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1. Introduccion

El presente resumen recoge los principales resultados del “Estudio de las Condiciones de
Competencia en el Sector Maritimo Portuario en El Salvador’, elaborado por el consultor Edgardo
Gamarra, de nacionalidad peruana, a solicitud de la Superintendencia de Competencia (SC) en el
marco del Programa de “Fortalecimiento de Instituciones y Capacidades en el Area de Politicas de
Competencia y Proteccién del Consumidor” (COMPAL), auspiciado por el Gobierno Suizo y la
Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD).

Particularmente, en el estudio se analizan las condiciones de competencia de los servicios maritimos
portuarios, entendiéndose como tales los servicios a la nave y a la carga que se brindan en el Puerto
de Acajutla (Acajutla) y en el Puerto de La Unién Centroamericana (Puerto de La Unién). La
informacion estadistica que abarca el estudio comprende el periodo de 2008 a 2012, y se agregan los
avances del proceso de licitacidon del Puerto de La Unién hasta el 2014.

2. La Industria Portuaria

Los servicios maritimos portuarios son todos los servicios que se prestan dentro de un puerto a los
buques, a las cargas y a los pasajeros. El estudio se centra en los dos primeros, los que se encuentran
inmersos en el funcionamiento de la industria portuaria, la cual se origina de la actividad del
transporte maritimo y este, a su vez, del comercio internacional de mercancias.

En la actualidad, la industria portuaria esta realizando cambios significativos que le demandan
importantes avances tecnoldgicos. De esta manera, los puertos se han tornado en una industria
compleja, siendo importante conocer la gama de puertos existentes y la manera en que estos se
adaptan a las necesidades del transporte maritimo.

2.1 Definicién e Importancia de los Puertos

La Autoridad Maritima Portuaria (AMP) de El Salvador define al puerto como un “Ambito acuatico y
terrestre, natural o artificial, e instalaciones fijas, que por sus condiciones fisicas y de organizacion
resulta apto para realizar maniobras de fondeo, atraque y desatraque y estadia de buques o
cualquier otro artefacto naval; para efectuar operaciones de transferencia de cargas entre los modos
de transporte acuatico y terrestre, embarque y desembarque de pasajeros, y demas servicios que
puedan ser prestados a los buques, artefactos navales, pasajeros y cargas, y plataformas fijas o
flotantes para alijo o compartimiento de cargas y cualquier otra operacidn considerada portuaria por
la Autoridad Portuaria”

90% del volumen comercial mundial se canaliza a través de los puertos. En El Salvador, durante el 2012, se movilizaron

5,806 miles de toneladas métricas en los puertos, lo que represento el 56% del volumen del comercio exterior.

1 Ley General Maritimo Portuaria de El Salvador, descargado del sitio web de la Asamblea Legislativa: www.asamblea.gob.sv.



De esta definicién se advierte que los puertos son los facilitadores del transporte maritimo y
permiten alternar entre diferentes medios de transporte.

La caracteristica mdas importante del transporte maritimo es que traslada elevados volimenes de
productos de diversa naturaleza a la mayoria de paises ubicados en diferentes continentes.

2.2 Estructura Fisica de los Puertos

Segun Trujillo y Nombela’, los puertos se componen de infraestructura y superestructura. La primera
se refiere a las construcciones permanentes como muelles, darsenas, diques, entre otros. La segunda
agrupa a las obras, maquinarias, equipos y edificaciones que se elevan por encima del nivel del
muelle, que facilitan la movilizacién de carga o pasajeros desde, o hacia las embarcaciones; entre
estas se distinguen: almacenes, bodegas, edificios, gruas, tuberias y bandas transportadoras (para
granos o productos minerales). La infraestructura y superestructura en conjunto conforman el drea
portuaria.

Ademads dicha area portuaria necesita de dos conjuntos de infraestructura en areas aledanas, de
acceso terrestre y de acceso maritimo (figura 1).

Figura 1. Estructura de un Puerto
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Fuente: Elaboracion propia con base en Trujillo y Nombela (2000).

2 .“Multiservice Infrastructure: Privatizing Port Services. Public Policy for the Private Sector Series’, Banco Mundial, 2000.




2.3 Tipos de Carga Movilizadas en los Puertos

Los productos movilizados a través de los puertos, y particularmente en la region
centroamericana, se clasifican en los siguientes tipos de cargas™:

« Carga granel sélido: es “producto sélido movilizado sin envase o empaque, embarcado o
desembarcado por medio de grua” Ejemplos de este tipo de carga son: trigo, soya, maiz,
avena, azucar, café, abonos, fertilizantes y minerales como carbén de hulla.

« Carga a granel liquido: se define como el “producto liquido embarcado o desembarcado a
través de tuberias y/o mangas”. Ejemplos: petréleo crudo, gasolina, diésel, gas licuado de
petroleo, lubricantes y aceites y grasas de origen vegetal.

« Carga Ro Ro o Carga rodante: “es aquella carga que se embarca o desembarca por
rodamiento o mediante vehiculos de carretera, vagones o furgones” Un ejemplo son los
vehiculos automotores. En El Salvador este tipo de carga se clasifica dentro de la carga
general.

« Carga general o fraccionada: son mercancias empacadas, envasadas, embaladas, atadas o
en piezas. Ejemplo de estas son: cajas, cartones, jabas, bidones, rollos, bobinas de hierro o
acero, maquinariay sacos.

« Carga en contenedores: “carga manejada en contenedores que se embarca o desembarca
por medio de grua”. Los contenedores se utilizan para almacenar, de forma mas segura, cajas,
piezas o materiales de cualquier naturaleza.

2.4 Definiciény Caracteristicas de una Terminal Portuaria

Es importante denotar que una terminal portuaria es una unidad operativa de un puerto. Es asi que
existen puertos constituidos por una o varias terminales, las que se caracterizan por el tipo de carga
que movilizan, y para ello, cuentan con infraestructura y superestructura para cargar y descargar las
embarcaciones.

Ateniéndose a lo antes sefalado, las terminales pueden construirse (infraestructura) y equiparse
(superestructura) para el manejo de todo tipo de carga o especializarse en una de ellas? De acuerdo
al tipo de carga, se clasifican en:

«Terminal para granel liquido: es aquella especializada en el manejo de cargas liquidas. Estan
equipadas con un sistema fijo de tuberias 0 mangas para cada tipo de producto.

3. Definiciones retomadas del glosario del documento: “Estadisticas Portuarias 2012". Comision Centroamericana de Transporte Maritimo (COCATRAM).
4. La evolucion tecnolégica ha generado que los puertos modernos estén compuestos de terminales especializados por cada tipo de carga. Esta
situacion es diferente de la que prevalece en los puertos mas tradicionales, en los que un mismo muelle puede dedicarse a la manipulacion de diversos
tipos de carga, por ejemplo graneles secos, contenedores, automoviles, etc.



» Terminal de granel sélido: est4 disefada para el manejo de cargas sélidas. La movilizacion
de este tipo de carga se realiza con equipos y maquinaria tales como: bandas
transportadoras, furgones y gruas equipadas con cucharas o almejas. Estas terminales
depositan la carga en silos para almacenaje.

» Terminal de contenedores: manejan carga en contenedores, la cual es embarcada o
descargada mediante gruas portacontenedores de muelle, que posterior a su descarga son
apilados en patios. En estas operaciones se utilizan diferentes tipos de maquinaria y equipos
como las gruas poértico de patio o gruas apiladoras de contenedores (RTG por sus siglas en
inglés) y los spreader®. El Puerto de La Unién cuenta con una Terminal de Contenedores.

+ Terminal multipropésito: en ellas se movilizan todos los tipos de cargas antes
mencionadas, empleando para ello equipos y maquinaria similares a los utilizados en las
terminales especializadas. El Puerto de Acajutla constituye una terminal de este tipo.

2.5 Clasificacion de Puertos

Los puertos se clasifican desde perspectivas diferentes. Asi por ejemplo, seguin la AMP, los puertos
de El Salvador se clasifican segun la titularidad, uso, finalidad, grado de intervencion de la
Autoridad Maritima Portuaria local y nivel de desarrollo de los servicios (figura 2).

Figura 2: Clasificacion de los Puertos
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacion de la Autoridad Maritima Portuaria.

5. Spreader es un equipo que se instala en la gria con el que manejan los contenedores entre el buque y el muelle. Disponible en:
http://estibadorescanarios.com/W1/images/2013/05/6.-Modificaciones-Procedimiento-en-Altura.pdf
6. Seguin articulo 183 de la Ley General Maritimo Portuaria de El Salvador.




Debido a los modelos de gestion de los puertos locales, incluyendo el proceso de gestion que se
desarrolla en el Puerto de La Unidn, resulta importante retomar las definiciones de los puertos
segun el grado de intervencion de la autoridad. De acuerdo a Trujillo y Nombela’, los Puertos
Landlord representan un modelo de gestién en el cual “la Autoridad Portuaria siendo propietaria de
la infraestructura, la entrega en concesién, por un largo periodo de tiempo (25-30 afos
generalmente) a compafiias privadas, quienes son responsables del desarrollo y mantenimiento de
la infraestructura, superestructura y equipamiento, comprometiéndose a realizar nuevas
inversiones; asi como de la contratacion del personal encargado de las operaciones del puerto”

Los mismos autores definen a los Puertos Tool como un modelo de gestién en el cual la Autoridad
Portuaria es propietaria, desarrolla y mantiene la infraestructura, superestructura y equipo. En este
modelo, la provisiéon de los servicios del manejo de carga en cubierta y muelle la realizan
operadores que han obtenido licencias o concesiones, en las que se establecen obligaciones
minimas en materia de inversiones y periodos cortos de prestacion. Acajutla y La Unién operan
actualmente con un modelo tipo Tool, y La Unidn serd Landlord posterior a su concesion.

2.6 Evolucion de la Industria Portuaria en las Ultimas Décadas

La evolucién de la industria portuaria en las ultimas décadas se ha caracterizado por la
modernizacién de la infraestructura y superestructura, y por mejorar las modalidades de gestion
portuaria, con el fin de enfrentar los sucesivos cambios tecnoldgicos en el transporte maritimo de
carga. Entre esos cambios se pueden mencionar:

+ La reduccién de los costos del servicio y aumento de la eficiencia debido al uso de los
contenedores’,

« El incremento del nimero de buques portacontenedores, asi como el continuo aumento de
su tamano y capacidad.

« Actualmente, las lineas navieras concentran la mayor parte de la carga en uno o dos puertos
de origen e igual nimero de puertos de destino, en los que se redistribuye en buques mas
pequefos destinados a otros puertos, o hacia distancias mas cortas mediante transporte
terrestre hasta los clientes finales.

A partir de los cambios tecnolégicos y la demanda del comercio internacional, a los puertos se les
exige invertir en infraestructura y superestructura que sea capaz de atender a buques de mayor
tamano, disefiados para transportar una mayor cantidad de contenedores. A ello han contribuido
las politicas de los gobiernos, que han reformado sus marcos juridicos acompafando al incremento
de la productividad de la mano de obra y de las mayores necesidades de inversién de capital en el
sector portuario UNCTAD (1995)°.

El Salvador se sumé a los esfuerzos por modernizar el sector portuario, ya que en el afo 1994 se
gesto el proyecto de pre-factibilidad para la construccién del Puerto de La Unién') y ejecuté las
primeras reformas hasta la década del 2000, con la promulgacién de la Ley General Maritimo
Portuaria, Ley de Asocios Publico Privados y la Ley de Concesién de la Terminal del Puerto de La
Unidn, cuyos puntos principales se describen en el siguiente apartado.

7. Trujillo L.y Nombela G.: “Privatizacion y Regulacién de Infraestructura Portuaria’, World Bank Institute, 2003.

8. Los contenedores (tréiler contenedor) comenzaron a utilizarse cuando el buque tanquero Ideal X, propiedad de Sea Land (en ese entonces conocida como Pan
Atlantic Steamship), hizo el primer viaje entre Nueva York y Houston en el aiio 1956. Fuente: “Evolution of Ports in Competitive World’, Module 2, Banco Mundial,
2007.

9. UNCTAD: “Analisis Comparativo de la Desregulacion, Comercializacion y Privatizacion de Puertos’, 1995.

10. Informacién disponible en: http://www.cepa.gob.sv/puerto_la_union/index.php?articulo=1023.



En el resto de paises de Centroamérica, si bien no se han concretado reformas sustanciales en el
ambito regulatorio sectorial, si se han realizado esfuerzos para modernizar los puertos mediante
concesiones para su construccion, especificamente en Guatemala y Costa Rica.

2.7 Evolucion del Comercio Maritimo en Centroamérica

En Centroamérica, el comercio maritimo crecié en el periodo 2008-2012 a una tasa promedio anual
de 8.3%. El pais que lider6 el crecimiento fue Panama (13%), seguido por Nicaragua (6.9%),
Honduras (5.7%), Guatemala (3.9%), Costa Rica (1.3%). El Unico pais que decrecié fue El Salvador,
con una tasa de -0.9%.

En esta region, actualmente existen 57 puertos maritimos; de estos, 20 se ubican en la costa del
Océano Pacifico y 37 en el Atlantico. El flujo de carga por ambos litorales es casi proporcional.

3. Marco Normativo y Politicas Pablicas
3.1 Politicas Pablicas

Los logros mas destacables de las politicas publicas implementadas por los gobiernos de El
Salvador han sido la construccién y puesta en operaciones del Puerto de Acajutla en el afio 1961,
seguida en la siguiente década de la habilitacién de dos muelles adicionales, en 1970y 1975. En esa
época, estas iniciativas de politica se dirigieron a la construccion de la infraestructura necesaria
para facilitar la exportacién de productos salvadorefios a los mercados internacionales'.

A principios de los afios 80, se construyd e inicié operaciones el ahora Puerto CORSAIN'? como una
alternativa de desarrollo en la zona y con el objetivo de beneficiar la pesca artesanal e industrial
(nacional e internacional) a través de su amplia gama de servicios. En la actualidad, los principales
clientes en ese puerto son buques de avituallamiento y pescadores, que suministran a la planta
atunera del grupo Calvo.

En el aflo 2002, con fines de regulacién técnica y econémica, administrar de mejor forma los
espacios maritimos y representar a los intereses del Estado en el tema maritimo portuario, se
aprobé la Ley General Maritimo Portuaria. Paralelamente, se inicié el proceso de precalificacién de
empresas para construir el Puerto de La Unién.

Entre los afios 2004-2008, se construyd la infraestructura y el equipamiento basico del Puerto de La
Unidn, con un monto de inversién aproximado de US$132 millones. Durante esos afios, las acciones
de politica fueron enmarcadas dentro del fortalecimiento de la infraestructura de apoyo a la
produccién.

11. Informacién disponible en: http://www.cepa.gob.sv/contenido.php?cont=16&id=8
12. El puerto se denominé CORSAIN en alusién a las siglas de la Corporacién Salvadorefia de Inversiones, quien es la entidad administradora de las
operaciones portuarias.



En el 2011 inici6 el proceso de concesion del Puerto de La Unién, promulgandose la Ley de
Concesion de la Terminal Portuaria Multipropésito Especializada en Contenedores, Fase |, del
Puerto de La Unién Centroamericana.

En conclusién, se observa que las politicas publicas dirigidas al sector entre el 2008 al 2012, se
caracterizaron por mantener las iniciativas de infraestructura y superestructura de los puertos en El
Salvador en poder del Estado. Lo anterior es una caracteristica de las politicas al sector desde la
década de 1960.

3.2 Marco Normativo

En la presente seccion se sintetiza el analisis de las disposiciones del marco normativo que tienen
una relacién directa en regulaciéon de mercado, asi como todas aquellas que potencialmente
pueden influir en las condiciones de competencia de la actividad en estudio. En el apartado sobre
el andlisis de condiciones de competencia se determinardn estas implicaciones generadas por el
marco legal.

3.2.1 Ley General Maritimo Portuaria” (LGMP)

Esta ley tiene como finalidad la regulacién de todas las actividades relacionadas a los intereses
maritimos, al control y vigilancia de los asuntos relativos al mar y al ejercicio de la soberania y
jurisdiccion en el territorio maritimo y aguas continentales de El Salvador, el uso de los espacios
maritimos nacional, incluyendo los acuaticos continentales (Art. 7).

Para alcanzar esos objetivos, establece a la AMP como ente rector del sector con competencias
institucionales para fiscalizar, regular, controlar, verificar y supervisar la prestacion y desarrollo de
los servicios de transporte acudtico; la construccion, rehabilitacién, administracién, operaciéon y
mantenimiento de los puertos nacionales en general, y para ello le asigna facultades para crear las
normas técnicas y de regulacidon econdémica, requerimientos técnicos y dictar las sanciones por
incumplimiento.

Las conclusiones siguientes se basan en la revisién de la LGMP y de los reglamentos sobre Ayudas
a la Navegacion; Recepcion y Zarpe; Practicaje y Remolcaje; Seguridad Integral; Operaciones
Portuarias; y Obras Maritimas (ROM).

El sector presenta una fuerte regulacién técnica y econdmica; con excepcién de las considerables y
sucesivas autorizaciones necesarias para la realizacion de obras maritimas y aprobar su
funcionamiento, las disposiciones regulatorias de los reglamentos con cardcter técnico no
advierten potenciales efectos discriminatorios.

La regulacién econémica dispuesta en la ley y reglamentos consiste en la aprobacién de tarifas de
servicios por parte de la AMP y en determinar cudles seran regulados y desregulados. Por esta
razén, es necesario analizar si estos tienen efectos en las condiciones de competencia.

13. Decreto Legislativo N° 994 publicado en el diario oficial N° 182, Tomo 357, de fecha 1 de octubre de 2002. El documento de referencia de esta ley
incluye la derogatoria parcial y todas las reformas a esta ley, publicadas en los diarios oficiales que datan hasta agosto 2012.



El procedimiento y métodos utilizados para la aprobacién de tarifas posibilitan su
determinacién de acuerdo a las particularidades de cada operador de servicios portuarios.
Ademads, este método tiene las caracteristicas de un mecanismo de regulacion en base a costos.
Por estos motivos, la regulacion conlleva incentivos para que los operadores realicen inversiones
en superestructura y nuevas tecnologias.

Para desregular todos o algunos de los servicios que son actualmente regulados se necesitan
dictdmenes de la Superintendencia de Competencia (SC). Esta vinculacién entre la SCy la AMP
estd definida en el articulo 194 de la LGMP, que establece:“La AMP también definira los servicios
portuarios que seran regulados o desregulados, segun exista competencia en el mercado,
previo dictamen vinculante de la autoridad encargada de promover, proteger y garantizar la
competencia”'! Por tanto, la autoridad referida es la SC, que tiene la facultad de emitir
dictdmenes que permitan a la AMP desregular servicios segin exista competencia en el
mercado. A la fecha, la AMP ha determinado que todo servicio prestado al buque, alacargaoa
los pasajeros debe ser regulado.

En relacién a las concesiones estatales, la ley le atribuye a la AMP diversos roles, antes, durante y
después de la concesidén, que en sintesis consisten en supervisar, aprobar, controlar y
representar los intereses del Estado.

Considerando las disposiciones del articulo 7 y subsiguientes, no se le confieren prohibir o
limitar la participacion de empresas; prohibir los contratos de concesiéon; condicionar los actos
que deriven del contrato de concesién, y que tengan como consecuencia desventajas
infranqueables al concesionario. Por tanto, se advierte que tales disposiciones no revisten
potenciales efectos en las condiciones de competencia del sector.

3.2.2 Ley de Competencia” (LC)

El objeto de la ley es: “promover, proteger y garantizar la competencia, mediante la prevencion
y eliminacién de practicas anticompetitivas que, manifestadas bajo cualquier forma, limiten o
restrinjan la competencia o impidan el acceso al mercado a cualquier agente econémico, a
efecto de incrementar la eficiencia econémica y el bienestar de los consumidores” (Art. 1).

Segun las disposiciones de la LC, se prohiben las practicas anticompetitivas entre competidores
y entre no competidores, y las acciones que constituyan abusos de posicion dominante.

La LC también faculta a la SC para emitir opiniones sobre proyectos de leyes, ordenanzas o
reglamentos en los que pudiere limitarse, restringirse o impedirse significativamente la
competencia. Asimismo, sobre los procedimientos de contratacién y adquisicion publicos con
base en los mismos criterios (Art. 14).

14. Ley General Maritimo Portuaria, articulo reformado mediante decreto legislativo N° 928 y publicado en el diario oficial N° 22, Tomo 370, de fecha
1 de febrero de 2006.

15. Decreto Legislativo N° 528, publicado en el diario oficial N° 240, Tomo 365, de fecha 23 de diciembre de 2004. El documento de referencia contiene
todas las reformas posteriores a la aprobacion de la LC.



En atencion a esas facultades, la SC establecid una sancién contra los agentes econémicos
ESPAC y SERPORSAL por comprobarse la existencia de un acuerdo consistente en la fijacion de
precios en la licitacion publica promovida por CEPA denominada: “CEPA LP 25/2010
Contratacion de Personas Juridicas para la Prestacién de Servicios Portuarios en el Puerto de
Acajutla, para el periodo comprendido del 1 de julio al 31 de diciembre del afio 2010" " El objeto
de la licitacion fue la contratacion de los servicios de estiba, desestiba, transferencia de carga, asi
como el personal designado para estas actividades.

En cuanto a las opiniones, durante las diversas etapas del proceso de concesién del Puerto de La
Unién se emitieron dictdmenes con el objeto de velar porque los principios de competencia se
incluyan en las bases de licitaciéon

No obstante, las opiniones emitidas no tienen cardcter vinculante, lo que representa una
limitante de la LC en su incidencia sobre otros cuerpos normativos que involucren disposiciones
que pudieran habilitar, legalmente, a algin agente una posicién dominante o al eventual
cometimiento de practicas anticompetitivas.

3.2.3 Ley Organica de la Comisién Ejecutiva Portuaria Auténoma'®(LOCEPA)

Por medio de esta ley se creé CEPA como una institucién de derecho publico con caracter
auténomo y personalidad juridica que tendrd a su cargo la administracion, explotacion,
direccién y ejecucion de las operaciones portuarias de todas las instalaciones de los puertos de
la Republica no sujetos a régimen especial, asi como la custodia, manejo y almacenamiento de
mercaderia de exportacion e importacion (Art. 2).

CEPA opera actualmente de manera exclusiva los puertos de Acajutla y de La Union™ ejerciendo
el control de todas las operaciones y servicios portuarios en El Salvador. El articulo 4 confirma a
CEPA como la Unica entidad del Estado que realizara todas las funciones de un administrador y
operador portuario. Sin embargo, para prestar los servicios de operador portuario y de acuerdo
a las facultades del articulo 35 de la LOCEPA, desde el ano 2003 contrata empresas para la
prestacién de servicios a la carga.

Las consecuencias de estas disposiciones determinan que CEPA sea el Unico operador de
puertos comerciales hasta que se concesione la terminal especializada en contenedores del
Puerto de La Union.

16. Resolucion del Consejo Directivo de la Superintendencia de Competencia SC- 31-D/PS/R-2010.

17. Por ejemplo, Resoluciones del Consejo Directivo de la Superintendencia de Competencia: SC-014-OP/PN/R-2011, Opinion sobre el Proyecto de
Decreto: “Condiciones Basicas y Plazo para la Concesion de la Terminal Portuaria Multipropdsito Especializada en Contenedores, Fase |, del Puerto de
La Unién Centroamericana” y SC-021-O/OC/R-2014, Opinién sobre la licitacion abierta internacional para la “Concesion de la Terminal Portuaria
Multipropésito Especializada en Contenedores, Fase |, del Puerto de La Unién Centroamericana’”.

18. Decreto Legislativo N° 455 publicado en el diario oficial N° 206, Tomo 209, de fecha 11 de noviembre de 1965. El documento del decreto utilizado
en este analisis contiene todas las reformas que datan hasta agosto de 2012, las que fueron publicadas en diferentes diarios oficiales.

19. A la fecha de cierre del presente estudio, ambos puertos son operados por CEPA. Sin embargo, se prevé que para los proximos afos las operaciones
en el Puerto de La Unidn estén a cargo de un concesionario.



3.2.4 Leyde Concesion de la Terminal Portuaria Multipropésito Especializada en
Contenedores, Fase |, del Puerto de La Union Centroamericana®(LCTPLU)

El objeto de esta ley es establecer las condiciones y los requisitos exigibles al operador para el
proceso de concesion de la terminal (Art. 1) y durante la vigencia del correspondiente contrato.
Entre las condiciones sobresalen: el plazo, exclusiones, modalidad de concesién, monto de
inversiones, aspectos tarifarios, cesion del contrato, control y supervisién al concesionario por
parte de CEPA en calidad de concedente y a la AMP en calidad de representante de los intereses
del Estado.

Producto de la revision de esta ley, se advierten disposiciones que pueden resultarle ventajosas
a CEPA (en calidad de competidor) por un considerable plazo de tiempo, tales como:

+ Seguin lo dispuesto en el articulo 3 en concordancia con el articulo 6 inciso segundo de
esta ley, se podria colocar en desventaja al concesionario al mermar la capacidad para
atender buques, si CEPA no realizara las obras de mantenimiento de las areas de
infraestructura excluidas de la concesién de forma oportuna.

- De acuerdo al monto de las inversiones (monto minimo de $30 millones en los primeros
diez afos de concesién) y a la contraprestacién a cargo del concesionario contenido en
los articulos 8 y 9 de la ley en comento, el valor del pago inicial y el de los cdnones
conformard uno de los factores de competencia para otorgar la concesién. Ello podria
tener consecuencias en que el concesionario, en aras de competir y tomar ventaja,
podria elegir un nivel de pagos que, en el peor de los escenarios, afectaria la capacidad
de competir cuando ya esté en operaciones, dado que las mismas se basarian en
proyecciones de demanda.

+ Respecto al control y supervision dispuesta en el articulo 19, es importante resaltar que
CEPA serd un competidor del concesionario y a su vez tendra las funciones de control y
supervision del Puerto de La Unién en calidad de concedente, ademas de coordinarse
con la AMP en representaciéon del Estado.

- Un elemento adicional que es importante resaltar es lo dispuesto en el articulo 21 de la
ley en relacién a las tarifas por la prestacion de servicios, ya que CEPA, como competidor,
le definira al concesionario las tarifas durante los primeros 5 afos de operacion, teniendo
el riesgo de estar en desventaja respecto a las cobradas por CEPA en Acajutla.

20. Decreto N° 834 publicado en el diario oficial N° 183, Tomo 393, de fecha 3 de octubre de 2011.



3.2.5 Ley Especial de Asocios Publicos Privados™ (LAPP)

Debido a que la figura utilizada para la continuidad de las operaciones del TPLU es un contrato de
concesion y este tipo de relaciones con empresas privadas esta normado bajo la LAPP, se sintetizan
las posibles implicaciones que tendran desde el punto de vista de la competencia.

La LAPP tiene por objeto normar el desarrollo de proyectos de asocio publico-privados para la
provision de infraestructura, de servicios publicos y de interés general, de forma eficaz y eficiente”.
Asimismo, establece las relaciones entre el concesionario, el concedente, las autoridades reguladoras
y supervisoras.

En esta ley se dispone un elemento que podria representar un potencial riesgo para las condiciones
de competencia en el sector. El articulo 5 establece una clasificacién que obedece a la naturaleza del
contrato de concesion, pudiendo ser auto sostenibles o cofinanciados. Si el contrato hubiese sido
declarado cofinanciado podria demandarle recursos o garantias al Estado y, en consecuencia,
otorgarle al concesionario alguna posibilidad de ventaja en costos, cuyos efectos pudieran haber
afectado a la competencia.

Para que el contrato hubiera recibido dicha clasificacion debié incorporarse en las bases de licitacion
y haber cumplido con las disposiciones establecidas bajo el titulo IV, capitulo | de la ley, y ello no ha
sido verificado durante el proceso de concesion.

4. Cadena de Valor en el Sector

Como punto de partida del andlisis de las condiciones de competencia inter e intraporturia que
comprenden los Puertos de Acajutla y de La Union, resulta necesario describir las cadenas de valor,
distinguiendo las caracteristicas particulares de cada puerto.

4.1 Cadenade Valor del Puerto de Acajutla

La Figura 3 ilustra la cadena de valor del Puerto de Acajutla, observandose la intervencion de tres
principales categorias de agentes econdémicos: el operador portuario, las lineas navieras o sus
representantes, y los importadores/exportadores o sus respectivos representantes.

El operador portuario “es la persona natural o juridica, con experiencia especifica en actividades de
explotacidon portuaria, que ejecuta dichas actividades en un puerto”” . CEPA es el operador en
Acajutla, siendo el responsable de la infraestructura y de prestar la totalidad de los servicios
portuarios ya sea directamente o mediante la contratacién de terceros.

La infraestructura del Puerto de Acajutla estd constituida principalmente por los muelles,
amarraderos y areas de almacenamiento. Los tres muelles con que cuenta su terminal son la
infraestructura mas importante del puerto, y son destinados para la estadia del buque y facilitar las
operaciones de carga y/o descarga. Sus zonas de almacenamiento son las areas destinadas para la
estadia de la carga antes o después del transporte por via maritima.

21. Decreto Legislativo N° 379 publicado en el diario oficial N° 102, Tomo 399, de fecha 5 de junio de 2013.
22. Articulo 1 de la ley.
23.Segun articulo 5 de la Ley General Maritimo Portuaria de El Salvador.



A continuacidn se describen los servicios que se prestan en el Puerto de Acajutla:

1. Servicios a la nave:

« Servicio de atraque y desatraque: comprende los servicios de practicaje, remolcaje y
amarre/desamarre. CEPA* sefala que este servicio comprende la asignacion de un piloto
practico, quien es un empleado del puerto que cuenta con conocimientos especializados en
el manejo de buques, y se encarga de abordar la nave en el 4rea de fondeo y dirigir todas las
maniobras de atraque o desatraque.

« Estadia: Segun CEPA, es el “Periodo de tiempo que la nave permanece en su respectivo
atracadero, mientras desarrolla la operacién de carga y/o descarga de la mercaderia”.

« Ayudas a la navegacion: Este servicio consiste en la provision de faros, boyas y demds
elementos para sefalar y orientar la ruta que deben tomar las naves para su arribo o zarpe del
puerto.

«» Uso de calabrotes: Seguin CEPA, este servicio es necesario cuando, después de sujetar la
nave al muelle, se considera incorporar lineas de amarre adicionales ya sea de nylon o de
material mixto (nylon y cable de acero), las que son provistas en calidad de arrendamiento.

» Remocion de carga con destino a otros puertos: Este servicio consiste en la “Movilizacién
de la carga a bordo de la nave, sin tocar muelle”.

» Transbordo de carga: Segun CEPA, este servicio consiste en el “Desembarque de carga de
un buque y el reembarque al mismo o a otro distinto a solicitud del usuario por escrito”

» Otros servicios: Son servicios adicionales los cuales pueden ser demandados para la
atencién alos buques o a la tripulacién. Entre estos estan: suministro de agua potable, energia
eléctrica, elaboracion de documentos (zarpe, recibo de carga) y servicio telefénico. Asimismo,
servicios prestados por terceros no vinculados al operador portuario como: suministro de
combustible y lubricantes (directo por tuberia o camidn cisterna), servicios médicos, servicio
de taxis y suministro de viveres (avituallamiento).

2. Servicios a la carga:
Los servicios a la carga, si bien estan bajo la gestion de CEPA, los realizan empresas subcontratadas
que le facilitan el recurso humano para las operaciones. Estos servicios son los siguientes:

« Estiba y desestiba: La estiba es el manejo o movilizacién de la carga desde la plataforma del
muelle hasta dejarlo acondicionado en la bodega del buque. La desestiba es el proceso inverso.

» Muellaje: Comprende el traslado de las mercancias desde los muelles hasta las zonas de
almacenamiento ubicadas dentro del recinto portuario y viceversa.

24. Informacion disponible en: www.cepa.gob.sv. http://www.cepa.gob.sv/acajutla/contenido.php?cont=85&id=116




« Almacenamiento: Comprende el depdsito y la custodia de las mercancias en condiciones
adecuadas en almacenes, patios, silos, entre otros, ubicados dentro del puerto.

« Otros servicios: Arrendamiento de equipos, vaciado o llenado de contenedores y
elaboracion de documentos.

4.2 Cadenade Valor del Puerto de La Unién

La figura 4 describe y explica la cadena de valor en el Puerto de La Unién. Durante el periodo de
analisis del estudio, CEPA es el operador portuario, y una vez finalice exitosamente el proceso de
concesion serd una empresa privada.

La infraestructura de la terminal portuaria estd constituida principalmente por muelles,
amarradero y dreas abiertas de almacenamiento. Ademads, dadas las condiciones de
navegabilidad del Golfo de Fonseca, cuenta con infraestructura de acceso maritimo compuesta
por el canal de acceso, elementos de sefalizacién (faros y boyas) y el area de maniobras de los
buques.

Los servicios a la nave en el Puerto de La Unién se comercializan en dos paquetes de servicios
y un servicio individual de estadia, que en su orden son: paquete de servicios compuesto por el
uso del canal de acceso, ayuda a la navegacién y el practicaje; el segundo, se compone de las
operaciones de atraque/desatraque y la estadia del buque en los atracaderos por un periodo de
24 horas; y el tercero, que se aplica en caso de ser necesario, consiste en el servicio de estadia
posterior a las primeras 24 horas.

Los servicios a la carga que proporciona CEPA en el Puerto de La Unidn, a diferencia del Puerto
de Acajutla, se prestan en paquetes pero siempre son realizados mediante subcontratos con
empresas privadas. Asi tenemos: Estiba/desestiba en muelle, transferencia, estiba/desestiba en
patio, recepcion y despacho.

Figura 3: Cadena de Valor en el Puerto de Acajutla
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Fuente: Elaboracion propia en base en informacion del Tarifario de CEPA.



Figura 3: Cadena de Valor en el Puerto de La Union
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5. Caracterizacion General de los Servicios Maritimos
Portuarios en El Salvador

A continuacién se desarrolla la composiciéon tanto de la oferta portuaria y de servicios
maritimos portuarios de los puertos de Acajutla y de La Unidn, asi como de su correspondiente
demanda.

5.1 Caracterizacion de la Oferta del Puerto de Acajutla
El Puerto de Acajutla se encuentra ubicado en el litoral del Océano Pacifico del departamento

de Sonsonate, en la zona occidental de El Salvador.

5.1.1 Infraestructura y Superestructura

Infraestructura

El Puerto de Acajutla cuenta con tres muelles denominados A, B y C (Figura 5), en los que estan
instalados equipos especializados en el manejo de carga y con un solo acceso que conforman la
terminal. Ademds, poseen boyas y faros de ayuda a los buques, y un rompeolas aledafio al acceso a
los muelles.



Figura 5: Caracteristicas de los Muelles del Puerto de Acajutla
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Fuente: Comisidn Ejecutiva Portuaria Auténoma (CEPA).

Superestructura

El puerto es de tipo multipropdsito, ya que cuenta con equipos para manejo de carga en
contenedores, carga general, granel sélido y liquido; los tres muelles estdn acondicionados para
movilizar estos tipos de carga y cuentan con diversas areas de almacenamiento acordes con ellas.

5.1.2 Capacidad Instalada

Para determinar la capacidad portuaria, que se relaciona con la capacidad de los muelles, se
utilizaran las recomendaciones de la Fundacion Valencia Port™ . La capacidad se estima como el
producto de los factores: cantidad de amarraderos, tasa de utilizacién recomendada de los
amarraderos, rendimiento del muelle y las horas trabajadas al ano®

El rendimiento promedio del puerto en el periodo 2008-2012 fue de 279 toneladas por
hora/buque/muelle?. Sin embargo, los rendimientos anuales pueden variar dependiendo de la
proporcién de carga recibida por el puerto. En el cuadro 1 se muestra el rendimiento anual
registrado en el Puerto de Acajutla.

25. Tomado de la actualizacién del “Plan Nacional de Desarrollo Portuario de Perd”(2012), elaborado por la Autoridad Portuaria Nacional. La Fundacion
Valencia Port es una entidad promotora de investigacion y estudios comerciales y nace a iniciativa de la Autoridad Portuaria de Valencia en Espana.
26. Capacidad=n*u*R*T, en donde n es el nimero de amarraderos, u el porcentaje de utilizacién de los atracaderos, R el rendimiento del muelle medido
en toneladas por hora y T las horas trabajadas por afio.

27. Informacion proporcionada por CEPA.




Cuadro 1: Rendimientos del Puerto de Acajutla
(Toneladas Métricas / Hora / Buque / Muelle) (2008 - 2012)

| 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 [ Promedio]

Puerto de Acajutla 300 275 269 282 269 279

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion proporcionada por CEPA.

La Fundacién Valencia Port recomienda una tasa de utilizacién para los terminales polivalentes
(multipropésito) de 45% para los muelles con 2 amarraderos y de 65% para los muelles con 4
amarraderos. Se estima una capacidad portuaria de Acajutla de mds de 8.5 millones de toneladas
métricas (TM) al afio. Los muelles Ay C tienen una capacidad estimada en 1.7 millones de toneladas y
el Muelle B de 5 millones de toneladas (cuadro 2)*

Cuadro 2: Capacidad Estimada por Muelle
(En Toneladas Métricas / Horas)

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 informacion proporcionada por CEPA.
5.1.3 Servicios Prestados

Los servicios a la carga tienen un tarifario dedicado especialmente a cada tipo de carga. La carga
general que se moviliza en el Puerto de Acajutla, como ejemplo, son las cajas, cartones, bidones,
fardos, rollos, bobinas no metélicas y metalicas, maquinarias, equipos, sacos, bolsas, jumbo bags,
lingotes, ldminas, azlcar en sacos, cemento en bolsas, entre otros. En adicion, los vehiculos son
catalogados por CEPA en este tipo de carga.

En el puerto se ofrecen dos alternativas para el manejo de graneles sélidos®. La primera consiste en
un sistema de descarga de alto rendimiento y la otra por medios convencionales. El servicio de estiba
se puede realizar Unicamente por el sistema de alto rendimiento compuesto por bandas
transportadoras, mientras que la desestiba, por los dos sistemas.

Para el almacenamiento de graneles, el Puerto de Acajutla dispone de dos almacenes especializados
en granel sélido, un area techada de 2,400 m? con una capacidad de 12,000 TM para mercaderia de
exportacién y una bodega para los granel importados (bines), compuesta por bines de 1,000 TM y
2,000 TM que proveen una capacidad total de 18,000 TM.

28. Este resultado es el promedio de los rendimientos del sistema de alto rendimiento para graneles, el sistema convencional para graneles, la estiba
y desestiba de contenedores y carga a granel.

29. Los principales productos de granel solido considerados por el puerto son: harina o torta de semilla de algoddn, trigo y otros cereales, sulfato de
amonio, abonos o fertilizantes, harina de soya, azticar y otros granel secos.



Los servicios suministrados a la carga a granel liquida en Acajutla son dos, el de mercaderias liquidas
por tuberia y el servicio brindado por medio de camiones tanque.

En la prestacion del servicio a contenedores, el Puerto de Acajutla cuenta con los spreaders,
transportadores de pértico, cabezales, plataformas, montacargas; ademas de los patios y bodegas. Los
principales servicios que se prestan son vaciado o llenado, estiba/desestiba, muellaje y almacenaje.

Los servicios esenciales a la nave fueron descritos en el apartado previo. Sus tarifas relacionadas se
cobran de forma indistinta al tipo de nave que se trate (porta contenedores, graneleras, tanqueras, de
carga general).

5.1.4 Empresas Participantes en la Prestacion de los Servicios Portuarios

CEPA es actualmente la Unica entidad que tiene a cargo la administracion y operacién del Puerto de
Acajutla. Los servicios a la nave son prestados directamente por el personal de CEPA. Durante el periodo
de andlisis, la entidad contrat6, mediante procesos de licitacién publica, a empresas para prestar los
servicios a la carga y otros que estimd convenientes por el plazo de un afo.

CEPA cancela al contratista de acuerdo a un listado de precios fijos para la estiba, desestiba y
transferencia de la carga. Las unidades de medicién de esta tarifa estan relacionadas al rendimiento
neto por TM, bodega, gria o unidad. Asimismo, CEPA paga un incentivo a los contratistas a medida que
sobrepasen el rendimiento esperado. Para cada tipo de producto se le exige un rendimiento minimo, y
en caso que el contratista no cumpla con estos, se aplica una penalizacion en el pago de sus servicios.

Los agentes econémicos contratados para brindar los servicios a la carga, en el 2011 y en 2012, fueron
ESPAC, ESTISAL y SERPORSAL, y fueron designadas por CEPA para que también ejecutaran esa labor en
el Puerto de La Union.

La secuencia para la asignacion de los buques se hace de acuerdo a una clasificacion preestablecida
denominada “sistema por redondillas’, mediante el cual se rota la atencidn de los buques en funcién de
dos factores, el tipo de carga y los puntajes evaluados al contratista en la licitacion.

5.2  Caracterizacion de la Demanda del Puerto de Acajutla
5.2.1 Estructura de la demanda de servicios de carga

La demanda proviene en primer lugar de los importadores, quienes durante el periodo de andlisis
(2008-2012) concentraron mas del 70% del total de la carga movilizada y el 30% restante corresponde a
los exportadores.

Otra caracteristica de la demanda es que se compone principalmente de granel sélido (43.3% en el
2012) y contenedores (32.3% en el 2012), el granel liquido y carga general (incluye carga rodante)
representan el 20.2% y 4.2%, respectivamente.

Respecto a la estructura de la demanda por productos importados, se observa que los bienes en
contenedores, cereales (maiz, soya, trigo, arroz) e hidrocarburos representan, en conjunto, mas del 50%
de esta carga entre el 2008 al 2012. De estas, el 97% tiene por destino final El Salvador y el 3% restante
se redirige via terrestre a otros paises de Centroamérica.



Por el lado de las exportaciones, la demanda se compone principalmente de la produccién de los
ingenios (azucar, melaza y alcohol etilico) y de empresas que disponen sus mercaderias en
contenedores. El destino principal de las exportaciones en el 2012 se dirigié principalmente hacia los
Estados Unidos de América (53%), Chile (7%) y Corea (4%), y en menor medida a Canada (2%) y Taiwan
(2%).

5.2.2 Demanda de Servicios a la Nave

Las naves recibidas por el puerto estan en relacién directa con la carga movilizada. Las naves
portacontenedores son las mayores demandantes por los servicios del puerto, seguidas por los
buques graneleros. Estos ocupan el segundo lugar en arribos, a pesar que la mayor cantidad de carga
que moviliza el Puerto de Acajutla son los graneles sélidos, debido a su mayor capacidad de
transporte de unidades de carga en comparacién con los portacontenedores.

Por ejemplo, en el 2012, las naves portacontenedores representaron el 48.7%, seguidas de las
graneleras (20.8%), las de carga general (15%) y por ultimo las tanqueras (14.1%).

5.2.3 Balance Oferta/Demanda de los Servicios Maritimos Portuarios

Para estimar la capacidad de planta con que viene operando el Puerto de Acajutla, se compara la
capacidad instalada del puerto para el manejo total de carga que se estimé anteriormente con el total
de carga movilizada en el periodo 2008-2012, resultando que el Puerto de Acajutla operd con una
capacidad promedio cercana al 50%.

5.3 Caracterizacion de la Oferta del Puerto de La Unién

La Terminal Portuaria de La Unidn se encuentra ubicada en la Bahia de La Unién en el Golfo de
Fonseca, a 185 kildbmetros al este de San Salvador, sus instalaciones estan disefiadas principalmente
para manejar carga en contenedores’’ No obstante, el puerto actualmente permite manejar otros
tipos de carga incluyendo granel sélido, a pesar de no contar con facilidades para su almacenamiento.

5.3.1 Infraestructura y Superestructura
Infraestructura

El Puerto de La Unién cuenta con las siguientes instalaciones (figura 6):

a) Acceso maritimo de ingreso mediante un canal de 22 km, con una profundidad de disefio de
menos de 14 metros y 140 metros de ancho.
b) Terminal de 3 muelles con 820 metros lineales de frente de atraque y un area total de 325,574

metros cuadrados, con una capacidad para el manejo de contenedores de hasta 620 mil TEU's*!

30. La primera fase de construccion finalizé en el afio 2009.
31. Unidad equivalente a 20 pies.



¢) Un patio de contenedores con un area de 26.6 manzanas, con un frente de atraque de 360
metros y una capacidad instalada de 385 mil TEU's.

d) Una terminal multipropésito con un area de 17.4 manzanas, con un frente de atraque de 220
metros de longitud; que provee una capacidad adicional de 235 mil TEU’s para el manejo de
contenedores.

e) Una terminal Ro-Ro*con un &rea de 5.3 manzanas, con un frente de atraque de 240 metros,
sin embargo no cuenta con un patio exclusivo para vehiculos.

Figura 6: Infraestructura del Puerto de La Unién

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion proporcionada por CEPA

Superestructura
El equipamiento principal del Puerto de La Unidn para el manejo de la carga se conforma por una
bodega de consolidacion y desconsolidacién de la carga de 1,800 m, 5 Grias RTG, 2 Top Loader, 1 Side

Pick, montacargas de diferentes capacidades y 14 cabezales con rastra especial.

Las zonas de almacenamiento son dreas pavimentadas o sin pavimentar al aire libre, y la proteccién de
la mercaderia de las lluvias u otros efectos del clima corren a costa del consignatario.

5.3.2 Capacidad Instalada

Para determinar la capacidad instalada del Puerto de La Unién se utilizé la metodologia aplicada al
Puerto de Acajutla.

32. Los buques tipo Ro-Ro (abreviatura de Roll On - Roll Off) son las embarcaciones que transportan cargamento rodante, estas naves a menudo
tienen rampas que permiten descargar los vehiculos (Roll off) o cargarlos (Roll on).



Debido a que el Puerto de La Unidn no cuenta con equipos especializados para el movimiento de
contenedores, se le considerara como multipropésito para el calculo de su capacidad instalada. Entre
la Terminal Multipropésito y la Terminal de Contenedores se tiene un frente de atraque de 580 m
donde podrian atracar hasta 3.31 naves de 175 m de eslora®. En el Terminal Ro-Ro podrian atracar
hasta 1.37 naves. La tasa de ocupacién recomendada para un muelle con 3 amarraderos es 57% Yy para
un muelle de 1 amarradero, del 20%.

Cuadro 3: Rendimientos del Puerto de La Unién
(En Toneladas Métricas / Hora / Buque / Muelle) (2010 - 2012)

| 200 | 2m 2012

Puerto La Unidn 87.00 135.00 122.00 115

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion proporcionada por CEPA

Se estima la capacidad del Puerto de La Unién en 1.7 millones de TM (cuadro 4):

Cuadro 4: Capacidad Estimada del Puerto de La Unién
(En Toneladas Métricas / Hora)

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

Terminal de
Contenedoresy 3.31 57% 115 7,020 1,519,601
Multipropdsito

. 1.37 20% 115 7,020 220,687
Terminal Ro-Ro

Fuente: Elaboracion propia con base en informacién proporcionada por CEPA
5.3.3 Servicios Prestados

En cuanto a los servicios a la carga, para atender a los contenedores se dispone de las instalaciones
detalladas en la superestructura, ofreciendo un servicio de movilizacién de los contenedores de tipo
integrado, que incluye la estiba/desestiba en el muelle, transferencia (muellaje), estiba/desestiba en el
patio, recepcién y despacho. En adicidn, se ofrece el servicio de almacenamiento para carga refrigerada
y no refrigerada.

Para los graneles sélidos s6lo se dispone del servicio de estiba/desestiba, que se realiza con equipo de
la nave y/o del usuario, y su retiro se procede mediante camiones proporcionados por el usuario. El
personal para realizar estas actividades es proporcionado por CEPA.

Para la carga rodante (vehiculos) los servicios necesarios que recibe son estiba/desestiba y
almacenaje, mientras que la carga general recibe estos mas el de muellaje.

33. Las naves que con més frecuencia atracan en el Puerto de Acajutla tienen entre 175 my 200 m de eslora, que representa la longitud mas larga del
buque en flotacion.



Los servicios a la nave brindados por este puerto son los especificados en la cadena de valor, y al
igual que Acajutla, sus tarifas se cobran indistintamente del tipo de nave que arribe (porta
contenedores, graneleras, tanqueras, de carga general, Ro-Ro).

5.3.4 Empresas Participantes en la Prestacion de los Servicios Portuarios

CEPA tiene la administraciéon y operacién del Puerto de La Unién. Esta institucion tiene la
responsabilidad de brindar, directamente o mediante la contratacién de personas juridicas, todos
los servicios necesarios a la nave y a la carga.

Las empresas subcontratadas por CEPA para la estiba/desestiba y transferencia en el Puerto de
Acajutla, también lo son para el Puerto de La Unién.

El Puerto de La Unidén se encuentra en un proceso de licitacion que ha iniciado en julio de 2013
cuyo objetivo, seguin las bases de licitacion presentadas, es entregarlo en concesién por un periodo
de 30 afos.

5.4 Caracterizacion de la Demanda del Puerto de La Union
5.4.1 Demanda de Servicios de Carga

El puerto inicié operaciones en el 2010, la principal carga atendida es de importacién, que
representd en el 2012 el 88% del total de carga movilizada, mientras que la exportacion representd
el 12%. Respecto a los productos que se movilizan, tanto de importacién como de exportacién, en
su mayoria es en contenedores (68.3% en el 2012) y el resto es granel sélido (31.7%).

5.4.2 Demanda de Servicios a la Nave

En el periodo analizado, las naves portacontenedores son las mayores demandantes por los
servicios del puerto, seguidas por las de granel sélido. Las operaciones en La Unién han sido
escasas, llegaron a sumar 48 naves portacontenedores en el aflo de mayores operaciones (2012, en
promedio 4 por mes) y 4 de granel sélido en ese mismo afo. Se conoce, a la fecha de finalizacién de
este estudio, que en el 2013 no se registraron operaciones para portacontenedores y se atendieron
5 buques graneleros.

5.4.3 Balance Oferta/Demanda de los Servicios Maritimos Portuarios

El Puerto de La Unién todavia tiene mucho espacio para crecer y aumentar sus operaciones de
tréfico de carga sin problemas, ya que se estima que en el 2012 operé al 5% de su capacidad
estimada. Entre las principales razones para este desempeno se tienen: 1) hace falta incrementar la
capacidad de recepcion de buques de mayor tamafio que permita reducir el costo de los fletes; 2)
en sus operaciones no se observa una mejora significativa en términos de servicios en
comparacién con Acajutla y 3) segun la Asociacion de Representantes de Empresas Navieras y
Empresas Portuarias (ARENEP), las companias maritimas estan a la espera de tener una mayor
certeza sobre el proceso de concesion.



6. Analisis de las Condiciones de Competencia Interportuaria

En la actividad maritima portuaria es posible identificar la existencia de competencia interportuaria
e intraportuaria. La primera (competencia entre puertos) deriva directamente de la demanda de
transporte maritimo, y consiste en obtener cargas de los usuarios ofreciendo un conjunto de
servicios maritimos portuarios. La segunda, la competencia intraportuaria, se produce entre
operadores de puertos ofreciendo servicios individuales o empacados directamente en la misma
terminal, o bien cuando existe un grupo de empresas ofreciendo servicios a la nave o a la carga junto
al operador. En este apartado se analiza la competencia interportuaria.

6.1 Mercado Relevante de la Competencia Interportuaria

Para la determinacién del mercado relevante se toma como punto de partida los tipos de carga que
se movilizan por el Puerto de Acajutla y el Puerto de La Unién. En torno a ello se analizan las
posibilidades de sustituir los servicios que prestan los puertos, en primera instancia, con respecto a
las alternativas de transporte y en segunda en relacién a los puertos que atienden los mismos tipos
de carga.

Es de tomar en cuenta informes de autoridades internacionales como el Tribunal de Defensa de la
Competencia de Chile*, en los que ha concluido que puertos cercanos entre si pudieran no formar
parte del mismo mercado relevante.

A este tenor, el TDLC determind que el tipo de carga, el calado de los muelles del puerto, el tipo de
buques atendidos y la eficiencia portuaria en el manejo de la carga son criterios importantes, ademas
de las tarifas (precios) y la coincidencia geogréfica, para determinar la sustituibilidad entre los
puertos.

6.1.1 Mercados Relevantes del Servicio Maritimo Portuario
Mercado Relevante del Conjunto de Servicios Maritimos Portuarios para Granel Sélido
i. Sustituibilidad por el Lado de la Demanda

« Sustituibilidad entre el conjunto de Servicios Maritimos Portuarios y el Transporte
Terrestre

Durante el periodo 2010-2012, los origenes y destinos de la carga fuera del drea centroamericana
manejada en el Puerto de Acajutla se conformaron de la siguiente manera: paises de Norteamérica
49%, Continente Asiatico 11%, Centroamérica 8%, Sudamérica 7%, Europa 4%, Caribe 3% y otros
19%. Como puede observarse, mas del 73% de la carga recorre grandes distancias. Sin embargo, es
preciso analizar si es posible que cierto tipo de carga sea susceptible de transportarse via terrestre o
aérea desde Norteamérica o Suramérica.

34, EITDLC es la méxima autoridad en materia de competencia de Chile. Los informes a los que se refiere el texto se referencian 03/2009; 04/2009;
05/2009; 06/2009.
35. Segun las estadisticas de COCATRAM.



En Acajutla las naves descargan/embarcan en promedio 14,500 TM (en cada recalada), los costos
maritimos y portuarios, considerando el valor del flete mas seguro y los costos de los puertos de
origen y destino, representan aproximadamente US$250,000.00%. Resultaria inviable transportar esa
cantidad de TM en trasportes terrestres desde destinos lejanos, dada la cantidad de unidades
necesarias para hacerlo, lo que se estima en un valor de US$1.28 millones.

Por tanto, se consideraron los siguientes puntos:

a) Para la movilizacion via terrestre de grandes voliumenes de carga se requiere una gran
cantidad de unidades de transporte terrestre.

b) Existe una brecha de costos de fletes y seguros considerable, que deja sin posibilidad alguna
la sustitucidn del puerto y del transporte maritimo por el terrestre.

c) En lo que se refiere al recorrido entre las distancias con mayor cercania, tampoco resultan
susceptibles de comparacién, en cuanto el valor del costo del transporte maritimo por
kilometro no sobrepasa US$0.33 de délar ¥, mientras que el terrestre en el drea centroamericana
alcanza US$1.6%

d) Los recursos necesarios para gestionar la cantidad de unidades de transporte le requeriria a
cualquier empresa una gran cantidad adicional de recursos monetarios, humanos y materiales
para gestionar efectivamente el control, seguridad, recepcién y la gestién de la carga®

e) Respecto del transporte aéreo, resulta mucho menos viable econémicamente, su costo
aproximado por kilogramo alcanza los US$5.

Con base en lo anterior, se concluye que para la carga a granel sélido los transportes terrestre y aéreo
no son sustitutos del transporte maritimo y en consecuencia de los puertos.

« Sustituibilidad entre Conjuntos de Servicios Maritimos Portuarios entre los Puertos

En el marco del estudio se llevé a cabo una encuesta de opinidn sobre los servicios, realizada a los
usuarios de los puertos salvadorefos, resultando que el 23% utiliza mas de un puerto y el 77%
restante sélo utiliza un puerto.

Los usuarios salvadorefos utilizan en el litoral del Pacifico los Puertos de Acajutlay de La Union; y en
el litoral del Atlantico los puertos de Santo Tomas de Castilla y Barrios en Guatemala, Limén en Costa
Rica, y Puerto Cortés en Honduras. Por tanto, es necesario definir la potencial sustituibilidad entre los
puertos ubicados en los océanos Pacifico y Atlantico.

Al respecto, por el lado de la demanda, los usuarios consideran que Acajutla es el Unico puerto para
movilizar la carga de granel sélido proveniente de las rutas del Pacifico y la utilizacion de los puertos
del Atlantico proviene de otras rutas comerciales.

36. Se estimo el valor con base en cifras de exportacion de la USDA y de importacion del Banco Central de Reserva para el afio 2012.

37. El equivalente en costo por distancia de un flete maritimo se estima en US$0.33.

38. BID, “Diagndstico sobre el desemperio de los puertos y estudio de conectividad portuaria en Belice, Centroamérica y Republica Dominicana’, 2013.
39. El peso maximo permitido para el transporte de carga, segun el Art.21 de la “Ley Especial de Transporte de Carga por Carretera’, es de 41 TM por
camion.



. Sustituibilidad por el Lado de la Oferta

Desde el punto de vista de la sustituibilidad por el lado de la oferta, se analiza la existencia de
potenciales competidores del Puerto de Acajutla, dada su disponibilidad de infraestructura y
superestructura basica para manejar este tipo de carga, tomando en cuenta que a partir de un
incremento de las tarifas de Acajutla, decidan trasladar la demanda a otros puertos.

El andlisis comprende una comparacion de las caracteristicas técnicas (infraestructura y
superestructura), un analisis del costo de transporte terrestre entre los puertos y las zonas
industriales y comerciales, de los costos de los servicios maritimos portuarios asumidos por los
usuarios, de la eficiencia para exportar e importar (desde la perspectiva de los usuarios), asi como de
la calidad de infraestructura de los puertos:

a) En cuanto a las caracteristicas técnicas, de la comparacién del Puerto de Acajutla y de La
Unién, ambos de El Salvador, Quetzal de Guatemala, Corinto de Nicaragua y San Lorenzo de
Honduras (cuadro 5), se infiere que los puertos Quetzal y San Lorenzo manejan graneles sélidos,
y aun cuando Puerto Corinto no cuenta con equipos especiales, las exportaciones de azucar

nicaragliense y las importaciones de granos son manejadas en sus instalaciones.

Cuadro 5: Comparativo de las caracteristicas técnicas de los potenciales
puertos competidores

CARACTERISTICAS FiSICAS

Tipo de Atracaderos

ACAJUTLA

3 Muelles en Espigén +
Delfin de Fondeo

PUERTOS
ON

Muelle Marginal

Muelle Marginal

CORINTO

4 Muelles Marginal

SAN

Muelle en Espigdén

Longitud del Atracadero (m)

321+318+348+280

580

810+ 285

240+ 375

300

4RTD’s

Propdsitos Multiples, Contenedores, Carga General, Graneles| Contenedores Carga |Carga General, Graneles
Terminales Graneles Secos, Propésitos Multiples, Secos / Liquidos, General, Carga Liquida, Secos / Liquidos,
Graneles Liquidos Ro Ro Carbdn, Ro Ro, Cruceros Banamero Madereros
Varia por atracadero 9-
Calada de disefio maxima (m) P 5 15 11 13-14.6 9a10
Dragado de mantenimiento Moderado Alto Moderado Moderado Alto
Acceso al lado de la tierra Bueno Moderado Deficiente Bueno Moderado
2 Gruas STS planificadas
Equipo para manejo de la carga S5RTG’s B 7 MHC 1Grua Pértico 0Gruas

Fuente: Elaboracion propia con base en informacién publica.

b) En cuanto a la calidad de la infraestructura, se observé que El Salvador obtuvo la mejor
calificacién, aiin cuando en 2013 las diferencias no son significativas:




Cuadro 6: Calidad de la Infraestructura de los Puertos (2008 - 2013)*

Aiios
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

Fuente: Indicadores del Desarrollo Mundial, Banco Mundial (2014).

c) En referencia al costo total de los servicios portuarios, se calcularon los costos que afrontarian los
usuarios propietarios de la carga por la canasta de servicios maritimos portuarios de los
potenciales competidores, con base en las caracteristicas tipicas de una nave que recale en
Acajutla (cuadros 7 y 8):

Cuadro 7: Caracteristicas de la Nave Promedio Cuadro 8: Comparativo de Cobros por Servicios
de Carga a Granel Sélido Portuarios a una Nave de Granel Sélido - En US$
Caracteristicas del Buque Unidades Cantidad Puertos Al Buque A la Carga Total
() (USS)
Eslora Mes 179 QUETZAL 8,800.10 122,547.60  131,347.70
TR8 ™ 24,603 ACAJUTLA 10,022.84 47,66022  57,683.06
Estadia Promedio Hrs 49 LA UNION 14,597.20 72,945.00 87,542.20
Carga Tm 14,589 SAN LORENZO 16,438.55 43,183.44 59,621.99
CORINTO 9,349.14 8,023.95 17,373.09
Fuente: Elaboracion propia con base en informacion de CEPA Al Bugue A la Carga
Puertos Total
(USS/TM™) (US$/TV)
QUETZAL 0.6 84 9
ACAJUTLA 0.69 3.27 3.95
LA UNION 1 5 6
SAN LORENZO 113 2.96 4.09
CORINTO 0.64 0.55 119

Fuente: Elaboracion propia con base enTarifarios Vigentes de losTerminales
Portuarios

Se observa que el Puerto Quetzal representa costos mas elevados que el resto, indicando que no es un
sustituto del Puerto de Acajutla para atender este tipo de carga y por ello no se considera como sustituto
potencial.

d) Los datos de la encuesta a los usuarios y el estudio de la Demanda Portuaria de El Salvador reflejan
que la zona de influencia del Puerto de Acajutla esta segmentada y abarca todas las zonas de
produccién o consumo del pais, mientras que la zona de influencia del Puerto de La Unién abarca las
zonas Noreste y Sureste*! Esta segmentacion obedece, en parte, a los valores de los fletes de
transporte desde los puertos a las zonas de produccién y consumo.

e) Los usuarios de los puertos salvadorefios encuentran menores costos de transporte terrestre
utilizando los Puertos de Acajutla y de La Unidn. Incluso poseen esta ventaja con respecto a algunas
zonas de paises vecinos, como por ejemplo San Pedro Sula y el Sur de Honduras. Para confirmar esto,
se evaluaron los costos totales compuestos por los costos maritimos portuarios y los costos por
unidad de transporte terrestre entre el Puerto de Acajutla y sus potenciales sustitutos (cuadro 9).

40. Las puntuaciones se miden de 1 (la infraestructura portuaria es considerada muy poco desarrollada) a 7 (la infraestructura portuaria es considerada
eficiente seguin las normas internacionales).

41. Segun los resultados del “Estudio de la demanda portuaria de El Salvador’, Nathan Associates Inc., la zona Oeste-Central comprende los
departamentos de: San Salvador, La Libertad, Santa Ana, Sonsonate y Ahuachapan; Zona Norte-Este los departamentos de: Chalatenango, Cuscatlan,
La Paz, Cabaias y San Vicente, y la zona Sur-Este los departamentos de: Usulutan, San Miguel, Morazan y La Unién.



Cuadro 9: Costos Portuarios y Terrestres Totales de los Usuarios por
Transportar 41 TM de Granel Sélido (En US$)

. El Salvador | _Honduras | Nicaragua |
Zona Industrial — -
| Acajutla_| LaUnién [ Sanlorenzo | Corinto |

El Salvador Oeste y Centro 363 585 507 866
El Salvador Norte - Este 436 565 487 812
El Salvador Sur Este 525 466 388 746
Ciudad de Guatemala 568 1113 1035 1316
Honduras - Tegucigalpa 943 769 691 639
Honduras - San Pedro Sula 890 1109 1031 931
Nicaragua - Managua 1275 1013 935 370
Honduras Sur 889 608 530 493

Fuente: Elaboracion propia con base en la informacién de los pliegos tarifarios de cada
puerto y del Estudio de Demanda Portuaria de El Salvador, Nathan Associates Inc.

Al comparar estos resultados con los costos totales para los usuarios en Acajutla, se obtiene que los
usuarios de las zonas Oeste, Centro y Este de El Salvador, de la ciudad de Guatemala y San Pedro Sula
en Honduras, no tendrian posibilidad de sustituir al Puerto de Acajutla, dados los superiores costos que
representa la utilizacién de los otros puertos.

Asimismo, indica que para los usuarios de la zona sureste de El Salvador, los puertos con menor costo
en relacién a Acajutla son La Unién y San Lorenzo. También muestra que para las zonas de
Honduras-Tegucigalpa, Nicaragua-Managua y zona sur de Honduras, dificilmente se podria elegir
como una opcidn viable al Puerto de Acajutla, siempre que se consideren los costos portuarios y de
transporte terrestre. Sin embargo, los niveles de eficiencia de los puertos en cuestién podrian hacer
cambiar de opinidn a los usuarios.

f) Los usuarios estarian fuertemente influenciados por la eficiencia en el tiempo para exportar o
importar la carga. Para ello se retoman los resultados del Doing Business del Banco Mundial, que
muestran la ventaja de exportar e importar en El Salvador (cuadro 10). Unicamente desde esta
perspectiva, podria afirmarse que los usuarios de El Salvador podrian exportar productos desde los
puertos hondurefos, y los puertos en Guatemala y Nicaragua resultan menos ventajosos.

Cuadro 10: Comparativo de Dias para Importar y Exportar por Pais
(En Dias) (2012)

T e e

Honduras Exportacion 12
El Salvador Exportacion 14
Guatemala Exportacion 17
Nicaragua Exportacion 25.8
El Salvador Importacién 10
Honduras Importacion 16
Guatemala Importacion 17
Nicaragua Importacion 20

Fuente: Elaboracion propia con base en la informacion de Doing Business Banco Mundial (2008-2012).



Determinacion de Mercado Geografico

El mercado geografico para los servicios analizados comprende el drea en la cual actualmente
operan los puertos considerados por los usuarios. Esta podria ampliarse si al producirse un
incremento en el precio de los servicios, los usuarios trasladan su consumo hacia los servicios
provenientes de otras areas geograficas mas distantes.

Para ello, se debe incluir dentro del area de influencia de los puertos salvadorefios la zona de
produccién de Honduras, Nicaragua y Guatemala, por ser generadores de carga. Por la proximidad a
los puertos, se estima que estas zonas corresponden a Ciudad de Guatemala, Tegucigalpa, Sur de
Honduras, San Pedro Sula y Managua.

Para definir los mercados relevantes, priva el criterio desde el punto de vista de la demanda, y sélo
se consideran al Puerto de Acajutla y el Puerto de La Unién como sustitutos entre si. Los usuarios
encuestados de la zona Oeste-Central de El Salvador consideran que no tienen otra alternativa que
utilizar Acajutla, debido a la cercania y porque cuenta con facilidades de almacenamiento. Los
usuarios de la zona Sur-Este de El Salvador no utilizan Puerto San Lorenzo, lo que pudiera
representar una potencial presién competitiva.

En conclusién, el mercado relevante de servicios maritimos portuarios para la carga a granel sélido
estaria conformado por los puertos de Acajutla y La Union.

Mercado Relevante del Conjunto de Servicios Maritimos Portuarios para Granel Liquido
i. Sustituibilidad por el Lado de la Demanda

« Sustituibilidad entre el Conjunto de Servicios Maritimos Portuarios y el Servicio de
Transporte Terrestre

Las razones expuestas en las secciones anteriores relacionadas a la sustituibilidad entre el transporte
maritimo y los puertos con respecto al transporte aéreo y terrestre de carga sélida, son también
totalmente vélidas para los graneles liquidos. Por ello, el transporte terrestre no es un sustituto de los
servicios maritimos portuarios de la carga a granel liquida prestada en los puertos salvadorefios.

« Sustituibilidad entre Conjuntos de Servicios Maritimos Portuarios entre los Puertos

Segun los resultados de las encuestas a los principales usuarios, en los ultimos 5 afos sélo han
utilizado el Puerto de Acajutla. No obstante, existen desembarcos en volimenes mucho menores en
los puertos del Atlantico. El analisis de las estadisticas confirma que el Puerto de Acajutla es el Gnico
puerto salvadorefo que atiende de forma regular y en los volimenes requeridos este tipo de carga.
Por lo tanto, desde el punto de vista de la demanda, los servicios que se prestan en dicho puerto no
tienen sustitutos.



ii.  Sustituibilidad por el Lado de la Oferta

Al igual que el mercado anterior, se analizaran las caracteristicas técnicas, el costo de transporte
terrestre entre los puertos y las zonas industriales y los costos de los servicios portuarios

asumidos por los usuarios:

a) El Puerto de La Unién no cuenta con las caracteristicas técnicas antes definidas para el
manejo de granel liquido y por tanto no se considera sustituto del Puerto de Acajutla.

b) En cuanto a los costos portuarios, se estimaron los costos que afrontarian los usuarios con
base en las caracteristicas de la nave promedio de carga a granel liquido y los respectivos
tarifarios vigentes en los posibles puertos sustitutos (cuadros 11y 12):

Cuadro 12: Comparativo de Cobros por Servicios

Cuadro 11: Caracteristicas de la Nave Promedio de Portuarios a una Nave de Granel Liquido
Cargaa Granel Liquido (En USS)

{Laestadia y la carga promedio se han estimado con base en lainformacién Al Bugue A la Carga
estadistica proporcionada por CEPA.) us$ us$ Total
QUETZAL 8,26140 90,207.05 98,468.45
Descripcién | Cantidad “ ACAJUTLA 9,20861 28,926.73 38,135.34
TRR ™ 13,450.55 29,833.84 43,284.39

SAN LORENZO

]9' 95 CORINTO 7,59810 14,110.60 21,708.70
ESTADIA 41 Horas (US$)/TM | (uS$)/TV
QUETZAL 0.82 895 9.77
CARGA 10' 079 ™ ACAJUTLA 091 2.87 3.78
Fuente: Elaboracion propia con base eninformacién de CEPA SAN LORENZO 1.33 2.9 4.29
CORINTO 0.75 14 2.15

Fuente: Elaboracion propia con base enlos Tarifarios Vigentes de los
Terminales Portuarios.

En razén de los datos anteriores, no puede considerarse preliminarmente a Puerto Quetzal como
un potencial competidor del Puerto de Acajutla.

) En cuanto a los costos de transporte terrestre de granel liquido entre zonas industriales y
puertos®, se advierte que Puerto Quetzal Unicamente presenta ventajas para los usuarios de
Guatemala. Por su parte, el Puerto de Acajutla no tiene ventajas para atender la zona Sur-Este.
Para confirmar esto se sumaron los costos portuarios y los terrestres, de cuyo resultado se
percibe que Acajutla presenta ventajas respecto a San Lorenzo y Corinto (cuadro 13).

42. Partiendo de la idea que movilizar un contenedor de 2 TEU’s con 41 TM presenta los mismos costos que movilizar un camion cisterna con 41 TM.



Cuadro 13: Costos Portuarios y Terrestres Totales que Enfrentarian los
Usuarios por Movilizar Via Terrestre por Cada 41 TM de Granel Liquido

Zona Industrial ElSalvador |  Honduras |  Nicaragua |
L Acajutla___|___Sanlorenzo | Corinto |

El Salvador Oeste y Centro 356 515 905
El Salvador Norte - Este 429 495 851
El Salvador Sur-Este 518 396 785
Ciudad de Guatemala 561 1,043 1,355
Honduras - Tegucigalpa 936 699 678
Honduras - San Pedro Sula 883 1,039 970
Nicaragua - Managua 1,268 943 409
Honduras Sur 882 538 532

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion del pliego tarifario de cada puerto y
del Estudio de Demanda Portuaria de El Salvador, Nathan Associates Inc.

Comparativamente, desde la perspectiva de costos, las zonas Oeste, Centro y Norte-Este de El Salvador;
la ciudad de Guatemala y San Pedro Sula tienen ventajas al importar producto a granel liquido a través
del Puerto de Acajutla. Asimismo, es posible que la zona Sur-Este de El Salvador tuviera ventajas si
realiza la importacion a través de San Lorenzo. Sin embargo, a través de ese puerto no se reportan
antecedentes de movilizacidn de carga con destino a El Salvador.

De acuerdo a la publicaciéon de Doing Business del Banco Mundial, es mas conveniente importar y
exportar por los puertos en El Salvador porque se requiere un menor periodo de tiempo en
comparacién con los ubicados en Guatemala y Nicaragua.

En consecuencia, el mercado de servicios maritimos portuarios, tomando en cuenta el analisis de
sustituibilidad de la demanda y la oferta, quedaria delimitado Unicamente por el Puerto de Acajutla.

Determinacion del Mercado Geografico

Se considera que la zona de influencia del Puerto de Acajutla para la carga liquida abarca las zonas de
produccién/consumo de todo el pais.

Desde el punto de vista de la demanda, los usuarios solo consideran al Puerto de Acajutla como
destino. No existe evidencia de que se pueda incluir a otro puerto, por lo tanto, desde el punto de vista
geogriéfico, el drea de influencia la abarca Unicamente el Puerto de Acajutla.

En conclusién, el mercado relevante de los servicios maritimos portuarios a la carga granel liquido esta
conformado por los suministrados en el Puerto de Acajutla.




Mercado Relevante del Conjunto de Servicios Maritimos Portuarios para Carga General
i.  Sustituibilidad por el Lado de la Demanda

. Sustituibilidad entre el Conjunto de Servicios Maritimos Portuarios y el Servicio de
Transporte Terrestre

La carga general solo representa el 4% de la carga total que se moviliza en los puertos de El Salvador.
Al igual que en los otros tipos de carga, el elevado costo que supone el transporte terrestre es
determinante para no considerarse como sustituto de los servicios maritimos portuarios.

. Sustituibilidad entre el Conjunto de Servicios Maritimos Portuarios y los Servicios de
Transporte Aéreo

La carga general técnicamente se puede movilizar por via aérea, no obstante, al analizar los costos
origen/destino descartamos los servicios de transporte aéreo como sustitutos, por considerarse
excesivamente mas altos que los servicios maritimos portuarios (60 veces superior por 1 TM).

En conclusién, el mercado de servicio relevante estd conformado por los potenciales puertos que
prestan servicios a la carga general.

. Sustituibilidad entre el Conjunto de Servicios Maritimos Portuarios en Puertos

El Puerto de La Unién dispone de los equipos basicos para el manejo de carga general, sin embargo,
no presenté movimientos que permitan asegurar que este tipo de carga puede operar efectivamente
en el puerto.

Por el contrario, en el Puerto de Acajutla se ha movilizado la totalidad de la carga general y no se
tienen registros de actividad comercial desde otros puertos cercanos. Por lo tanto, se considera que
desde el punto de vista de la demanda, los servicios que se prestan en el Puerto de Acajutla no
cuentan con sustitutos.

ii.  Sustituibilidad por el Lado de la Oferta

Se incorporan los mismos aspectos analiticos utilizados en los servicios brindados a los otros tipos de
cargas.

a) En cuanto a las caracteristicas técnicas, los puertos Quetzal, San Lorenzo, Corinto y La Unién
disponen de infraestructura para el manejo de carga general, con base en este criterio podrian ser
sustitutos del Puerto de Acajutla.

b) En cuanto a los costos portuarios, se comparé el costo total que afrontaria una nave con

caracteristicas promedio para carga general y los respectivos tarifarios vigentes en los posibles
puertos sustitutos (cuadros 14y 15):



Cuadro 15: Comparativo de Cobros por Servicios Portuarios a una

Nave Carga General = En US$
Cuadro 14: Caracteristicas de la Nave Promedio de Carga General Il

|
m Al Buque USS |A la Carga USS Total
Descripcion Cantidad um

QUETZAL 7,123.75 15,582.00 22,705.75
TRB 42157 ™ ACAIUTLA 14,427.15 22,093.05 36,520.20
ESLORA 184 Mts SAN LORENZO 10,987.55 5,490.80 16,478.35
CORINTO 16,019.66 8,347.50 24,367.16
ESTADIA 10 Horas LA UNION 21,171.25 31,701.95 52,873.20
Fuente: Elaboraciéon propia con base eninformacion de CEPA USS/TM USS/TM
QUETZAL 384 84 12.24
Wl Las caracteristicas de esta nave promedio corresponden a las ACAJUTIA 7.78 1191 19.69
navesatendidas en los puertos de El Salvador SAN LORENZO 5.92 2.96 8.88
CORINTO 8.64 45 13.14
LAUNION 1141 17.09 285

Fuente: Elaboracién propia con base enlos Tarifarios Vigentes de losTerminales
Portuarios.

Los Puertos de El Salvador presentan para los usuarios costos mas elevados para el manejo de
este tipo de carga, le siguen Quetzal, Corinto y San Lorenzo.

) Al confrontar el costo total de movilizar un camién de 41TM de carga general entre las zonas
de influenciay los posibles puertos sustitutos, se tienen los resultados del cuadro 16:

Cuadro 16: Costos Portuarios y Terrestres Totales por Movilizar 41 TM de Carga General
(En USS$)

. El Salvador | _Honduras | Nicaragua |
Zona Industrial = -
| _Quetzal | Acajutla_| LaUnién | 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: Elaboracién con base en el Estudio de Demanda Portuaria de El Salvador, Nathan Associates
Inc.y los tarifarios de los puertos.

Al comparar los costos totales entre los puertos para las distintas areas de influencia, vemos que el
Puerto San Lorenzo es mas ventajoso para la mayoria de zonas. Por ello este puerto seria un buen
sustituto del Puerto de Acajutla.

Los usuarios presentan ventajas en costos por utilizar el Puerto de Acajutla si el destino final de la
carga se encuentra en las zonas Oeste y Centro del territorio salvadorefio, en la ciudad de Guatemala
y zona sur de Honduras. Acajutla podria enfrentar presiones competitivas de los Puertos de La Unidn
y San Lorenzo en las zonas Norte-Este y Sur-Este en un futuro, advirtiéndose que actualmente el
volumen movilizado por La Unién y San Lorenzo ha sido practicamente cero.

43. Partiendo de la idea que movilizar un contenedor de 2 TEU’s con un méximo de 41 TM presenta los mismos costos que movilizar un camioén con 41 TM
de carga general.



Determinacion de Mercado Geografico

El rea de influencia del Puerto de Acajutla estd conformada por las zonas de produccién/consumo
de todo el pais. Desde el punto de vista geografico no hay evidencia de movilizaciéon de carga en
otros puertos, por tanto el mercado geografico queda circunscrito al Puerto de Acajutla.

Dados los resultados del andlisis de la sustituibilidad de la demanda de los servicios y en su dmbito
geogrifico, el Puerto de Acajutla no tiene sustitutos cercanos, por tanto, el mercado relevante de los
servicios maritimos portuarios para la carga general queda circunscrito al Puerto de Acajutla.

Mercado Relevante del Conjunto de Servicios Maritimos Portuarios a la Carga Contenedorizada
i.  Sustituibilidad por el Lado de la Demanda

. Sustituibilidad entre el Conjunto de Servicios Maritimos Portuarios y los Servicio de
Transporte Terrestre

Aligual que en los casos anteriores, la movilizacidn de contenedores a larga distancia determina que
el transporte terrestre no sea un buen sustituto de los servicios maritimos portuarios, por la gran
cantidad de recursos que ello implica. El transporte maritimo permite que en un solo viaje se
trasladen gran cantidad de contenedores que hacen que este servicio sea mas econémico en
comparacioén con el transporte terrestre. En conclusidn, el transporte terrestre no puede considerarse
sustituto del maritimo y como consecuencia de los servicios maritimos portuarios.

Asimismo, debido a las caracteristicas técnicas requeridas para el manejo eficiente de este tipo de
carga, los costos de transporte aéreo, y por tratarse de mercancias con un bajo valor unitario y de
gran volumen, no se puede considerar sustituto al servicio de transporte aéreo.

. Sustituibilidad entre Conjuntos de Servicios Maritimos Portuarios entre los Puertos
De acuerdo a las encuestas realizadas a los usuarios, el 51% utiliza mas de un puerto. Los resultados
de las encuestas reflejan que la zona de influencia del Puerto de Acajutla y del Puerto de La Unién
abarca todas las regiones del pais, asi como a la Ciudad de Guatemala, Tegucigalpa, Sur de Honduras,
San Pedro Sula y Managua.
En el litoral del Pacifico, los demandantes utilizan los Puertos de Acajutla, La Unién y Quetzal, es por
ello que los servicios prestados por estos se consideran sustitutos desde el punto de vista de la
demanda.

ii.  Sustituibilidad por el Lado de la Oferta

Se analizaran los puertos que retnen las condiciones para ser sustitutos de los puertos considerados
por el lado de la demanda, incluyéndose por el lado de la oferta a San Lorenzo y Corinto.



a) Respecto a las caracteristicas técnicas, de los resultados de la publicaciéon del Banco Mundial,
se advierte que la eficiencia portuaria de los puertos salvadorefos es ventajosa en términos de
dias para el comercio internacional en comparaciéon a los puertos de Guatemala, Honduras y
Nicaragua. Ademas, Puerto San Lorenzo es un puerto especializado en el manejo de otros tipos
de carga (granel y carga general). Por el contrario, Puerto Corinto si dispone de las condiciones
para manejar este tipo de carga.

b) La estimacion de los costos portuarios sigue la misma metodologia de los casos anteriores
(cuadros 17 y 18). Se observa que Puerto Quetzal representa los costos mas altos para los
usuarios, los puertos de El Salvador se sittan en un nivel intermedio y Corinto tiene los mas
bajos.

Cuadro 18: Comparativo de Cobros por Servicios Portuarios a una

Nave con Carga de Contenedores = En US$
Cuadro 17: Caracteristicas de la Nave de Carga en Contenedor

20,899.21 QUETZAL 7,464.30 58,970.00 66,434.30
ACAJUTLA 7,354.93 53,621.28 60,976.21
ES LORA 18550 M“ LAUNION 10687.16 45,197.76 55,884.92
ESTADIA 17.00 Horas CORINTO 7,343.28 24,693.05 32,036.33
CONTENEDORES 368 Unid . LBS/T™ US/TM -
UETZAL 157 1241 13.
CONTENEDORES 597 TEUs ACAIUTIA 155 1120 2.8
Fuente: Elaboracién propia con base eninformacion de CEPA LA UNION 225 9,51 1176
CORINTO 155 52 6.74
Fuente: Elaboracion propia con base enlos Tarifarios Vigentes de los Terminales
Portuarios.

c) Al sumar los costos de movilizar un contenedor de 2 TEU's entre las zonas de influencia y los
posibles puertos sustitutos, se obtienen los siguientes resultados (cuadro 19):

Cuadro 19: Costos Portuarios y Terrestres Totales por Contenedor (En USS$)

Zona Industrial EI Salvador

El Salvador Oeste y Centro 1,114 727 821 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 el Estudio de Demanda Portuaria de El Salvador, Nathan
Associates Inc. y los pliegos tarifarios de los puertos.

Al comparar los costos de los usuarios, se tiene que los Puertos de La Unién y Corinto se
pudieran considerar como buenos sustitutos para atender la carga salvadorefia que
desembarca en Acajutla, mientras que Puerto Quetzal no lo seria. Es de hacer notar que para
este tipo de carga los usuarios si consideran a Puerto Quetzal como sustituto.



Determinacion del Mercado Geografico

El mercado geografico para los servicios analizados comprende el 4rea en la cual, actualmente,
operan los puertos considerados sustitutos de los localizados en El Salvador.

Desde el punto de vista de la demanda se consideran a los Puertos de Acajutla, La Unién y Quetzal
como sustitutos entre si. Puesto que no hay evidencia de que se pueda incluir a otro puerto, el
mercado relevante de servicios para la carga en contenedores es el suministrado por esos tres
puertos.

6.2 Analisis de las Condiciones de Competencia Interportuaria
6.2.1 Estructura de los Mercados de Servicios Maritimos Portuarios
« Servicios Maritimos Portuarios para Granel Sélido, Liquido y Carga General

Para estos servicios no es necesario calcular el indice de concentracién, ya que Acajutla controla el
100% del volumen de las cargas, por tanto el resultado del Indice de Herfindahl-Hirschman (HHI)
sera 10,000 puntos, lo que indica un mercado monopolico*

« Servicio Maritimo Portuario a la Carga Contenedorizada

En el periodo 2008-2012, el mercado salvadorefio era atendido en mas del 95% por el Puerto de
Acajutla. A partir del inicio de operaciones del Puerto de La Unién, la participacion de Acajutla se
ha mantenido por encima del 90% (cuadro 20); y el pequefio porcentaje que representa la carga
que transita por Puerto Quetzal tiene su origen o destino en El Salvador.

Cuadro 20: Participacion de los Puertos en el Mercado Relevante en Contenedores.
(Por Contenedores) (2008-2012)

Numero de Participaciéon Numero de Participaciéon Numero de Participacién Numero de Participacién Numero de Participacién
Contenedores (%) Contenedores (%) Contenedores (%) Contenedores (%) Contenedores (%)
Acajutla 93,810 96% 76,474 98% 87,046 98% 98,128 96% 98,678 90%
La Unién 0% 1% 2,146 2% 9,289 8%
Quetzal 3,655 4% 1,281 2% 1,618 2% 1,722 2% 1,341 1%
Total General 97,465 100% 77,755 100% 89,268 100% 101,996 100% 109,308 100%

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion de COCATRAM, CEPA y Comisién Portuaria Nacional,
Direccion de Estudios y Proyectos, Guatemala.

El grado de concentracién del mercado se analiza mediante el calculo del Indice de Herfindahl
Hirschamn (HHI), obteniéndose resultados que equivalen a un mercado altamente
concentrado (cuadro 21).
Cuadro 21: Indice de Concentracion de Mercado
(Por Contenedores) (2008-2012)

|__indice | 2008 | 2009 ] 2010 2011 2012

HHI 9,278 9,676 9,512 9,263 8,223

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion de COCATRAM, CEPA y Comisién Portuaria Nacional,
Direccion de Estudios y Proyectos, Guatemala.

44. El HHI toma valores entre 0y 10,000, valores superiores a 2,500 indican un mercado con alta concentracién.



Se puede afirmar que Acajutla ostenta una alta participacién de mercado, criterio que le posibilitaria
tener una posicién dominante en los mercados relevantes analizados.

6.2.2 Analisis de Vinculos de Integracion Vertical y Horizontal

Del conjunto de puertos pertenecientes a los cuatro mercados relevantes analizados, se observa
que el Puerto de Acajutla y el Puerto de La Unién estdn integrados horizontalmente, por ser CEPA la
institucion propietaria y operadora de ambos. Esta relacion formal de integracién quedara sin efecto
a partir de la concesién del Puerto de La Unidn.

La desintegracidn entre esos dos puertos seria potencialmente beneficiosa desde el punto de vista
de la competencia entre ambos. No obstante, ello abre la posibilidad de que surjan nuevos vinculos
de integracién horizontal y vertical que se deben tener en cuenta.

Una posibilidad a tener en cuenta, dada la tendencia actual de concesiones en Centroamérica, es
que una empresa privada obtenga la concesién en mas de un puerto dentro del mismo mercado
relevante. Otra posibilidad es que se creen vinculos de integracién vertical entre empresas que
operan los puertos y oferentes de mercados conexos. Ante esta posibilidad, podria evaluarse la
experiencia de otros paises que han limitado la integracién vertical entre lineas navieras y
operadores.

6.2.3 Determinacion de Barreras a la Entrada

« Barreras Geograficas y Naturales

No se advierte la existencia de barreras naturales o geogréficas que limiten la construccion de
terminales o puertos dentro del territorio salvadorefio similares a las ya existentes. Se constato la
existencia de un area contigua a los muelles del Puerto de Acajutla con condiciones favorables para
la construccién de una nueva terminal; ademas, existen las condiciones para ejecutar un proyecto
de edificacién de dos terminales adicionales en la misma area geografica del Puerto de La Union.

« Barreras Legales
En el sector se distinguen las siguientes barreras de este tipo:

a) De acuerdo a la ley orgénica de CEPA, esta institucion es el Unico operador de puertos, por tanto
no es posible tener acceso al mercado de servicios maritimos portuarios si no es a través de ella.

b) El reglamento de obras maritimas y portuarias establece que debe solicitarse a la AMP
autorizacion para construir este tipo de obras. Para tales efectos, las empresas que tengan los
proyectos deben cumplir una serie de requisitos en virtud del art. 6 de dicho reglamento. El
cumplimiento de estos requisitos es necesario, sin embargo constituye una barrera legal, porque el
procedimiento podria volverse un impedimento para entrar a competir en el mercado, en la medida
que el retraso en su ingreso permita al operador portuario incumbente implementar estrategias,
invertir en infraestructura o superestructura suplementaria que contrarreste la entrada efectiva de
competidores.



« Barreras Econdmicas

a) Elevadas inversiones que generan costos hundidos y ventajas en costos. Para ingresar al mercado
portuario es esencial incurrir en elevados montos de inversion, que representan costos hundidos que
son irrecuperables. Esta barrera podria ser superable si los competidores potenciales presentan
caracteristicas de ser operadores internacionales con capacidad econémica y vinculos de integracién
con empresas havieras.

Por otro lado, CEPA como operador del Puerto de Acajutla, tiene ventajas absolutas en costos. Los
nuevos concesionarios tendran que asumir costos e inversiones que deberan recuperar, compromiso
que CEPA no tiene que cumplir.

b) Economias de Escala, Alcance y Subaditividad en Costos. La estructura de costos obliga a
incrementar la atenciéon de mayores volumenes de carga, para obtener el menor costo medio posible.
De no poder realizar un mayor volumen de servicios, dado el nivel de competencia actual, no podrian
recuperarse las inversiones, lo que coloca en desventaja a los potenciales nuevos operadores de
puertos.

c) Capacidad ociosa. Se estimé que el Puerto de Acajutla y el Puerto de La Unién operan al 50% y 5%
de su capacidad instalada, respectivamente. Estas cifras indican que existe una alta capacidad ociosa
que puede constituirse en importante barrera a la entrada para nuevos competidores.

d) Existencia de elevados costos de cambio. En el caso especifico de la carga a granel liquido y sélido,
se observaron ciertas particularidades relacionadas con los grandes volimenes de carga manejadas
por el Puerto de Acajutla, advirtiéndose la presencia de facilidades de almacenamiento que son dificiles
de reproducir sin generar altos costos de cambio para los usuarios.

Cabe decir que para los usuarios que manejan carga en contenedores y carga general no aplica este
tipo de barrera, debido a que las facilidades para el almacenamiento son facilmente reproducibles.

6.2.4 Determinacion de la Posicion Dominante en los Mercados de Servicios Maritimos
Portuarios

Los factores relacionados a la posibilidad de fijar precios unilateralmente, restringir el abastecimiento
en el mercado relevante sin que los competidores puedan contrarrestarla, las posibilidades de controlar
el acceso a los insumos y el poder de compra de los usuarios de los puertos salvadorefios, son
importante considerarlos para la determinacién de la posicién dominante.

En El Salvador, las tarifas de los servicios maritimos portuarios estan reguladas por la Autoridad
Maritima Portuaria (AMP), institucién que las autoriza a raiz de la solicitud que contiene todos los datos
e informacién provista por el solicitante. En los Gltimos afios, las modificaciones de las tarifas se han
realizado a solicitud de CEPA. Esto refleja que la institucionalidad en temas regulatorios presenta ciertas
debilidades ue deberian corregirse, a fin de evitar un posible abuso de la posicién de dominio por
parte de las empresas reguladas.



Asimismo, el poder de compra de los usuarios se ve restringido, ya que no tienen suficientes
alternativas para sustituir al Puerto de Acajutla de tal forma que contrarresten el poder de mercado en
el corto plazo.

Por otro lado, CEPA es el tnico operador de puertos y por tanto, puede implementar acciones para
restringir el abastecimiento en el mercado relevante y de hecho controla el acceso a los insumos.

En conclusidn, existen condiciones que posibilitan la posicion dominante de CEPA en los mercados
relevantes de competencia interporturia, puesto que las barreras de entrada restringen el ingreso de
nuevos competidores, y el poder de los actuales incumbentes ha sido practicamente inexistente. Sin
embargo, esta condicién podria verse amenazada por los demandantes, ya sea transportistas o
agencias navieras, lo que constituye una forma de contencién de la posicion dominante. Un ejemplo
de ello es la decisién de no destinar sus servicios a través del Puerto de La Unioén.

6.3 Determinacion de la Existencia de Condiciones para el Cometimiento de Practicas
Anticompetitivas

6.3.1 Efectos coordinados entre los operadores de puertos o potencial de acuerdos
entre competidores

Las condiciones propicias para la coordinacién entre las empresas se resumen en la transparencia de
mercado, escasos competidores, productos no diferenciados entre las empresas que se coordinarian,
barreras a la entrada, entre otros.

CEPA es el operador de los dos puertos salvadorefios, ostenta posicion dominante, ambos manejan
carga en contenedores, controla las tarifas de ambos puertos y aun después de la concesién, al nuevo
operador se le habra definido tal forma, que estos puertos no solo estan coordinados e integrados
horizontalmente, sino que ademas no tienen competencia sustancial de otros puertos que les afecten
en el corto plazo.

Sin embargo, en relacién a la fijacion de precios similares, la AMP ha autorizado pliegos tarifarios
diferentes con base en las disposiciones normativas, de tal forma que no hay posibilidades que en el
corto plazo fijen precios similares que eliminen la competencia entre los Puertos de Acajutla y La
Unién.

6.3.2 Efectos no coordinados o unilaterales

De la determinacion de la posicion dominante se puede partir que esta representa el mayor riesgo para
el cometimiento de abusos.

Con respecto a las potenciales condiciones para el establecimiento de contratos que podrian implicar
restricciones a la competencia o establecimiento de exclusividades, se advierte que los servicios
maritimos porturarios estan integrados verticalmente y por tanto no es posible la existencia de este
tipo de acuerdos.

CEPA es la empresa verticalmente integrada y no se advierten contratos entre esta institucion y las

navieras o agencias de transporte maritimo que pudieran dar lugar a restricciones de tipo vertical en
los mercados.



7. Andlisis de las Condiciones de Competencia Intraportuaria

La competencia intraportuaria es posible cuando existen, al menos, dos operadores independientes
entre si, y que compiten por atender el mismo tipo de carga que arriba a las terminales de un mismo
puerto. Esta carga es en gran parte obtenida por los consignatarios, las agencias maritimas*y por los
operadores cuando ofrecen tarifas competitivas, comparativamente mayores niveles de eficienciay de
infraestructura.

Como ya se ha mencionado, CEPA es la Unica empresa que, por ley, realiza y controla todas las
operaciones de servicios maritimos portuarios (a la nave y a la carga) en los Puertos de Acajutla y La
Unidn. Sin embargo, durante el periodo en analisis, mediante licitacién publica, contrata anualmente a
empresas para apoyar la prestacion de servicios de estiba/desestiba y transferencia de carga.

Ademas de los servicios contratados, CEPA presta el servicio de almacenamiento y este pudiera
considerarse parte de un conjunto de servicios dentro del puerto. Para ello, la institucién cuenta con
almacenes para carga general, patios para contenedores y carga rodante. En adicién, en las
instalaciones portuarias existen empresas privadas que poseen silos, tanques y bodegas, que prestan
el mismo tipo de servicio, especialmente a grandes volimenes de carga a granel sélido y liquido.

7.1 Analisis de las Condiciones de Competencia en el Servicio de estiba/desestiba y
transferencia

7.1.1 Analisis de las Condiciones de los Contratos de las Empresas Privadas

A la fecha de cierre del estudio, las empresas estibadoras, como se les conoce, son contratadas por
CEPA para apoyar en la prestacion de los siguientes servicios a la carga: “servicios de estiba y/o
desestiba, y transferencia de la carga que se moviliza entre los buques, bodegas y/o patios de dicho
puerto. Ademads, deberan de proporcionar el personal para los cargos de marineros, amarradores y el
demandado en las bodegas y patios del puerto o cualquier otro trabajo de indole operativo portuario
requerido”*.

Se puede observar que las empresas contratadas para brindar los servicios a la carga utilizan recursos
de CEPA. Ademas, los buques que arriban a los puertos son asignados por CEPA segun el sistema
preestablecido.

Por las razones anteriores, se afirma que los agentes econémicos contratados por CEPA no compiten
entre si para captar clientes, ello determina que no existe competencia intraportuaria, con la posible
excepcion del servicio de almacenaje, el cual se analiza en este mismo capitulo.

Resulta valido analizar si la relacién contractual entre CEPA y las estibadoras genera restricciones a la
competencia ex ante. Para el caso, se verificé en las sucesivas licitaciones del servicio, que es necesario
incluir mecanismos que disuadan a los oferentes de cometer practicas anticompetitivas en el proceso
licitatorio previo a la adjudicacién del contrato.

45. Las agencias maritimas o agenciamiento maritimo se dedican a las gestiones del transporte de carga via maritima.
46. Procesos de licitacion: CEPA LA-08/2009; CEPA LA-02/2010; CEPA LA-01/2013 y CEPA LA-05/2014.



Se observa una limitacién al analizar las bases de licitacion para el 2014, es la evaluacién del
personal clave y técnico operativo, y especificamente su experiencia en operaciones por un
periodo mayor a un afo en el Puerto de Acajutla y La Unién, a partir del 2010 y 2008,
respectivamente. Ese aspecto resulta un factor bésico para que se les adjudique el contrato; por
tanto, las empresas locales que han ganado los contratos previos se constituyen en los Gnicos con
esa experiencia y por tanto, los que son aptos para brindar esos servicios.

Las condiciones anteriores permiten la existencia de restricciones verticales por parte de CEPA,
que tienen como efecto equivalente al cierre de acceso al mercado a otras empresas estibadoras.

7.1.2 Vinculos de Integracién, Barreras a la Entrada y Determinaciéon de Agentes con
Posicion Dominante en los Servicios de Estiba/Desestiba y Transferencia

Teniendo en cuenta que CEPA es el responsable de prestar estos y todos los servicios portuarios,
se considera que los servicios analizados se prestan bajo un esquema en el cual existen vinculos
de integracién con el operador portuario, es decir CEPA.

Con respecto a la existencia de barreras a la entrada, se ha identificado que el marco legal denota
una importante barrera a la entrada, impidiendo el ingreso de competidores toda vez que, por ley,
se establece que CEPA es el Unico operador autorizado para prestar estos servicios.

Dado que CEPA es el Unico agente econdmico autorizado para la prestacidon de estos servicios,
tiene posicion dominante en el conjunto de servicios de competencia intraportuaria.

7.2 Analisis de las Condiciones de Competencia en el Servicio de Almacenamiento en
el Puerto de Acajutla

El Puerto de Acajutla dispone de facilidades para brindar el servicio de almacenaje a la carga a
granel sélido, carga general y contenedores. No dispone de tanques de almacenamiento para el
granel liquido, por lo que los usuarios de este tipo de carga utilizan su propia infraestructura o los
servicios de almacenaje que brindan otros agentes econémicos.

En zonas circundantes o al interior del Puerto de Acajutla existen empresas privadas que brindan
servicios de almacenaje a los cuatro tipos de carga. Por tanto, resulta relevante analizar las
condiciones de competencia de los servicios de almacenamiento de granel sélido, carga general
y contenedores.

7.2.1 Estructura de Mercado del Servicio de Almacenaje

- Carga granel sélido



Cuadro 22: Cuotas de Mercado del Almacenamiento de Carga a
Granel Sélido en el Puerto de Acajutla
(2011-2012)

2011 | 2012 000

Carga Carga
Empresas S T
almacenada Participacion almacenada Participacion
Almacenadoras X X
(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 en los Anuarios Estadisticos de CEPA

De los seis agentes econémicos que muestra el cuadro 22, sélo ALCASA, ALMAPAC, GRADECA y
DISAGRO - UNIFERSA son empresas de depdsito temporal de uso publico; FERTICAY MANUCHAR son de

uso privado.

Destaca el hecho de que CEPA no participa en este mercado. Las explicaciones de ello podrian deberse
a tarifas elevadas (no hay dias libre para la carga importada); un rendimiento menor a sus competidores,
ya que el Puerto de Acajutla ofrece un rendimiento de 450 TM/hora, mientras que ALCASA 500 TM/hora
y ALMAPAC 550 TM/hora; o a una capacidad de almacenaje insuficiente, 30 mil TM frente a 136 mil TM
de ALMAPACy 140 mil TM de ALCASA.

El Indice HHI, teniendo en cuenta Unicamente las empresas que ofrecen servicios al publico, indica que
el mercado se encuentra altamente concentrado (cuadro 23):

Cuadro 23: HHI de las Empresas de Almacenamiento para
Carga a Granel Sélido en el Puerto de Acajutla
(2011-2012)

HHI 5,269 5,175

Fuente: Elaboracién propia con base en los Anuarios Estadisticos de CEPA.

« Almacenamiento de Carga General y Contenedores

En el movimiento histdrico de buques, se observa que el 100% de la carga general y en contenedores
tiene como destino las bodegas y los patios de CEPA, respectivamente®. Por lo tanto, podemos concluir
que CEPA concentra el 100% del mercado, en gran medida por la clara ventaja respecto a sus
competidores que le representa brindar los 10 y 15 dias libres de tarifas a la carga en contenedores y

carga general, respectivamente.

47. De acuerdo con informacién recabada en el sitio web de la Comision Ejecutiva Portuaria Auténoma,
http://www.cepa.gob.sv/acajutla/contenido.php?cont=83&id=127.



7.2.2 Vinculos de Integracion, Barreras a la Entrada y Determinacion de Agentes con
Posicion Dominante

En los tres tipos de carga analizados se deberia prestar especial atencién a la integracién vertical de
CEPA en la prestacion de los demas servicios portuarios, sobre todo los servicios de almacenamiento de
carga general y carga en contenedores, ya que en estos mercados CEPA ostenta posicién de dominio.

Con respecto a la existencia de barreras a la entrada para el servicio de almacenamiento es importante
denotar:

a) Que en el corto plazo es practicamente imposible el ingreso al mercado y competir con las
empresas existentes, ya que es fundamental contar con las facilidades para prestar el servicio y, al
mismo tiempo, realizar todos los tramites para ser autorizado.

b) Las areas extra portuarias aledanas al puerto son propiedad de CEPA, de manera que el ingreso
de un nuevo competidor estd sujeto a la obtencién de tierras en arriendo en poder del agente
dominante.

c) El plazo para realizar las obras de construccién y puesta en operaciones es considerablemente
superior a 12 meses, y podria permitir a los incumbentes la definicién e implementacién de
estrategias de tal manera que la entrada tenga muy poco impacto en el servicio de
almacenamiento.

Respecto a la posicién dominante de CEPA en la prestaciéon del servicio de almacenamiento de
contenedores, es relevante destacar que no se identifica la existencia de posibilidades de
contrarrestarlo en el corto plazo.

8. Mercados Conexos
8.1 Identificacion y Descripcion de los Servicios Conexos

Entre los servicios conexos a los servicios maritimos portuarios en El Salvador, se encuentran: el
agenciamiento maritimo, transporte maritimo, agenciamiento de aduanas y el transporte terrestre.

8.1.1 Agencias Maritimas

Son empresas especializadas en brindar servicios de facilitacion de tramites y documentacion a la linea
naviera o al armador (el capitén o el propietario del buque) ante las autoridades portuarias y aduaneras.
Estas actividades conciernen al arribo del buque al puerto y la declaracién de la carga que transporta.
También podrian gestionar suministro de combustibles, o bienes y servicios a la tripulacién. Ademas,
antes de la llegada del buque al puerto son el soporte en tierra de las lineas navieras.

En 2012 estuvieron activas 15 empresas que brindaron los servicios de agenciamiento maritimo. Las
empresas Consorcio Maritimo Centroamericano, Maersk El Salvador, Remarsa, APL, Compaiia Mercantil
Intercontinental y Companiia Sudamericana de Vapores concentraron el 80% de los buques atendidos.
Particularmente, Consocio Maritimo Centroamericano atendié 111 buques, lo que representé el 20% de
la totalidad que arribaron al Puerto de Acajutla.



En el Puerto de La Unién el mercado aun se encuentra en desarrollo; durante 2012 se facilitaron las
actividades a 57 buques. American President Line (APL) y Hamburg Sud concentraron el 84% de ese
total.

8.1.2 Transporte Maritimo

Es el servicio que consiste en trasladar productos via maritima, este involucra, de manera
complementaria, la utilizacién de transporte terrestre en lineas de ferrocarril o por carretera; de manera
esencial, estos mercados representan el influjo vital para la existencia de los puertos.

La caracteristica principal del transporte maritimo es movilizar grandes volimenes de productos por las
vias oceanicas. Para lograr la maxima eficiencia, las lineas navieras, ademas de la ampliacién continua de
su capacidad mediante el empleo de buques de mayor tamafo, disefian determinadas rutas y con ello
logran cubrir la mayor cantidad de puertos posibles de forma rutinaria.

Debido a esto, los destinatarios de la carga o los agentes maritimos tienen la posibilidad de elegir entre
mas de un puerto o una terminal portuaria. De esta forma, el transporte maritimo podria contrarrestar
el eventual poder de mercado de un puerto y al mismo tiempo, una linea naviera en particular que sea
competitiva podria atraer mayor cantidad de carga.

En este servicio se identifican 2 tipos de integracidon vertical entre las lineas navieras y agencias
maritimas (cuadro 24):

Cuadro 24: Integracion Vertical entre las Lineas Navieras y las Agencias Maritimas

(2012)
L ANo [ UNEANAVIERA | AGENCIAMARITIMA________

AMERICAN PRESIDENT LINE (APL) AMERICAN PRESIDENT LINE (APL)
CMA-CGM LINE TRANSCONTINENTAL EL SALVADOR
COMPARNIA SUDAMERICANA DE VAPORES (CSAV) COMPARNIA 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) COMPANIA MERCANTIL INTERCONTINENTAL (COMISA)

Fuente: Elaboracién propia con base en informacion de CEPA.

El proceso de integracién de las agencias maritimas es resultado de la competencia entre las agencias
maritimas por atraer a una linea naviera. Esta competencia las incentiva a mantener buenas relaciones
con la linea naviera y mantenerla dentro de su cartera de clientes, debido a que existe la posibilidad que
la propia linea naviera constituya su propia agencia maritima.



Es muy probable que este proceso de integracion facilite las operaciones en los puertos, de
tal manera que contribuya favorablemente a la competencia y ello incida en contrarrestar la
posicién de dominio en los puertos, particularmente en Acajutla.

8.1.3 Agencias de Aduana y Autoridad Aduanera

El agente de aduanas esta involucrado en el proceso de despacho aduanero, en los regimenes
aduaneros de importacion y exportacién. El agente de aduana realiza un conjunto de actos y
formalidades ante la autoridad aduanera, apoyando con su oferta de servicios la agilizacion de los
tramites que, de otra forma, retrasarian la internalizacion de los productos.

El mercado de las agencias de aduanas esta compuesto por una gran cantidad de empresas, las
cuales compiten entre si, sin ningun indicio de algun tipo de integracién, o indicios de poder de
mercado; y por lo tanto, no afectaria a los mercados en estudio.

No obstante, las demoras en el proceso de despacho por parte de la autoridad aduanera si
afectan a la competitividad de los puertos de El Salvador. En reuniones sostenidas con los
importadores y exportadores usuarios de los puertos, se identificé que el principal problema en
la cadena logistica es la eficiencia en los procesos a cargo de la autoridad aduanera.

8.1.4 Transporte Terrestre

Este segmento es importante dentro de la cadena logistica de importacién y exportacion, dado
que permite movilizar la carga desde y hacia los puertos de El Salvador.

Tradicionalmente, las navieras se enfocaban por el servicio de transporte maritimo entre los
puertos de origen y destino mediante el servicio puerto a puerto (port to port). Actualmente han
cobrado gran relevancia las modalidades que integran el transporte terrestre y el maritimo, desde

el origen hasta el destino final. Ejemplo de ello son los sistemas o modalidades “puerta a puerta
(door to door), “puerta a puerto” (door to port) y “puerto a puerta” (port to door).

Esta tendencia la han desarrollado principalmente las navieras y empresas dedicadas a ofrecer
este tipo de servicios logisticos integrados*

En conclusiéon, puede observarse un gran niumero de opciones de transporte de la carga via
terrestre, con servicios integrados de transporte contratados con la naviera, con empresas a cargo

de la logistica o directamente con los dedicados al servicio de transporte.

48. Con base en informacién recabada en entrevistas efectuadas a los agentes econdmicos participantes en el sector.



9. Efectos de las Restricciones de la Competencia en el Bienestar
del Consumidor

9.1 En Competencia Interportuaria

La principal consecuencia del nivel de competencia interportuaria sobre los usuarios es que no cuentan
con alternativas mas eficientes y de bajo costo que los Puertos de Acajutla, y potencialmente La Unién
y Quetzal. Los usuarios, al no tener mas alternativas efectivas, restringen su poder para elegir y obtener
mejores niveles de eficiencia, calidad y menores costos.

La existencia de una mayor competencia entre los puertos podria causar efectos positivos en la
expansion del comercio internacional, y a la vez impulsar una mayor inversién en la infraestructura y
superestructura portuaria.

Es importante sefalar los riesgos que presenta la modificacion de los articulos 3 y 6 de la “Ley de
Concesién de la Terminal Portuaria Multipropésito Especializada en Contenedores, Fase |, del Puerto de
La Unién Centroamericana’, ya que eventualmente se puede constituir en una herramienta mediante la
cual CEPA, como potencial competidor, podria ocasionalmente causar retrasos en las obras de dragado
que requieren los buques portacontenedores (sin gruas) que atraiga el concesionario, y de esta manera
se le facilite ejercer su posicién de dominio.

Para superar este riesgo, se debe prever que el concesionario cuente con recursos del Estado para
contratar los servicios de dragado, y al mismo tiempo que este contrato incluya las areas que también
corresponden al Puerto de Acajutla.

9.2 En Competencia Intraportuaria

Entre los elementos identificados que pudieran tener efectos sobre los usuarios, sobresalen:

- Existe una limitante en los procesos de contratacion de servicios a la carga, relacionado al
restringido nimero de empresas que pueden competir por el mercado de servicios de
estiba/desestiba y muellaje.

- La ausencia de incentivos limita a las empresas contratadas a que sean mas eficientes durante la
prestacion de servicios a la carga.

- Es importante destacar que la asignacion preestablecida de los buques limita las posibilidades de
competencia entre las empresas contratadas por ofrecer una mejor calidad del servicio (sistema de
redondillas).

- En el dltimo proceso de contrataciéon se denota la ausencia de competencia por el mercado con
base en una mejor oferta econémica.

La presencia de un numero reducido de competidores en los procesos de licitacién incrementa la
posibilidad de conductas colusorias. Sobre este hecho, la SC tiene un precedente de sancién a dos
empresas, justamente por comprobarse el cometimiento de practicas anticompetitivas concernientes
a fijacion de precios en la licitacién del afo 2010.



Esas medidas que afectan a la competencia por el mercado no afectan directamente a los
consumidores (importadores/exportadores) debido a las regulaciones establecidas. Los efectos
mas bien recaen sobre CEPA, en la medida que los cargos que cancelen a las empresas contratadas
no reflejaran una asignacién eficiente de recursos.

En resumen, los efectos sobre el consumidor no dependen tanto de las condiciones de la
competencia intraportuaria, sino mas bien de la regulacién tarifaria llevada a cabo por la AMP y
CEPA relacionada con los rendimientos minimos de las operaciones portuarias. Los usuarios
podrian verse afectados por los menores rendimientos exigidos por CEPA, a la vez que se denota
una elevacion de los costos de sus operaciones.

10. Recomendaciones
Con base en el andlisis realizado, se recomienda lo siguiente:

A la Autoridad Maritimo Portuaria:

a) Proponer mecanismos que faciliten la construccion y operacién de puertos por parte de
empresas privadas interesadas en proveer o proveerse de servicios maritimo portuarios, ya que
la normativa, aun cuando dispone esa posibilidad, se configura de forma tal que no permite
garantias a la entrada en el corto plazo, aun si se tratase de construir y operar puertos de carga
de uso privado.

b) Los procesos de reformas a las leyes deben ser acompanados de modificaciones que
refuercen el marco regulatorio actual. Sin embargo, en el largo plazo y cuando las condiciones
sean mas favorables, la labor del Estado debe ir encaminada a promover la competencia entre
los operadores de puertos.

¢) Se recomienda evaluar la aplicacién de otros mecanismos de regulacién de tarifas basados
en esquema de regulaciéon por incentivos.

d) Implementar una mesa de discusién o de didlogo entre CEPA, SC y AMP, con el fin de
establecer mecanismos de cooperacidon para evaluar nuevas bases de licitacién para la
contratacién de empresas estibadoras, en las que se incluyan cldusulas que posibiliten
incrementar la eficiencia de los servicios maritimo portuarios, reduzcan los costos de CEPA y
que los ahorros en costos se trasladen directamente a los usuarios.




A la Comision Ejecutiva Portuaria Autonoma:

a) Incluir en las bases de licitacién de servicios a la carga, cldusulas que permitan a los ofertantes
competir con una menor oferta econémica, con el fin de que los pagos que realiza CEPA al
contratista simulen un mercado competitivo.

b) La recomendacion anterior debe ir acompanada de la implementacién de mecanismos que
disuadan a los ofertantes de cometer practicas anticompetitivas, y que mitiguen el riesgo de
adjudicar un contrato en un procedimiento licitatorio que probablemente esté viciado por
conductas contrarias a la competencia.

c) Modificar lo resaltado a continuacién (en negrita) del articulo 3 de la "Ley de Concesién de la
Terminal Portuaria Multipropdsito Especializada en Contenedores, Fase |, del Puerto de La Unidn
Centroamericana".

Art.3.- No formardn parte de la concesion: las zonas extraportuarias, la infraestructura de acceso maritimo,
compuesta por los canales interno y externo y la ddrsena de maniobra; las ayudas a la navegacién, que
incluyen faros y boyas; ni los edificios administrativos; facilidades que serdn operadas y mantenidas por el
estado salvadoreno, directamente o por medio de un tercero, o incluso por el mismo concesionario de la
terminal portuaria.

De conformidad a lo establecido en el inciso anterior, el Estado, por medio de la entidad concedente, deberd
garantizar las condiciones operativas del canal de acceso, ddrsenas y ayudas a la navegacion, de acuerdo a
los niveles de operacién del concesionario. En cuanto a las profundidades del canal de acceso y ddrsenas,
podrdn ser llevadas gradualmente hasta las condiciones de disefio.

Por lo siguiente:
En cuanto a las profundidades del canal de acceso y ddrsenas, serdn llevadas hasta las condiciones de
diserio.

d) Modificar el inciso adicionado al Art.6 con fecha 26/09/2013 que literalmente dice:

“El Estado, a través de la entidad concedente, deberd garantizar la profundidad operativa de los frentes de
atraque antes mencionados, gradualmente hasta alcanzar las condiciones acordadas con el concesionario”.

Por el siguiente:

El Estado, a través de la entidad concedente, deberd garantizar la profundidad operativa de los frentes
de atraque antes mencionados, hasta las condiciones de disefio.

e) Disponer, con base en lo establecido en el numeral 1 del articulo 7 de la LGMP, la creacién de
“Consejos de Usuarios” de los principales puertos (Puerto de Acajutla y Puerto La Unién) que
promueva la discusion de temas en materia de regulacién, supervisién, y que colabore con las
instituciones reguladoras en brindar mayor informacién con respecto a la calidad, eficiencia y las
condiciones de competencia de los servicios recibidos.
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