y Remolcaje, 4yuBedad integral, 5) Operaciones
Portuarias y 6) Obras Maritimas y Portuarias (ROME3}0s reglamentos fueron revisados a
fin identificar elementos que notoriamente indiqdesincentivos, limitaciones o restricciones
a la competencia.

27 Las Autoridades Maritimas Portuarias Locales pnese las agencias estatales propietarias dertestfuctura y
superestructura portuaria de propiedad del Estaal@ €l caso CEPA), o ser los operadores portyarioperadores
de puertos de uso publico de propiedad privada.

28 Reglamentos publicados en el diario oficial N°,ZB@mo 373, de fecha 13 de diciembre de 2006.
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139. Los primeros cinco reglamentos tienen por objefivimcipal asegurar la operacion,
calidad, estandarizacion, eficiencia y seguridadodeservicios portuarios. En ellos no se
advierte la presencia de elementos que puedangooafi discriminacion alguna a agentes
economicos o que impliquen restricciones que ekmita posibilidad de participacion de
empresas en los servicios maritimo portuarios.

140. Dentro de este conjunto de normas destaca el lartit8 del Reglamento de
Operaciones Portuarias, el cual establece critééiosicos para la asignacion de puestos de
atraqué®. Particularmente, en su contenido no se advigtementos que podrian discriminar
las operaciones de los buques o carga.

141. El Reglamento de Obras Maritimas y Portuarias (Rp&4ablece dos procedimientos:
1) autorizacion para la construccion de puertds.(éel 6 al 9), y 2) autorizacion para el inicio
de operaciones de un puerto una vez han finaliteedobras (art. 25).

142. El procedimiento de autorizacion para la consttcie puertos exige el cumplimiento
de diversos requisitos (art. 6 ROMP), entre los sgiencuentran el adjuntar a la solicitud,
autorizaciones emitidas por otras institucionesgdbierno, como por ejemplo: permisos
ambientales del Ministerio del Ambiente y Recullasurales, permisos de construccion ante
el Viceministerio de Vivienda y Desarrollo Urbamdc.; condicionamientos que implican una
considerable cantidad de recursos y un periodo maym afio en sus gestiotfedambién
requiere que la documentacién de respaldo de laitadl contenga el disefio final del
proyectd!y cualquier otra informacién que la AMP consideeeesaria.

143. Asimismo, una vez finalicen las obras es nece&a@atorizacion (art. 25 ROMP) para
su inicio de operaciones, para ello se requieria dguiente documentacion: recepcién de la
obra, liquidacion técnica y financiera, y los plaficomo construido”.

144. Por tanto, es necesario sefialar dos elementosinédsv el primero consiste en que aun
cuando se cumplan todos los requisitos del prodedim no existe una garantia total de la
aprobacion para iniciar la construccion de un mjeyd que la AMP podria aun solicitar
informacion adicional a su discrecion. El segundiasgste en que la autorizacién del inicio de
las operaciones podria resultar innecesaria, tomandcuenta que la AMP durante todo el
proceso de construccién ha fiscalizado, controjasiopervisado todas las obras.

b. Regulacion Econémica

145. La LGMP dispone de dos instrumentos para la regfaecondmica del sector; el
primero para la determinacion de tarifas de lovicies (art. 7), y el segundo, para la
definicion de los servicios regulados y desregudados que se establecerdn con base a
dictamenes emitidos por la SC (arts. 10, 194 y #i86LGMP). Por estas razones, es

2% os aspectos que se consideran son: la hora d® @ria boya de mar, tipo de carga o buque, tipecigpo a
utilizar, tiempo de permanencia estimado, y caladmra y manga del buque.

30 A manera de ejemplo el tiempo que conlleva obtémerpermisos ambientales ante el Ministerio de ibled
Ambiente y Recursos Naturales puede sobrepasar dseantal como se puede verificar en el sitio web:
www.marn.gob.sv

31 Articulo 6 del ROMP: “Disefio final del proyectoue debera incluir como minimo: diagndsticos, disefio
estructurales, hidraulicos y eléctricos, calculmsograficos, batimetrias, especificaciones técpicego de planos
completo, memoria de célculo, programacion detalfaat actividad, estudios de suelos; y cualquier iaformacion
que la AMP considere necesaria”.
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importante analizar si la regulacion vigente esiés adecuada acorde con las condiciones de
competencia o rivalidad existentes.

146. Con respecto a la regulacion de las tarifas, la PGislculta a la AMP a aprobarlas,
establecer los mecanismos de ajuste a las miss#seyvisar el cumplimiento efectivo de las
tarifas aprobadas (art. 7). Asimismo, debe aprtazapoliticas y metodologias de regulacion y
el ajuste de tarifas de servicios portuarios (0. Para ello, la AMP dispuso el Reglamento
Especial de Aplicacion de Tarifas (REAP)

147. Segun el REAP, para la aprobacién de tarifas saieeside la solicitud del operador
interesado y debe contener al menos, los andlisf®m®nes técnicos, econémicos, financieros
y legales que las justifiquen (art. 32 del REAP3imismo, debe cumplir al menos requisitos
técnicos establecidos en el art®33

148. El articulo 9 de ese reglamento establece que I& Aldbera aprobar las tarifas con
base en los principios de sostenibilidad, eficiengrevencion de subsidios cruzadog
razonabilidad.

149. Producto de la revision de los principios y proogdntos del REAP, resalta en primer
lugar que la LGMP no obliga a los operadores podgaa aplicar la misma tarifa segun el
servicio portuario del que se trate, ya que la Al aprueba segun las particularidades de
cada operador portuario. Esto se refuerza conrteubns 8 y 13 del REAP, que establecen lo

siguiente:

150. Articulo 8 inciso primero: “La politica tarifariaene como propdsito, determinar para
cada tipo de puerto, el método de calculo de wrifm@e mas se ajuste técnica y
econOmicamente a la naturaleza, operacion y camdi® mercado de cada puerto o terminal
maritima de uso publico que opere en el pais...".

151 Articulo 13: “Corresponde al operador portuario, daterminaciéon de las tarifas
aplicables a la prestacion de los servicios padsarlo que debera ser especificado
expresamente en el pliego tarifario que sometaaarabacion de la AMP”.

152. El articulo 16 plantea los elementos que deberésiderarse para la determinacion de
las tarifas, entre los que se incluyen los cosi#@sones y la rentabilidad, entre otros. A su vez,
el articulo 7 define los casos en los cuales la Addéra modificar de oficio las tarifas, siendo
estos al producirse cambios tecnolégicos, vari@sioan los costos, inversiones u otras
causales econémicas, asi como factores que hagetadd el comportamiento del mercado.

32 Reglamento Especial de Aplicacion de Tarifas (REARblicado en el diario oficial N° 233, Tomo 37 fecha
13 de diciembre de 2006, vigente desde enero dé 200

33 Los requisitos son: marco general y justificactm la solicitud, definicion de las tarifas objete wkvision,
proyeccién de la demanda, plan de inversionesioglado al servicio portuario, costos imputados tatda objeto
de aprobacion o modificacién, flujo de caja progdct andlisis financiero del operador portuariommea de
calculo de las tarifas solicitadas y el mecanismajdste.

34 En razén de que el articulo 194 de la LGMP, eatras cosas busca prevenir los subsidios cruzauos es

servicios portuarios.
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153. Respecto a las disposiciones previas, se identjfiegpermiten a la AMP diferenciar las
tarifas acorde a las condiciones del solicitantegmican incentivos para que los operadores
de servicios portuarios realicen inversiones, iyehado en nuevas tecnologias.

154. Por ejemplo, producto de la compra de una gria pangenedores mas moderna y
eficiente, los costos totales de produccién detamm se elevan; como consecuencia de esas
nuevas condiciones, el operador puede solicitancremento de las tarifas autorizadas y asi
recuperar las inversiones.

155. Como se puede observar, este mecanismo de regufaeigenta las caracteristicas de la
Regulacion de la Tasa de Rentabilidad del Capitakegntada en el capitulo 1l (Marco
conceptual y de andlisis), y como se menciondaéatel riesgo de que el operador sobre-
invierta o sobre-valorare los activos de capitdéraas de que no incentiva a que minimice sus
costos.

156. Puesto que no es objetivo del presente estudiande el mejor mecanismo de
regulacion de tarifas para los puertos de El Salyads preciso recomendar evaluar a
profundidad otros mecanismos basados en la reguladr incentivos (ver capitulo Ill), mas
aun ante la inminente presencia de un operadaagwoiv

i. Interrelacion entre la SCy la AMP

157. La vinculacion entre la SC y la AMP esta definidaet articulo 194 de la LGMP, que
establece: “La AMP también definira los serviciosrtparios que seran regulados o
desregulados, segin exista competencia en el nwergaevio dictamen vinculante de la
autoridad encargada de promover, proteger y gaeari competencia”.

158. Al respecto, a la SC le corresponde emitir dictéaseque permitan a la AMP
desregular servicios segun exista competencia enestado. A la fecha de cierre de este
estudio, la SC no se ha visto en la necesidad d& emtamen alguno a fin de que la AMP
determine servicios que deben ser desregulados.

158. No obstante lo anterior, la AMP establecié en é¢icalo 6 inciso 2° del REAP lo
siguiente: “En orden a sus competencias, la AMR&adtuar de oficio o0 a instancia de parte
interesada, para regular o desregular las tardaketerminados servicios portuarios.”

160. A efectos de ese articulo, a la fecha, la AMP hardenado que todo servicio prestado
al buque o a la carga debe ser regulado, siendsigogentes: ayudas a la havegacion, fondeo
en aguas abrigadas, practicaje, remolcaje, amatesgmarre, estadia, uso de muelles por las
naves o la carga, uso de bodegas y patios de eulotess, estiba/desestiba de carga, trinca y
destrinca de carga, recepcion, inspeccion y despdeltargas, transferencia de la carga del
muelle a las bodegas y viceversa, paletizado dgasarconsolidacion y desconsolidacion de
contenedores, control y clasificacion de la cargiescarga de mercaderias, almacenamiento,
remocion de carga, transbordo.

161 Ademas, resalta entre las atribuciones de la AMRitso a la SC dictAimenes que
tendran caracter vinculante sobre situacionesaiesporte maritimo que presenten practicas
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anticompetitivas entre los distintos operadoreny base a dichos dictdmenes, aprobar la
regulacion efectiva para su correccion (articulprii®neral 15 de la LGMP).

c. El rol de la AMP en las concesiones del Estatio

162. En relacion a las concesiones estatales, La AMERniesfia roles antes, durante y
después de cada concesion, que en sintesis consistsupervisar, aprobar, controlar y
representar los intereses del Estado.

163. Para ello, esta previsto en la LGMP aprobar, sugery controlar todo el proceso de
otorgamiento de los contratos; el cumplimiento dg tontratos de concesion de puertos
nacionales; y aprobar todos los actos legalesioglados con la cesion, prorroga, caducidad, y
rescate de las concesiones (art. 7).

164. Considerando que las disposiciones del articulo stihsiguientes no le confieren la
facultad de prohibir o limitar la participacion dmpresas; prohibir los contratos de concesion;
condicionar los actos que deriven del contratoateesion, y que tengan como consecuencia
desventajas infranqueables al concesionario, Seréelque tales disposiciones no influyen en
las condiciones de competencia en el sector.

165. Producto de la revision de la LGMP y sus reglamgrge concluye lo siguiente:

. El sector presenta una fuerte regulacién técnieaonémica. En cuanto a su regulacion
técnica, con excepcion de las autorizaciones neasspara la realizacion de obras
maritimas y su funcionamiento, las disposicionanllaorias de los reglamentos con
cardcter técnico no advierten potenciales efectasampetencia;

. La regulacion economica implica un proceso de amidim de tarifas y en determinar
cuales de los servicios seran regulados y desdmgjldo cual se profundizara en el
analisis de competencia a efectuar en este estudio;

. El procedimiento y métodos utilizados para la apcidn de tarifas posibilitan ofrecer
tarifas de acuerdo a las particularidades de camaador de servicios portuarios.
Ademas, este método tiene las caracteristicas deeaganismo de regulacion con base en

costos;

. Para desregular todos o algunos de los servicinglawente regulados se necesitan
dictdmenes de la Superintendencia de Competencibase en estudios del sector;

. Los roles de la AMP en el proceso de concesionnarde la vigencia del mismo no

revisten potenciales efectos en las condicionepdmwetencia.

35 En este apartado no se consideran todas las cemea que aplicard la AMP al concesionario cuaeske

operando la Terminal Portuaria del Puerto de LabJein calidad de operador portuario, las que esttablecidas en
la Ley de Concesion de la Terminal Portuaria Mubgdsito Especializada en Contenedores, Fase Rulmtto La

Unién Centroamericana, y se explican en la seagidrespondiente de este capitulo.

47



2. Ley de Competenci&®

166. Segun las disposiciones de la LC, se prohiben tastipas anticompetitivas entre

competidores y entre no competidores, y las acsiague constituyan abusos de posicion
dominante (art. 25 y siguientes).

167. Segun la LC, la SC puede actuar de oficio o porudeia (art. 14) para abrir

investigaciones en cualquier actividad economidareSultado de las investigaciones se
comprobase la infraccion a la ley, impondra saregamonetarias y también en la resolucion
gue emita al respecto, ordenara el cese de lasictasd(art. 38).

168. El art. 14 faculta a la SC a emitir opiniones solm@yectos de leyes, ordenanzas,
reglamentos o procedimientos de contratacion y iagiin publicos en los que pudiere
limitarse, restringirse o impedirse significativarteela competencia.

169. En virtud de las disposiciones de la LC, la SC iéngpiniones en 2008 y 2009 sobre

dos proyectos de ley relativos a la concesion détrma portuario de El Salvador y sobre

procesos de contratacion de servicios y mano de mdma el Puerto de Acajutla. Ademas, en
los afios 2011 y 2014, se pronunci6é opinion soboeidentos relacionados a la concesion de
la terminal portuaria multipropésito del Puerto lde Unién. En esos antecedentes, la SC
recomendo introducir en los cuerpos normativosespondientes o sus bases de licitaciones

principios que garanticen la concurrencia en es@Eesos y se prevengan conductas
anticompetitivas.

170. De igual manera, la SC tiene un precedente de®@aactos agentes econémicos por

comprobarse el cometimiento de practica anticorip@tconcerniente a un acuerdo en la
fijacion de precios en la licitacion de serviciogaacarga y su personal designado para su
prestacion en el Puerto de Acajutla (SC, 2010)residtados se sintetizan en el Anexo 1.

3. Ley Organica de la Comisién Ejecutiva Portuaria Aubnoma®’
. Con base en las facultades de la LOCEPA, se oB&P# con el fin de controlar todas
las operaciones y servicios portuarios en El Salygabr tanto opera de forma exclusiva los
puertos de Acajutla y La Unién. Asi, el articule@hfirma a la CEPA como la Unica entidad
del Estado que realizara todas las funciones delministrador y operador portuario.

172. Sin embargo, para prestar los servicios de openaaituario y de acuerdo al Articulo

35 de la LOCEPA, desde el afio 2003 contrata emppesa brindar servicios a la carga.

173. Las consecuencias de estas disposiciones determiaCEPA sea el Gnico operador

de puertos comerciales hasta que se concesioparimal especializada en contenedores del
Puerto de La Union.

36 ey de Competencia, Decreto Legislativo N° 52&ligado en el diario oficial N° 240, Tomo 365, @elia 23 de
diciembre de 2004. El documento de referencia enattodas las reformas posteriores a la aprobdeidam LC.

37 Ley Organica de la Comisién Ejecutiva Portuariaéhoma (CEPA), Decreto Legislativo N° 455, publicah el
diario oficial N° 206, Tomo 209, de fecha 11 deieabre de 1965, y sus reformas posteriores.
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4. Ley de Concesion de la Terminal Portuaria Multipropsito Especializada en
Contenedores, Fase |, del Puerto de La Unién Centamericana®
174. El objeto de la ley de concesién del PLU es establas condiciones y los requisitos
exigibles para el proceso de concesion de la tedm{art. 1) y las regulaciones
correspondientes al periodo de la concesion. Hasecondiciones sobresalen: el plazo,
exclusiones, modalidad de concesion, monto de sivees, aspectos tarifarios, cesion del
contrato de concesion, control y supervision akesionario por parte de CEPA en calidad de
concedente y se define a la AMP como representinies intereses del Estado.
175. Dado que el concesionario sera un competidor dBACEuUs operaciones podria
conllevar riesgos para la rentabilidad o la sobibdad de las operaciones de esta institucion.
Producto de la revision de la ley de concesiorPdél, se advierten riesgos a la competencia

provenientes de disposiciones que podrian otorgastgajas a CEPA en su calidad de
competidor.

176. El articulo 3 dispone las areas excluidas de lxesidn, entre estas estan: las zonas

extraportuarias, la infraestructura de acceso meritompuesta por los canales interno y
externo y las darsenas de maniobra; las ayudasavkgacion, que incluyen faros y boyas;
los edificios administrativos, facilidades que sew@peradas y mantenidas por el Estado

Salvadorefio, directamente o por medio de un tercenocluso por el mismo concesionario
del puerto.

. Ademas, en el inciso 2° del mismo articulo se dispd‘De conformidad a lo
establecido en el inciso anterior, el Estado, pedim de la entidad concedente, debera
garantizar las condiciones operativas del canaodeso, darsenas y ayudas a la navegacion,
de acuerdo a los niveles de operacion del conasiorEn cuanto a las profundidades del
canal de acceso y darsenas, podran ser llevadhsagirente hasta las condiciones de disefio.”

178. En concordancia con el articulo 3, el inciso seguihel articulo 6 establece: “El Estado,

a través de la entidad concedente, debera ganalatipeofundidad operativa de los frentes de

atraque antes mencionados, gradualmente hastazalckas condiciones acordadas con el
concesionario”.

179. Como consecuencia, estas disposiciones podrianactoém desventaja al concesionario
si estas obras no se realizaren de forma opordimarmar su capacidad para atender buques
de gran capacidad (tipo Post Panamax).

180. El concesionario tiene la obligacion de invertir838 millones en los primeros diez

afios de la concesion (art. 8), mas una renta mipiroanon variable a pagar (art. 9), esto

Ultimo conformara parte de los factores de compéesm tomar en cuenta en la eleccién del

concesionario. Se considera un riesgo la posikilida que el concesionario establezca

canones muy positivos, dado que su Unica baseusgorgpias proyecciones de demanda y su

38 Ley de Concesion de la Terminal Portuaria Multjj@isito Especializada en Contenedores, Fase |, wetd’La
Unién Centroamericana, Decreto N° 834, publicadelediario oficial N° 183, Tomo 393, de fecha 3atgubre de

2011, reformado mediante Decreto Legislativo N°,4®licado en el diario oficial N° 178, Tomo 4@®& fecha 26
de septiembre de 2013.
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experiencia en la capacidad de atraccién de cBrgan escenario extremo, la inclusién en su
oferta de canones que no estén de acuerdo comlanda del mercado podria afectar su
capacidad competitiva una vez el puerto esté ogeran
181. Respecto a lo dispuesto en el articuld®16s importante resaltar que CEPA siendo
competidor del concesionario, al mismo tiempo adaty supervisa en calidad de concedente
y a la vez esta coordinada con la AMP en represiémtalel Estado Salvadorefio.
182. Un elemento adicional que debe ser considerada efisposicion del art. 21, que
establece que durante los primeros cinco afios é@&dpn el concesionario del Puerto de La
Union cobrard por su servicios segun los valoresimas establecidos en un pliego tarifario
inicial aprobado por la AMP a solicitud de CEPAjiéndose el riesgo de que esta institucion
las fije con desventajas respecto a las tarifascagutla.

5. Ley Especial de Asocios Publicos Privadtfs
183. La LAPP tiene por objeto normar el desarrollo deypctos de asocio publico -
privados para la provision de infraestructura, eevisios publicos y de interés general, de
forma eficaz y eficiente (art. 1). Esta ley reglola contratos de concesion, modalidad elegida
para el funcionamiento del Puerto de La Union, dstéendo las relaciones entre el
concesionario, el concedente, las autoridadesadgrds y supervisoras.

184. Producto de la revision respectiva, se identifindse articulo 5 que los contratos de

concesion se clasifican en autosostenibles o cufiados, estos ultimos implican ayudas o
recursos del Estado para el concesionario, lo qdeig otorgarle ventajas en costos al futuro
operador del Puerto de La Unién y permitirle conmpen desigualdad de condiciones con
Acajutla. De optarse por esa modalidad contractmlia necesario revisar el borrador de
contrato y evaluar las ventajas correspondiéhtes

V.  Caracterizacion de la oferta y demanda de los sekibs maritimos portuarios en El
Salvador

185. En el presente capitulo se desarrolla la composi#dla oferta portuaria, incluyendo la

de los servicios maritimo portuarios de los puedesAcajutla y de La Unién, asi como se

describe su correspondiente demanda.

39 Art. 19.- “Dentro de los procedimientos relativalsContrato de Concesion y su supervision, CEPA AMP
tendran las competencias que estan establecidas@da una de ellas en sus respectivos cuerpositiaosy en el
ordenamiento juridico vigente. Estas, con el finre@izar sus respectivas funciones de maneraeefii deberan
colaborar entre ellas de manera coordinada y congritaria.”

40 ey Especial de Asocios Publicos Privados, Dectetgislativo N° 379 publicado en el diario oficidP 102,
Tomo 399, de fecha 5 de junio de 2013.

41 En el proceso de licitacion declarado desierttipelde contrato era autosostenible.
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A. Caracterizacion de la oferta del Puerto de Acajutla
1. Infraestructura y superestructura

a. Infraestructura

186. El Puerto de Acajutla se encuentra ubicado en tefali del océano pacifico,

departamento de Sonsonate, zona occidental de\Eldea, a 85 km de la ciudad capital, San
Salvador. Cuenta con un solo acceso y tres muddiesminados A, B y C (figura 10), en los

gue se instalan los equipos especializados enarkjm de carga, los cuales conforman la
terminal.

187. El muelle A tiene un frente de atraque de 321 mtsin area para circulacion de

vehiculos y manejo de carga de 11,5853ntsl muelle B tiene dos frentes de atraque, uno en

el lado sur de 318 mts., y otro en el lado nort@4tmts., mientras que el muelle C posee un
frente de atraque de 280 mts.

Figura 10. Caracteristicas de los muelles del BukrtAcajutla

Muslle A

DOORRA Se PVoducto
- Talialte

Altura d
Afa da Ana micla da longttud oA
Murelles . Calados {mts.) muelle
Construccdtn Operaclonps (nts.) .
| mts.
™ 1657 - 1560 1561 BN 37.00 a0 610
0 (GOt v 5
" 1961 1,970 A D R
AOCNSy MR Crde Nane
°Cc’ 1673- 187 1975 2260 18.30 2X RARH

Fuente: Comisidn Ejecutiva Portuaria Auténoma (CEPA

b. Superestructura

188. El puerto es multiproposito, puesto que cuenta emquipos para manejo de carga en

contenedores, carga general, carga a granel splidmidos (por tuberias). Los tres muelles
estan acondicionados para movilizar esos tipoadgas y disponen de ocho amarraderos.

189. El cuadro 1 presenta, de manera general, los egyipeaquinaria para el manejo de la

carga con los que cuenta el puerto.
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Cuadro 1. Equipo de manejo de carga del Puertocdgitia

Remolcadores

Gruas portacontenedores

Spreaders (De 20" y 40°)

Unidad de carga (UCA)

Sistema de bandas transportadoras (sistema de alio
rendimiento o de fajas)

Montacargas de 2.7 a 25 TM

Vagonetas entre 30 y 50 TM de capacidad
Tractores de banda

Tractores de tiro

Cargadores frontales

Almejas para graneles sdlidos

Tolvas (descarga de granos)

Tomas para contenedores refrigerados

Equipos de seguridad
Fuente: Elaboracion propia con base a informac&@EPA.

190. Las &reas de almacenamiento del Puerto de Acéignien las siguientes caracteristicas
(CEPA, 2015):

+ Bodegas para almacenamiento de carga general: téchada de 26,300 mtscon
capacidad hasta de 113,900 toneladas métricas d&Mjoductos varios.

« Patio de contenedores: area de 48,006 ytsa capacidad de 3,400 TEU's estibados a
tres niveles, con la facilidad de almacenar caderes refrigerados.

« Patio de vehiculos: area de 39,8002nytsuna capacidad de almacenamiento de hasta
2,000 vehiculos.

» Bodegas para almacenamiento de granel solido pgatacion: area techada de 2,400
mts? con una capacidad de 12,000 TM.

« Bodega de exportacién/importacion de granel sékdea techada de 2,500 mt®n una
capacidad de 18,000 TM, con 6 bines de 1,000 TM cad y otros 6 de 2,000 TM.

» 13 basculas mecanicas de piso y 4 mecanicas radanibzadas para el pesaje de
mercaderia paletizada o suelta, con capacidadsie 8aM.

* 4 basculas digitales de puente pesa camionezadtis para el peaje de las mercaderias
gue transportan los camiones, con plataformas deot060 pies aproximadamente y
capacidades de 50 toneladas.

2. Capacidad instalada

191. Para determinar la capacidad portuaria se utili@aamecomendaciones de la Fundacion
Valencia Port (Autoridad Portuaria Nacional del (Per20122 Este concepto se
relaciona a la capacidad de los muelles, y se astiomo el producto de los siguientes

42 Tomado de la Actualizacion del Plan Nacional dedbmllo Portuario de Peri (2012) elaborado pa@utoridad
Portuaria Nacional. La Fundacion es una entidadnptora de investigacion y estudios comerciales,agena
iniciativa de la Autoridad Portuaria de ValenciapB&fa.

52



factores: cantidad de amarraderos, su tasa deactdin recomendada, por el rendimiento del
muelle y las horas trabajadas al ‘&fio

192. Se puede incrementar la capacidad del puerto aamdmel nimero de amarraderos, es

decir, construyendo o agrandando los muelles. E@Empeatro de utilizacién depende del tipo de
carga y periodicidad de los pedidos, factores goeson manejados por el puerto. El

rendimiento de los muelles puede variar seguncleotegia portuaria y las horas trabajadas al
afio pueden ser incrementadas con la implementeeidmas turnos y menos dias de asueto.

193, La Fundacion Valencia Port recomienda una tasatiieagion para los terminales
multipropdsito de 45% para los muelles con 2 andan@s y de 65% para los que tienen 4
amarraderos.

194. Para el calculo de la capacidad instalada se t@natuenta los siguientes datos: para
un afio calendario, se establecen un total de 349 ldboradd4 ya que generalmente
Acajutla cuenta con 16 dias al afio sin operar;®@shde trabajo al dfaque es el promedio
de horas laboradas entre las cargas a granel greanedores. Por tanto, se calculan 6,980
horas trabajadas al afio.

195. El rendimiento promedio del puerto en el period6&602012 fue de 279 toneladas por
hora/buque/muelle (CEPA, 2014 c), el cual puedéawvatependiendo de la proporcion de
carga recibida por el puetto

196. Como resultado de esta metodologia, se estimaapeciclad portuaria de Acajutla de

mas de 8.5 millones de TM al afio. Los muelles A tfe@en una capacidad estimada de 1.7

millones de toneladas y el muelle B de 5 millonesaheladas (cuadro 2).

Cuadro 2. Capacidad instalada del Puerto de Aegpatt muelle
Toneladas Métricas/Horas. 2012

Tasa de Rendimiento Capacidad
Amarraderos Horas Operativas
Ocupacion TM/Hora estimada en TM

Muelle A 2 45% 6,980 1,753,055
Muelle B 4 65% 279 6,980 5,064,381
Muelle C 2 45% 279 6,980 1,753,055
Total 8 8,570,491

Fuente: Elaboracion propia con base en informagidporcionada por CEPA.

43 capacidad= n P Rt Donde,

n= Numero de amarraderos

? = Utilizacién de los atracaderos, en porcentaje

R= Rendimiento del muelle medido en toneladashpea
T= Horas trabajadas al afio

44 Segln los contratos entre CEPA y las empresdsadstias.

45 Aun cuando los horarios muestren esa cantidacties hrabajadas, habran tiempo muertos que nonsiédesan,

siendo estos los tiempos necesarios para el atragesatraque, los cambios de turno y otros quegiusuceder
durante la operacion. Segun el tarifario, el horde trabajo es de 24 horas al dia para moviliaegaca granel y 16
horas al dia para movilizar contenedores.

46 Este resultado es el promedio de los rendimiedtdssistema de alto rendimiento para graneles @ields

transportadoras), el sistema convencional paraetgsnla estiba y desestiba de contenedores y aagganel.
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3. Servicios Prestados
a. Servicios a la carga

 Carga general

197, Los servicios prestados a los clientes con cargeerge sean estas importaciones o
exportaciones son: la estiba, desestiba, transferele carga (muellaje) y almacenamiento.
Las tarifas de estiba y desestiba se cobran deafdif@renciada (anexo 3).

198. Las tarifas de muellaje dependen del tipo de priodianexo 3), se aplican descuentos a

la carga que no se almacena en puerto y a la quesenta paletizada. La carga general tiene

un periodo de almacenamiento libre de tarifas deliaS, ya sea orientada a la importacion,

exportacion o transbordo. Para el caso de los wkisicgoza de un periodo libre de 30 dias.

. Carga a granel solidd’

199. En el puerto se ofrecen dos alternativas para ekejoade granel sélido. La primera
consiste en un sistema de descarga de alto remdanjida otra por medios convencionales. El
servicio de estiba se puede realizar Unicamenteelpsistema de alto rendimiento, mientras
gue la desestiba por los dos sistemas de dessagtarifas se presentan en el anexo 3.

200. En cuanto al servicio de transferencia de cargaelaja), segun las regulaciones
establecidas para la carga a granel, el consigmagar el responsable de transportar los
productos desde el muelle y/o tolva del sistemdatelas transportadoras hasta las plantas
receptoras.

201 Segun las regulaciones para almacenamiento en dadegxportacion establecida en el
tarifario, la carga almacenada en la bodega d®©QZ/M dispone de almacenamiento libre en
funcion al peso total de embarque (anexo 3). Hostalr periodo libre de almacenamiento se
cobran las tarifas que se incluyen en el anexo 3.

202. Para el almacenamiento en bodega de importacidgmae! (bines) no hay periodo de

almacenamiento libre, por lo que el pliego tardese aplica desde el momento que el “bin”

empieza a ser llenado (anexo 3). Cabe decir quéiless cuentan equipo para efectuar
descargas por medio del sistema de bandas traadpras.

. Carga a granel liquido
203. El Puerto de Acajutla ofrece dos servicios: el nmrie mercaderias liquidas por
tuberia, por el cual se cobra una tarifa de US$IN9y el servicio de manejo por medio de
camiones tanque, al que corresponde una tarifaS$2.87/TM.

47 Los principales productos de granel sélido marggjgbr el puerto son: harina o torta de semillaldedén, trigo
y otros cereales, sulfato de amonio, abonos difarties, harina de soya, azlcar y otros granelesss
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. Carga en contenedores

204. Para prestar el servicio a los contenedores, efté®wle Acajutla cuenta con los
spreaders, transportadores de portico, cabezdltsfgumas, montacargas; ademéas de los
patios y bodegas. Los principales servicios que psestan son vaciado o llenado,
estiba/desestiba, transferencia de carga (muejlgkhacenamiento.

205 Alos servicios de estiba y desestiba se le derfiovimiento de buque a muelle o
viceversa” por el cual se cobra una tarifa de USS&@8ont. El servicio de transferencia de
carga es asignable tanto a la linea naviera o abigmatario (anexo 3). De forma
complementaria, se requiere el servicio de estidasestiba en patio, que tiene un cargo de
US$ 13.97/Cont.

206. En cuanto al servicio de almacenamiento, en semistiocto no hay periodo de libre,
pero la carga vaciada o llenada del contenedoratgda como carga general y goza del
periodo libre de tarifas.

207. La carga en contenedores completamente llenos (f€lsus siglas en inglé%)goza
de un periodo libre de tarifas de 10 dias. Tramgbuese periodo, se cancela lo aplicable para
el almacenamiento de la carga general.

208. No obstante el desglose de las tarifas (anexd&@) gxcepciones mencionadas, también
existe una tarifa integrada para la movilizaciércdetenedores de importacion y exportacion
siempre y cuando el buque maneje 150 contenedargs@n una misma recalada. Esta tarifa
incluye los servicios de atraque y desatraquedistastiba y desestiba, muellaje, vaciado y
llenado de contenedores, y almacenamiento en fatioaso sean embarcados directamente al
buque o retirados directamente, tendran una tatégrada menor (US$145.71 y US$124.92).

b.Servicios a la nave

209. Las tarifas de los servicios a la nave se cobrdistintamente del tipo de nave que se
trate (porta contenedores, graneleras, tanquezasrda general).

210. Respecto al servicio de ayuda a la navegacionueit® de Acajutla cuenta con dos
faros posicionados en las cercanias del puert@myearel Muelle C, cobrandose una tarifa de
US$98.42/buque.

211 Los servicios de maniobras de atraque o desatrimgligyen los servicios de piloto
practico, uso de remolcadores y una cuadrilla daredores; por los cuales se cobra una
tarifa de US$0.31/TRB o un minimo de US$195.50.

212. Sobre la estadia, los buques deberdn completarga ¢ descarga de manera continua.
El incumplimiento de este mandato puede llevaramualta de US$1,000. La tarifa para este
servicio asciende a US$2.92/metro/dia o fracciGuéda terminacion del atraque.

48 “Full Container load” (FLC).
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4. Empresas participantes en la prestacion de los sécios portuarios

213 CEPA es actualmente la Unica entidad con caractg&mamo que tiene a cargo la
administracion y operacion del puerto de Acajuila. calidad de operador portuario es la
institucion responsable de brindar todos los sewia la nave y a la carga.

214. Los servicios a la nave son prestados directampoteel personal de CEPA. Sin
embargo, durante el periodo de analisis, mediarbeepos de licitacion publica contrata
anualmente a empresas para apoyarse en la prestifs servicios a la carga (estiba,
desestiba y transferencia).

215. Las empresas son contratadas por un afio y pued#sipaa reiteradamente, salvo que
sean excluidas por incurrir en penalidades grawgsnte la prestacion de los servicios.
Abierto el proceso de licitacion y presentadasofestas, las concursantes son evaluadas por
su capacidad financiera y técnica, pero principatmeor la experiencia de su personal.

216. Al ser contratadas, las empresas estibadoras tianentivos para mantener niveles de
eficiencia establecidos por CEPA, empero, bajatagliciones actuales estas deben cumplir
con la programacion de trabajo que se les asigmendiente.

2. La secuencia para la asignacion de los buquesdentamina sistema de “redondillas”,
y se efectlia de acuerdo a una clasificacion pebiestida por CEPA, la que consta de siete

categorias en funcion del tipo de carga del resmebtique, segun se describe en el cuadro 3.

Cuadro 3. Secuencia de servicios a la carga emfuattipo de buque/carga.

2013

oo | e
Contenedores 1
Granel Sélido (mayor de 15,000 TM) 2
Granel sélido (menor de 15,000 TM) 3
PETCOKE o carbdn 1
Productos de acero 2
Carga general 3
Tanqueros, carreros y azucareros 1

Fuente: Elaboracion propia con referencia en lasdée la licitaciéon para la “Contratacion de Reasduridicas
para la prestacion de Servicios Portuarios de &gtibesestiba en los Puertos de CEPA” para el afi8.2

218. El contratista 1 es el que obtuvo el mayor punégjela evaluacion de la licitacion,
siendo el contratista 3, el tercer mejor evalu@Espués del inicio de cada rol, la secuencia
continua con el siguiente contratista segun elrordenmérico secuencial; es asi que el primer
buque que transporta contenedores es atendido poneatista 1, el segundo buque por el
contratista 2, y asi sucesivamente.
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219. Las tres empresas contratadas por CEPA en los2ifidsy 2012 (para ambos afios),
son ESPAC, SERTISAL y ESTISAL.

220. CEPA paga al contratista de acuerdo a un listadgrdeios fijos para la estiba,
desestiba y transferencia de la carga. Las unidadesnedicion de esta tarifa estan
relacionadas al rendimiento neto por TM, bodegdagr unidad. Ademas, se cancela un
incentivo a los contratistas a medida que sobrepalseendimiento esperado; asimismo, para
cada tipo de producto se les exige un rendimieritonmo, que en el caso de no cumplirse es
sujeto a penalizacion.

B. Caracterizacion de la demanda del Puerto de Acajul
1. Demanda de servicios a la carga
221 De acuerdo a informacién de CEPA (2014, c), la detagroviene en primer lugar de

la carga importada, con el 70% en promedio del tig¢ala carga movilizada entre 2008 y
2012, el restante 30% lo representan las exportasi(grafico 2).

Graéfico 2: Movimiento de carga en el Puerto de Aitaj
Miles de Toneladas Métricas. 2008-2012
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Fuente: Elaboracién propia con base en la inforémagroporcionada por CEPA.

222. La carga total se compone principalmente del gradétio (43.3% en el 2012) y
contenedores (32.3% en el 2012), el granel liqyid@rga general (incluye carga rodante)
representan el 20.2% y 4.2%, respectivamente.
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Gréfico 3: Tipo de carga movilizada en el Puerté\dajutla
Miles de Toneladas Métricas. 2008-2012
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Fuente: Elaboracion propia con base en el Tavifdel Puerto de Acajutla, CEPA.
223. Respecto de la estructura de la demanda por tipoadieicto, en el cuadro 4 se observa

gue la carga en contenedores, cereales (maiz, tsigyg,arroz) e hidrocarburos, representan
en el periodo méas del 50% del total de la cargeefada por el puerto.

Cuadro 4. Principales productos importados poueltt® de Acajutla
Porcentajes. 2008-2012

PRODUCTOS 2008 m 2010 2011 2012

CARGA EN CONTENEDORES P21 B 232% W2sox B 22% B 27.2%
DIESEL | 73% [ 101% | 68% | 61% | 6.8%
MAIZ AMARILLO | 8a% I 115% | 101% [ 84% | 6.4%
HARINA DE SOYA | 44% | s55% | 61% | 46% | s5.0%
PRODUCTOS DE ACERO [ 7.4% 1.8% | 44% | 43% | 48%
TRIGO (HRW) L 2.6% 3.0% | 3.4% 28% | 4.4%
MAIZ AMARILLO GRADO 2 0.5% 0.0% 1.3% 34% | 4.4%
GASOLINA REGULAR 28% | 48% 25% | 39% | 3.5%
ALCOHOL ETILICO [ 97% 1.6% 0.0% 1.3% | 3.5%
SULFATO DE AMONIO | 35% 2.9% 1.9% 2.7% 3.2%
TRIGO (SWW) 1.2% 1.8% 2.7% 2.4% 3.1%
SULFATO DE AMONIO BLANCO CRISTALINO  0.2% 0.6% 2.1% 1.9% 2.8%
ARROZ EN GRANZA 2.4% 3.0% 3.1% 2.9% 2.3%
GASOLINA ESPECIAL 1.4% 2.4% 1.7% 2.1% 2.0%
TRIGO (DNS) 1.0% 3.0% 3.2% 2.6% 2.0%
MAIZ BLANCO o27% | 37% | 4as5% | 43%  2.0%
DESPERDICIOS DE DESTILERIA 1.0% 1.4% 1.5% 1.6% 1.5%
LUBRICANTES 0.9% 1.0% 1.0% 0.6% 0.6%
PETCOKE (CARBON ) 1.0% 1.2% 2.4% 2.3% 0.0%
RESTO E 204% FE 174% I 161% FE 172.7% [ 14.7%
TOTAL ico.0x [Ec0.0%» [Ec0.0% [EG0.0% [E00.0%

Fuente: Elaboracién propia con base en informagiéporcionada por CEPA.
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224. En el grafico 4 se presenta la estructura de |lap®itaciones segun su pais de origen,
observandose que estas provienen principalmenteEddU. (54% en promedio durante el
periodo) y se concentran en el Puerto de Los Asgele segundo lugar se sitGa China (6.2%
en promedio durante el periodo), siguiéndole Méx&0%), Brasil (4.1 %) y otros (31%).

Gréfico 4. Estructura de origen de la carga imglareen el Puerto de Acajutla
Porcentajes. 2008-2012
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Fuente: Elaboracion propia con base en informagidporcionada por CEPA.

225 Es importante destacar que entre 2010 a 2013, omeutio del 97% de la carga
importada tiene por destino final El Salvador \B& restante se traslada por via terrestre a
otros paises de Centroamérica. Esto indica qusttactura de la demanda de los usuarios
importadores del Puerto de Acajutla son casi etotslidad empresas instaladas localmente

(cuadro 5).

Cuadro 5. Destino de la carga importada por eltBuler Acajutla
Porcentajes. 2010-2012

DESTINO 2010 2011 2012

El Salvador 98.5% 95.2% 97.3%
Honduras 1.1% 3.6% 2.3%
Guatemala 0.2% 0.6% 0.2%
Nicaragua 0.2% 0.5% 0.2%
Costa Rica 0.0% 0.0% 0.0%
Total General 100% 100% 100%

Fuente: Elaboracion propia con base en informagidporcionada por CEPA.
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226. Durante el periodo analizado, la estructura de dsnahda por el lado de los
exportadores esta compuesta principalmente porinigenios, los que producen azlcar,
melaza, y alcohol etilico, que en conjunto apomrhrb1.7% del volumen total de carga

exportable movilizada por el puerto (grafico 5).

Gréfico 5. Principales productos exportados pé&tuarto de Acajutla
Porcentajes. 2008-2012

Lo
48
ar
i
-
-~
&
a
2% JiKe JNnin
B HUDUL US BN CUMIEREIURS ™ b ) s
AR 2% 254 0%
= NOLAZA 17 YA e
FALCOMOLET LD . B o
TR 1w % | 15

Fuente: Elaboracion propia con base en informagiéporcionada por CEPA.

221. En cuanto al origen de las exportaciones por @hi92.2% de la carga provino de
empresas de El Salvador (promedio 2010 a 2012 esor medida de Honduras y Nicaragua,

como se puede observar en el cuadro 6.

Cuadro 6. Origen de la carga exportada por el ulertAcajutla
Porcentajes. 2010-2012

El Salvador 97.5% 87.7% 91.2%
Honduras 1.9% 10.9% 7.5%
Nicaragua 0.5% 1.4% 1.2%

Guatemala 0.0% 0.0% 0.0%

Total 100.0% 100.0% 100.0%

Fuente: Elaboracion propia con base en informagidporcionada por CEPA.

228. En el grafico 6 se observa que el destino princifgalestas exportaciones durante el
periodo 2008 - 2012 ha sido principalmente losdestaJnidos de América, con un promedio
aproximado del 50% respecto al total, seguido dee@HCorea con valores que no superan el

10%.
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Gréfico 6. Destino de la carga exportada por ettBuke Acajutla
Porcentajes. 2008-2012
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Fuente: Elaboracion propia con base en informagiéporcionada por CEPA.
2. Demanda de servicios a la nave
229. Las naves recibidas por el puerto estan en relatiféota con la carga movilizada. Con
la diferencia que en este caso las naves portawmdess son las mayores demandantes de los

servicios, seguidas por las naves graneleras, dadoestas tienen mayor capacidad en el
manejo carga.

230. Las naves portacontenedores en el 2012 represergbvt8.7% del total, seguidas de

las graneleras (20.8%), las de carga general (¥5%) ultimo las tanqueras (14.1%).

Graéfico 7. Movimiento de naves en el Puerto de éita|
NUmero de Buques. 2008-2012
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Fuente: Elaboracion propia con base en informagiéporcionada por CEPA.
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2L Un aspecto relevante a diferencia del resto deasaeps que las empresas exportadoras
0 importadoras no son las propietarias de los ocedigres. En consecuencia, quienes
demandan los servicios del puerto son las navieas, ofrecen sus servicios de forma
simultanea a diversos agentes econdémicos prodsaiatestribuidores.

3. Balance oferta/demanda de los servicios maritimosptuarios

232, Para estimar la capacidad utilizada del Puerto dajutla se compara su capacidad
instalada con la carga movilizada en el periodd828@L2. En el grafico 8 se observa que el
puerto esta operando a una capacidad cercana al 50%

Gréfico 8. Balance oferta/demanda en el Puertoadgufia
Toneladas Métricas. 2008-2012
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Fuente: Elaboracion propia en base a informaciopgrcionada por CEPA.

C. Caracterizacion de la oferta del Puerto de La Unién

233. El Puerto de La Unién se encuentra ubicado en tdaB#e La Union, Golfo de Fonseca,
situado a 185 kilébmetros al este de San Salvadkia trminal, aunque es multipropésito,
cuenta con instalaciones disefladas principalmesuite manejar carga en contenedores; no
obstante, permite manejar otros tipos de cargayealdo vehiculos y granel solido, para las
cuales no cuenta con facilidades de almacenamiento.

1. Infraestructura y superestructura
a. Infraestructura
234 El Puerto de La Unién cuenta con las siguientdslasones:
Acceso maritimo para entrar al puerto medianteamalcde 22 km. con una profundidad
de disefio cercana a los 14 mts. y 140 mts. de ariehttempo estimado para navegar el
canal es de aproximadamente 2 horas, a una vedbdal8 nudos.

3 muelles con 820 metros lineales de frente deja¢rg un area total de 325,574 metros
cuadrados, con una capacidad para el manejo densatdres de hasta 620 mil TEU'’s.
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* Un patio de contenedores con un area total der@érfzanas, con un frente de atraque de
360 metros y capacidad instalada de 385 mil TEU's.

* Un muelle multipropdsito con un area total de Ifiahzanas, con un frente de atraque de
220 metros de longitud; que provee una capacidaioadl de 235 mil TEU s para el
manejo de contenedores.

* Un muelle Ro-R® con un area total de 5.3 manzanas, con un frentdrdque de 240
metros, sin embargo no cuenta con un patio exaysava los vehiculos.

Figura 11. Infraestructura del Puerto de La Unién

Fuente: Elaboracion propia con base en informagidporcionada por CEPA.
b. Superestructura

235, El cuadro 7 muestra el conjunto de facilidadespigrto destinadas al manejo de la
carga. Las zonas de almacenamiento son areas paaias o sin pavimentar al aire libre.

Cuadro 7. Equipo de manejo de carga del Puert@adénion
Edificio administrativo principal con 6 niveles (3500 mts.)
Edificio administrativo auxiliar con 2 niveles (750mts.)
Bodega de consolidacion y desconsolidacion de laga
9 Puertas de acceso y 4 basculas.

5 Grlias RTG.

2 Top Loader y 1 Side Pick.

Montacargas de diferentes capacidades.

14 cabezales con rastra especial.

Centro de comando y control de trafico de Buques

Fuente: Elaboracion propia con base a informac&@EPA.

236. La infraestructura de la terminal del Puerto deJnéon ha sido disefiada para emplear
tecnologias mas especializadas y mas eficientéa atencion de buques y contenedores en
comparacion con las del Puerto de Acajutla. Ellademuestra al comparar sus capacidades,

4% Los buques tipo Ro-Ro (abreviatura de Roll On # Rdf) son las embarcaciones que transportan caegéo
rodante, estas naves a menudo tienen rampas quiaguedescarga los vehiculos (roll off) o carga(iadl on).
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Acajutla ha alcanzado a manejar un nimero aproxmdadl60 mil contenedores por afio y La
Union en las condiciones actuales podria manefan8bDcontenedores anuales.

2. Capacidad instalada

231 Para determinar la capacidad instalada se utilizandetodologia aplicada al Puerto de
Acajutla. Para estimar el numero de atracaderaantidad de naves por muelle que pueden
ser atendidas en simultaneo, se utilizara la lodgitel frente de atracadero y naves de 175
mts. de eslofd Debido a que el Puerto de La Unién no cuenta sufitientes equipos
especializados para el movimiento de contenederegste célculo se le considerara como

multipropadsito.

238, Entre los muelles multipropésito y de contenedseetiene un frente de atraque de 580
mts., donde podrian atracar hasta 3.31 naves demi§5de eslora. En el muelle Ro-Ro

podrian atracar hasta 1.37 naves.

230, La tasa de ocupacién recomendada para un muelld aorarraderos es 57% y para un
muelle de 1 amarradero del 20%. Los rendimientt® @910 y 2012 registraron un promedio

de 115 toneladas métricas/hora/buque/muelle.

240. Con base en los datos anteriores, se estima |lgidagadel Puerto de La Union en 1.7
millones de TM. Los terminales de contenedores Wtipnapdsito tienen una capacidad
conjunta estimada de 1.5 millones de TM y el RodR@20 mil TM (cuadro 8).

Cuadro 8. Capacidad estimada del Puerto de La Union
Toneladas Métricas/Hora. 2012

Tasade Rendimiento Horas Capacidad estimadal
Amarraderos . )
Ocupacion TM/Hora Operativas enTM

Terminal de
Contenedoresy 331
Multipropdsito

57% 115 7,020 1,519,601

. 1.37 20% 115 7,020 220,687
Terminal Ro-Ro
Fuente: Elaboracion propia con base en informagiéporcionada por CEPA.

3. Servicios prestados
a. Servicios a la carga

. Carga general

241 Este tipo de carga recibe por parte del Puerto deUnién los servicios de
estiba/desestiba, manejo y almacenamiento.

50 Tomando como base las naves que con mas frecusrmian en el Puerto de Acajutla, que tienen dmBemts. y
200 mts. de eslora.
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242. El operador solamente provee las cuadrillas deopatsy los montacargas necesarios
para la operacion de estiba y desestiba de la,cargge se realiza con las grias de la nave.
De necesitarse grias moviles en muelle u otro eqagpecial, son provistas por el
consignatario. Las tarifas de estos servicios geela transferencia (muellaje) de carga se
incluyen en el anexo 3.

243. La carga general es almacenada en el patio y sigiatario es el responsable y cubre
los costos de protegerla de la intemperie o lliN@hay periodo de almacenamiento libre y la
tarifa por este servicio es de US$0.39 TM/dia.

. Carga a granel sdlido

244. Para este tipo de carga Unicamente se brindamriogiss de estiba/desestiba, la que se
realiza con equipo de la nave y/o del usuario yetito se maneja directamente por medio de
camiones proporcionados por el usuario. La fundiéinoperador es proporcionar el personal
que brinda el servicio, cobrandose una tarifa dé34%r TM.

. Carga en contenedores

245. Para el servicio a los contenedores, el puertoodesple las instalaciones y equipos
siguientes: muelles, accesos hasta los muelleas ggpecializadas de muelles, acceso a patios
y bodegas, patio de contenedores, bodega de atesdln, cabezales, plataformas y
montacargas.

246. Los servicios a la carga en contenedores se agrapaf tipos: movilizacion de
contenedores y almacenamiento. El primero es uwicgerintegrado que incluye la
estiba/desestiba en el muelle, transferencia (ajegllestiba/desestiba en el patio, recepcion y
despacho. La tarifa aplicable si se utilizan laSagrdel buque es de US$111.84 y si se
emplean las gruas especializadas de muelle es $E2082.

241. La carga goza de un periodo libre de almacenamimttO dias. Del mismo modo, los
contenedores no refrigerados tienen un periodo Id@canamiento libre de ocho dias,
posterior al cual se aplican las tarifas segun ethlid del anexo 3. Cabe mencionar la
inexistencia de almacenamiento libre de tarifas pantenedores refrigerados.

. Carga rodante

248. Los servicios necesarios que recibe la carga redasun estiba/desestiba vy
almacenamiento. La carga o descarga se realizwvéstde la rampa provista por la nave, el
operador proporciona al usuario una cuadrilla cersgnal de apoyo a sus operaciones. La
tarifa correspondiente es de US$24 por TM.

249. El periodo de almacenamiento libre para esta cetede carga es de 25 dias, el que se

inicia con su descarga o recepcion. Posterior e mstiodo se cobra una tarifa de US$2 por
TM.
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b. Servicios a la nave

250. Al igual que en el Puerto de Acajutla, las tarifds estos servicios son iguales
indistintamente del tipo de nave que las demande.

251 El servicio de uso del canal de acceso, ayudasagacion y practicaje consiste en la
provision de faros, boyas y de demas elementossgdiia@ar y orientar la ruta que deben tomar
las naves para su arribo o zarpe del puerto.

252. El Puerto de La Unién cuenta con un sistema deasyada navegacion conformado por
dieciséis (16) boyas luminosas, un (1) faro delamfento con visibilidad de veintidos millas
nauticas y tres (3) luces de referencia en pukadarifa por estos servicios integrados es de
US$0.42 por TRB. En la figura 7 del capitulo linseestra el mapa del canal de acceso.

258, El paquete de los servicios de atraque/desatragumolcaje, amarre/desamarre y
estadia (primeras 24 horas del buque en el aman)ade cobra cada vez que la nave realiza
la maniobra para atracar en el muelle, su tarifiaape es de US$ 0.35 por mts. eslora/hora.

254. La estadia se cobra una vez finalizadas las préné@ra horas del buque en el
amarradero, su tarifa se incorpora en el anexo 3.

4. Empresas participantes en la prestacién de los seécios

255. A la fecha, CEPA ejerce la administracion y openaclel Puerto de La Unidn, teniendo
la responsabilidad de brindar directamente o mésliEncontratacién de personas juridicas,
todos los servicios necesarios a la nave y a achmas empresas contratadas por CEPA para
la estiba/desestiba y transferencia en el Puerficdpitla, también lo son para el Puerto de La
Unién.

D. Caracterizacion de la demanda del Puerto de La Uni®

1. Demanda de servicios a la carga

256. El Puerto de la Unidn inicio operaciones en el 2adgsde ese momento la principal
carga atendida es de importacion, que representél @912 el 88% del total de carga
movilizada por el puerto. Las exportaciones represen el 12% restante (grafico 9).

251 Otra caracteristica de la demanda es que los pagjuanto de importacion como de

exportacion, en su mayoria se movilizan en contanesd(68.3% en el 2012), seguido de los
graneles solidos (31.7%); ambos tipos de cargaeciran el 99% del total (grafico 10).
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Gréfico 9. Movimiento de carga en el Puerto de b#&b
Toneladas Métricas. 2010-2012

140,000

120,000
- 200,000
o
et
g 52,000
I
"
3 62,000 - -
E
2 40,000

23,000 —

2010 2011 2012
w—mpartaciones 16,163 39,241 103,717
Exparticiones 1,05 l 1036 14,709 |

~—— Tatal 17,568 | 0277 118,426

Fuente: Elaboracion propia con base en informagidporcionada por CEPA.

Gréfico 10. Tipo de carga movilizada en el Puedad.d Unién
Toneladas Métricas. 2010-2012
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Fuente: Elaboracion propia con base en informagiéporcionada por CEPA.

2. Demanda de servicios a la nave
258. En el periodo analizado, las naves portacontensdse las mayores demandantes de
los servicios del puerto, en segundo lugar sonléagranel sélido. Para el 2012 se atendieron
48 naves portacontenedores y 4 de graneles (gréfitoPara el 2013 solo se atendieron 5
naves de graneles sélidos (CEPA 2014, c).
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Gréfico 11. Movimiento de naves en el Puerto d&Jhan
Numero de Buques. 2010-2012
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Fuente: Elaboracion propia con base en informagidporcionada por CEPA.

259. Entre las principales razones de la baja demandBuigto de La Unidn, se encuentra
su falta de capacidad para recibir buques de ntapwfio que permita reducir el costo de los
fletes; en sus operaciones no se observa una negmidicativa en términos de servicios en
relacién al Puerto de Acajutla; por ultimo, la Asmidn de Representantes de Empresas
Navieras y Empresas Portuarias (ARENEP) sefialalagpieompafias maritimas estan a la
espera de tener mayor certeza sobre su procesondesion para decidirse a utilizar sus
servicios.

3. Balance Oferta/Demanda de Servicios Maritimos Poriarios
260. El Puerto de La Union tiene mucho espacio para atanesus operaciones sin
problemas de trafico de carga. Se estima que & 264 operando al 5% de su capacidad

instalada estimada (gréafico 12).

Gréfico 12. Balance oferta/demanda del Puerto dérian
Toneladas Métricas. 2010-2012
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Fuente: Elaboracion propia con base en informagidporcionada por CEPA.
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VI.  Andlisis de las condiciones de competencia interpo@aria
A. Aspectos metodologicos

261. Los agentes econémicos, en teoria, disponen deomdditransporte maritimo, terrestre
y aéreo para efectuar el comercio internacionabidees; no obstante, estan limitados en su
eleccion a un medio de transporte prinéipah funciéon de las distancias entre el origen y
destino, periodo de tiempo para la movilizaciors, ¢ostos totales en que deben incurrir, el
tipo de producto y su valor en relacién a su vohihe

262. Por ejemplo, en el comercio internacional entreinentes separados por un océano o
mar, es irrelevante considerar al transporte teere®mo un sustituto del transporte maritimo,
lo opuesto ocurre cuando las distancias son cgréhsnaritimo resulta mucho mas costoso y
menos eficiente que el transporte terrestre poetan o por ferrocarril.

263. El servicio de transporte maritimo constituye keralativa mas utilizada en el comercio

internacional, por su medio se moviliza el 90% d&elumen del comercio mundial

(Asociacion de Estados del Caribe, 2012)

264. Determinar el mercado relevante del conjunto deiges maritimo portuarios requiere
analizar las alternativas disponibles para tratapgrmanejar la carga que se moviliza por los
puertos.

265. Las cargas manejadas en los puertos son heteragdasahay a granel liquidas y
so6lidas, contenedores, bolsas, barriles, bobiretsculos, etc., y para su manejo eficiente se
debe contar con equipos especiales. En caso gueneporte maritimo no tenga sustitutos,
podria suponerse que los puertos localizados deldrain area geografica cercana son
sustitutos. Sin embargo, ello depende del tipo atgacy buques (calado, eslora, etc.) que
reciban, si se especializan en la atenciéon a atgqum de carga, entre otros elementos
relevantes que determinan su sustituibilidad.

266. La Oficina de Comercio justo del Reino Unido (OB®r sus siglas en inglés), concluye
gue tipicamente existen mercados de serviciosimarfiortuarios distintos de acuerdo al tipo
de carga que se transporta en ellos (OCDE 2011).

267. El Tribunal de Defensa de la Competencia de EnileDLC) en informes relacionados
a las condiciones de competencia en el sectorlebado a la conclusion de que puertos
cercanos entre si pudieran formar parte de distimgrcados relevantes.

51 Sj el transporte principal elegido es el maritipara acceder a este se utiliza transporte tezrdstde las zonas de
produccién. Asimismo, del puerto a las zonas dedymcidon o comercializacion el transporte maritin® e
complementado con el terrestre.

52El comercio internacional de productos como jogdispentos perecederos, o aparatos electronicottalgador y
poco volumen suelen tener como la alternativa rfiéigete el transporte aéreo.

53 En la Republica de Chile, el Tribunal es la maxaméoridad en materia de competencia. Los infonmatssidos
son: Informe 03/2009; 04/2009; 05/2009; 06/2009.
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268 A este tenor, el TDLC determind que el tipo de aamy calado de los muelles del

puerto, el tipo de buques atendidos, la eficiepoi@uaria en el manejo de la carga, las tarifas
(precios) y la coincidencia geogréfica, relacionedia los costos de trasladar mercancias entre
los puertos y centros de produccion, son criteriogportantes para determinar la
sustituibilidad entre los puertos.
269. En conclusién, para la determinacion de los mecadtevantes de los puertos que
compiten entre si, se toma como punto de partigldipos de carga que se movilizan por los
puertos de Acajutla y La Unién. En torno a elloasalizan las posibilidades de sustituir los
servicios maritimos portuarios que prestan, engmaninstancia, evaluando otras alternativas
de transporte y en segunda, analizando su susidaib en relacion a los servicios de los
puertos que atienden los mismos tipos de carga.

B. Mercados relevantes de servicios entre los puertoesmpetidores*

1. Mercado relevante de los servicios a la carga a gral sélido
a. Sustituibilidad de la demanda

i. Sustituibilidad entre servicios de transporte
270. Durante el periodo 2010-2012, la composiciéon dedegya manejaba en el Puerto de
Acajutla segun su origen y destino fue la siguiepééses de Norteamérica (49%), continente
asiatico (11%), Centroamérica (8%), Sudamérica (Bajopa (4%), el Caribe 3% y otros
con un 19% (COCATRAM, 2012). Esto implica que mék#B% de la carga recorre grandes
distancias, sin embargo podria suponerse que uro crcentaje es susceptible de
transportarse via terrestre o aérea desde NorteanoéBudamérica.

271 En el Puerto de Acajutla, las naves descargan/eatan promedio 14,500 TM (en

cada recalada), esto en costos maritimos y paostiarise considera el valor del flete, seguros

mas los costos de los puertos de origen y destpegsenta aproximadamente US$256%mil
272. Si bien no existen antecedentes de costos deeles file transporte terrestre para granel
sélido directo desde Norteamérica, se puede refiererealizando un ejercicio que estime la
brecha entre el costo de transporte maritimo eméstre. Si se utiliza la via terrestre para
movilizar el volumen de carga antes mencionadoggeeriria, aproximadamente de 354,560
unidades de transporte, el costo de su trasladompdad desde el estado de California hasta
El Salvador seria de US$3,625de tal manera que el transporte terrestre dbe4&90 TM sin
considerar seguros tendria un costo de US$ 1.t dolares. Esta brecha de costos entre

54 Dado el escaso movimiento de pasajeros por bugne&l Salvador, el estudio no incorpord los seogica
pasajeros. De igual manera, no se consideré ngz@safundizar en el andlisis de competencia desésicios a las

naves (buques), ya que actualmente Unicamente smistps en su totalidad por CEPA, sin ningln ti®
contratacién en su prestacion.

55 Se estimé el valor con base en cifras de expdrate la USDA y de importacién en el BCR para el 26i12.
56 Cada unidad de transporte con 41 toneladas metteaarga.
57 Se estiman el valor del flete de transporte cae 3 50% del valor presentado en el estudio: ‘Diatjco sobre el

desemperfio de los puertos y estudio de conectiyidadaria en Belice, Centroamérica y Republica Docana”.
BID 2013.
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el valor del transporte maritimo y el terrestrecessiderable y deja sin posibilidad alguna la
sustitucion entre ambos servicios.

273. Respecto del transporte aéreo, este es aln ecameatite menos viable, ya que el
costo aproximado por transportar un kilogramo dgaalcanza los US$5. Por tanto, para la
carga a granel solido los transportes terrest&rgoano constituyen sustitutos del maritimo, y
sin tomar en cuenta otras caracteristicas de susies asociados, estos no compiten con los
servicios maritimo portuarios.

Sustituibilidad de los servicios maritimo portuarics entre los puertos para la carga a
granel sélido

274. De acuerdo a los resultados del sondeo de opioidre $os servicios a usuarios de los
puertos Salvadorefios, utilizado en el desarrolloedtudio, los demandantes salvadorefios
utilizan en el litoral del pacifico los puertos deajutla (el 100% de encuestados) y de La
Unién; y en el litoral del Atlantico los puertos &anto Tomas de Castilla y Barrios en
Guatemala, Limén en Costa Rica, y Puerto Cortédsamuras.

275. En El Salvador, los puertos del pacifico manejadpctos que provienen de paises o
ciudades distintas en relacion a los que manejamplertos situados en el atlantico, lo que
indica que las navieras utilizan diferentes ruasearciales en razon a sus costoddemas,
algunos tipos de carga provienen de paises ubicatldas costas del océano atlantico, en
virtud que resulta mas econdémico que los buquesjan en el puerto de Acajutla y se
interne la carga via terrestre hasta su destira, fen lugar de hacerlo por los puertos del
atlantico.

276. No resulta una alternativa viable por motivos det@® que la carga con origen en
paises ubicados en las costas del océano padifiawjese el canal de Panama y luego se
transporte hasta un puerto en el atlantico, pastepgormente movilizarla de nuevo a una zona
de destino muy cercana al océano pacifico. Poo,téad rutas de los buques provenientes del
océano pacifico que transportan carga con destiva & zonas geograficas relativamente
cercanas al mismo, atracan por lo regular en paiegbmismo océano.

21t En consecuencia, por el lado de la demanda, lagriosuconsideran que el Puerto de
Acajutla es el Unico medio para movilizar la cadgagranel sélido proveniente de las rutas del
pacifico, ya que la utilizacion de los puertos atédntico proviene de otras rutas comerciales.
Es por ello que los servicios de los puertos delfiga y atlantico no compiten entre si.

b. Sustituibilidad de la oferta

278, Desde el punto de vista de la sustituibilidad deoflarta, se analiza a potenciales
competidores del Puerto de Acajutla que disponeimfdgestructura y superestructura basica
para manejar este tipo de carga, evaluandose aitia ge un incremento de las tarifas del
puerto, los usuarios podrian decidir trasladaresnahda a esos puertos.

58 En el anexo 2 se presenta un mapa de las rutas tieeas navieras a nivel mundial.
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279. Para efectuar este analisis se toman en cuensiglaientes aspectos: 1) caracteristicas

técnicas (infraestructura y superestructura); 8jadel transporte terrestre entre los puertos y
las zonas industriales y comerciales; 3) costdsglservicios maritimo portuarios (al buque y
a la nave); 4) eficiencia en la exportacion e intg@én y 5) calidad de infraestructura de los
puertos.
280. De la informacion reportada en el cuadro 9, seeigfique los puertos Quetzal de
Guatemala y San Lorenzo de Honduras manejan ¢siedé carga, y aun cuando Puerto
Corinto de Nicaragua no cuenta con equipos espsciah sus instalaciones se manejan las
exportaciones de azUcar nicaraguense y las impamegcde granos.

Cuadro 9. Comparativo de las caracteristicas té@srde los potenciales puertos competidores

Puertos

Caraderisticasfisias ] Acajutia | ____launion ] __Qquetsal ] __ Corino ]| Sanlorerzo ]

X 3 muelles de espigon + delfin i i X .,
Tipo de atracaderos de fondeo Muelle marginal Muelle marginal 4 muelles marginales Muelle en espigon

Longitud del atracadero (m) 321+318+348+ 280 580 810 + 285 240 +375 300

Carga general
Contenedores, £a g ! Contenedores carga Carga general,

Propdsitos multiples, graneles graneles secos/

Terminales e propdsitos multiples, Ro  ° i general, carga graneles secos/
secos, graneles liquidos liquidos, carbén, Ro .~ . L
Ro liquida, bananero liquidos, madereros
Ro, cruceros
Calado de disefio maximo (m) Varia por atracadero 9-15 15 11 13- 146 9al10
Dragado de mantenimiento Moderado Alto Moderado Moderado Alto
Acceso al lado de la tierra Bueno Moderado Defidente Bueno Moderado
2 gruas STS planificad
Equipo para manejode la carga SRTG's Ehs AEIMIELES 7MHC 1 gria portico Ograas

4RTG's

Fuente: Elaboracién propia con base en informag@los sitios web de cada operador portuario.
281 En el cuadro 10 se compara la calidad de la infigetsra portuaria de cada pais en el
que se localizan los puertos anteriores, medidartr e indicadores del Banco Mundial
(2014) que recogen la percepcién de ejecutivosedeaios sobre las instalaciones portuarias
de su pais. Como se puede apreciar, en el 20H#déasncias no son significativas.

Cuadro 10. Calidad de la infraestructura de lostpsesegun pais

2011- 2013
Aios
2011 2012 2013
El Salvador 3.8 3.9 4.2
Guatemala 43 4 4.1
Honduras 5.1 4.6 3.9
Nicaragua 2.7 3.2 3.5

Nota: las puntuaciones toman un rango desde dae€ljnglica una infraestructura portuaria consideradg poco
desarrollada a 7, puntaje que implica una infraesira portuaria considerada eficiente segin lasna®
internacionales.

Fuente: Indicadores del Desarrollo Mundial, Banamial.
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282. Por otra parte, los costos son una de las varialdledeccion mas importantes para los
usuarios y por ello se evalla el costo total des@gicios maritimo portuarios. Para valorar
esta comparacion, se requiere determinar un costmaulio representativo a partir de las
caracteristicas de un buque tipico que atracaBoesto de Acajutla.

283. Los buques graneleros que recalan en Acajutla (CEPI, c) oscilan entre los 106
mts. y los 225 mts. de eslora; TRB de 3,990 y 4 Gheladas métricas; cada buque
desembarcé un minimo de 9,967 TM y un maximo d8@3TM de carga. De acuerdo a esa
informacion, una nave tipica o promedio tendrisslgaientes caracteristicas:

Cuadro 11. Caracteristicas de nave con carga algrélido
usuaria del Puerto de Acajutla

Caracteristicas del Bugue

Eslora Mts 179
TRB ™ 24,603
Estadia Promedio Hrs 49
Carga ™ 14,589

Fuente: Elaboracion propia con base en informag@®GEPA.

284. Partiendo de esa informacion, se estiman los cagtesafrontarian los usuarios por el
conjunto de servicios maritimo portuarios de losrfas mencionados (cuadro 12).

Cuadro 12. Comparativo de costos por serviciosaanawe de granel sélido

US$. 2014
ETREAE
(US$) (US$)
QUETZAL 8,800.10 122,547.60 131,347.70
ACAJUTLA 10,022.84 47,660.22 57,683.06
LA UNION 14,597.20 72,945.00 87,542.20
SAN LORENZO 16,438.55 43,183.44 59,621.99
CORINTO 9,349.14 8,023.95 17,373.09
ECRFARE
(USS/TM) (USS/TM)
QUETZAL 0.6 8.4 9
ACAJUTLA 0.69 3.27 3.95
LA UNION 1 5 6
SAN LORENZO 1.13 2.96 4.09
CORINTO 0.64 0.55 1.19

Fuente: Elaboracion propia con base en pliegofatens de cada puerto.

285. En el cuadro 12 se observa que Puerto Quetzalseqtee costos mas elevados que el
resto, por lo que no se considera viable que ehrislo considere sustituto del Puerto de
Acajutla para la atencion de este tipo de cargéosEsostos por tonelada se proceden a
convertirlos por unidad de transporte de cargaadganes (cuadro 13).
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Cuadro 13: Costos portuarios por unidad de tratspier carga
con capacidad de 41 TM. US$

El Salvador | Honduras |  Nicaragua |
__Acajutla_|___LaUnién | SanLorenzo | Corinto |

162.11 246.02 167.56 48.82

Fuente: Elaboracion propia con base en pliegostens de cada puerto.

286. Los datos del sondeo a los usuarios y los provessetel estudio de Nathan (2011),
reflejan que la zona geografica de influencia dedrfd de Acajutla estd segmentada y abarca
todas las zonas de produccion o consumo (zonastirales) de El Salvador, mientras que la
zona de influencia del Puerto de La Unién abarca Zanas noreste y sureéSteEsta
segmentacion obedece en parte a los valores dleties de transporte desde los puertos a las
zonas industriales, sean estas de produccion amns

281. El cuadro 14 presenta los costos por transportaoatenedor de 20 TEU s con carga a
granel soélido entre los puertos y las zonas in@dlss de cada pais al que pertenecen los
puertos evaluados.

Cuadro 14. Costos de transporte terrestre de gsétiédb (41 TM)
entre las zonas industriales y pueffo&)S$

S £l Salvador | Mondurss |  Nicorsgus |
Au sjutla | taunion | Santorwwo | Corinw |
El Savador Oasxe y Cartro 201 338 3338 817
El Savador Norte - Este 24 318 318 763
El Ss'vador Sur - Este 363 220 220 637
Civdad de Guate ma s 406 887 857 1287
Honduras - Teguogalpa el 52 523 530
Honduras - San Pedro Suls 728 8 53 882
Nearsgus - Mansgus 1,113 767 757 321
1

4

o

=onduras Sur 727 3a2 35

=
Nota: El costo de transporte desde San Lorenzorsgdera similar al Puerto La Unién, dada la ceiec§h04 Km)
entre ambos.

Fuente: Elaboracion propia con base en informag@Nathan Associates Inc. (2011).

288. Como se puede observar, dadas las distanciaseqesdile recorrer la carga entre los
puertos y los centros de produccion o consumousomrios de los puertos salvadorefios se
enfrentan con menores costos de transporte terrneiizando los Puertos de Acajutla y La
Union. Incluso poseen esta ventaja con respectgumas zonas ubicadas en otros paises,
como por ejemplo San Pedro Sula y el sur de Hosdura

289. Con el objetivo de confirmar lo anterior, se evallias costos totales, para ello se
adicionan a los anteriores, los costos portuargpsvaelentes a una unidad de transporte

59 Segun los resultados del “Estudio de la demandagria de El Salvador”, Nathan Associates Inc1(30la zona
oeste-central comprende los departamentos de: @ead8r, La Libertad, Santa Ana, Sonsonate y Ahap&h; zona
norte-este los departamentos de Chalatenango, f@umscha Paz, Cabafias y San Vicente.y la zona fter{es

departamentos de Usulutan, San Miguel, Morazan yrian.

60 Nathan Associates Inc. (2011) no estima el castacionado con el Puerto de San Lorenzo, al noodise de
otros antecedentes de sus costos, se considesmigsmilares a los del Puerto La Union debido eetgania entre
ambos, de 104 Km.

74



terrestre de cada puerto en andlisis, segun lamafmon del cuadro 13. Los resultados se
presentan en el cuadro 15.

Cuadro 15. Costos portuarios y terrestres por e
41 TM de granel soélido. US$

El Salvador Hondaras Nicaragua
Zonas Industrisl - - P— - T
Acajutla La Unkin San Lorenzo Corinto

El Savador Oeste y Centro 363 585 507 566
El Salvador Nore - Esta 436 383 as7 £12
El Salvador Sur -Este 525 466 388 746
Cludad de Cuatemals 385 1,113 1,033 1316
HONOUrz s - Teguigalpa 943 res eol 038
Honourss - 5an Pedro 503 ESO 1,106 1,031 f31
Nikangus - Managua 1275 1013 935 320
Hondurs s Sur &Es cos 330 <53

Fuente: Elaboracién propia con base en pliegdatms de cada puerto y Nathan Associates Inc.1(p01

290. A partir de los resultados anteriores, se calcldardiferencias entre los costos totales

para los usuarios de Acajutla respecto al restpudetos, a fin de visualizar las ventajas en
costos. Un valor negativo indicaria la presenciaiglenenor costo de transporte desde otro
puerto hacia las zonas de produccion en relaci¥eafutla, y viceversa (cuadro 16).

Cuadro 16. Comparativo de costos totales de loariesudel Puerto de Acajutla
'y potenciales sustitutos, granel solido. US$

El Salvador

Zona Industrial

La Unién
gl Salvador Oeste y Centro 222 143 503
£l Salvador Norte - Este 129 50 376
Giudad de Guatemala 545 456 748
Honduras - San Pedro Sula 219 140 41
£l Salvador Sur-Este 59 -138 21
Honduras - Tegucigalpa -174 -253 304
Nicaragua - Managua -262 -341 -905
Honduras Sur -281 -360 -366

Fuente: Elaboracion propia con base en pliegostes de cada puerto
y Nathan Associates Inc. (2011).

2L Los resultados del cuadro 16 indican que los isside las zonas oeste, centro, y este

de El Salvador; la ciudad de Guatemala y San P&deen Honduras, no tendrian posibilidad
de sustituir al Puerto de Acajutla, ya que los aosptales son mas elevados en el resto de
puertos.

292. Del mismo modo, el cuadro anterior indica que pasausuarios de la zona sureste de
El Salvador, los puertos con menor costo en ratagidcajutla son La Unién y San Lorenzo.
También muestra que para el resto de zonas comesatf®gativos, dificilmente se podria
elegir al Puerto de Acajutla como una opcién viaBlie embargo, es de tomar en cuenta la
fuerte influencia de los niveles de eficiencia paria y del tiempo para exportar o importar la
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carga en la decision de los usuarios. Para estedtarfactor se retoman los resultados del
informe Doing Business del Banco Mundial (cuadrip 17

Cuadro 17. Comparativo de dias para importar y gappor pais

2012
| pais | Rubro | TeempoenDias _

Honduras Exportacion 12

El Salvador Exportacion 14
Guatemala Exportacion 17
Nicaragua Exportacion 25.8

El Salvador Importacion 10

Honduras Importacion 16
Guatemala Importacion 17
Nicaragua Importacion 20

Fuente: Elaboracién propia con base en informad@Banco Mundial (2012).

293. Estos resultados muestran la ventaja de exporltapertar en El Salvador respecto a

los potenciales puertos competidores de Guatemalicgragua, los que resultan menos
ventajosos. Si se analiza Unicamente este critpddtia afirmarse que los usuarios podrian
elegir exportar productos desde Honduras y que ssi@n movilizados por sus puertos.

2. Mercado relevante geografico de servicios maritimportuarios de carga a granel
solido
294. El mercado geogréfico para los servicios analizactwsprende el area en la cual
actualmente operan los puertos considerados poudoarios como sustitutos. Esta podria
ampliarse si al producirse un incremento en eliprée los servicios, los usuarios trasladan su
consumo hacia los servicios provenientes de otesgeograficas mas distantes.

295. Teniendo en cuenta las estadisticas analizadasamdcterizacion de la oferta, se debe

incluir dentro del area de influencia de los pugBalvadorefios a ciertas zonas de produccion
de Honduras, Nicaragua y Guatemala, por ser gemremde carga (se observo que el 10% de
los envios y el 2% de las recepciones provieneesties paises). Por la proximidad a los
puertos, se estima que estas zonas correspondedad@e Guatemala, Tegucigalpa, Sur de
Honduras, San Pedro Sula y Managua en Nicaraguadfil2).
296. Segun los principales usuarios entrevistados dea oeste central de El Salvador,
estos no tienen otra alternativa que utilizar edrRude Acajutla, dada su cercania y por tener
a su disposicion silos, almacenes, etc., coneci@didestamente con las facilidades del puerto.
Bajo estas condiciones, se puede afirmar que laarios localizados en la zona oeste-central
son clientes cautivos del Puerto de Acajutla.
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Figura 12. Zonas de influencia de los puertos dedhilador (granel sélido)

Cualemals

sudnrse

znalpa

5 ‘_~h‘;n-wu:

Fuente: Elaboracién propia con base en informad@@EPA yNathan Associates Inc. (2011).

291 Desde el punto de vista de la demanda, que e®taafunas relevante para definir los

mercados relevantes, s6lo se consideran a locEendel Puerto de Acajutla y el Puerto La
Unién como sustitutos entre si. Los usuarios deotza sur-este de El Salvador no utilizan
Puerto San Lorenzo, el que pudiera representar patencial presion competitiva; sin
embargo, al no evidenciarse su utilizacion, el mdocse circunscribe a los puertos de
Acajutla 'y La Union.

298. En conclusion, posterior a la evaluacion de logisieis maritimo portuarios que son

sustitutos, se determina que el mercado relevangeibicios para la carga a granel sdlido esti
conformado por los suministrados por los puertoAchgutla y La Union.

3. Mercado relevante de los servicios a la carga a grel liquido
a. Sustituibilidad por el lado de la demanda

i. Sustituibilidad entre servicios de transporte
299. El transporte maritimo y los puertos no son susstalel transporte aéreo y terrestre de
carga liquida.

300. Para el transporte de graneles liquidos es fundaieontar con facilidades de
almacenamiento de gran capacidad adecuadas pagpexhictos, para lo cual se utilizan
naves tanqueras que cuentan con equipo espec@lizadposteriormente al atracar,
generalmente se descargan en infraestructuraddatan zonas contiguas a los puertos, tal es
el caso de Acajutla. Por ello, la carga a granglidio tiene como Unica alternativa
transportarse por via maritima y utilizar los sgins que brindan los puertos.
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301. Por tanto, para la atencién de la carga a grageidd, los servicios maritimos

portuarios no tienen como sustitutos a los sersiagbciados a otros medios de transporte.

ii. Sustituibilidad de los servicios maritimo portuarics entre los puertos para la carga a
granel liquida
302. Los resultados del sondeo de opinidn a los pritegpasuarios evidencian que en los
ultimos cinco afios solo han utilizado el Puerté\dajutla para movilizar esta carga.
303. El andlisis de las estadisticas confirma que ettBuke Acajutla es el Gnico que atiende
de forma regular este tipo de carga. Por lo tafesde el andlisis de la sustituibilidad de la
demanda, los servicios maritimo portuarios quersstan en el Puerto de Acajutla no tienen
sustitutos.

b. Sustituibilidad de la oferta

304. Corresponde analizar si los servicios de PuertatZaljeSan Lorenzo, Corinto y La
Union, que cuentan con infraestructura basica, ipndvalorarse como sustitutos ante un
incremento significativo y persistente de las &xib una disminucion de la eficiencia del
Puerto de Acajutla.

305. Acorde con las caracteristicas técnicas de loggriantes mencionados descritas en el
cuadro 9, el Puerto La Unidén no cuenta con lasctariaticas técnicas para el manejo de
granel liquido y por tanto sus servicios no se ideman sustitutos de los prestados por el
Puerto de Acajutla (ver ademas anexo 5).

306. Siguiendo la misma metodologia aplicada para lgacargranel sélido se determinan

las caracteristicas promedio del tipo de nave tjaeaen el Puerto de Acajutla (cuadro 18),

segun informacion de CEPA (2014, c).

Cuadro 18. Caracteristicas de nave con carga aldigqunido
usuaria del Puerto de Acajutla

Caracteristicas del Buque

Eslora Mts 163
TRB ™ 19,995
Estadia Promedio Hrs 41
Carga ™ 10,079

Fuente: Elaboracién propia con base en informagd@GEPA.

sor. Teniendo en cuenta los respectivos tarifarios tegede los posibles puertos sustitutos,

se estimaron los costos que se afrontarian enuredde ellos (cuadro 19).
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Cuadro 19. Comparativo de costos por serviciosaanawe de granel liquido

US$. 2014
RN
(Us$) (US$)
QUETZAL 8,261.40 90,207.05 98,468.45
ACAJUTLA 9,208.61 28,926.73 38,135.34
SAN LORENZO 13,450.55 29,833.84 43,284.39
CORINTO 7,598.10 14,110.60 21,708.70
RN AR
(USS)/TM (USS)/T™M
QUETZAL 0.82 8.95 9.77
ACAJUTLA 0.91 2.87 3.78
SAN LORENZO 1.33 2.96 4.29
CORINTO 0.75 1.4 2.15

Fuente: Elaboracion propia con base en pliegofatas de cada puerto.

308. El puerto con los costos mas elevados es Puerttzueseguido de San Lorenzo,
Acajutla y por ultimo Corinto. En razon de lo aiderno puede considerarse preliminarmente
a Puerto Quetzal como un potencial competidor dguila.

309. Partiendo de la idea que movilizar un contenedd®@&EU’s con 41 TM presenta los
mismos costos que un camién cisterna con 41 TMraeeg liquido, se estiman los costos de
transporte del cuadro 20.

Cuadro 20. Costos de transporte terrestre de dignalo (41 TM)
entre las zonas industriales y puertos. US$

Zonas industrial A
| Quetzal | Acauta | Sanlorerec* | Corinto |
541 201

El Salvador Oeste y Centro 339 817
El Salvador Este 612 274 319 763
El Salvador Sur - Este 678 363 220 697
Ciudad de Guatemala 260 406 867 1,267
Tegucigalpa 1,046 781 523 590
San Pedro Sula 1,149 728 863 882
Managua 1,354 1,113 767 321
Honduras Sur 992 727 362 444

Nota: El costo de transporte de San Lorenzo seédemassimilar al Puerto La Unién, dada la cercdh® Km) entre

ambos.
Fuente: Elaboracion propia con base en informad&Nathan Associates Inc. (2011).

310. De estos resultados se advierte, en primer lugae, Buerto Quetzal Unicamente
presenta ventajas para los usuarios de Guatenmalsedtindo lugar, se observa que Acajutla
no tiene ventajas para atender la zona sur-esta; rpaonfirmarlo, es necesario sumar los
costos portuarios y los terrestres (cuadro 21).



Cuadro 21. Costos portuarios y terrestres por pi@ier
41 TM de granel liquido.US$

Zona Industrial El Salvador -mm

San Lorenzo Corinto

El Salvador Oeste y Centro 356
El Salvador Norte - Este 429
El Salvador Sur-Este 518
Ciudad de Guatemala 561
Honduras - Tegucigalpa 936
Honduras - San Pedro Sula 883
Nicaragua - Managua 1,268
Honduras Sur 882

Fuente: Elaboracion propia con base en pliegostes de cada puerto

515
495
396
1,043
699
1,039
943
538

y Nathan Associates Inc. (2011).

905
851
785
1,355
678
970
409
532

31l Se percibe nuevamente que el Puerto de Acajutiepta ventajas con respecto a San
Lorenzo y Corinto. En el cuadro 22 se observa flereiicia en costos totales, incluyendo la
movilizacion de la carga desde las zonas de pria@lue Acajutla respecto a los otros dos

puertos evaluados.

Cuadro 22. Comparativo de costos totales de loariesudel Puerto de Acajutla

y potenciales sustitutos, granel liquido. US$

Zona Industrial

El Salvador Oeste y Centro
El Salvador Norte - Este
Ciudad de Guatemala
Honduras - San Pedro Sula
El Salvador Sur-Este
Honduras - Tegucigalpa
Nicaragua - Managua
Honduras Sur

Fuente: Elaboracion propia con base en pliegofatens de cada puerto

| Honduras | Nicaragua
San Lorenzo Corinto

159
66
482

156
-122

237
-325
-344

y Nathan Associates Inc. (2011).

549

422
794
87

267
-258

-859
-350

s12. Los resultados del cuadro 22 muestran desde |peguiga de costos, que las zonas
oeste, centro, norte-este de El Salvador, la ciaduatemala y San Pedro Sula tienen
ventajas comparativas al importar producto a grligeido a través del Puerto de Acajutla.
Asimismo, es posible que la zona sur-este en Blafatl tuviera ventajas si realiza la
importacion a través de San Lorenzo, sin embargmawe&s de ese puerto no se reportan
antecedentes de movilizacion de carga con destificGalvador.

s1s. Retomando el informe Doing Business del Banco Malndie denota que es mas
conveniente importar y exportar por los puerto€td&alvador en comparacion a la mayoria
de paises del area, dado el nimero de dias qtendidstas operaciones (cuadro 17).

314. En consecuencia, los servicios maritimo portuapasa la carga a granel liquido
brindados por el Puerto de Acajutla no tienen &iies.
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4. Mercado relevante geografico de servicios maritimportuarios de carga a granel
liquido
315. Para la delimitacion del mercado geogréfico seidens que la zona de influencia del
Puerto de Acajutla para la carga liquida abarcadass de produccién/consumo de todo el
pais (figura 13).

Figura 13. Zona de influencia de los puertos d8diador (granel liquido)

Do Oestv g el e |
Icrm Norte v Cate —

£ 7y ;
Tana sur fee =~ T, O B 0

Fuente: Elaboracion propia con base en informag@®@EPA y Nathan Associates Inc. (2011).
316. Dado que los usuarios solo consideran al Puertdadgutla como destino para el
manejo de la carga a granel liquido y no existdemngia de que se pueda incluir a otro puerto,
desde el punto de vista geogréfico, los servicimshyinda ese puerto no tienen sustitutos.
817 Como resultados de los analisis de sustituibilidadietermina como mercado relevante
a los servicios a la carga a granel liquido eruel® de Acajutla.

5. Mercado relevante de los servicios a la carga geragr
a. Sustituibilidad de la demanda

i. Sustituibilidad entre medios de transporte
s18. Es importante tomar en cuenta que la carga geselalrepresenta el 4% de la carga
total que se moviliza en los puertos de El Salvadbigual que los otros tipos de carga, el
elevado costo que supone su transporte terrestletesminante para no considerarse como
sustituto del transporte maritimo, y por lo tanis servicios no compiten con los maritimos
portuarios.
819. Técnicamente, la carga general se puede movilmavip aérea, pues comprende cajas,
cartones, bidones, fardos, rollos, sacos, bobgtas,y no requieren equipamiento especifico.
Ademas, los equipos para el manejo de carga queepdes aeropuertos tienen la capacidad
de manipularla.
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320. El costo del transporte aéreo esta en funcionaahwen y peso de la carga. De acuerdo
a los tarifarios de las agencias de transportéarléa aproximada para un trayecto entre El
Salvador y Los Angeles asciende a US$5 pof'K§i se comparan los costos de transporte
aéreo y maritimo, se observa una diferencia sitifia en favor del segundo, tal como se
muestra en el cuadro 23.

Cuadro 23. Comparacion de costos de transporte gémaritimo de carga general
uss$

Movilizadén de una TM {TM=1,000kg)

Transporie anreo® S 0SSk * 1,000 kg {1 1) LSS 5,000 18
. : 33 ¢ . - )
Tnan?;?0|1e maﬁt!mo 1,831 LS5 /26 TM & s6 724/ TM LIS 81,58 7 TM
Servicios portuarios© - LISS 9.12/TM
"Enimaz overbazzatr tatc dx bz s endascctrirzonts
=Izrrcdr 2abrax r'E Stheada FermzDomard: Syt
SEEstmadony w arze s doarg wehex
Fuente: Elaboracién propia con base a informac@Nathan Associates Inc. (2011),
Banco Mundial y agencias de transporte.

321 Dado que los costos de los servicios de transpméteo para carga general son
excesivamente mayores al maritimo, se descartaaqims sean sustitutos para la carga
general y por tanto los servicios maritimo pormgno tienen sustitutos.

Sustituibilidad de los servicios maritimos portuardbs entre los puertos para la carga
general

s22. El Puerto de La Unién dispone de los equipos béasiara el manejo de este tipo de
carga y sin embargo no presentd movimientos qumiifser asegurar que puede operar de
manera efectiva, ya que registré 1 TM en el 200138 en el 2013.

323. Por el Puerto de Acajutla, practicamente se ha linatb la totalidad de la carga
general, no se registra actividad comercial degdes qpuertos cercanos. Por lo tanto, se
considera que desde el analisis de la sustitddulde la demanda, los servicios de este puerto
no cuentan con sustitufds

b. Sustituibilidad de la oferta
324. Desde la sustituibilidad de la oferta se analizlbsiservicios de los puertos Quetzal,

San Lorenzo, Corinto y La Union, que disponen dea@structura basica y supereestructura
para el manejo de la carga general (anexo 5), go@ventualmente constituirse en sustitutos

61 Se considera la ruta El Salvador - Los Angeles par el principal origen/destino de las
importaciones/exportaciones salvadorefias.

62 Es importante notar que podrian existir flujoscaega general por via terrestre que fueron trategas desde
puertos en Guatemala y Honduras provenientes gegabicados en el océano Atlantico, transportpdosdineas
navieras o buques que cuentan con rutas por ehtisttd un ejemplo de estos servicios los proveadaiera
Crowley. Estos flujos carga no serian tomados ersideracion porque provienen de rutas que no teangior el
Pacifico, por tanto los servicios de puertos delfizm con el Atlantico no son sustitutos. Inforridacdisponible en
el sitio webhttp://www.crowley.com/What-We-Do/Shipping-and-Leti¢s/Route-Details-and-Sailing-Schedules
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del Puerto de Acajutla. Para ello se estudiandsaacteristicas técnicas, costos portuarios y de
transporte terrestre desde las zonas de producoi@®umo hasta esos puertos.
325. Para evaluar los costos portuarios se comparacéséd total que afrontaria una nave
promedio que corresponden a las caracteristicdasdatendidas en los puertos salvadorefios
(cuadro 24).

Cuadro 24. Caracteristicas de nave con carga denera
usuaria de puertos de El Salvador

Caracteristicas del Buque Unidades Cantidad

Eslora Nits 184
TRB ™ 42,157
Estadia Hrs 10
Carga ™ 1855

Fuente: Elaboracién propia con base fenrimacién de CEPA.

326. Se estimaron los costos que cancelarian las nagescarga en los posibles puertos

sustitutos, con base en sus pliegos tarifariogdfou2b).

Cuadro 25. Comparativo de costos por serviciosaanane de carga general

US$. 2014
I T e
QUETZAL 7,123.75 15,582.00 22,705.75
ACAJUTLA 14,427.15 22,093.05 36,520.20
SAN LORENZO 10,987.55 5,490.80 16,478.35
CORINTO 16,019.66 8,347.50 24,367.16
LA UNION 21,171.25 31,701.95 52,873.20
ESAE R
USS/TM USS/TM
QUETZAL 3.84 8.4 12.24
ACAJUTLA 7.78 11.91 19.69
SAN LORENZO 5.92 2.96 8.88
CORINTO 8.64 4.5 13.14
LA UNION 11.41 17.09 28.5

Fuente: Elaboracién propia con base en pliegositars de cada puerto.
s21. Los puertos de El Salvador presentan los costosete&ados para el manejo de este
tipo de carga, le sigue Corinto, Quetzal y San hpoe Procede entonces analizar el costo del
transporte terrestre, estimandose que movilizacamenedor de 20 TEU's (con un maximo
de 41 TM) es equivalente a transportar un camiorddoTM de carga general (cuadro 26).
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Cuadro 26. Costos de transporte terrestre de gargeral (41 TM)
entre las zonas industriales y puertos. US$

ixn

Guatemala

7onas ndusirial
Acxyutia

ElSelvados Deste y Conto 541 201 333 817
ElSavado  Now - Bse 512 274 313 313 763
ElSalvador Sur - Ese 678 353 220 220 ea7
Ciudac cde Getemalz 260 &0E 867 867 1,267
Horduras - Tegucigapa 1,046 781 523 523 £90
Horduras - Ssn Pedro Suls 1,149 728 863 863 882
Nicaragua - Viarag = 1,354 1113 767 767 321
Horduras Sur 952 127 362 382 LER}

Nota: El costo de transporte de San Lorenzo sedenassimilar al Puerto La Unién, dada la cercgh@} Km) entre
ambos.

Fuente: Elaboracion propia con base en informad&Nathan Associates Inc. (2011).

328 Al confrontar el costo total de movilizar un camicon 41 TM de carga general entre las

zonas de influencia y los posibles puertos suesiige tienen los resultados del cuadro 27.

Cuadro 27. Costos portuarios y terrestres por e
41 TM de carga general. US$

. El Salvador _Honduras | Nicaragua |
Zona Industrial = = =
Quetzal Acajutla La Unién San Lorenzo* Corinto

El Salvador Oeste y Centro 698 520 807 582 1,171
El Salvador Norte - Este 769 593 787 562 1,117
El Salvador Sur-Este 835 682 688 463 1,051
Ciudad de Guatemala 417 725 1,335 1,110 1,621
Honduras - Tegucigalpa 1,203 1,100 991 766 944
Honduras - San Pedro Sula 1,306 1,047 1,331 1,106 1,236
Nicaragua - Managua 1,511 1,432 1,235 1,010 675
Honduras Sur 1,149 1,046 830 605 798

Fuente: Elaboracion propia con base en pliegostes de cada puerto
y Nathan Associates Inc. (2011).

329 Al comparar los costos totales entre los puerttessydistintas zonas de produccion, se
denota que el Puerto San Lorenzo es mas ventagwadgmayoria de zonas. Con base en ese
parametro, los servicios de este puerto seriarntigost de los brindados por el Puerto de
Acajutla.

330. Los resultados del cuadro 28 indican que los ussigriesentan ventajas en costos por
utilizar el Puerto de Acajutla si el destino finlal la carga general se encuentra en el territorio
salvadorefio, en la ciudad de Guatemala y zona suHahduras. Sin embargo, podrian
presentarse presiones competitivas en el futuloglPuertos de La Union y San Lorenzo en
las zonas norte-este y sur-este, ya que actualreatdumen movilizado por esos puertos ha
sido practicamente cero.
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Cuadro 28. Comparativo de costos totales de loarizsudel Puerto de Acajutla
y potenciales sustitutos, carga general. US$

: | Honduras | El Salvador | Honduras | Nicaragua
Zona Industrial — :

__Quetzal | LaUnién_|San Lorenzo| Corinto

179 287 62 651

El Salvador Oeste y Centro

El Salvador Norte - Este 250 194 -31 524
El Salvador Sur-Este 316 6 -219 369
Ciudad de Guatemala -102 610 385 896
Honduras - San Pedro Sula 787 284 59 189
Honduras - Tegucigalpa 684 -109 -334 -156
Nicaragua - Managua 992 -197 -422 -757
Honduras Sur 630 -216 -441 -248

Fuente: Elaboracion propia con base en la inforamade tarifarios de cada puerto
y Nathan Associates Inc. (2011).

6. Mercado relevante geografico de servicios maritimportuarios de carga general

331 El area de influencia del Puerto de Acajutla estafarmada por las zonas de
produccion/consumo de todo el pais. Desde el pimtasta de la demanda y de la oferta no
se identifica presion competitiva de otros puelittduso del Puerto de La Unién.

332 Desde el ambito geografico no hay evidencia deilinavion de carga que indique que
los usuarios puedan acceder a otro puerto, pas tntoncluye que el mercado relevante de
servicios a la carga general queda circunscriRualto de Acajutla.

7. Mercado relevante de los servicios a la carga enrdenedores

a. Sustituibilidad de la demanda
i.  Sustituibilidad entre medios de transporte

333 Transportar contenedores a larga distancia detarmire los servicios de transporte
terrestre no sean buenos sustitutos del transpw@téimo, por la gran cantidad de recursos
que ello significa, lo que implica que los servicielacionados no compitan entre si. El
transporte maritimo permite que en un solo viaje ns&vilice una gran cantidad de
contenedores, lo que genera que sea mas econdmicon@aracion al terrestfe

334 Para evaluar la sustituibilidad entre el transpageso y maritimo, lo esencial es que
técnicamente un contenedor no puede movilizaragnaraeronave, pues su manejo eficiente
requiere de equipamiento especifico, tal como gmmexistiendo antecedentes de ello.

63 Cada buque embarca/descarga en promedio 122 edotes (CEPA, 2014 c). Por medio terrestre se itadas
122 viajes o igual cantidad de unidades de tratesbmismo tiempo para trasladarlos, con la caresgte necesidad
de involucrar una gran cantidad de recursos humgrogisticos. Como ejemplo, el costo de de trartapain
contenedor por via terrestre dentro de la zonaftieencia del Puerto de Acajutla oscila entre US$2WS$1,113,
Nathan Associates Inc. (2011); mientras que elocdsttransporte maritimo entre el Puerto de Aajytlin puerto
de Sudamérica alcanza aproximadamente US$950 ptanawlor (Aduana Maritima del Callao, 2011).
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3% Podria pensarse que de forma desagregada la acargnedorizada es carga general y
susceptible de acondicionarse en las aeronaves.estd posibilidad nos lleva a retomar que
los costos del transporte aéreo serian considenabte mayores.

33%. En adicién a lo anterior, conviene aclarar querahdporte aéreo es empleado para
movilizar productos que tienen la necesidad deatlegpidamente a su destino, como por
ejemplo productos perecederos, estacionales ocosugetas variedades de la moda. Por el
contrario el transporte maritimo moviliza mercaactan un bajo valor unitario y gran
volumen.

ii.  Sustituibilidad de los servicios maritimos portuardbs entre los puertos para la
carga en contenedores

337 En el periodo de andlisis, el 95% de la carga oedirizada que ingresa a El Salvador
proveniente de rutas del pacifico se registr6 eRugrto de Acajutla, una minima cantidad
ingreso via Puerto Quetzal y el Puerto de la Unégistré operaciones desde el 2011.

338 La informacion del sondeo de opinién a usuariosntepque la zona de influencia de los
puertos de Acajutla y de La Union abarcan todasggi®nes del pais; asi como a la Ciudad de
Guatemala, Tegucigalpa, Sur de Honduras, San Fediaoy Managua.

339 Desde el punto de vista de la demanda, se consjderbs servicios maritimo portuarios
sustitutos son los que se prestan en los puertésalatla, La Unidn y Quetzal.

b. Sustituibilidad de la oferta

340 En este andlisis se evalla si los servicios dpuestos de San Lorenzo y Corinto reinen
las condiciones para ser sustitutos de los detedosipor el lado de la demanda.

341 para tal fin se comparan las caracteristicas t@snicostos portuarios y de transporte
terrestre desde las zonas de produccion/consunta lesspuertos. Por otra parte, el Banco
Mundial (2014) advierte ventajas en la eficienatalas puertos salvadorefios en términos de
dias para efectuar el comercio internacional enpemation a los puertos de Guatemala,
Honduras y Nicaragua.

342 Puerto San Lorenzo es especializado en el manejptraie tipos de carga (granel y carga
general) y sus caracteristicas técnicas de infragsta como el calado de los muelles, canal
de acceso y equipamiento (ausencias de equiposi@igslos) no permiten considerarlo
como sustituto perfecto para el manejo de contersd&videncia de ello es que durante todo
el periodo analizado no registr6 movimientos detemedores de manera regular. Por el
contrario, Puerto Corinto si dispone de las condies para manejar este tipo de carga.

343 A partir de lo sefialado, se procede a estimar dssos portuarios que afrontarian los

usuarios al atracar una nave tipica con contengaorel Puerto de Acajutla, que presenta las
caracteristicas del cuadro 29.
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Cuadro 29. Caracteristicas de nave con carga éanmxor
usuaria del Puerto de Acajutla

Caracteristicas del Bugue

Eslora Mts 185
IR M 20,899.21
Estadia Mrs 17
Carga ™ 4,751
Contenedores Unid, 368
Contenedores TEU'S 597

Fuente: Elaboracién propia con base en informagd@GEPA.

344 Al comparar los costos que afrontarian los usugdaadro 30) se observa que Puerto
Quetzal tiene los mas altos, con un monto de U8886siendo Puerto Corinto el de costos
mas bajos con US$32,036.

Cuadro 30. Comparativo de costos por serviciosaanawe
con carga en contenedores. US$. 2014

QUETZAL 7,464.30 58,970.00 66,434.30
ACAJUTLA 7,354.93 53,621.28 60,976.21
LA UNION 10,687.16 45,197.76 55,884.92
CORINTO 7,343.28 24,693.05 32,036.33
R
USS/TM Uss$/T™M

QUETZAL 1.57 12.41 13.98

ACAJUTLA 1.55 11.29 12.83

LA UNION 2.25 9.51 11.76

CORINTO 1.55 5.2 6.74

Fuente: Elaboracién propia con base en pliegdfsaters de cada puerto.

345 El costo de transporte desde las zonas de prodiiceitsumo hasta los puertos se retoma
de los estimados por Nathan Associates Inc. (2GR el caso especifico de un contenedor
de 20 TEU's (cuadro 31).

Cuadro 31. Costos de transporte terrestre de cehbess entre
las zonas industriales y puertos. US$

. Guatemsla Fl Salvadar Nicaragua
Zonas industrial — - ]
Querral Acajutia Le Unidn Corinto

ElSalvador Oaste y Centre 541 202 335 817

£l Salvador Nore - Es5te 812 274 319 763

El Salvador Sur - Este &78 363 220 697
Cludad de Guatemala 260 406 867 1267
Honduras - Tegucgalpa 1046 782 523 580
Honduras - San Padro Sula 1145 728 863 g82
Nicaragua - Managua 1334 1113 767 a1
Honduras Sur 392 727 ez 444 |

Nota: El costo de transporte de San Lorenzo seédemassimilar al Puerto La Unién, dada la cercdh® Km) entre
ambos.
Fuente: Elaboracion propia con base en informag@Nathan Associates Inc. (2011).
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346 Agregando los costos portuarios y terrestres deilimavun contenedor entre las zonas
de influencia y los posibles puertos sustitutogieseen los resultados del cuadro 32, los que se
comparan respecto al Puerto de Acajutla en el oua®lr

Cuadro 32. Costos portuarios y terrestres por cedi@. US$

Zona Industrial El Salvador
_Quetzal | Acajutla_| LaUnién | Corinto
821

El Salvador Oeste y Centro 1,114 727 1,093
El Salvador Norte - Este 1,185 800 801 1,039
El Salvador Sur-Este 1,251 889 702 973
Ciudad de Guatemala 833 932 1,349 1,543
Honduras - Tegucigalpa 1,619 1,307 1,005 866
Honduras - San Pedro Sula 1,722 1,254 1,345 1,158
Nicaragua - Managua 1,927 1,639 1,249 597
Honduras Sur 1,565 1,253 844 720

Fuente: Elaboracion propia con base en la inforomade tarifarios de cada puerto
y Nathan Associates Inc. (2011).

Cuadro 33. Comparativo de costos totales de loarigsudel Puerto de Acajutla y
potenciales sustitutos, contenedores. US$

. . Guatemala El Salvador Nicaragua
Zonas industrial — -
____Quetzal ___|___LaUnién Corinto
94

El Salvador Oeste y Centro 387 366
El Salvador Norte - Este 385 1 239
Honduras - San Pedro Sula 468 91 -96
El Salvador Sur - Este 362 -187 84
Honduras - Tegucigalpa 312 -302 -441
Nicaragua - Managua 288 -390 -1,042
Honduras Sur 312 -409 -533
Ciudad de Guatemala -99 417 611

Fuente: Elaboracién propia con base en informadétarifarios de cada puerto
y Nathan Associates Inc. (2011).

347. Los valores negativos del cuadro 33 indican queséwsicios de los puertos de La Union
y Corinto se pudieran considerar como buenos gtegipara atender la carga salvadorefia que
desembarca en Acajutla.

348 Bajo el criterio de que los puertos con costos &xos no se consideran sustitutos, el
Puerto Quetzal deberia excluirse del mercado retevao obstante, para este tipo de carga
existe evidencia de su utilizacion, por lo que seivicios deben considerarse como posibles
sustitutos.

8. Mercado relevante geografico de servicios maritimgoortuarios de carga en
contenedores

34 El mercado geogréfico para los servicios analizadosprende el &rea en la cual operan
actualmente los puertos considerados sustitutéssdecalizados en El Salvador.

350 Desde el punto de vista de la demanda, se considetas servicios de Acajutla, La
Union y Quetzal como sustitutos entre si. Puestorguhay evidencia de que se pueda incluir
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a otro puerto, la sustituibilidad desde el &mbikografico queda definido por las zonas de
influencia de estos tres puertos. En conclusiémestado relevante de servicios a la carga en
contenedores es el brindado por los puertos deuf\gaj.a Union y Quetzal.

C. Estructura de los mercados de servicios maritimo ptuarios
1. Servicios maritimos portuarios para granel solidoliquido y carga general

31 Para estos servicios no resulta necesario caleliadice de concentracion HHI, ya que
Acajutla controla el 100% del volumen de las cardgaste puerto no tiene competidores en la
provision de los servicios a la carga a granelidiguy general, indicando que es un
monopolio. Aunque los puertos de Acajutla y La Wnigrman parte del mercado relevante de
servicios a la carga a granel solido, se obsereaetjprimero ha manejado en la practica el
100% de la carga, por lo que el comportamientostkeraercado equivale a un monopolio.

2. Servicios maritimo portuarios para la carga en corgnedores

32 En el cuadro 34 se presentan las participacionesedeado de los puertos que compiten
por los servicios de manejo de carga en contenedlerdéos usuarios salvadorefios, Acajutla,
La Union y Quetzal. En el periodo 2008-2012, eleadp fue atendido en més del 95% por el
Puerto de Acajutla; aln con el inicio de operacodel Puerto La Unién en el 2011, la
participaciéon de Acajutla se mantuvo por arribaQfs.

Cuadro 34. Participacion de mercado de los puericrvicios a la carga para contenedores
N° de contenedores y porcentajes. 2008-2012

. Acajurla la Unién | Quetzal
%) | | (%) (%)
| 2008 | 100%

93,310 96% 0% 3655 4% 97,465
76,474  98% 0% 1281 2% 77,755 100%
87046 98% 604 1% 1618 2% 89268 100%
98,128 96% 2145 2% 1722 2% 101,996 100%

AVl 98,678 90% 9,289 8% 1341 1% 109,308 100%
Fuente: Elaboracion propia con base en informad@@OCATRAM, CEPA
y Comisién Portuaria Nacional de Guatemala.

33 Respecto al Puerto Quetzal, se debe sefialar qbersies una alternativa para los
usuarios salvadorefios, en el periodo de andlisigrtenido mayor participacion en el manejo
de carga, llegando a captar el 1% en 2012. Lasieagzposiblemente se deban a los elevados
costos que representa para los usuarios. Los sadieleHHI (cuadro 35) indican un mercado
altamente concentrado.
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Cuadro 35. Concentracion de Mercado en los ses/icia carga
para contenedores. 2008 — 2012.

|_ndice | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 [ 202 |
HAl 3,278 3576 9512 9,263 8,223

Fuente: Elaboracion propia con base en informad@@OCATRAM, CEPA
y Comisién Portuaria Nacional de Guatemala.

34 Los niveles concentracion de mercado de los sesidel Puerto de Acajutla se

constituye en un criterio de gran relevancia pawafarirle posicion dominante en los
mercados relevantes analizados.

D. Analisis de vinculos de integracion horizontal y ugical

35 En los cuatro mercados analizados se observa gueulertos de Acajutla y La Union
estan integrados horizontalmente, ya que CEPA easpetador y propietario. Esta relacion
formal de integracion quedaria sin efecto a pddita concesion del Puerto de La Unién.

36 Desde el punto de vista de la competencia, estmteigsacion seria potencialmente
beneficiosa. No obstante, ello abre la posibilidadjue surjan nuevos vinculos de integracion
horizontal y vertical cuyos efectos seria necesaraizar, de ser el caso.

37 Dada la tendencia actual de las concesiones emd@erdrica, el futuro operador podria
ser un agente econdémico que obtenga la concesidnaddede un puerto que pertenezca al
mismo mercado relevante; otra posibilidad es quersen vinculos de integracion vertical
entre operadores portuarios y oferentes de mercadnsexos, como los prestadores de
servicios de transporte maritimo. Al existir virmaude integracion vertical, el operador podria
verse incentivado a conceder tarifas mas favorablégen dar otro tipo de trato preferencial
en la prestacion de servicios a empresas relaasnad

358 De ocurrir lo anterior, resultaria necesario evalagxperiencia de otros paises que han
limitado ese tipo de integracién vertical, inclugierlas medidas regulatorias que prevengan
un tratamiento discriminatorio contra los usuarited Puerto de La Unidn que no estén
integrados con el operador y asi se evite un piatietierre de mercadt

39 Por ejemplo, el operador portuario APM Terminalendé a cargo las operaciones

portuarias en numerosos paises (cuadro 36), ygein@d de ellos no se tienen restricciones a

la integracion vertical. En otros paises como Clplgra evitar los riesgos asociados a la

integracion, se limita la participacion de los usamrelevantes en la sociedad concesionaria
del puerto a un maximo de 40% en el caso de int&gravertical y 15% en integracion

64 “E| cierre de mercado consiste en aquellas prEtammerciales que limitan el acceso de los coropgada un
proveedor (en sentido vertical descendente “doeastt) y/o restringen el acceso de los proveedoram a
comprador (en sentido vertical ascendente “upstiedin otras palabras, el cierre de mercado hafezenecia a la
negativa por parte de una empresa con poder deadeggara dar un 6ptimo acceso a un bien esenciEsia
produce, con la intencién de extender su poder deopolio (o reservarlo para una futura explotacida)un
segmento de mercado...”. Uribe Piedrahita, Carlosrés)d“Cierre vertical de mercados”, Revista Deredeo
Competencia. Bogotd, Colombia, vol. 6 N° 6, 33-14Dero - diciembre 2010. [En linea]. Disponible en
www.javeriana.edu.co/juridicas/pub_colecc/.../3é@orreg.pdf
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horizontat>. De forma similar, en los puertos de Hong Kongarigfinai, Singapur, Amberes,
Hamburgo, Dubdi y Seattle, entre otros, se impotiertas restricciones a la integracion
horizontal y vertical.

Cuadro 36. Vinculacién entre operador portuarimgds navieras
|_OPERADOR PORTUARIO _ LINEA NAVIERA ASDCIADA CON APM TERMINALS | Pais |
AMFRICA IATINA
rexicn
Cnats Rlea
Manama
Perd
Graai
AFEENTINg
EUROPA
Franoa
Bfigica
APM Terminals Chs CERAWEC IMAERES LINE Holarvda
Alemania
Sulz2a
Dingrmarcs
Mo aesa
Ezpzfia
Lali=
Tarquia
Marracras
gpta
OTROS
Fuente: Elaboracion propia con base en informag@APM Terminals.

30.  Otros ejemplos de integraciéon a lo largo de todaadena de suministro de bienes y

servicios, entre el operador portuario, las limeaseras, las agencias maritimas, agencias de
aduana y los terminales de almacenamiento se ranestrel siguiente recuadro.

EJEMPLOS DE INTEGRACION

« El Grupo Luksic tiene el control politico de laspesas: Antofagasta Terminal Internacional (ATippeesa
concesionaria del frente de atraque N° 2 del PugetdAntofagasta (Chile); Ferrocarril de Antofagasta
Bolivia (FCAB); empresa dedicada al transporte deg& nacional e internacional a través de una red
ferroviaria; y la empresa naviera Compafiia Sudaiaweai de Vapores (CSAV).

* El Grupo Romero tiene injerencia sobre las empreBasminal Internacional del Sur (TISUR), empresa
concesionaria del Puerto de Matarani (Perl); erapRensa, cuya actividad de la empresa consista en |
prestacion de servicios de logistica que incluylmaeenaje, agencia de aduanas, transporte, digtibu
horizontal y servicio a navieras; empresa Consdxzwiero Peruano S.A., dedicada al transporte imarit
internacional y nacional de carga; y por ultimoaffajos Maritimos S.A. (TRAMARSA) dedicada al
agenciamiento maritimo.

* El Grupo Danés AP Moller - MAERSK posee las empesd®M Terminals, concesionaria del muelle norte
del Terminal Portuario del Callao (Pert); Maerskd,ilinea naviera de transporte de carga internakio
Almacenes de Contenedores Sudamérica (ALCONSA),cada al almacenamiento extraportuario,
transporte terrestre.

85 Se entiende por Usuarios Relevantes: “Las perspumapor si y en conjunto con personas relacionadastien,
contraten o intervengan bajo cualquier modalidactletmansporte de carga por via maritima, sea cempresas
navieras, exportadores, importadores, consignatafletadores, porteadores, transportistas multaiesd agentes,
corredores, “forwarders”, o a cualquier titulo odatidad, (i) con mas de un 15% del tonelaje deacangritima
movilizada en la regién o (ii) con mas del 25% telelaje de carga maxima movilizado por medio dmhte de
atraque objeto de la concesion”. (Dictamen 1043iéapor el TDLC de Chile).
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E. Andlisis de barreras a la entrada
1. Barreras geogréficas y naturales

31 Podria pensarse que en un pais con una costa gutesale por 321 kms., como lo es El
Salvador, es probable que tenga limitadas areagdfemas o condiciones naturales favorables
para la construccion o ampliacion de puertos, & canstituiria una barrera a la entrada.

%2 Sin embargo, producto de las entrevistas realizadaspersonal de CEPA, se brind6
informacion de un area contigua a los muelles dedr® de Acajutla con condiciones
favorables para la construccion de una nueva tatmin

33 De igual manera, en el documento del proyecto deratruccion del Puerto de la Unién
se contempld la edificacién de tres terminales)adecuales ha sido construida una. Esto
implica que el puerto podria contar con dos terlegadicionales dentro de la misma éarea
geografica.

34 En consecuencia, no se advierte que en El Salvesistan barreras naturales o
geograficas de relevancia que limiten la constdrcae puertos o terminales dentro del
territorio salvadorefio, con la excepcion de laee$iez territorial.

2. Barreras Legales

365 Segun la ley organica de CEPA, el planeamientongtcoccion de nuevas instalaciones
portuarias esta a cargo de esta institucion. Puo.tano es posible tener acceso a los
mercados de servicio maritimo portuarios sino é&eés de CEPA, la cual a su vez actla
como un operador portuario.

366 Como consecuencia, el inicio de operaciones deuent@de la naturaleza de Acajutla o
La Unién es posible solamente si lo ejecuta CERfA@®se reforme su ley orgénica.

367 En adicién a esas disposiciones, la LGMP y el RGatRItan a la AMP para autorizar la
construccion y el inicio de operaciones de estedipobras.

368 Para tales efectos, las empresas interesadas detn@fir los requisitos planteados en el
art 6 del ROMP. En el art. 6 literal “d”", se es&dd que la AMP debe solicitar los planos
topogréficos del area en la que se pretende canistrabra y se ordena entregar documentos
del proyecto como son sus planos, el tiempo decturadel mismo, etc. Los recursos que
deben emplear para cumplir con los requisitos f@sma sus tramites son significativos, desde
el punto de vista econémico implica desarrollarudists financieros, econdémicos,
arquitectonicos, estructurales, topograficos, ambles, a fin de que sean presentados a
diversas instituciones mencionadas en la mismasiision.

369 El tiempo que conlleva obtener los permisos de emrentes de CONCULTURA,
Viceministro de Vivienda y Desarrollo Urbano y einidterio de Medio Ambiente y Recursos
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Naturales (MARNY, puede ser lo suficientemente dilatado para doirsg una barrera, ya
que podria retrasar la entrada de un nuevo congpéticuficiente para que CEPA o el futuro
concesionario del Puerto de La Union implementecioaes o estrategias, inviertan en
infraestructura o superestructura suplementaria efeetivamente disuadan un eventual
ingreso de competidores.

370 Acorde a los articulos 3y 6 de la ley de conced@rPLU, CEPA esta en la obligacion
de realizar las obras de mantenimiento de las @eeagraestructura excluidas de la concesion
del Puerto de La Unidn, incluyendo el dragado @elat de acceso, de forma gradual hasta
alcanzar las condiciones acordadas con el coneegiorSi estas obras no se realizaren de
forma oportuna, se podria colocar en desventajaralesionario al mermar su capacidad para
atender buques de gran capacidad (tipo Post PahaRmxtanto, esa falta de certeza en la
ejecucion oportuna de las obras de dragado seavedono un desincentivo a los potenciales
operadores.

3. Barreras econémicas

a. Elevadas inversiones que generan costos hundidogsntajas en costos

371 Para ingresar a los mercados de servicios marfioriniarios es esencial incurrir en altos
montos de inversion que implican costos hundidagjue la infraestructura y al menos parte
de la superestructura de un puerto son irrecupeatblemplearse de forma exclusiva para la
prestacion de servicios maritimo portuarios. A marde ejemplo, el Puerto de La Union
requirié aproximadamente una inversion de US$20@ngs de ddlares (CEPA, 2014 c).

872 Actualmente se encuentran en ejecucion algunassiones portuarias. En Guatemala,
por ejemplo, la Terminal de Contenedores de Banee&sta invirtiendo US$120 millones en
el terminal de Puerto Quet?alSSA Marine en Panama esta por iniciar inversigrasun
monto de US$270 millones en la terminal internaaiate Manzanillo; DP World tiene un
compromiso de inversion equivalente a US$617 nekoen el muelle sur del Terminal
Portuario del Callao (Pert); APM Terminals invertldS$992 millones en una Terminal de
Contenedores de Moin (Costa Rica).

373, Esas inversiones podrian suponer el hecho de mjedacion de las obras portuarias no

implican una barrera de indole econémico, no olestash perfil de esas empresas indica que

es plausible llevarlas a cabo, dadas sus cond&ffoh@s empresas detalladas son operadores
de puertos en diversos paises, mantienen alianrdsag lineas navieras o son parte del grupo
naviero.

66 La SC ha identificado en los estudios “Condicide Competencia en la produccion y distribuciémackites y
mantecas” (2014) y “Actualizaciéon del Estudio Seelode Competencia en el Mercado de Combustibigaidos”

(2015), que la obtencién del Permiso Ambiental cprefiere el MARN en algunos casos sobrepasa loveXks, ya
sea por la complejidad del caso, incumplimientorefguisitos por los agentes econdémicos 0 por solyacde

labores.

67 Seguin publicacion disponible drttps://www.gruptch.com/htmi/noticia.php?idnoti=184

68 TCB (en Guatemala se denomina TCQ) opera 11 tateside contenedores en Colombia, Esparia e Istasies

Turquia, Brasil, Cuba y México y moviliza anualmei8t6 millones de TEU's; APM Terminals es operatioi65

puertos ubicados en 39 paises y provee operacionksntes de 60 lineas navieras en esos paisetayés de la
empresa filial Maersk (este grupo ademas de liagra posee la explotacién de gas natural, fembes) moviliza

anualmente un aproximado de 36 millones de TEURPyWorld es un operador de 65 puertos que enrwakjan
mas de 50 millones de TEU's alrededor del mundo.
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37a. En primer lugar, las inversiones que planificare eéfpo de operadores (en tierras,
accesos, infraestructura y superestructura, estgneproyectadas en relacion directa a la
demanda que atienden en otros puertos que conteatrga. En segundo lugar, no incurrirdn
en ciertos costos hundidos, como son los gastoslies para la gestion del puerto, ya sea de
publicidad, en negociaciones con las navieras, @aen maritimas, certificaciones
internacionales, autorizaciones ante la AMP y otnateridades de gobierno, etc. y que para
operadores financieramente mas pequefios y desidtegrde las lineas navieras si
representarian costos irrecuperables. En tercar,llg capacidad financiera de ese tipo de
empresas les permite realizar altas inversiones.

375 Debe observarse que ninguno de los agentes ecar®mitencionados estan
desintegrado del transporte maritimo y que opetemtps dentro de las rutas habituales, por
lo que presentarian una demanda de serviciosc@riperaciones.

376. Contrario a esta situacion, el Puerto de La Unidenet costos en obras por
aproximadamente US$200 millones, no recuperablemndéieramente hasta que el
concesionario obtenga la demanda necesaria pararople puerto; siendo la Unica obra
portuaria de infraestructura realizada en El Sawvat mas de 30 afios.

st Por lo tanto, esta barrera econémica podria sarable si el puerto se concesiona a un
operador con suficiente capacidad econémica, dldrlzerd manejar un volumen suficiente
de carga tal que le reditle sus servicios y le ffemacuperar las inversiones efectuadas para
la construccién y equipamiento del puerto, sin ddac a los que tengan vinculos de
integracion con lineas navieras.

s78. CEPA, como operador del Puerto de Acajutla, tiesr@ajas absolutas en costos y opera
con rentabilidad positiva; sus Ultimas inversiom®s construccion fueron realizadas en el
muelle “C” en 1975, las cuales ya han sido recujzerg entre 2009-2013 las inversiones en
equipos y maquinaria no sobrepasan los US$7.2 meilade délaré$ Por el contrario, un
nuevo concesionario tendra que asumir costos esioves que deberan recuperar.

b. Economias de escala, alcance y subaditividad de tass

s7e. Las autoridades de competencia advierten la presele economias de escala, de
alcance y subaditividad de costos por la elevadarsion y los costos que implican la
construccion de las obras portuarias, la comprstalacion de los equipos y maquinaria, y su
mantenimiento.

380. Con el fin de obtener el menor costo medio poslalestructura de costos de un puerto
obliga a sostener una escala suficiente de dememt&rminos de volumen de carga, lo cual
podria colocar en desventaja a los huevos opemdore

38l Si un operador estima que no contard con suficigalemen de carga durante un
periodo considerable, esa situacion lo disuaderesteinge la posibilidad de entrar al mercado

69 Es importante mencionar que no se consideranaldsttas inversiones el mantenimiento y revaloi@made las
instalaciones portuarias por ejemplo: pavimenta@temimiento de los muelles, patios, bodegas, geies
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con las suficientes inversiones acorde al nivebpleracion requerido, y por tanto su ingreso
podria no representar una presion competitiva.

382. Un ejemplo de lo anterior lo representa el Pueao [Srenzo, el cual se construyo para
manejar diferentes tipos de carga, sin embargadadiciones actuales no le permiten crecer
0 expandirse para atender grandes voliumenes y $udgiemayor calado. Si se hubiese
previsto la expansion o la construccién de masitees o el crecimiento del volumen de
carga en contenedores, incluso hubiese podidoisefiatio segin especificaciones similares
al Puerto de La Unio6n.

383. De esta manera, es muy probable que el Puerto @am2o no represente una presion

competitiva para el Puerto de La Union en un fytyrmas aun si se ejecutan las siguientes

fases de construccion proyectadas para este puerto.

c. Capacidad ociosa

s8a. El Puerto de Acajutla y el Puerto la Unién operarb@%s y 5% de su capacidad
instalada, respectivamente, lo que muestra unacalpacidad ociosa y le representa una
ventaja a CEPA si se acompafia de estrategias fragx an mayor volumen de carga que
impliguen la disuasién del ingreso del nuevo coidpe?.

d. Existencia de elevados costos de cambio
385. En el Puerto de Acajutla se observé el manejo dedgs volimenes de carga a granel
liquido y so6lido, advirtiéndose la presencia dédlittades de almacenamiento que son dificiles
de replicar sin generar altos costos de cambiolpanasuarios.

386. Por ejemplo, los agentes econdmicos privados ALMBRAALCASA poseen silos
para granel sélido e IMINSA para granel liquidojemqes en el corto plazo no pueden
trasladarse a otro puerto de destino sin realit@s mversiones que reproduzcan la capacidad
para almacenar estos tipos de cargas que disponehrecinto de Acajutla. Por lo tanto, la
presencia de costos de cambio para los usuariosmgunejan este tipo de carga podria
representar una barrera a la entrada de relevpa@aun nuevo competidor.

38r. Cabe decir que para los competidores que manejga an contenedores y carga

general no se aplica este tipo de barrera, debgleedas facilidades para su almacenamiento

son facilmente reproducibles.

F. Determinacion de posicion dominante en los mercadate servicios maritimos
portuarios
388. CEPA es, durante el periodo en andlisis, el Uniperador de puertos maritimos
dedicados al comercio internacional en El Salva#for.los mercados relevantes definidos
tiene casi la totalidad de participacion de mercado

70 Dado que el Puerto de La Unién ha registrado urima movimiento de carga, es mucho mas relevantsiderar
la capacidad ociosa de Acajutla como barrera attada.
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389. La falta de alternativas suficientes que permitastilir los servicios prestados por el

Puerto de Acajutla y las barreras de entradaifiattas, permiten sefialar que CEPA tiene

posicion dominante en los mercados relevantes décies maritimos portuarios de los

puertos que compiten entre si.
390. Sin embargo, esta condicidén podria tener un coes@gignificativo por parte de los
demandantes, ya sea transportistas o0 agenciasragvie que constituiria una forma de
contencion de la posicion dominante. Si en deteadonmomento CEPA pretendiera abusar
de su posicion dominante, esos demandantes pocbissiderar el traslado de su carga a
puertos competidores de Acajutla, tal es el casBuwto Quetzal. En adicion, una efectiva
politica regulatoria en materia tarifaria por patéela AMP podria tener efectos restrictivos a
esta condicion de CEPA.

G. Determinacion de la existencia de condiciones par@&l cometimiento de
préacticas anticompetitivas

391 Algunas de las condiciones propicias para la coagidn entre agentes econdémicos son
la transparencia de mercado, existencia de pocoypetiores, productos homogéneos,
barreras a la entrada, entre otros.

s92. Los puertos de El Salvador son operados por el magente econémico, no enfrentan
presiones competitivas de otros medios de traresppresentan una estructura se servicios
altamente concentrada (cercana al monopolio),ignpeobable que se prevean cambios en el
corto plazo por la existencia de barreras legalasatrada. No obstante estas condiciones, la
regulacion de las tarifas y vigilancia del merca&ddta la ocurrencia de una colusion en el
corto plazo.

393. En este sentido, la AMP ha autorizado pliegosdeads$ diferentes para los puertos de
Acajutla y La Unién con base en sus disposicionmsnativas, de tal forma que no hay
posibilidades que en el corto plazo fijen preciosilares que eliminen la competencia entre
ambos puertos.

394. Una de las formas en que podria concretarse unoabsigmediante la integracién

vertical y la existencia de contratos de exclusididActualmente, CEPA esta verticalmente

integrada y de acuerdo a la informacion recabadases estudio, no se advierten contratos
entre esta institucion y las navieras o con agendgatransporte maritimo que pudieran dar
lugar a restricciones de tipo vertical en los mdosaelevantes.

VII. Andlisis de las condiciones de competencia intrapiaria
395. En competencia intraportuaria se determinan degjodtis de mercados relevantes: 1)
servicios de estiba/desestiba y transferencia dgacg 2) servicios de almacenamiento,
divididos en: a) carga a granel liquido, b) cargmemel sélido, ¢) carga general y d) carga en
contenedores. Dado el escaso movimiento de carghRmerto de La Union, el andlisis para
estos mercados relevantes se efectud sobre l&dactidel Puerto de Acajutla.

396. La competencia intraportuaria es posible cuandste&xial menos dos operadores

independientes entre si, y que rivalizan por ateatl@os) mismo(s) tipo(s) de carga(s) que
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arriban a las terminales de un mismo puerto, o @uease cuando existe un grupo de agentes
economicos que ofrecen sus servicios compitiendatoperador. Esta carga es en gran parte
obtenida por los consignatarios, las agencias imat y por los operadores cuando ofrecen
tarifas competitivas, comparativamente mayoresl@évee eficiencia que sus competidores.

A. Andlisis de las condiciones de competencia en las\scios de estiba/desestiba y
transferencia de carga

sor. CEPA, por ley, es el Unico agente econdmico quee deblizar las operaciones de
servicios a la nave y a la carga en los puertoscagutla y La Unidn. Lo anterior no inhibe a
gue esta institucion contrate anualmente a empfestisadoras) con el objeto de apoyarse en
la prestacion de servicios de estiba/desestibangferencia de carga a través de un proceso de
licitacion publica, los que se brindan bajo |la cesabilidad de CEPA.

398. Bajo estas condiciones, a continuacion se andlimaelementos mas importantes de los
contratos entre CEPA y las empresas estibadofasda detectar la posibilidad de existencia
de competencia intraportuaria en la prestaciorstisseservicios a la carga.

1. Anadlisis de las condiciones de los contratos de erepas estibadoras

399. Las empresas estibadoras son contratadas por C&f/apoyar en la prestacion de los
siguientes servicios a la carga en los puertosagufla y La Union: servicios de estiba y/o
desestiba, y transferencia de la carga que se iza¢htre los buques, bodegas y/o patios de
dichos puertos. Estas empresas utilizan los reswtsoCEPA (superestructura, tales como
magquinaria, de carga y descarga de bienes), prioparc el personal para los cargos de
marineros, amarradores y el demandado en las ®gqartios de los puertos o cualquier otro
trabajo de indole operativo portuario requefido

400. Ademas, segun lo expuesto en el Capitulo V (Caiaateon de la oferta y demanda),
los buques que arriban al Puerto son asignado€RBA mediante un sistema de rotacion
preestablecido denominado “rendondillas”, que nonfie la competencia por captar clientes
y por tanto no incentiva al incremento de su efici@. Este sistema determina la inexistencia
de competencia en los servicios de estiba/desestibasferencia de carga.

401. Es preciso analizar si la relacion contractual eei@EPA y las estibadoras genera
restricciones a la competencia ex ante y si inecardino al incremento de la eficiencia de los
servicios. Sobre este aspecto, la SC emitid recdawméones a las bases de licitacién de
servicios para el afio 2010 (SC, 2009), las cuaestrastaran con el analisis al proceso de
licitacion para los servicios contratados en 2@EBRA LA-05/2014).

402. Respecto al sistema de asignacién de buques, lenSD opinion de 2009 concluyo:
“(...) pudiera desincentivar a los contratistas aansej la eficiencia en la prestacion del
servicio, pues cualquier intento por incrementapiaductividad no ira aparejado con un
incremento potencial de los buques”, refiriéndosesabuques asignados mediante el sistema
de redondillas.

! Las agencias maritimas o agenciamiento marftintedi&an a las gestiones del transporte de caagaafitima.
72 CEPA, Procesos de licitacion: CEPA LA-08/2009; @HR-02/2010; CEPA LA-01/2013 y CEPA LA-05/2014.
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407.

408.

403. En adicion, sefialé que “(...) el sistema de evaluadé las ofertas que presenta el

documento se centra en la oferta econdmica, dadoniuguno de los requisitos legales,
financieros o técnicos cuenta con un puntaje @aexdluacion sino que solamente se exige su
cumplimiento”. En el proceso de 2014 ocurrio lo tecario, los aspectos técnicos son los
Unicos que tienen puntuacion y es el factor querdena a los ganadores, ya que se eliminé la
oferta econdmica como un factor de competencia.

404. La SC recomendo establecer un mecanismo distinto lpaasignacion de los buques,

como un elemento disuasivo a fin de que los ppdities del mercado no cometan practicas
anticompetitivas de tipo colusorio.

2. Andlisis de las bases de licitacion CEPA LA-05/2014
405 A partir de 2010, CEPA ofrece tres vacantes paralar los servicios en el Puerto de
Acajutla, previamente ofrecia siete. La reducciéhndimero de vacantes generé protestas por
parte de los trabajadores agremiados al Sindicafbrabajadores de la Industria Portuaria de
El Salvadof®. Segun el presidente de CEPA del 2010, Guillerdwez Suarez, esta reduccion
respondié a la busqueda de un balance entre efigignarmonia laboral, pues las empresas
contratadas perjudicaron al trabajador y a CEPAWsyueda de una mayor eficiencia. Los
trabajadores en ese entonces percibian ingreddS$E24 mensuales (variallte)
406. La vigencia de los contratos es por lo generalrdafio, por tanto existe la posibilidad
de que las empresas compitan anualmente por eaftranercado. A diferencia de las
licitaciones anteriores (ejemplo: Bases de LictiacPublica CEPA LP - 02/2010) en el
proceso de 2014 se abrio la participacion a empredaanjeras, incrementando asi el nimero

de potenciales competidores. No obstante, en kmasl licitaciones s6lo han ofertado
empresas hacionales.

Un aspecto importante a considerar es el sistenevaleacion de las ofertas mediante
el cual se determina a las empresas ganadorad.riimeral 1 de la seccion Il se establece
gue “se adjudicara a las empresas (maximo 3 y nimmaide 2) cuyas ofertas hayan cumplido
los requisitos legales y financieros y cuya puriiraobtenida en la evaluacién técnica, sean
las mayores”. Como se puede apreciar, no se compitengresar en el mercado con base en
una menor oferta econdmica, tal como era en aftesi@es.

En alusién a la oferta econémica, en la opiniériad8C (2010), se indic6: “(...) se
encuentra la prohibicion de reducir en mas de 1B%érchinadas tarifas (...) lo que evita que
potenciales oferentes, mas eficientes, puedanaprekservicio a un costo mas bajo que el

establecido en las bases”. Para el 2014, los e fijados por CEPA y no se someten a
concurso.

& Segun nota periodistica. Disponible en:

http://www.elsalvador.com/mwedh/nota/nota_compétp?idCat=6351&idArt=4941610

74 Segln nota periodistidztp:/www.elsalvador.com/mwedh/nota/nota _compéstp?idCat=8613&idArt=4402500
Adicionalmente, se puede observar en el anexo SBabyde las bases CEPA LA-05/2014, que se mejaaan |
condiciones remunerativas de los trabajadores, EE#A compromete a las empresas a cancelar a glsagios un
nivel salarial minimo y se regula el nimero de @dgzor puestos de trabajo.
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409. La regulacion tarifaria aplicada por CEPA en elgaglas empresas estibadoras esta

conformada por tarifas base que estan relacioramalos rendimientos, medidos estos por la
cantidad de carga movilizada por unidad de tieregaasi que ante un mayor rendimiento de
cualquier estibadora, CEPA tiene que cancelar yonzosto por los servicios, lo cual por si
mismo pareciera ser positivo. No obstante, lasshdselicitacion han generado una falla de
mercado al no incorporar la evaluacion de la meferta econdmica como criterio para
adjudicar el contrato, provocando en la practioa sgl adjudiqgue a empresas con tarifas base
qgque se han incrementado en el transcurso de los, afio algunos casos de forma
considerabl®. Al mismo tiempo, los rendimientos minimos exigibla las empresas se han
reducido, lo cual genera efectos adversos a lcariosu

410. La etapa de evaluacion técnica es la determindm®mento de elegir a la empresa

ganadora, en ella se observa la principal limitacida competencia por el mercado, generada
por el requisito de experiencia exigible para elspeal de los ofertantes. En la seccion |,
numeral 10.2.3, literal C, se sefiala que para &uauidon del personal clave y técnico-
operativo se tomara en cuenta la experiencia eracipaes desde el 2010 para el Puerto de
Acajutla y desde el 2008 para el Puerto de La Union

41l Esta clausula se considera como una limitante, dadalesde el 1 de julio de 2010 a la
fecha, las Unicas empresas adjudicadas para btoglaervicios en el Puerto de Acajutla son
ESPAC, ESTISAL y SERPOSAL, por lo tanto son lascasique cuentan con experiencia
mayor a un afio y se constituyen en las elegiblessgsnar los concursos (cuadro 37).

a12. Una de las recomendaciones de la SC (2009) fueefitivar la participacion de nuevos
agentes econémicos” y se considerd: “Los servisiocitados son especializados y los
requerimientos de experiencia establecidos — cdrhaleer prestado previamente el servicio
durante un afilo completo en los Ultimos seis af{ps }podria dificultar la entrada a nuevos
participantes”. Dado lo descrito, es preciso raitet punto observado previamente.

413. Es importante sefialar entonces que las relacioopsactuales entre CEPA y las

estibadoras, bajo las condiciones actuales, perigitexistencia de restricciones verticales por

parte de CEPA, con el efecto equivalente al cielee acceso al mercado a empresas

estibadoras.

75 Para el caso de los servicios a la carga en ceddees, las tarifas se han incrementado de formawsada del
2008 al 2014 en un rango entre el 14% al 90%.
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Cuadro 37. Historial de empresas estibadoras ¢adaa por CEPA
2008-2012

INVERSIONES SERVYGRAN, S.A. DEC.V.
INPORSE, S.A. DEC.V.
OPERADORA GENERAL, S.A. DEC.V.

2008 OPSALS.A. DEC.V.
O & MMANTENIMIENTO Y SERVICIOS, S.A. DEC.V.
SERVIPACIFIC, S.A. DEC.V.
COPESI, S.A. DEC.V.
INVERSIONES SERVYGRAN, S.A. DEC.V.
INPORSE, S.A. DEC.V.
OPERADORA GENERAL, S.A. DEC.V.

2009 OPSAL, S.A. DEC.V.
NEPORSA
SERVIPACIFIC,S.A. DEC.V.
COPESI, S.A. DEC.V.
SERVICIOS PORTUARIOS SALVADORENOS, S.A. DEC.V.

2010 EMPRESA SALVADORENA PORTUARIA DE ACAJUTLA, S.A. DEC.V.
ESTIBADORES DE EL SALVADOR, S.A. DE C.V.
SERVICIOS PORTUARIOS SALVADORENOS, S.A. DE C.V.

2011 EMPRESA SALVADORENA PORTUARIA DE ACAJUTLA, S.A. DEC.V.
ESTIBADORES DE EL SALVADOR, S.A. DEC.V.
SERVICIOS PORTUARIOS SALVADORENOS, S.A. DEC.V.

2012 EMPRESA SALVADORENA PORTUARIA DE ACAJUTLA, S.A. DEC.V.
ESTIBADORES DE EL SALVADOR, S.A. DEC.V.

Fuente: Elaboracion con base en informacion prapoada por CEPA y COMPRASAL.

3. Vinculos de integracion, barreras a la entrada y p&icion dominante en los
servicios de estiba/desestiba y transferencia derga

414. Teniendo en cuenta que CEPA es el responsableimiiabestos servicios portuarios,
estos se prestan bajo un esquema de integracitioalemtre el propietario del puerto y el
operador.

415. Con respecto a la existencia de barreras a ladentehmarco legal denota una relevante
barrera, ya que al establecer a CEPA como el Umpevador autorizado para prestar estos
servicios, se impide el ingreso de competidores.

416. Dadas las condiciones analizadas, CEPA tiene pos@ominante en los servicios de
estiba/desestiba y transferencia de carga.

B. Analisis de las condiciones de competencia en ehdeio de almacenamiento en
el Puerto de Acajutla

L. Es fundamental denotar que el almacenamiento edewmsite existe a efectos de
cumplir con las disposiciones aduaneras. Ademappsible que para algunas empresas sea
relevante almacenar las materias primas durant@eniodo considerablemente mayor al
requerido legalmente debido a estrategias de qicpneercado.

100



418. El Puerto de Acajutla, a través de CEPA, disponfadiidades para brindar el servicio
de almacenamiento para las cargas a granel s@ih@ral y en contenedores. No dispone de
tanques de almacenamiento para el granel liqumtdpmue los usuarios de este tipo de carga
por lo general utilizan su propia superestructurtnsoservicios que brindan otros agentes

econdmicos.

419. Al interior del Puerto de Acajutla y sus alrededoexisten empresas privadas que
brindan servicios de almacenamiento a los cuapostide carga. Por ejemplo, ALCASA
dispone de instalaciones dentro del puerto y almaagganel solido y carga fraccionada;
ALMAPAC se encuentra cerca al puerto y se dedicdnhcenamiento de los cuatro tipos de
carga. Ademas, usuarios finales como PUMA, IMINEMNA y TEQUIMSA ubican sus
tanques de almacenamiento disponibles para susoprgpaneles liquidos en areas de

propiedad de CEPA.

1. Estructura de los mercados de servicios de almacem#&nto

a. Carga a granel sdlido

420. De acuerdo al anuario estadistico 2011 y 2012 dedrt® de Acajutla, las
participaciones de mercado de la carga a gran&los8k distribuyeron entre seis agentes
econdmicos (cuadro 38). ALCASA, ALMAPAC, GRADECADISAGRO - UNIFERSA son
empresas de depoésito temporal de uso publico, raemjue FERTICA y MANUCHAR
disponen de sus instalaciones para su uso privado.

Cuadro 38. Cuotas de mercado del servicio de almaciento de carga a granel sélido en el
Puerto de Acajutla. TM y porcentajes. 2011-2612

2011 o2

Carga Carga
Empresas . ..
Almacenadoras almacenada Participacion almacenada Participacion
(Toneladas (porcentajes) (Toneladas (porcentajes)
Métricas) Métricas)
ALCASA 746,709 42% 672,524 39%
ALMAPAC 594,619 33% 614,791 36%
FERTICA 138,619 8% 148,159 9%
GRADECA 132,148 7% 123,065 7%
DISAGRO — UNIFERSA 138,853 8% 110,468 6%
MANUCHAR 39,078 2% 45,479 3%
TOTAL 1,790,026* 100% 1,714,486* 100%

Fuente: Elaboracién propia con base a los anuesiaslisticos de CEPA.

421 Destaca el hecho que CEPA no tiene participaciéaestém mercado, las razones de ello
podrian deberse a tarifas elevadas, ya que noeotigs libre de tarifas para la carga
importada, o por su menor rendimiento respectsasmpetidores.

76 Las diferencias entre los totales de este cuados presentados en capitulos anteriores se débduante de
informacion. CEPA en el anuario estadistico 20Meate que las diferencias entre los datos es dedigue en los
informes se han tomado fuentes de informaciénndéstj ejemplo en muelles y en almacenes. En musdlésma la
informacion por fecha de atraque tal como llegadega, mientras que en almacenes la carga repquteztie ser
menor, ya que esta sujeta a cambios en el tormajes cartas de correccion que se realizan postesu atraque.
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422. La estimacion del indice de concentracidon HHI iadgue el mercado se encuentra
altamente concentrado (cuadro 39).

Cuadro 39. Concentracion en servicio de almacemdmjara carga a granel solido en el
Puerto de Acajutla. 2011- 2012

HHI 5,269 5,175
Fuente: Elaboracién propia con base en anuariadistos de CEPA.

b. Carga general y en contenedores

423. En los anuarios estadisticos 2011 y 2012 no seeesid participacion de empresas
privadas en el almacenamiento de estos tipos dg'8aEl 100% de la carga general y en
contenedores de las naves que arriban al puertodomo destino las bodegas y patios de
CEPA, respectivamertte

424. Esto podria explicarse por los 10 y 15 dias libieesarifas que ofrece CEPA a la carga
en contenedores y carga general, respectivamestgue generan una clara ventaja respecto a
sus posibles competidores.

2. Vinculos de integracion, barreras a la entrada y derminacion de agentes con
posicion dominante

425. Para el servicio a granel sélido se ha identificgde existe una relacion vertical entre
ALCASA y CONMARCEN S.A. de C.V., agente econdmiagecse dedica a brindar servicios
de representacion como agente naviero, relaciomouenera restricciones de relevancia a la
competencia.

426. Se identificaron importantes barreras de entradasmercados relevantes de servicios
de almacenamiento:

e Para ingresar al mercado es necesario arrendaastigue son propiedad de
CEPA, quien es el principal competidor en la prdvisde servicios a la carga a
granel y contenedores.

» El plazo para realizar las obras de construccipngsta en operaciones se estima
qgue es considerablemente superior a 12 meses, dopgdria permitir a los
incumbentes la definicion e implementacion de &sgias de tal manera que un
ingreso potencial genere un impacto limitado.

7T El Puerto de Acajutla ofrece un rendimiento de #50hora, mientras que ALCASA 500 TM/hora y ALMAPAC
550 TM/hora. Ademés, CEPA cuenta con menor capdcigaalmacenamiento, 30 mil TM frente a 136 mil T
ALMAPAC y 140 mil TM de ALCASA.

78 Debido a que la naturaleza del servicio de alnwmoénto es para propositos de control de aduamasen
considera el almacenamiento de contenedores vaeilas areas extra portuarias o aledafias al puerto.

79 En la terminologia maritima portuaria se diria giembarque/desembarque de carga general y denealares se
realiza de manera indirecta, es decir utilizandalmiacenamiento del puerto. Caso contrario, cuséndarga no es
almacenada en el puerto y sale/dirige al localimplortador o terminales de almacenamiento (ejeneplgranel
sélido y liquido en el Puerto de Acajutla) se djce el embarque/descarga es directo.
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421. En adicién, en estos servicios CEPA esta integradticalmente y las condiciones
analizadas determinan que tiene posicion dominamtes servicios de almacenamiento para
las cargas general y en contenedores.

VIII. Caracteristicas de los mercados conexos
A. ldentificacién y descripcion de los servicios cones
428. Los mercados conexos estan constituidos por sesvigue no pertenecen al sector
portuario pero que al estar relacionados podriamdinindirectamente en los mercados

analizados. Entre estos servicios se encuentrartraebporte maritimo, agenciamiento
maritimo, de aduanas y el transporte terrestrardid4).

Figura 14. Mercados conexos a los servicios masifiortuarios

TRANT'ORTE MARITIMO ACENTIAYIENTO ACENCTAS
MARMTI ADITANAS

Fuente: Elaboracion propia con base en informagiéporcionada por CEPA
y agentes econémicos.

1. Agencias maritimas

429. Las agencias maritimas son empresas especialieadasndar servicios de facilitacion
de tramites y documentacion a la linea naviera armldor (el capitan o el propietario del
buque) ante las autoridades portuarias y aduartessas actividades conciernen al arribo del
buque al puerto y la declaraciéon de la carga qaesporta. También podrian gestionar el
suministro de combustibles o bienes y servicia@stapulacion.

430. Previo a la llegada del buque al puerto, las agsntiaritimas son el soporte en tierra
de las lineas navieras, se encargan de avisart® de las naves.
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431 La oferta de los servicios de las agencias martiesarelevante para las operaciones de

los puertos en El Salvador, dado que facilitarandetividades de 500 naves, de un total de
552 que arribaron al Puerto de Acajutla durante?2®0En ese afio, se reportd la operacion de
15 agencias.
432. Los agentes economicos Consorcio Maritimo Centroaem®, Maersk El Salvador,
Remarsa, APL, Compafiia Mercantil Intercontinent@ompafiia Sudamericana de Vapores
concentraron el 80% de los buques atendidos. Blaricente, Consocio Maritimo
Centroamericano atendié 111 buques, el 20% detdidad que arribaron al Puerto de
Acajutla (grafico 13).

Gréfico 13. Buques atendidos por agencias maritenas Puerto de Acajutla
Numero de bugues. 2012

CONSIRCIOMAFR. TIPAD CENTRO ANESICANC, S A DF C . S 1.
RULCAS B SALVADIR, S A Oz L Yy, — 102
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ANY HIEARESINERT IR AR ] — 57
CONPAYLE NERCANTIL INTERTONTIHENTAL 5.4.DEC Y. — 4
COMPARIASLONERKANADE VAPCRES s =
CENTRANSDE EL SUYADDR, 5.4, DEC Y, — i
TEAMSCONTRENTA.E.SALADOA. 5.4, DEC Y.  mmmm—
TRASNWIES S A D0 Y. — 10
REWASUS, 5.4.DECY, mm— -4
INISTRS MEUATLL, 5.0, DT C Y, 1— JE;
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FATABURSSUD § 1
WECITERRANEAN S PFIKG COMPANY EL SALUADIR, 5.4. 05 C Y. l 1

Fuente: Elaboracién propia con base en informad@GEPA.

433. En el Puerto de La Union, la oferta de agenciastimas es menos significativa, ya que

el mercado aun se encuentra en desarrollo. Du20it@ facilitaron las actividades a 57
buques, el 84% de ellos fueron atendidos por lestag econémicos American President Line
(APL) y Hamburg Sud (grafico 14).

80 Boletin estadistico de COCATRAM arfio 2012. Estaesao incluyen a 85 buques que descargaron des\del
petréleo mediante boyas privadas de ALBA PetrélEENERGICA y RASA (PUMA y UNOPETROL).
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Gréfico 14. Buques atendidos por agencias maritanas Puerto de La Union
Numero de buques. 2012

AMERICAN PRESIDENT LINE (APL)

HAMBURG SUD

REMARSA DE C.V.

EXPORTACIONES DEL MAR, S.A.DE C.V.

GESTRA CORPORATION, S.A. DE C.V.

TRAMARCO EL SALVADOR, S.A. DEC.V.

Fuente: Elaboracién propia con base en informagd@GEPA.

2. Transporte maritimo

434. El transporte maritimo es el servicio que consisterasladar grandes volimenes de
productos via maritima, e involucra de manera cemphtaria la utilizacion de transporte
terrestre por carretera o ferroviario. De maneem@al, estos mercados representan el influjo
vital para la existencia de los puertos.

435. Las lineas navieras, para lograr la maxima efiggrademéas de ampliar su capacidad
con buques de mayor tamafio, disefian determinatis aon el objetivo de cubrir la mayor
cantidad de puertos posible de forma rutinaria.

436. Debido a esto, los destinatarios de la carga adesites maritimos tienen la posibilidad
de elegir entre mas de un puerto o una termindugoa, y de esta forma, se pudiera
contrarrestar el poder de mercado de un puerta. iR&trar esta situacion, en el cuadro 40 se
detallan las lineas navieras que tienen operaciendes puertos de andlisis de este estudio
(Acajutla, La Unidn, Quetzal y Corinto), indicanslas puertos de origen y destino de la carga.

4sr. El cuadro 41 muestra la de integracion verticalgaiones comerciales entre las lineas
navieras (transporte maritimo) y agencias maritif@SPA 2014, c). Las lineas navieras
integradas verticalmente con su propia represémtagon Maersk, APL, Evergreen,
Mediterranean Ship Company, Hamburg Sud y CSAVeEmercado también se observan
relaciones comerciales de largo plazo, entre estesntramos a REMARSA con la naviera
CSCL LINE, COMISA con NYK Line, y Hapag Lloyd corrdhsmares.
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Cuadro 40. Puertos de atraque de las lineas najaearriban a El Salvador

LiNEA NAVIERA PUERTOS DE ATRAQUE

« Puerto de Los Angeles, U.S.A.

e Puertos Ensenada y Lazaro Cardenas, México
* Puerto Quetzal, Guatemala

* Puerto Acajutla, El Salvador

e Puerto Balboa, Panama

e Puerto Corinto, Nicaragua

MAERSK EL SALVADOR, S.A. DEC.V.

* Puerto de Los Angeles, U.S.A.
* Puerto Manzanilo, México
e Puerto Quetzal, Guatemala
O e A LRS! « Puerto Acajutla, El Salvador
® Puerto Corinto, Nicaragua
* Puerto Caldera, Costa Rica
AIMAR, S.A. DE C.V. e Puerto Lazaro Cardenas, M éxico
e Puerto Quetzal, Guatemala
* Puertos Acajutla y La Unidn, El Salvador
(American PresidentLine - APL) ¢ Puerto Balboa, Panamd
* Puerto Paita, Peru
e Puerto Guayaquil, Ecuador
TRANSCONTINENTAL S.A. DE C.V.  * Puerto Lazaro Cardenas, México
e Puerto Quetzal, Guate mala
* Puerto Acajutla, El Salvador
(CMA CGM) i )
* Puerto Corinto, Nicaragua
* Puerto Caldera, Costa Rica
« Puerto de Los Angeles, U.S.A.
e Puerto Lazaro Cardenas, M éxico
* Puerto Manzanilo, México
* Puerto Ensenada, México
MSC EL SALVAD OR e Puerto Quetzal, Guate mala
* Puerto Acajutla, El Salvador
* Puerto Corinto, Nicaragua
* Puerto Caldera, Costa Rica
e Puerto Balboa, Panama
e Puerto Guayaquil, Ecuador
* Puerto Quetzal, Guatemala
e Puerto Acajutla, El Salvador
¢ Puerto Manzanilo, México
* Puerto de Yokohama, Japdn
* Puerto de Busan, Corea del Sur
SEMARSA - (CSAV) ¢ Puerto de Xingang, China
* Puerto de Qingdao, China
¢ Puerto de Shanghai, China
* Puerto de Ningbd, China
e Puerto de Xiamen, China
e Puerto de Hong Kong, China
* Puerto Lazaro Cardenas, M éxico

Fuente: Sitios web de las lineas navieras.
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Cuadro 41. Integracion vertical o relacion coméreidre lineas navieras y agencias maritimas
gue operan en puertos de El Salvad0d.2

L AN0 | LNEANAVIRA | AGENCAMARMA |

AMERICAN PRESIDENT LINE (APL) AMERICAN PRESIDENT LINE (APL)
CMA-CGM LINE TRANSCONTINENTAL EL SALVADOR
COMPARNTA SUDAMERICANA DE VAPORES (CSAV) COMPANIA SUDAMERICANA DE VAPORES (CSAV)
CSCLLINE REMARSA
EVERGREEN / CARGO GLOBALCARGO LOGISTICS

2012 EVERGREEN LINE EVERGREEN MARINE CORPORATION
HAMBURG SUD HAMBURG SUD
HAPAG LLOYD LINE TRANSMARES
MAERSK LINE MAERSK EL SALVADOR
MEDITERRANEAN SHIP’S COMPANY MEDITERRANEAN SHIPPING COMPANY EL SALVADOR
NIPPON YUSEN KAISHA LINE (NYK) COMPARNIA MERCANTIL INTERCONTINENTAL (COMISA)

Fuente: Elaboracién propia con base en informagd@GEPA.

438. El tipo de relaciones comerciales verificada esesliltado de la competencia entre las

agencias por atraer a una linea naviera. Esta ¢empe las incentiva a mantener buenas
relaciones con las navieras a fin de conservargral de su cartera de clientes, dada la
posibilidad que la naviera constituya su propianage
439. Es muy probable que este proceso de integracidlitddas operaciones en los puertos
de tal manera que contribuya favorablemente argetencia, incidiendo en contrarrestar una
eventual posicién dominante de los servicios bidiedgor un puerto.

3. Agencias de aduana y autoridad aduanera
440. El agente de aduanas esta involucrado en el pradesdespacho aduanero en los
regimenes de importacion y exportacion. Realizaamunto de actos y formalidades ante la
autoridad en la materia, apoyando a agilizar sitles de internalizacion de los productos.
441. El mercado de las agencias de aduanas estad compaesina diversidad de empresas
(CEPA, 2014 c.), las cuales compiten entre singigun indicio de algun tipo de integracion,
de poder de mercado, y por lo tanto, su actividadfacta a los mercados en estudio.
442. No obstante lo anterior, las demoras en el prodestespacho aduanero si afectan a la
competitividad de los bienes que son comercialigada transporte maritimo, ya que las
mercancias deben permanecer un mayor tiempo esirt@cenes o patios de contenedores,
segun el caso. Los graficos 15 y 16 muestran lsglteelos comparativos de los dias y
documentos necesarios para importar en CentroaangéRanamé (Banco Mundial 2014).
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Gréfico 15. Dias para importar
2012
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Fuente: Elaboracién propia con base en Informe @Bimsiness 2014, Banco Mundial.

Grafico 16. Documentos para importar
2012

El Salvador

Honduras

Guatemala

Promedio

Costa Rica

Nicaragua

Panama

Fuente: Elaboracion propia con base en Informe @Bimsiness 2014, Banco Mundial.

a43. En entrevistas sostenidas con los importadorepgreadores usuarios de los puertos de

El Salvador, se identificd que el principal probéede logistica en la cadena de suministros es
el proceso de revision de las mercancias a carga deitoridad aduanera, ya que los
consideran muy lentos. Ademas, sefialan que eld’derAcajutla no cuenta con un area de
aforo suficiente para realizar la verificaciondeside la carga. Por su parte, se manifesté que
en el Puerto de La Unién dicha revision no se puedkzar en las instalaciones portuarias, las
mercancias tienen que ser trasladadas hacia las aatorizadas para tal fin.
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4. Transporte Terrestre

a4a. Desde 2007 existe una tendencia en El Salvadoa kaohodernizacion creciente de los
medios de transporte, lo que implica la mejora dg $ervicios logisticos integrados
(UNCTAD, 2007).

44s. Tradicionalmente, las navieras se enfocaban psereicio de transporte maritimo entre
los puertos de origen y destino mediante el servimierto a puerto (port to port), que
conlleva prestar el servicio de transporte desdmieito de ingreso al de destino final de la
carga.

446. Actualmente, aunque persiste la modalidad antexitieshan cobrado gran relevancia
las que integran el transporte terrestre y el masitdesde el origen hasta el destino final.
Ejemplo de ello son los sistemas o modalidadesrtawe puerta” (door to door), “puerta a
puerto” (door to port) y “puerto a puerta” (portdoor}.

A47. Esta tendencia la han desarrollado principalmeagenavieras y empresas dedicadas a
ofrecer los servicios logisticos integrados, y ¢iasen trasladar la carga desde su origen
hasta el cliente final o si este lo prefiere desddmierto (en importacionés) o hasta el puerto
(en exportaciones). Esto ha originado que las rewieuenten con unidades de transporte
propias o contraten servicios de empresas pantesila

448. Al respecto, se observa una gran cantidad de waisgps agremiados a la Asociacion
de Transportistas Terrestres de Carga (ASETCA)aguapa a 1,800 miembros, lo que indica
una gran cantidad de agentes econdémicos que congritee si en el oferta de servicios a las
empresas navieras.

449. En conclusion, puede observarse un gran nimer@der®s de transporte de la carga
via terrestre, con servicios integrados directamenh la naviera, brindados por empresas a
cargo de la logistica o directamente por los trariggtas.

IX. Efectos de las restricciones de la competencia elbienestar del consumidor

450. En los capitulos correspondientes al andlisis de dandiciones de competencia
interportuaria e interportuaria se identificaroareéntos que limitan la competencia, los que
se retoman con el fin de determinar las repercasisnbre el bienestar de los consumidores.

A. Efectos de las restricciones generadas en la comgmtia interportuaria

451. Los resultados del analisis de competencia declagcgos maritimo portuarios entre los
puertos competidores, arrojan que el principaltefadverso sobre los usuarios es que estos
no cuentan con alternativas mas eficientes y deomewsto que los servicios brindados por
los puertos de Acajutla y potencialmente La UnioQuetzal. Esto restringe su poder para
elegir y obtener mayores niveles de eficienciddedly menores costos.

81 No se disponen de datos o estudios que preciséindeulas modalidades es la predominante, sin eobéa
existencia de estas opciones denotan una relevamgetencia a la modalidad tradicional.
82 Con base en informacion de las entrevistas reiza los agentes econdmicos en el sector.
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452. La existencia de mayores niveles de competencra &g puertos pudiera contribuir a
la expansion del comercio internacional y la veinglulso de una mayor inversion en la
infraestructura y superestructura portuaria. Sértiaque en las zonas contiguas a Acajutla y
La Unidn existen condiciones que posibilitariamfapliacion de las facilidades portuarias, las
que pudieran contar con la ventaja de un caladdasia las requeridas por los buques tipo
PANAMAX y POSTPANAMAX.

453. Es importante sefalar los riesgos que generarrtiosilas 3 y 6 de la ley de concesion
del PLU, en el caso de que CEPA eventualmentasestias obras de dragado para que se
alcance el calado que requieren los buques poteetores (sin grdas) que atraiga el
concesionario y de esta manera se le facilite ejexec posicion dominante.

454. Para superar este riesgo, se debe prever quecgsionario cuente de manera oportuna
con recursos del Estado para contratar los sesvitBadragado.

B. Efectos de las restricciones generadas en la comgetia intraportuaria

455. Entre los elementos identificados que pudieran rteafectos sobre los usuarios,
sobresalen:

. Existe un limitante en los procesos de contratadios servicios de estiba/desestiba y
transferencia de carga, debido a la reduccion deregas que pueden competir por el
mercado dados los requisitos de experiencia estdbkeen las bases de licitacion.

. La asignacion preestablecida de los buques elifasisaposibilidades de competencia
entre las empresas contratadas por ofrecer unar m&idad del servicio (sistema de
redondillas implementado a partir de 2003).

. La ausencia de incentivos a competir limita a lapresas contratadas a que sean mas
eficientes durante la prestacion de servicioscatga.

. En el proceso de contratacion para 2014, se rgstrifas reglas de eleccion de los
prestadores de servicio al no tomarse en cuerdfetta econdmica como pardmetro de
calificacion.

456. En adicion a los factores anteriores, el sistemgpafps a las empresas estibadoras
podria no reflejar una asignacion eficiente de nss basicamente por dos factores:

. La presencia de un limitado nimero de competid@mdos procesos de licitacion
incrementa la posibilidad de conductas colusor&sbre este hecho ya se tiene un
precedente, en el 2010 concursaron seis empresaosy de ellas (ESPAC vy
SERPORSAL) fueron sancionadas por la SC por pggtaticompetitivas concernientes
a la fijaciéon de precios en la licitacion publiespectivé®,

. La ausencia de competencia por una mejor ofertadecica se estima que ha generado
incrementos en los egresos de CEPA. Por ejempbod@con el alza en las tarifas base a
las empresas estibadoras entre 2008 y 2014 y ewasib un rendimiento de 20
contenedores por hora, los servicios representaauomento de US$9 por contenedor
(cuadro 42).

83 Detalles sobre este caso se pueden observaie®ed .
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Cuadro 42. Precios a pagar por CEPA segun licih@sigpor contenedor)

2014

2008 y 201#%

ESTIBA/DESESTIBA UNIDAD DE MEDIDA | PRECIO POR UNIDAD DE | PRECIO POR UNIDAD
MEDIDA US$ DE MEDIDA US$

Contenedores sin Montacargas Taylor

12 Contenedores/Hora (Rendimiento Minimo) 15.5
13 a 15 Contenedores/Hora 17

16 a 18 Contenedores/Hora 18.6

19 Contenedores/Hora 20.1

20 Contenedores/Hora (Rendimiento Minimo) Contenedor 10.6 20.1
21a 23 Contenedores/Hora Contenedor 11.7 20.1

2423 26 Contenedores/Hora Contenedor 12.8 20.1

27 0 mas Contenedores/Hora Contenedor 13.8 20.1

Contenedores con Montacargas Taylor

20 Contenedores/Hora (Rendimiento Minimo) Contenedor 11.7 20.1
21a 23 Contenedores/Hora Contenedor 12.9 20.1
24a 26 Contenedores/Hora Contenedor 14 20.1
27 0 més Contenedores/Hora Contenedor 15.2 20.1

Fuente: Elaboracién propia con base en informagd@GEPA.

4st. Los efectos sobre el consumidor también podriasevafectados por los rendimientos
minimos de las operaciones portuarias exigidoss e&efapresas estibadoras, los que se han
reducido en algunos casos, segun se observa eadrbc4 3.

84 Puesto que no se dispone de informacion de latasfeconémicas de las empresas adjudicadas €108) g
presume que en el peor de los casos estas haigsides a los precios maximos.
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Cuadro 43. Niveles minimos de rendimientos exigaltss empresas estibadoras
Toneladas Métricas/Hora. 2008 - 2014
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*Este rendimiento corresponde a trabajo simult@aretres o mas bodegas del buque. ** Por bodega

Fuente: Elaboracion propia con base en informagd@GEPA.

C. Otros efectos negativos sobre los usuarios

458. En las entrevistas realizadas a los principalesrigg) se recabaron las siguientes
opiniones sobre aspectos de mejora en la eficiel@di®uerto de Acajutla y en los tramites e

inspecciones aduaneras, clasificados segln swectess areas:

Infraestructura y Equipamiento

v' Equipos desfasados utilizados para la descargedmderia de los buques
4 Escasez de basculas de control para las descagggsaieles en las puertas de

salida

v' Los equipos Yy la tecnologia limitan la recepcionbdgues portacontenedores de

gran tamano

v' Congestidon y demoras en los espacios para alma@artam
La falta de un dragado permanente no permite &ijaér de naves de mayor calado

\

v' El area de maniobras para la carga en conteneestdealejada del muelle.

Prestacion de servicios maritimo portuarios

v' Deficiencia en el servicio de carga y descargaot¢enedores

v' Congestionamientos provocados por usar el muelleggrdeel liquido para la

descarga de otros productos.
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450. La mayor parte de los puntos sefialados puedenagsgperon inversiones en equipos

mas modernos y especializados.
460. En relaciéon a los tramites e inspecciones aduan&asentrevistas y resultados del
sondeo de opinion para los usuarios reportarosigasentes dificultades:

v Criterios minuciosos aplicados por los oficiales athiana en la evaluacion de las
condiciores de la importacion
v" Limitado espacio para revision fisica de la merdade
v Cuellos de botella (dificultades, retrasos) en agenes especificas, tales como
inspecciones aleatorias, ya que la totalidad dedgp@al de aduanas no labora con los
mismos horarios que CEPA.
461. El Banco Mundial en sus informes Doing businesiz@ana estimacion comparativa
de los costos portuarios y demas (despacho de asluaransporte terrestre) para las
exportaciones e importaciones, mostrandose una am@eipn entre los costos de paises de
Centroameérica en los cuadros 44 y 45.

Cuadro 44. Comparacion de costos de exportacipaises de C. &
US$ por TEU. 2008 - 2012

Belice 1,355 1,355 1,355 1,355 1,355
Headras 1,163 1,163 1,193 1242 1,322
Guatemszia 1,182 1182 1,182 1127 1,307
Nicaragua 1,300 1,340 1,140 1,140 1,140
CostaRica 1,199 1,150 1,193 1,180 1,030
El Salvarar £&0 230 £45 25 380

Panamd 529 325 SE5 315 §15

Fuente: Elaboracion propia con base en informe®delg Business 2008-2012, Banco Mundial.

Cuadro 45. Comparacion de costos de importacigragses de C. A.
US$ por TEU. 2008 - 2012

| Peto | 28 [ 20 | 210 | 22ou [ 2w |

Belice 1650 1,650 1,65 1,650 1,600
Honduras 1,190 1,190 1,205 1,420 1,510
Guatemala 130 1,302 1,302 1,302 1,425
Nicaragua 1420 1,420 1,220 1,220 1,245
CostaRica 1,190 1,190 1,190 1,190 1,00
I Salvador 80 845 845 %0
Panamd 879 8719 915 %5 %5

Fuente: Elaboracion propia con base en informe®delg Business 2008-2012, Banco Mundial.

85| os costos de exportacién e importacion incluyest@s de documentacion, tarifas administrativaa gaspacho
de aduana y control técnico, honorarios del degpaehgastos de manipulacién en la terminal y prarts terrestre.
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462. Los costos de importacion y exportacion para losaties salvadorefios se han
incrementado a partir del 2010. No obstante, enpepation con el resto de region
Centroamericana, El Salvador es el segundo pai®sneostoso para los importadores y
exportadores, por lo que se considera que el sisprtuario y sus mercados conexos en
términos generales es eficiente en comparaciors asetinos, 1o cual no lo inhibe de estar
sujeto a las mejoras sefaladas.

X. Mecanismo de monitoreo del sector

463. Se propone la implementacion de un érgano de ear@onsultivo que facilite la
interaccion entre los usuarios y las instituciomeguladoras del sector, con el objetivo
adicional de ser un mecanismo para monitorear enfggesas prestadoras de servicios.

A. Propuesta de creacion de 6rgano consultivo

464. La base legal para su creacion se encuentran emtioglos 7 y 10 de la LGMP. El art.
7 establece que la AMP tiene entre sus funcioregffjoar que los usuarios sean sujetos de un
trato eficiente y equitativo, supervisar a los aperes y prestadores de servicios publicos
respecto al cumplimiento de las tarifas aprobaa&sder los reclamos formulados de todos
los usuarios de los servicios maritimos y portisapiestados.

465. El art. 10 sefiala como atribuciones del Consejediivo de la AMP, entre otras, el
asegurar la competencia dentro de las activida@desimas y portuarias, impidiendo practicas
monopolicas.

466. Se plantea fortalecer estas funciones mediantgelacion de un 6rgano consultivo
conformado por los principales usuarios de losises maritimos portuarios y que este
adscrito al organismo regulador (AMP).

a67. Este 6rgano seria un “Consejo de Usuarios” que pewen la discusion de temas en
materia de regulacion, supervision y que colaborelas instituciones reguladoras en brindar
mayor informacion con respecto a la calidad, dficie y las condiciones de competencia de
los servicios recibidos.

468. La formalidad de la creacion de este 6rgano puedarbe en la funciones de la AMP
establecidas en el numeral 1 del art. 7 de la L&IM#fin de crear un “Consejo de Usuarios”
para cada puerto (Acajutla y La Union) estableaesds miembros, finalidad, derechos,
funciones y obligaciones.

469. Los Consejos de Usuarios deberan sesionar en mdesd&logo convocadas por la
AMP, como ente rector de este sector. Los resudtadmnclusiones de sus reuniones serviran
como un insumo de informacion a los reguladores pdectuar un  monitoreo de las
condiciones del mercado.

470. Las funciones especificas del organismo estariantadas a lo siguiente:

86Articulo 7, numeral 1.- Fomentar el desarrollo ds hctividades maritimas y portuarias de El Salvade
conformidad a la normativa establecida en la pteskay, y elaborar y proponer ante las autoridaigeeriores,
propuestas de politicas publicas relacionadasamadtividades maritimo portuarias.
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* Recibir y presentar ante los organismos reguladtaesconsultas de los usuarios
relacionadas a las politicas y normas sectoriales

» Conocer y opinar acerca de los planes y politieadegarrollo portuario

» Dar a conocer a la AMP, CEPA y a la SC los requeritos de los usuarios relativos a la
prestacion de los servicios maritimos portuarios

* Proponer lineas de accion que se consideren camtesipara mejorar la calidad de la
prestacion de los servicios maritimo portuarios

* Analizar proyectos de normas relativas a la préstate los servicios

» Ser informados previamente sobre toda modificaeibita estructura y el nivel tarifario
solicitada por los operadores de los puertos

« Proveer informacion relevante para el andlisis @eestructura y condiciones de
competencia de los servicios portuarios.

47l El consejo debe estar integrado por personas qeditan su representatividad como
usuarios de los servicios portuarios, cada mierdbli® nombrar un representante titular y un
alterno, se sugiere que la renovacion de los miesnlsea anual mediante votaciones
convocadas por el ente regulador.

472, En sintesis, el objetivo de los consejos es genamar mayor interrelacion entre el
organismo regulador y los usuarios, lo que perénitina mayor difusién y consulta de los
objetivos y politicas relacionados con el sectog la vez constituira una herramienta de
monitoreo y recoleccion de informacion.

B. Experiencia exitosa de Consejo de Usuarios

47s. Una experiencia exitosa es el caso peruano, enedoadsolo existe un Consejo de
Usuarios para el sector portuario, sino tambiém péras actividades econdmicas reguladas
como las telecomunicaciones, energia y minas, wgaaeamiento.

a7a. Con estos consejos se ha logrado la participaciivaade los usuarios en temas
regulatorios, de eficiencia, y de competencia.

a7s. Los primeros Consejos de Usuarios de Puertos ain (B&P) fueron creados por el
Organismo regulador del sector (OSITRAN) en el 2q8& la necesidad de esta entidad de
contar con informacion de los servicios prestadwslgs empresas a las cuales supervisa, la
cual idbneamente debe provenir directamente daslosrios.

476. Segun el OSITRAN (ley marco), el objetivo de losRC&bk “constituirse en mecanismos
de participacion de los agentes interesados encti@idad regulatoria de cada sector
involucrado”. Sus presupuestos estan a cargo ddiRISN.

A, Como un ejemplo de las entidades miembros que groddnformar estos organismos

en El Salvador, se listan los participantes enGQtd® del sector portuario de Pera para el
periodo 2013-2015:
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* Consejo Nacional de Usuarios del Sistema de Digtifim Fisica Internacional de
Mercancias - CONUDFI
» Asociacion Peruana de Agentes de Aduana del PetAP
« Asociacion Peruana de Agentes Maritimos — APAM
» Sociedad Nacional de Pesqueria — SNP
» Asociacion Maritima del Peru
» Asociacion de Exportadores — ADEX
e Sociedad Nacional de Industrias - SNI
 Nacional de Comercio, Produccion, Turismo y Seodgei PERUCAMARAS
« Asociacion Peruana de Facilitacién del ComercieBot — APEFEX
e Céamara de Comercio de Lima — CCL
478. El CUP cuenta con un coordinador elegido, que ea@rgado de transmitir y sustentar

las consultas, opiniones, requerimientos, lineasaa®on y demas que se origine en los
propios consensos.

XI. Conclusiones y recomendaciones

A. Conclusiones
479. En la competencia interportuaria, en particularl@n mercados relevantes de los
servicios a la carga a granel solido, liquido ngaageneral, el Puerto de Acajutla concentra el
100% del volumen de estos tipos de carga, conétitigse en la practica en un monopolio.
Para el mercado relevante de servicios correspoiadia contenedores, se estimaron
indicadores de concentracién cercanos al monopolio.
480. Adicionalmente, se identificd el vinculo de integjéa horizontal entre los Puertos de
Acajutla 'y de La Unién, asi como relevantes basrerta entrada de indole legal y econdémico.
Entre las primeras se encuentran las disposicideeta Ley Orgénica de CEPA que le
posibilita ser el Unico operador de puertos de tponercial; y las establecidas en el
Reglamento de Obras maritimas y Portuarias de l& Alsls que incorporan procesos que

aunque son necesarios, implican tramites de aatddz que podrian retrasar la entrada de
competidores.

481 Se sefialaron barreras de tipo economico relacisnadas elevadas inversiones en

infraestructura y superestructura portuaria queresgmtan altos costos hundidos a los
potenciales entrantes. Ademas, se advierte laeexist de economias de escala y alcance, y
una alta capacidad ociosa en el Puerto de Acajatitpres que otorgan a CEPA el potencial

de disuadir la entrada de un nuevo competidor ¢mreep construir un puerto y operarlo con
escala suficiente.

482. Los mecanismos para la determinacion de tarifascoostituyen un obstaculo
significativo a la competencia, porque permiten daistencia de pliegos tarifarios
diferenciados para cada operador y tipo de servidipnobstante, es necesario evaluar si un
nuevo sistema de tarifas que establezca precioBrmogypodria generar mayor competencia y
aumentar la captacion de carga para los puertes Salvador.
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483. CEPA tiene posicion dominante en los mercados décess a la carga de los puertos

que compiten entre si. Sin embargo, la posicidnimmie podria restringirse por acciones
que provienen de los mercados conexos, realizanfals empresas de transporte maritimo,
terrestre, y por agencias maritimas. De la mismmdp la regulacion podria contribuir al
mantenimiento de tarifas aceptables en relacidnoa puertos y contrarrestar esa condicion.

484. La concesion de la terminal del Puerto de La Umidm no se ha concretado, la dilacion
en su proceso crea una barrera al otorgarsele emaj& a los potenciales competidores de
dicho puerto si estos invierten en infraestructorguperestructura suplementaria que les
provea una mayor eficiencia y se contrarresten eéffextos positivos de la entrada del
concesionario. Ejemplo de ello, se tiene el conmitm de recientes inversiones en los
Puertos de Corinto en Nicaragua y Quetzal en Gud#endentificados como potenciales
competidores.

485. Es relevante resaltar otro riesgo para el concasmen virtud de los articulos 3y 6 de
la “Ley de Concesion de la Terminal Portuaria Muttposito Especializada en Contenedores,
Fase |, del Puerto de La Unién CentroamericanatasEdisposiciones posibilitan que CEPA
retrase eventualmente el dragado del canal de meteRuerto de La Union, en el caso de
justificarse la falta de recursos para no proveefodma oportuna la profundidad necesaria
para atender buques de gran calado en el corto.plaz

486. En el andlisis de competencia intraportuaria serdend que los servicios a la nave y a
la carga son provistos por CEPA (con el apoyo deresas contratadas), con excepcion de la
participacién privada en el servicio de almacenatoie

481, Se identific6 que CEPA tiene posicion dominantdosnservicios de estiba/desestiba y
transferencia de carga, dada su condicion de (mestador de esos servicios.

488. Se concluy6 que los requisitos de experienciaslengresas estibadoras elegibles para
ser contratadas, el no evaluar la oferta econdromao criterio de adjudicacion, la
disminucion de los rendimientos minimos exigibleslypropio sistema de redondillas son
aspectos que restringen la competencia, los queafoparte de las bases para la contratacién
de los servicios.

489. En los procesos de licitaciones para la contratad#los servicios de estiba/desestiba y
transferencia de carga, persiste el riesgo del tomesto de practicas anticompetitivas de
tipo colusorio, siendo plausible la necesidad @etafr mayores esfuerzos interinstitucionales
para disuadir este tipo de conductas.

490. Con el fin de identificar, estudiar y encontrarusibnes a los problemas de eficiencia
portuaria o potenciales abusos por parte de losadpees, resulta oportuno contar con
Consejos de Usuarios que faciliten la interaccidtneelos usuarios de los puertos locales, las
instituciones involucradas en brindar los serviciwritimo portuarios y conexos tales como
los de aduanas, y las instituciones reguladoras.

49L. Dado que el proceso de concesion del Puerto de riénUesta en una etapa de

reevaluacion, es necesario reiterar las recomemuegique esta Superintendencia emitio

sobre el borrador de las bases de licitacion abiaternacional CEPA LA-01/2014 y el
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proyecto de contrato correspondiente remitidos gear entidad a la SC en 2014, a fin de
asegurar el caracter competitivo del proceso y gmevia comision de préacticas
anticompetitivas.

a)

b)

c)

d)

a)

B. Recomendaciones
A la Autoridad Maritima Portuaria:

Proponer mecanismos que faciliten la construcciépegracion de puertos por parte de
empresas privadas interesadas en proveer o prev@erservicios maritimo portuarios,
ya que la normativa aun cuando dispone esa pailjlicomprende obstaculos que no
permiten garantizar la entrada en el corto plamo, s se tratase de construir y operar
puertos de carga de uso privado.

Evaluar con base a un estudio especifico, la aifinade otros mecanismos de
establecimiento de tarifas para los puertos deaBlaBor basados en un esquema de
regulacion por incentivos, tal como el Price Cap.

Implementar una mesa de discusion entre la ComiSjéautiva Portuaria Autonoma,
Superintendencia de Competencia y la Autoridad tMaai Portuaria, con el fin de
establecer mecanismos de cooperacion para eval@@aboracion de nuevas bases de
licitacion para la contratacion de empresas estifzes] en las que se incluyan clausulas
gue posibiliten incrementar la eficiencia de losvisgos maritimo portuarios, aumentar
el nimero de oferentes, se posibilite la reducciéros costos de CEPA y que los
ahorros producto de las eficiencias se trasladectdimente a los usuarios.

Con base en lo establecido en el numeral 1 dedussti7 de la LGMP, crear los
“Consejos de Usuarios” para los puertos de Acajutlla Union Centroamericana, , a
fin de colaborar con las instituciones reguladoeasla discusion y el aporte de
informacion con respecto a la calidad, eficiencias/condiciones de competencia de
los servicios recibidos.

A la Autoridad Maritima Portuaria y a los Ministeri os de Obras Pdublicas,
Vivienda y Desarrollo Urbano y Transporte, y de Meib Ambiente y Recursos
Naturales:

Evaluar la creacion de un procedimiento armonizpdma agilizar los procesos de
trAmite de la construccion y autorizacion de obmasitimas y portuarias, incluyendo
sus ampliaciones.

A la Asamblea Legislativa, Ministerio de Obras Phlicas, Transporte y de
Vivienda y Desarrollo Urbano, y a la Comision Ejectiva Portuaria Autbnoma:

Modificar los siguientes articulos de la “Ley dencesion de la terminal portuaria

multipropdsito especializada en contenedores”, fgselel Puerto de La Unién
Centroamericana:
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Con el fin de asegurar que el canal de accesoerhissy frentes de atraque cuenten
oportunamente con sus condiciones originales dgidis

a) Agregar el texto sefialado en el articulo 3, segimaso, que literalmente dice:

Art.3.- No formaran parte de la concesion: las zoeatraportuarias, la infraestructura
de acceso maritimo, compuesta por los canalesrintgr externo y la darsena de
maniobra; las ayudas a la navegacion, que inclujeos y boyas; ni los edificios
administrativos; facilidades que seran operadas wntanidas por el estado
salvadorefio, directamente o por medio de un terceroincluso por el mismo
concesionario de la terminal portuaria.

De conformidad a lo establecido en el inciso amteriel Estado, por medio de la
entidad concedente, deberd garantizar las condesooperativas del canal de acceso,
darsenas y ayudas a la navegacion, de acuerdo anlesles de operacion del
concesionarioEn cuanto a las profundidades del canal de accesdaysenas, seran
llevadas hasta las condiciones de disefio.

b) Modificar el articulo 6, inciso segundo, que literante dice:

El Estado, a través de la entidad concedente, delgarantizar la profundidad
operativa de los frentes de atraque antes mencimsiagradualmente hasta alcanzar
las condiciones acordadas con el concesionario.

Por el siguiente:

El Estado, a través de la entidad concedente, débgarantizar la profundidad
operativa de los frentes de atraque antes menci@msdhasta las condiciones de
disefio.

Con el fin de eliminar la potestad de CEPA de dstab las tarifas para el
concesionario del Puerto de La Unién Centroameaichmante los primeros cinco afios
de operacién, modificar el articulo 21, inciso @i que literalmente dice:

“El concesionario cobrara por los servicios que gte a los usuarios del puerto segin
la estructura de precios y hasta los valores masiestablecidos en el pliego tarifario
inicial aprobado por la AMP a solicitud de CEPA. gliego tarifario establecera las
tarifas maximas a ser cobradas por los serviciagutedos, durante los primeros cinco
anos.

Por el siguiente:

“El concesionario cobrara por los servicios que gie a los usuarios del puerto segun
la estructura de precios y hasta los valores masiestablecidos en el pliego tarifario
inicial aprobado por la AMP a solicitud detoncesionario El pliego tarifario
establecerd las tarifas méximas a ser cobradasl@g®servicios regulados, durante los
primeros cinco afos.
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4. Ala Comision Ejecutiva Portuaria Autbnoma:

a) Incluir en las bases de licitacion de serviciosedtiba/desestiba y transferencia de

carga, paralos Puertos de Acajutla 'y La Uniont@americana:

Clausulas que permitan a los ofertantes competir i@se en una menor oferta
economica, con el fin de que los pagos que re@lZBA al contratista simulen un
mercado competitivo.

La implementacion de mecanismos que disuadan eofledantes de cometer
practicas anticompetitivas en los correspondiemtesesos licitatorios.

b) Evaluar, a través de un estudio especifico, la dodbdgia de la actual asignacion de los

c)

d)

f)

servicios de estiba/desestiba y transferencia dgaceonsistente en el sistema de
rotacion conocido por “redondillas”, en contrap@sic con otro que permita la
competencia de las empresas prestadoras de servicio

Evaluar, a través de un estudio especifico, ersattarifario aplicado a los servicios a

la nave y a la carga, a fin de valorar el diseficuda nueva estructura tarifaria de

caracter estratégico, que permita una mayor ca&ptaitg carga y menores costos para
los usuarios (navieros, importadores, exportadores)

En el caso de que el futuro concesionario que opeeh Puerto de La Union
Centroamericana se vinculara verticalmente conriggigue participen en mercados
conexos, tales como empresas nhavieras, solicitarotesulta correspondiente a la
Superintendencia de Competencia, con el fin deireomia opinién que recomiende
medidas regulatorias que eviten la discriminaciguotenciales cierres de mercado en
detrimento de los usuarios no vinculados con etesionario.

Realizar una revision integral de la Ley de CEPAinade actualizar la misma a las
condiciones actuales del mercado.

Reiterar las recomendaciones vertidas en la rasolutel Consejo Directivo de la SC
de referencia SC-021-O/OC/R-2014/Res.:18/06/20&4resla opinion a las bases de
licitacion abierta internacional CEPA LA-01/2014lproyecto de contrato dispuestos
para la “Concesion de la terminal portuaria muliggisito especializada en
contenedores, fase |, del Puerto de La Union Camtevicana”:

Explicitar en la bases de licitacion que la CEPfunicara a los precalificados la
apertura del respectivo tramite. Adicionalmentepligar en periddicos extranjeros
y en sitios web especializados carteles invitangmamticipar a nacionales de los
Estados Unidos de América y de los Estados miemd®da Union Europea.

Contar con un instrumento de andlisis financierce cayude a determinar
anticipadamente si las inversiones requeridas msticoyen desincentivos a la
participacion de oferentes.
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Vvi.

vii.

viii.

Establecer un término entre las publicaciones d&oade convocatoria y la
presentacion de las ofertas, que resulte suficigata que los agentes econémicos
formulen propuestas consistentes.

Evaluar debidamente el plazo de la concesion ydimba regla de la prorroga para
constituirla en una posibilidad excepcional.

Exigir a cada ofertante, de manera singular, reddtlaracion jurada sobre la
independencia de su oferta, declarando no habg&cipado en un acuerdo de los
sancionados por el art. 25 de la Ley de Competencia

En el caso de la transferencia de la participaa@mionaria principal, en el contrato,
introducir clausulas que adviertan al adjudicatgréd cesionario de las acciones, la
obligacion de solicitar autorizacion de CEPA, laalculeberd pronunciarse al
respecto previa opinion consultiva a la SC.

Completar el efecto preventivo de la clausula 11d&l proyecto de contrato,
indicando que en su ejecucion sera aplicable lialéadn salvadorefia en materia
de competencia. Complementariamente agregar estri@fracciones apuntadas en
el anexo 7 del proyecto de contrato, un nuevo sipysara el caso de infracciones
sancionadas a la normativa salvadorefia de defernsacdmpetencia.

Introducir en el proyecto de contrato una clausyda indique que, previo a la
autorizacion de CEPA, esta realizard consultaSClgara evaluar el impacto en las
condiciones de competencia de la actividad.
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ANEXOS

Anexo 1. Caso de estudio

Denuncia de practicas anticompetitivas en relaciéa prestacion de servicios en el Puerto
de Acajutla

El caso inicia con la denuncia de los sefiores Bosédla Trigueros, Manuel Antonio Gonzales
y Oscar Gilberto Torres en contra de los agentes@uicos: ESPAC y SERPORSAL, por
presunta practica anticompetitiva descrita en kuale) del articulo 25 de la Ley de
Competencia.

Ante esto, la Superintendencia de Competencia dé&diador inicio un procedimiento
sancionador contra ESPAC y SERPORSAL por existiicios de un presunto acuerdo
consistente en la fijacion de precios en la LiesdadUblica promovida por CEPA denominada:
“CEPA LP 25/2010 Contratacion de Personas Juridjgas la Prestacion de Servicios
Portuarios en el Puerto de Acajutla, para el periodmprendido del 1 de julio al 31 de
diciembre del afio 2010". La prestacién de los s@siconsistia en proveer mano de obra, para
la estiba, desestiba, transferencia de carga.

Segun los denunciantes, SERPORSAL y ESPAC preserftana idéntica oferta econdémica de
evidente caracter colusorio”, puesto que ofertagual cantidad de trabajadores y de salario
mensual; en consecuencia también resulto idémidicd salarial. Ante ello SERPORSAL Y
ESPAC presentaron sus descargos para su revigigastigacion respectiva.

El Consejo Directivo de la SC examiné las basetagdicitaciones, comprobd que ofertaron
idéntico numero de trabajadores y salario mensys @io como resultado el mismo indice
salarial), asi como también la forma como fue esfgna oferta.

El andlisis de las presentaciones de las ofedagidchos que coincidieron en ambas empresas
y las declaraciones recopiladas, le permitié alsggnDirectivo aseverar que la igualdad en los
indices salariales es resultado de que ambas eBp(@ERPOSAL y ESPAC) fueron creadas
de forma conjunta para participar en la licitacddectuada por CEPA.
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Anexo 2. Servicios de rutas mundiales de lineakr@v de contenedores

Fuente: Compair Data.
Elaboracion: BID (2013) en “Diagndstico sobre edelapefio de los puertos y estudio de conectividad
portuaria en Belice, Centroamérica y la Republicanihicana”
*Las lineas se dibujaron uniendo dos puntos, lorgqueecesariamente refleja las rutas de los buques.
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Anexo 3. Tarifas de servicios maritimo portuarios

A. Puerto de Acajutla

Tarifas de estiba y desestiba a carga generallenesto de Acajutla
En US$/Toneladas Métricas. 2014

Hierro o Acero Estructural USS 4.37
Mercaderia de Importacion / Exportacion US$ 6.56
Vehiculos Automotores o Equipo Rodante US$ 16.15
Transbordo (Estiba o desestiba) USS$ 4.03

Cargo por Inactividad USS$57.91/ hora / cuadrilla
Recargo por Carga pre Eslingada (Sobre Tarifas de Estiba) 0.0033

Carga General en Jumbo Bags de 500 kilogramos o mas no Transportados en Contenedores US$5.17

Nota: el servicio incluye las maniobras de apertciexre de escotillas, movimientos de plumas y
apertura de entrepuentes
Fuente: Elaboracion propia con base en el TarifdeldPuerto de Acajutla, CEPA.

Tarifas de transferencia de carga (muellaje) aacgegeral en el Puerto de Acajutla
En US$/Toneladas Métricas. 2014

MUELLAJE TARIFA/TM

TARIFADO GENERAL

Cajas,.cart.ones, j.abas, guacales, paletas, patines, atados, bobinas no metalicos, US$ 11.91
maquinaria, equipo, otros.
Sacos, bolsas y Jumbo Bags no transportados en contenedores. USS$ 6.64
Metalicos, lingotes, rollos, [dminas, lios o atados, piezas sueltas. USS$ 3.62
Vehiculos automotores o equipo rodante. US$11.98
Azlcar en sacos USS 5.24
Cemento en bolsas US$9.25

DESCUENTOS POR NO ALMACENAIJES
CajNas, cartones, jabas, guacales, paletas, patines, barrilleria, tambores, bideones, US$0.87
cunetes.
Sacos, bolsas. USS$ 0.95
Fardos, pacas, rollos, lios, atados, bobinas no metalicos. USS0.65
Metalicos, lingotes, rollos, ldminas, lios o atados, piezas sueltas. USS$0.83
Descuento en muellaje de exportacién. USS 0.30
DESCUENTO ADICIONAL POR CARGA PALETIZADA USS$0.63
ANIMALES EN PIE USS$ 3.53 / Unidad
MOVIMIENTO DE CARGA DE UN MISMO BUQUE (Muellaje Parcial) Us$3.74

Fuente: Elaboracién propia con base en el TarifdeldPuerto de Acajutla, CEPA.
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Tarifas de almacenamiento para carga general etoRieeAcajutla
En US$/Toneladas Métricas. 2014

CARGOS POR ALMACENAMIENTO

Por los primeros 5 dias / dia o fraccion USS 0.07
Del 6° al 15avo. dia / dia o fraccidn USS 0.23
A partir del 16avo. dia / dia o fraccién USS 0.47
Recargo por manejo de Mercancia de Exportacion,

P L, USS 1.94
por pérdida de condicion.
Predios para almacenamiento al aire libre. USS$ 0.43 / m2 /mes o fraccién

Fuente: Elaboracion propia con base en el TarifdeldPuerto de Acajutla, CEPA.
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Tarifas de estiba/desestiba para granel sélidaiendde Acajutla
En US$. 2014

ESTIBA/DESESTIBA TARIFA

TARIFAS PARA GRANELES DESCARGADOS POR EL SISTEMA DE ALTO RENDIMIENTO

Estiba/Desestiba: Harina o torta de semilla de algodén,
trigo y otros cereales, sulfato de amonio, abonos o

- . . ) USS 1.15
fertilizantes o materias primas a granel paralos mismoy
harina de soyay otros graneles secos.
Estiba: Azucar con rendimiento bruto mayor a 300
USS$ 1.15
TM/Hora
Estiba: Azucar con rendimiento bruto menor a 300
USS$ 1.35
TM/Hora
RECARGOS EN ESTIBA / DESESTIBA POR CONDICIONES DE US$ 0.29
LA CARGA )
CARGO POR INACTIVIDAD
Banda Transportadora USS 143.82 / hora o fraccidon
Unidad de Carga USS 143.82 / hora o fraccidon

TARIFAS PARA GRANELES DESCARGADOS POR MEDIOS CONVENCIONALES
Desestiba USS 2.95

Desestiba usando almejas del consignatorio USS 2.62

Fuente: Elaboracion propia con base en el TarifdgldPuerto de Acajutla, CEPA

Nota: la diferenciacion que se hace para el servi@ estiba de azucar para rendimientos
menores a 300 TM/hora parece obedecer a la redplidad del exportador de disponer la
oportunamente la carga en el muelle, ya que es@lémtrasos de este tipo no son imputables al
puerto, lo que ocasiona menores rendimientos pi. Iti€l puerto, por las mismas razones de
eficiencia, genera un incentivo negativo al exmlotasiendo en términos practicos eficiente y
viable que se suministre la carga al buque inmagdii@nte, para no incurrir en costos de
almacenamiento.

130



Tarifas de transferencia de carga para granelsélidPuerto de Acajutla
En US$. 2014

MUELLAIJE TARIFA

TARIFAS PARA GRANELES DESCARGADOS POR EL SISTEMA DE ALTO
RENDIMIENTO

Muellaje: Harina o torta de semilla de algoddn, trigo y
otros cereales, sulfato de amonio, abonos o fertilizantes

. . . . USS 2.08
o materias primas a granel para los mismo y harina de
soyay otros graneles secos.
Muellaje: Aztcar con almacenamiento en bodegas de
USS 2.92
CEPA
Muellaje: Aztcar con almacenamiento en bodegas de
USS 1.74

CEPA, con rendimiento bruto mayor a 300 TM/Hora

TARIFAS PARA GRANELES DESCARGADOS POR MEDIOS CONVENCIONALES

Muellaje (sin almacenamiento) USS 1.16
Muellaje usando almejas del consignatario USS 1.16

Fuente: Elaboracién propia con base en el TarifdeldPuerto de Acajutla, CEPA.

Almacenamiento libre para carga a granel sélidB@rto de Acajutla
En Toneladas Métricas/Dias. 2014

Periodo Libre
(Toneladas Métricas) (Dias)
Hasta 1000 3
de 1001 a 2000 4
de 2001 a 3000 5
de 3001 a 4000 6
de 4001 a 5000 7
de 5001 a 6000 8
de 6001 a 8000 9
de 8001 a 10000 10
de mas de 10000 12

Fuente: Elaboracién propia con base en el TarifdeldPuerto de Acajutla, CEPA.
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Tarifas de almacenamiento de productos de exportagi el Puerto de Acajutla
En US$/Tonelada Métrica o Fraccion. 2014

ALMACENAJE EN LA BODEGA DE GRANELES SOLIDOS PARA
PRODUCTOS DE EXPORTACION

Cargo Unitario, Almacenamiento

Tonelada Métrica , .
USS / Ton. 6 Fraccidon

Hasta 3000 USS 0.08

De mas de 3000 a 6000 USS 0.04
De mas de 6000 a 9000 USS 0.03
De mas de 9000 USS 0.02

Fuente: Elaboracion propia con base en el TarifdeldPuerto de Acajutla, CEPA.

Tarifas de almacenamiento de productos de impdriaen el Puerto de Acajutla
En US$ BIN/Dia. 2014

ALMACENAIJE TARIFA

Cargos por Almacenamiento

BIN de 1000 TM USS BIN / DIA
Por los primeros tres (3) dias USS 204.83
Cuarto (4°) dia USS 256.02
Quinto (5°) dia USS 307.23
Sexto (6°) dia USS 358.43
Del séptimo (7°) dia en adelante USS 428.93
BIN de 2000 TM USS$ BIN / DIA
Por los primeros cuatro (4) dias USS 332.92
Quinto (5°) dia USS 416.85
Sexto (6°) dia USS 499.29
Séptimo (7°) dia USS 582.83
Del octavo (8°) dia en adelante USS 665.67

Fuente: Elaboracién propia con base en el Taoifdel Puerto de Acajutla, CEPA.
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Tarifas de transferencia de carga a contenedoresFarerto de Acajutla
US$/Tonelada Métrica/Contenedor. 2014

MUELLAIJE TARIFA

DE MUELLE A PATIO O VICEVERSA
(Comprende contenedores LCL, FCL y vacios)

Asignable al consignatario o

Us$4.73/T™M
embarcador
Asignable a la firma naviera USS$ 10.87 / Cont
Vacios USS$ 16.49 / Cont

Fuente: Elaboracion propia con base en el TariftgldPuerto de Acajutla, CEPA.
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B. Puerto de La Unién

Tarifas de estiba/desestiba a carga general etoRiest.a Union
US$. 2014

Estiba/Desestiba Unidad de Medida| TARIFA

Hierro y Acero: rollos de Iamina, lingotes, bibinas, tuberias,
- - ™ USS 4.49
piezas sueltas y otros productos metalicos

Carga General Fraccionada ™ USS 8.35

Fuente: Elaboracion propia con base en informagiéporcionada por CEPA.

Tarifas de transferencia de carga (muellaje) ascgemeral en
Puerto de La Unién. US$. 2014

Hierroy Acero: rollos de Iamina, lingotes,

bibinas, tuberias, piezas sueltas y otros

™ USS$5.21
productos metalicos

Carga General Fraccionada

™ USS$ 8.35

Fuente: Elaboracion propia con base en informagiéporcionada por CEPA.
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Tarifas de almacenamiento a contenedores en Ririta Union
US$. 2014

Terminal de contenedores, area pavimentada.

Costo diario por TEU (lleno / vacio) TEU / DIA USS 1.16

Costo diario por TEU (en refrigeracion) TEU/ DIA USS$ 21.99

Desconsolidacién y consolidacién de contenedores. ™ USS 3.06

Almacenaje de carga en contenedores. ™ USS$ 0.15

De patio a bodega de consolidacién y viceversa. CONTENEDOR  USS 24.50
Terminal de contenedores, drea sin pavimentar.

Costo diario por Teu vacio TEU / DIA USS 0.60

Fuente: Elaboracion propia con base en informagiéporcionada por CEPA.

Tarifas de estiba y desestiba a carga general emoRie La Unién
US$. 2012

Estadia it Tarifa
Medida

Estadia. Por cada metro de e=zlora por cada
hora fraccion posteriores alas primeras 24

: et ok, ™ Uss$5.21
horas hasta la terminacion de |5 estadiadel

hm;;u' en los atracadores

Fuente: Elaboracion propia con base en informagidporcionada por CEPA.
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Anexo 4. Metodologia para el calculo de costos pogrios

1. Carga a granel sdlido

a) Caracteristicas de la nave tipo
Para identificar las caracteristicas fisicas dealee, se utilizé informacién proporcionada por
CEPA de los buques que arribaron a los puertod &alizador (La estadia promedio, eslora y

TRB vy la el volumen de carga). Las caracteristitaka nave se reportan en el cuadro siguiente.

Caracteristicas de la nave tipo para carga a gsalidb

Caracteristicas Unidades Cantidad
del Buque
Eslora Mts. 179
TRB ™ 24,603
Estadia Promedio Hrs 49
Carga ™ 14,589

Fuente: Elaboracién propia con base en informagd@GEPA.

b)  Costo de los servicios portuarios
En esta parte se identifican los servicios basip@srequiere la nave tipo en cada puerto bajo

andlisis. Con las tarifas vigentes y las caradieas de la nave tipo se estimaron los costos que
afrontarian para los servicios a la nave y a lgacar
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Costos portuarios para carga a granel solido ertd’de Acajutla
US$
Puerto de ACAJUTLA, El Salvador

I S TR T orto

Cobros al Buque

Atraque y Desatraque TRB 0.31 24,603.00 7,626.93
Estadia Mt.Esl.Dia 2.92 537.00 1,568.04
Tasa COCATRAM ™ 0.05 14,589.00 729.45
Ayuda ala navegacién Buque 98.42 1.00 98.42
Sub total 10,022.84

Cobros ala Carga

Muellaje ™ 2.08 14,589.00 30,345.12
Estiba o Desestiba ™ 1.15 14,589.00 16,777.35
Almacenaje a la Carga (dias libre) ™ - 12,000.00 -

Cargo por almacenamiento (BIN de 2000 TM) Dia 332.92 1.00 332.92
Cargo por almacenamiento (BIN de 1000 TM) Dia 204.83 1.00 204.83
Sub total 47,660.22

Fuente: Elaboracion propia con base en informagd@GEPA.

Costos portuarios para carga a granel sélido ertd’de La Union
uss$
Puerto LA UNION CENTROAMERICANA, El Salvador

I Y —
| oo UM | Ter® | Greided | Wontol

Cobros al Buque

Uso de canal de acceso, ayuda a

D —— TRB 0.42 24,603 10,333.26
Estadia Mt. Esl. Hr 0.35 4,475 1,566.25
Tasa COCATRAM ™ 0.05 14,589 72945
Atraque y Desatraque TRB 0.08 24,603 1,968.24
Sub total 14,597.20
Cobros a la Carga
Estiba/desestiba ™ 5.00 14,589 72,945.00
Sub total 72,945.00

Fuente: Elaboracién propia con base en informagd@GEPA.
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Costos portuarios para carga a granel sélido ertd®8an Lorenzo

US$

Puerto SAN LORENZO, Honduras
[ e [ UM | Tk ) onto )

Derecho de puerto

Practicaje
Re molcaje
Estadia
Sub total

Muellaje
Transferencia
Almacenaje (dias libre)
Sub total

Cobros al Buque
TRB 0.15

TRB/Maniobra  Tarifa maxima
TRB/Maniobra  Tarifa maxima
Eslora/Hr 1.1

Cobros a la Carga

™ 0.57
™ 2.39
™ 0

24,603 3,690.45
800

2,300

8,771 9,648.10
16,438.55

14,589 8,315.73
14,589 34,867.71
14,589 0.00
43,183.44

Fuente: Elaboracién propia con base en tarifariBukerto San Lorenzo.

Costos portuarios para carga a granel soélido erid®Qeletzal

US$

PUERTO QUETZAL, Guatemala

| Concepto [ um | Tarifa($)

Uso de Puerto

Ayudas a la Navegacion
Estadia

Programa de seguridad
Limpieza de muelle
Tasa COCATRAM

Sub Total

Carga - Descarga
Almacenaje (dias libre)
Sub Total

Cobros al Buque

Buque 6,300.00
Buque 310.00
Mt.Esl.Hr 0.15
Buque 70.00
Buque 75.00
™ 0.05

Cobros a la Carga
™ 8.40
™ 0.00

1.00 6,300.00
1.00 310.00
8,771.00 1,315.65
1.00 70.00
1.00 75.00
14,589.00 729.45
8,800

14,589.00 122,547.60
14,589.00 0.00
122,547.60

Fuente: Elaboracién propia con base en tarifariBwaerto Quetzal.
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Costos portuarios para carga a granel sélido ertd’Gerinto
Us$
Puerto CORINTO, Nicaragua
Concepto um Tarifa (S) Cantidad Monto ($)
Cobros al Buque

Ayuda a la navegacion (Faroy boya) TRB 0.19 24,603 4,674.57
Practicaje TRB 0.05 24,603 1,230.15
Remolcaje TRB 0.10 24,603 2,460.30
Amarre ydesamarre TRB 0.04 24,603 984.12
Sub total 9,349.14
Cobros a la Carga
Muellaje ™ 0.55 14,589 8,023.95
Sub total 8,023.95

Fuente: Elaboracion propia con base en tarifariBukerto Corinto.

2. Carga a granel liquido

a) Caracteristicas de la nave tipo

Caracteristicas de la nave tipo para carga a glignelo
(En Unidades)

Eslora PAtS 163
TRB TN 19995
Estad’'a Promedio Hrs 41
Caga ™ 10078

Fuente: Elaboracién propia con base en informagd@GEPA.
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b) Costos de los servicios portuarios

Costos portuarios para carga a granel liquido emt®de Acajutla

uss
Puerto de ACAJUTLA, El Salvador

| Concepto | UM | Tarifa($) | Cantidad | Monto($) |

Cobros al Buque
Atraque y Desatraque TRB 0.31 19,995 6,198.45
Estadia Mt.Esl.Dia 2.92 326 1,903.84
Tasa COCATRAM ™ 0.05 10,079 1,007.90
Ayuda a la navegacion Buque 98.42 1 98.42
Sub Total 9,208.61

Cobros ala Carga
Manejo de mercaderia liquida por ™ 2.87 10,079 28,926.73
Sub Total 28,926.73

Fuente: Elaboracién propia con base en informagd@GEPA.

Costos portuarios para carga a granel liquido éet@Quetzal
Uss$

PUERTO QUETZAL, Guatemala

| Concepto | UM __| Tarifa($) | Cantidad | Monto () |

Cobros al Buque

Uso de Puerto Buque 6,300.00 1.00 6,300.00
Ayudas ala Navegacién Buque 310.00 1.00 310.00
Estadia Mt.Esl.Hr 0.15 6,683.00 1,002.45
Programa de seguridad Buque 70.00 1.00 70.00
Limpieza de muelle Buque 75.00 1.00 75.00
Tasa COCATRAM ™ 0.05 10,079.00 503.95
Sub Total 8,261
Cobros ala Carga
Carga - Descarga ™ 8.95 10,079.00 90,207.05
Almacenaje ( dias libre) ™ 0.00 10,079.00 0.00
Sub Total 90,207.05

Fuente: Elaboracién propia con base en tarifariBwaerto Quetzal.
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Costos portuarios para carga a granel liquido éet®$an Lorenzo
uss$
Puerto SAN LORENZO, Honduras

e Pieto SANLORENZD,Honuras 0 R
[ Cwepo [ UM | Tarbl) | Gridad | Wontol

Cobros al Buque

Derecho de puerto TRB 0.15 19,995 2,999.25
Practicaje TRB/Maniobra Tarifa maxima 800.00
Remolcaje TRB/Maniobra Tarifa maxima 2,300.00
Estadia Eslora/Hr 11 6,683 7,351.30
Sub total 13,450.55
Cobros ala Carga
Muellaje ™ 0.57 10,079 5,745.03
Transferencia ™ 2.39 10,079 24,088.81
Almacenaje (dias libre) ™ 0 10,079 0.00
Sub total 29,833.84

Fuente: Elaboracién propia con base en tarifariBukrto San Lorenzo.

Costos portuarios para carga a granel liquido éet®Corinto

US$
Puerto CORINTO, Nicaragua
Concepto um Tarifa ($) Cantidad Monto ($)

Cobros al Buque
Ayuda a la navegacion (Faroy boya) TRB 0.19 19,995 3,799.05
Practiqje TRB 0.05 19,995 999.75
Remolcaje TRB 0.10 19,995 1,999.50
Amarre ydesamarre TRB 0.04 19,995 799.80
Sub total 7,598.10

Cobros alaCarga
Muellaje ™ 1.4 10,079 14,110.60
Sub total 14,110.60

Fuente: Elaboracién propia con base en tarifariBuerto Corinto.
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Carga general
a) Caracteristicas de la nave tipo

Caracteristicas de la nave tipo para carga general

Caracteristicas del Buque Unidades Cantidad
Eslora Mts 184
TRB ™ 42,157
Estadia Promedio Hrs 10
Carga ™ 1,855

Fuente: Elaboracién propia con base en informagd@GEPA.

b)  Costos de los servicios portuarios

Costos portuarios para carga general del Puerdcdgitla
Uss$

Puerto de ACAJUTLA, El Salvador

| concepto | UM | Tarifa($) | Cantidad | Monto($)_

Cobros al Buque

Atraque y Desatraque TRB 0.31 42,157 13,068.67
Estadia Mt.Esl.Dia 2.92 184 1,074.56
Tasa COCATRAM ™ 0.05 1,855 185.50
Ayuda a la navegacion Buque 98.42 1 98.42
Sub Total 14,427.15
Cobros ala Carga

Muellaje (Tarifado General) ™ 11.91 1,855 22,093.05
Almacenaje (15 dias libres) ™ 0 1,855 0.00
Sub Total 22,093.05

oa || %0

Fuente: Elaboracién propia con base en tarifariBaerto de Acajutla.
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Costos portuarios para carga general de Puert@gluet
Uss$

PUERTO QUETZAL, Guatemala

| cConcepto | __UM__| Tarifauss Monto US$

Cobros al Buque

Uso de Puerto Buque 6,300.00 1.00 6,300.00
Ayudas a la Navegacion Buque 310.00 1.00 310.00
Estadia Mt.Esl.Hr 0.15 1,840.00 276.00
Programa de seguridad Buque 70.00 1.00 70.00
Limpieza de muelle Buque 75.00 1.00 75.00
Tasa COCATRAM ™ 0.05 1,855.00 92.75
Sub Total 7,123.75
Cobros a la Carga
Carga - Descarga y manejo ™ 8.40 1,855.00 15,582.00
Almacenaje (dias libre) ™ 0.00 1,855.00 0.00
Sub Total 15,582.00

Fuente: Elaboracion propia con base a tarifariBukerto Quetzal.

Costos portuarios para carga general del Puerth. &amzo
Uss$
[ Conepto | UM | Tarie®) | Gentidad | Monto @)

Cobros al Buque

Derecho de puerto TRB 0.15 42,157 6,323.55
Practicaje TRB/Maniobra Tarifa maxima 800.00
Re molcaje TRB/Maniobra Tarifa maxima 2,300.00
Estadia Eslora/Hr 0.85 1,840 1,564.00
Sub total 10,987.55
Cobros ala Carga
Muellaje ™ 0.57 1,855 1,057.35
Transferencia ™ 2.39 1,855 4,433.45
Almacenaje (dias libre) ™ 0 1,855 0.00
Sub total 5,490.80

Fuente: Elaboracién propia con base en tarifariBukerto San Lorenzo.
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Costos portuarios para carga general de PuertoitGori

Uss$
[ Commo | WM | Taifa(® | Gt | Wontord |
Cobros al Buque
Ayuda a la navegacion (Faroy boya) TRB 0.19 42,157 8,009.83
Practiaje TRB 0.05 42,157 2,107.85
Remolaje TRB 0.10 42,157 4,215.70
Amarre ydesamarre TRB 0.04 42,157 1,686.28
Sub total 16,019.66
Cobros alaCarga
Derecho, puerto a la carga ™ 45 1,855 8,347.50
Sub total 8,347.50

o | | 2%

Fuente: Elaboracion propia con base en tarifariBukerto Corinto.

Costos portuarios para carga general de Puerta dénlon
Uss$
Puerto LA UNION CENTROAMERICANA, El Salvador

Concepto Tarifa ($) Cantidad Monto ($)
Cobros al Buque

Uso de canal de acceso, ayuda a

TRB 042 42,157 17,705.94
la navegacidn y practicaje
Estadia Mt. Esl. Hr 0.35 0 0.00
Tasa COCATRAM ™ 0.05 1,855 92.75
Atraque y Desatraque TRB 0.08 42,157 3,372.56
Sub total 21,171.25

Cobros ala Carga

Estiba/desestiba ™ 8.35 1,855 15,489.25
Manejo ™ 8.35 1,855 15,489.25
Almacenaje TM. Dia 0.39 1,855 723.45
Sub total 31,701.95
I S 72

Fuente: Elaboracion propia con base en tarifariBuksto de La Union.
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4.  Carga en contenedores
Caracteristicas de la nave Tipo.

a) Caracteristicas del buque de carga en contenedor

Caracteristicas de la nave tipo para carga en roedde

BT T

TRB 20,899.21 ™
ESLORA 185 Mts
ESTADIA 17 HORAS
CARGA 4,751 ™

CONTENEDORES 368 Unid
CONTENEDORES 597 TEUs

Fuente: Elaboracién propia con base en informagd@GEPA.

b. Costos de los servicios portuarios

Costos portuarios para carga en contenedores di Rugetzal
Uss$
Puerto QUETZAL, Guatemala

| PuertoQUETZALGuatermla |
[ oo | UM | Taifel) | Canidad | Womo®) |

Cobros al Buque

Uso de Puerto Buque 6,300 1 6,300
Ayudas a la Navegacion Buque 310 1 310
Estadia Mt. Esl. Hr. 0.15 3,145 472
Programa de seguridad Buque 70 1 70
Limpieza de muelle Buque 75 1 75
Tasa COCATRAM ™ 0.05 4,751 238
Sub total 7,465
Cobros ala Carga
Carga- Descarga Unidad 45 368 16,560
Transferencia Unidad 18 368 6,624
Despacho Unidad 14 368 5,152
Recepcidn Unidad 14 368 5,152
Muellaje Unidad 66 368 24,288
Seguridad Portuaria TEU 2 597 1,194
Almacenaje (dias libres) Unidad 1.38 0 -
Sub total 58,970

I S S

Fuente: Elaboracién propia con base en tarifariBwaerto Quetzal.
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Costos portuarios para carga en contenedores di figeAcajutla

USss$
Puerto de ACAJUTLA, El Salvador
| Concepto | UM | Tarifa($) | Cantidad |  Monto |
Cobros al Buque
Atraque y Desatraque TRB 0.31 20,899 6,478.76
Estadia Mt.Esl.Dia 2.92 185 540.20
Tasa COCATRAM ™ 0.05 4,751 237.55
Ayuda a la navegacion Buque 98.42 1 98.42
Sub Total 7,354.93

Cobros ala Carga

Tarifa Unica (todo incluido) con
almacenamiento

Sub Total 53,621.28

Fuente: Elaboracién propia con base en tarifariBwaerto de Acajutla.

Contenedor 145.71 368 53,621.28

Costos portuarios para carga en contenedores dto RaeUnion
US$

Puerto LA UNION CENTROAMERICANA, El Salvador

| concepto | UM __| Tarifa($) | Cantidad | __Monto

Cobros al Buque

Atraque y Desatraque TRB 0.08 20,899.21 1,671.94
Estadia Mt.Esl.Hr 0.35 0.00 0.00
Tasa COCATRAM ™ 0.05 4,751.00 237.55
Ayuda a la navegacién TRB 0.42 20,899.21 8,777.67
Sub Total 10,687.16

Cobros a la Carga

Estiba/desestiba en muelle,

transferencia, estibay desestibaen  Contenedor 122.82 368.00 45,197.76
patio

Almacenaje (dias libre) ™ 0.15 0.00 0.00
Sub Total 45,197.76

Fuente: Elaboracion propia con base en tarifariBukrto de La Union.
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Costos portuarios para carga en contenedores dto Rigrinto

USss$
Puerto CORINTO, Nicargua

| concepto | UM [ Tarifa($) | Cantidad | _ Monto

Cobros al Buque
Ayuda a la Navegacion (Faro y Boya) TRB 0.15 20,899.21 3,134.88
Practicaje TRB 0.05 20,899.21 1,044.96
Remolcaje TRB 0.10 20,899.21 2,089.92
Estadia Mt.Esl.Hr. 0.25 0.00 0.00
Tasa COCATRAM ™ 0.05 4,751.00 237.55
Amarre y desamarre TRB 0.04 20,899.21 835.97
Sub Total 7,343.28

Cobros ala Carga
Muellaje ™ 0.55 4,751.00 2,613.05
Carga - Descarga ™ 60.00 368.00 22,080.00
Almacenaje (dias libre) dia 1.50 0.00 0.00
Sub Total 24,693.05

[

Fuente: Elaboracion propia con base en tarifariBukerto Corinto.
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Anexo 5. Caracteristicas de los puertos Quetzal, @oto y San Lorenzo

Puerto Quetzal — Guatemal&

Puerto Quetzal, ubicado en el litoral pacifico deatemala, constituye uno de los principales
puertos de la region centroamericana, para présfarservicios portuarios cuenta con la
siguiente infraestructura:

Terminal de carbon/combustible

Instalaciones: 1 atracadero formado por 4 duquedhdepara descarga de carbén mineral
y combustibles.

Dimensiones: Longitud de 10.67 mts. y ancho 10.86 oada duque.

Profundidad: 12 mts. bajo cero hidrografico.

(Area de color amarillo en la figura 1)

Terminal de Cruceros

Instalaciones: 1 atracadero formado por 6 duquealli®e para el atrague de buques de
pasajeros.

Dimensiones: 285 mts. de longitud.

Profundidad: 13 mts. bajo cero hidrografico.

(Area de color rojo en la figura 1)

Muelle Comercial

Instalaciones: 2 atracaderos para manipular camgysergl, 2 para carga general
solida/liquida; 1 rampa multipropdsito.

Profundidad: 11 mts. bajo cero hidrografico.

Dimensiones: 810 mts. de longitud.

(Area de color azul en la figura 1)

Muelle de servicio o enlace

Conexion entre el muelle comercial y muelle sumespara dar mantenimiento a barcos
pequefios.

Dimensiones: 50 mts. de longitud y 40 mts. de ancho

Profundidad: Varia entre 5 mts. y 11 mts. bajo ¢tedoografico.

(Area de color verde en la figura N° 1)

Muelle Auxiliar

Instalaciones: Atracadero para manipular cargarggn@uques de poco calado) en el
lado norte.

Profundidad: 5 mts. bajo cero hidrografico.

Dimensiones: 170 mts. de longitud y 31 mts. de anch

(Area de color amarillo en la figura N° 1)

87Fuente: www.puerto-quetzal.com
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Terminal de Gas

Instalaciones: 1 atracadero formado 2 pilotes tenoc@n y 6 de amarre, con conexiones
especializadas para la descarga de gas licuadetaidep (LPG)

Dimensiones: 58 mts. de longitud

Profundidad: 13 mts. bajo cero hidrografico

(Area de color morado en la figura N° 1)

Figura 1. Puerto Quetzal

Fuente: Empresa Portuaria Quetzal.
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Puerto San Lorenzo — Hondura®

El Puerto San Lorenzo esta localizado en la Costad® Honduras (Océano Pacifico) a
13024700 latitud Norte y 87°25°30" longitud Oesituada en el Golfo de Fonseca en la Bahia.
Este puerto se encuentra cerca de la ciudad deut€bal una de las principales ciudades de
Honduras y la mas grande en la region sur.

Figura 2. Puerto San Lorenzo

Fuente: Empresa Nacional Portuaria (ENP)

Este terminal portuario esta especializado en elejpade carga a granel y carga general, para

ello cuenta con las siguientes facilidades porasari

- Esta dotado de un muelle de concreto de 300 me¢&rdsngitud en una forma de “T” de
40 y 25 metros de ancho y 9 metros de profundidach@eas media, con un puente de
acceso de 160 metros de largo y 15 metros de dfigha 2)

- El puerto dispone de 4 bodegas para un total deca&namiento de 8,500 metros
cuadrados y un tanque para melaza con capacidat 060,000 galones. Las areas
descubiertas ascienden a 46,000 metros cuadradizadas para almacenar maquinarias
y equipos.

- Se cuenta con equipo de grias cabezales y moraac#&igacceso al puerto se realiza por
un canal de 32 kilémetros de largo, 122 metrosrad@y 11 metros de profundidad,
sefialados por boyas distribuidas a todo lo largcatel.

Este terminal portuario a diferencia de los pue@ogtzal y Acajutla, solo atiende carga tipo
granel y carga general o fraccionada; ademas debitis caracteristicas de infraestructura
(calado de los muelles y del canal de acceso) ypanuento (ausencia de equipo especializado:
gruas, fajas transportadoras) presenta deficienéasicas en comparacién con los demas
puertos analizados.

88 http://www.enp.hn/web/puerto-de-san-lorenzo.html
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Puerto Corinto - Nicaragua®

Se constituye en el principal puerto de Nicaragaa,él se moviliza la mayor parte de la carga
de exportacién e importacion del pais. Se ubick @wosta del Pacifico, en el departamento de
Chinandega, en la desembocadura del Estero EljRe8klocaliza en las coordenadas Latitud
12° 28"Norte y Longitud 87° 12" Oeste.

Figura 3. Puerto Corinto

TYININ "y OON

ORTUARIA DE CORINTO
(APC).

Fuente: Empresa Portuaria Nacional de Nicaragua.

Este puerto presenta mayores ventajas geografaasionadas con el acceso maritimo, que los
Puertos La Union y San Lorenzo, debido a que seesia protegido de forma natural del
oleaje de mar abierto con las islas Aserradore€aidon y la Peninsula de Castafiones.

El acceso por tierra es por medio de una carrasfedtada. El puerto se encuentra situado a 160
kilbmetros de Managua y a 135 Km de la frontera eétomduras. Entre las principales
facilidades portuarias se tiene:

- Canal exterior de 14.6 mts. de profundidad, 150 d&sincho y 3.4 km de longitud.

- Canal interior de 13.35 mts. de profundidad, 118 a¢ ancho y 3.14 km de longitud.

- Senfalizacién mediante 15 boyas, 5 faros enfiladas faro principal en El Cardon.

- Area de maniobras 366 metros de ancho, 740 metotargo y 13.35 metros de
profundidad.

- Posee cuatro muelles para la atencion de diferéptesde carga:

89 Fuente : www.epn.com.ni
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. Muelle de carga general

Es un Muelle Marginal de 375 mts. de largo y 22.mdes ancho, con una profundidad
actual de 13.35 metros y atiende barcos con caghdd 4,000 Tm a 42,000 Tm, con
calado maximos de 42 pies.

. Muelle de Contenedores

Con un area de 20,000 m2; cuenta con: 21 tomadrie#éc para contenedores
refrigerados; 1 grda para contenedores de 45 weehaun alcance de 33 metros; equipo
moderno para el manejo de carga disponible.

. Muelle de Carga Liquida

Con una profundidad de 13.35 metros. Es usadogsobuques llamados tanqueros que
transportan productos derivados del petréleo, @cagetal, melaza, solventes y otras
cargas liquidas.

. Muelle Bananero
Actualmente en desuso, se encuentra provisto debanda transportadora que se
acoplara a una futura tolva para convertirlo emuelle de carga a granel.

En cuanto al equipamiento del puerto, destacala gértico para el manejo de contenedores;
dicho equipo cuenta con una capacidad 45 tonelpd@stoneladas empleando el gancho o el
spreader respectivamente; ademas alcanza un remtiimde entre 17 y 22 contenedores por
hora, segun la administracion portuaria de Corinto.
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Anexo 6. Anexo 5-A de las Bases de Licitacion CER#&-05/2014

ANEXO 5-A

CARTA COMPROMISO PARA EL COMPONENTE "A"™

Fecha

Sefiores
CCMISION BJECUTIVA PORTUARLA AUTONOMA (CEPA)

Przgante

Despaes de baber exarinado las condicionss ¢ espealicadoness requetidas en las Bases, inclusiv
las Aderdas, Aclaraciones v Cnmiendas de las cuales por medio de la presente acusamaos recibe
ofreremes realizar @l servicia relarionado ron el procesn: DR-CAFTA CEPA LA-05/201
"CONTRATACION DE PERSONAS JURIDICAS PARA LA PRESTACION DE SERVICIO
PORTUARIOS DE ESTIBA Y DESESTIBA EN LOS PUERTOS DE LA CEPA, PARA EL AN
20147, de acuerdo a tode 1o establec 0o e 128 Bases de Latadon. ASinisno, 108 Comarometemc
3 pagar los salanos ofertados, s2gun s2 detalla a conbnuacian:

COMPONENTE “A"
CANTIDAD ==
MINIMADE o o
CARGO PERSONAL MINIMO
REQUERIDO | mensuaL
POR CARGO
1) 21 (3}
IFRE OF OPFRACIONES > 4 1000.00
SUPERVISOR GENERAL 4 $ 850.00
SUPERVISOR DE ABONDO 8 § 725.00
SUPERVISOR DE MUELLE Y ACONLE s $ 650.00
CACRADOR DE CQUIPC PORTUARIO DT
PRIMERA CATEGORIA g $ 650.00
CPERADOR DE EQUIPC PORTUARIO DE .
SECUNDA CATEGORIA ° $ 550.00
CPERADUR DE GRUA DE SUQUE
('WINCHEROQ/PORTALONERD) DE ] $ 700,00
PRIMFRA CATFGORTA
CACRADOR DL GRUA DT QUL
('WINCHERO/FORTALONERO) DE 5 $ $50.00
SEGUMDA CATEGCRIA
CHEQUES DE PATIOS P $ 400.00
CHEQUES DF ROOFGAS P $ 350.00
CPERADORES DE BASCULAS 3 $ 375.00
CONTRAOLES OC BANDAS
TRANGPORTADORAS 4 $ 350.00
AMARRADOR 10 s 335.00
MARINEROS 12 s 350.00
CHEQUE DE MUELLE ] $ 600,00
MUELLERQ 42 $ 370.00
ES1BADONES 18 s 370.00
PEONES OF BODEGA 16 $ 340.00
TOTAL 209
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