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24 horas). En el caso de ENAPU, podria refutarse que los servicios de desagiie y
electrificacion pueden ser comprados y no generados, pero se han incluido por
motivos distintos: en cuanto al desagiie para asegurar un adecuado tratamiento de
aguas residuales y que pueda garantizarle al terminal una trazabilidad de sus
residuos y en cuanto a la energia, para asegurar un abastecimiento seguro que
atienda picos y que garantice la iluminacion y mantenimiento de las camaras
conforme lo requiere el cédigo PBIP. Ambas garantias suponen un sobrecosto, pero
que en funcion a los costos del terminal es bajo y que aseguran cobertura sobre estas
demandas, que aunque hoy no son determinantes cada vez son exigencias mas
comunes para terminales y para los planes de manejo ambiental.

Todos estos costos son mensuales y se han transformado a valores anuales para
incluirlos en los flujos.

Costos de combustible.- para este caso, no es posible establecer un valor fijo, porque
no resultaria representativo, por el contrario, para cada tipo de maquinaria y en cada
fase, se ha propuesto su rendimiento a pleno trabajo y su gasto consecuente. De
esta manera se han encontrado los consumos de combustible si la maquinaria
trabajara a plena capacidad. Este rendimiento se ha comparado con la cantidad
requerida cada afno en funcion de la demanda, como se muestra en el siguiente
cuadro de la fase | que se presenta como ejemplo:

Equipo Combustible  FASE I (dia)

Faja transp. 1 18 18
Montacarga 1 10 4.8 48
Montacarga 2 7 8.4 58.8
Montacarga 5 6 24 144
Elevador 1 3 3.6 10.8
Grua 30 ton 5 33.6 168
Grua 80 ton 2 54 108
Tractores 5 24 120
TOTAL dia 675.6
TOTAL afio 3161808

En el cuadro precedente, se aprecia que la cantidad de combustible que gastarian las
maquinas a pleno trabajo en un turno seria de 675.6 galones de diesel, si se
considera 13 soles por galén y 360 dias al afio, resultara 3.161 millones de soles al
ano. Debido a que no se compraran mayores equipos en los primeros afnos, la
capacidad de produccion anual, se mantiene constante en ese periodo, mientras que
la carga crece de manera sostenida. De esta manera, se puede establecer que la
cantidad de combustible estara en funcion de la cantidad de carga atendida,
independientemente del horario. En el siguiente cuadro, se aprecia como cada afo de
los primeros 5 y a medida que crece la carga, el porcentaje de combustible que se
utiliza se acerca mas al maximo. Asi en el er afo de proyecto, se utiliza requiere
solo el 52% de las hoEs de maquinarigzpor lo que el costo del-combustible seria
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igualmente el 52% del potencial. Debido a que el consumo de combustible no es
perfectamente homogéneo (en encender un motor se pierde una parte mucho mayor
de energia que en su consumo regular) y como medida de seguridad, al valor
requerido diario se le ha dado un valor de seguridad.

Rendimiento diario
aino proy. afo Costo Potencial Proyectado Requerido nivel de uso
1 2024 3161808 3070 1,598.67 52%
2 2025 3161808 3070 1,665.15 54%
3 2026 3161808 3070 1,729.90 56%
4 2027 3161808 3070 1,792.93 58%
5 2028 3161808 3070 1,854.29 60%

Costos diferenciales de ENAPU.- en tanto que la alternativa ENAPU debe ser
encajada en un area limitada, sera necesario primero hacer mayores movimientos
para acomodar la carga en el espacio y luego sera necesario un antepuerto o terminal
extraportuario. Se han considerado 4 conceptos: servicios, acarreo, segundo
movimiento y costos adicionales de SLM (contratar personal adicional para seguridad,
limpieza y mantenimiento), asi:

e Servicios, por ser un segundo local deben pagarse todos los servicios, sin
embargo, se ha considerado sélo el 50%, toda vez que una parte considerable

de los gastos se realizan en el terminal.

e Acarreo, considera el sobrecosto por trasladar la mercancia del terminal al
antepuerto, considerado que se encuentre a 5km. Se considera que:

o Elterminal esté a no mas de 5 km de distancia del antepuerto

o Que el retorno vacio implica un 20% de sobrecosto

o Que el costo por tonelada km es de .0198 (el precio internacional es de

0.06%/km, a tipo de cambio 3.3)

e El segundo movimiento es una fraccion del costo del movimiento horizontal en el
terminal. Se considera que:

o En los primeros 5 afos, hay un sobrecosto de 10% motivo de que el
terminal es muy pequeno y requiere mayores movimientos horizontales
para organizar la carga

o En adelante, considera un 76% de sobrecosto; 10% por el mismo motivo
que los 5 anos, y 66% porque aproximadamente 2/3 de la carga debera

ir al antepuerto, donde debera volver a ubicarse.

e L os costos por SML, han considerado una fraccion de los costos de tercerizados
de personal para limpieza, seguridad de mantenimiento.

C. Mantenimiento

re s
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El mantenimiento considera el rutinario y preventivo de toda la infraestuctura y
equipamiento: En cuanto a la infraestructura, se han considerado 4 elementos:

Limpieza.- Se ha considerado un valor de 7 mil soles mensuales producto de
materiales y equipos para la limpieza; considérese que incluye los necesarios para el
taller, ptard y la subestacion.

Mantenimiento.- Se ha considerado un valor de 4 mil soles mensuales para
mantenimiento, considera Unicamente el taller de mantenimiento de maquinaria.

Pintura.- se ha considerado un valor del 1% de la superestructura cada 3 afos para
labores de pintura. El valor es referencial, pero se sustenta los periodos de
mantenimiento recomendados: para las estructuras de acero (que corresponde a mas
del 80% del costo de la superestructura en cualquier alternativa) se recomiendan
pintados de mantenimiento cada 3 afnos, mientras que los costos de pintura en el
presupuesto son del alrededor del 1%. Se ha hecho extensiva esta proporciéon a las
demas obras, que si bien seguramente tendran un costo menor, también suelen
requerir mayores retoques, como las oficinas.

Otros.- Se considera otros, como el mantenimiento de la estructura del terminal,
reparaciones en asfalto, concreto, cerramientos y otros. Para esto, no se cuenta con
una referencia nacional o manuales de mantenimiento, pero dado que las obras
portuarias han demostrado una duracion de mas de 50 anos, se ha considerado
prudente tomar un valor de 2% del costo de inversién como mantenimiento anual.
Empero, en los primeros 10 afos, este valor resultaria muy alto, por lo que se ha
reducido hasta 1%.

D. Palizadas

Finalmente se ha considerado a las palizadas como un servicio, de manera de
procurarle una partida y no cargarlo a las actividades del personal, que ha
demostrado ser una manera poco efectiva. Para tal efecto, se ha conceptualizado una
planilla de personal, tiempo y recursos para poder realizar las labores de
mantenimiento en cada lugar. Cabe senalar, que, aunque se proponen deflectores
semejantes las cuadrillas y frecuencias no son iguales: en l|a alternativa Bellavista,
debe de considerarse que la zona es de mayor inestabilidad y que esta ubicada
donde el rio hace una curva, por lo que se esperan velocidades mayores. El detalle
de la cuadrilla y frecuencia se presenta en el Excel adjunto.

C.2 Flujo de costos de operacion y mantenimiento proyectados con y sin
proyecto.
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3. Evaluacion
3.1 Evaluacion Social

3.1.1 Metodologia

La metodologia utilizada para el desarrollo de la evaluacién social es
Beneficio/Costo. Esta metodologia se basa en el calculo de la rentabilidad social de
un proyecto en un determinado momento, a partir de la comparacion del valor actual
de los beneficios sociales con el valor actual de los costos sociales, ambos en
términos monetarios.

Se ha evaluado utilizando los factores de correccién econdémico a los precios
privados, los cuales varian en funcién a la naturaleza de los bienes y servicios y
buscan eliminar distorsiones de algunos mercados.

Cuadro N° 3.1.1: Factores de Correccion

Fase del Proyecto | Factor de Correccion’

Inversion 0.79

Operacion y
Mantenimiento Qs

Combustible Factor de Correccion
Gasolina de 90 0.6722

Los factores mostrados han sido utilizados para poder hallar los precios sociales a
partir de los precios de mercado.

3.1.2Beneficios Sociales

A efecto de la evaluacion social se procedera a estimar los beneficios sociales que
permitan justificar desde la vision social, si la intervencion en el puerto es necesaria y
conveniente.

Son varios los costos sociales que afronta la sociedad, entre ellos tenemos:

- Demora en la manipulacién de la carga.

- Demora del Tiempo de la atencion de la nave.

! Referido del Anexo SNIP 10: Parametros de Evaluacion; Referido de la Ficha Técenica Estandar para la formulacion y _
Metodologias Especificas-Fichas Téenicas Scctoriales, Evaluacion de Proyectos de Inversion dg-Embarcaderos Fluviales, /
bl

Invierte.pe
2 Anexo N° 11: Parametros de Evaluacion Social (Invierte.pe).
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- Desarrollo de operaciéon portuaria directa, que convierte tanto la nave como el
camion en almacén.

- Debido a los periodos largos de permanencia en puerto tanto de la carga como
la nave se genera que los usuarios demoren en recibir sus compras vy
realizarlas, ello genera que exista un capital inmovilizado que se convierte en
improductivo y llega a generar pérdidas en muchos casos.

- Las condiciones en que se desarrollan las operaciones actuales genera
desechos (combustible, maderas, basura, etc.) en la ribera del rio Itaya, hasta
la desembocadura del amazonas, y para la ciudad basura en las calles
colindantes a los atracaderos.

- Colas de espera de camiones en vias publicas contiguas a los embarcaderos
para el recojo de la carga.

- Aproximadamente tres meses al afo las instalaciones existentes de los
diversos atracaderos son casi inoperativas, debido al periodo de lluvia, que
aunado con una ribera natural genera que se paralicen las operaciones.

- Los estibadores son expuestos a trabajos que superan cualquier limite
permitido para el trabajo de una persona en el puerto, generando problemas de
salud a estas personas, asimismo retiro prematuro de sus actividades laborales
y eventuales inhabilitaciones.

Los puntos anteriores es un listado, preliminar, de los costos que afronta la sociedad;
para efecto de la presente evaluacion se valorara los siguientes ahorros: Tiempo de
espera de la Nave; Merma de productos y Costo de Transporte de la Carga Iquitos-
Sinchicuy-lquitos, lquitos-Bellavista-lquitos; Costo de Tiempo de Espera de los
duenos de carga; Costos de transporte fluvial ha Sinchicuy de las embarcaciones.

Tiempo de espera de la Nave:

En las instalaciones actuales se movilizan naves, asi se tiene que al 2017 las naves
consideradas de larga distancia (barcazas, chatas, carga exclusiva, naves mixta y moto
nave) fueron 126. Las naves segun tamano son las siguientes:

Gihsrddo M. Domimuez Checs
ECONOMISTA
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Cuadro N° 3.1.2: Numero de Naves

Naves 2017
De 30 my menora40m 16
De 40 my menor a 50 m 35
De 50 my menora60m 16
De 60 m y menora 70 m 26
Mayoriguala70 m 25
TOTAL 126

Fuente: Registros APN - Redenaves

De la investigacion de campo, se ha identificado que las naves actualmente demoran
aproximadamente 10 dias. Se espera que en el escenario con proyecto este tiempo se
reduzca a 2 dias.

Respecto a los beneficios que generaria se puede indicar lo siguiente:

- La nave cobra un flete promedio de 95 soles por tonelada, en un viaje
promedio de 6 dias. Ahora el tiempo de espera de la nave hasta tener carga
disponible para el retorno es de 10 dias, que para efecto del calculo solo se
considera la mitad 5 dias, porque el resto lo asume el viaje de retorno.

- Se estima que el armador gana el 10% en esta operacion y asimismo paga
18% de impuesto.

- Con estos parametros la pérdida del armador por tonelada dia es de 0.81
soles: (((95/1.18)*0.1/(10/2 + 5)).= 0.81

- Ahora si antes se demoraba 10 dias y ahora es de 2 dias, se tiene un ahorro
de 8 dias. Entonces el ahorro por tonelada es de 6.44 soles por tonelada
(0.81*8)

Esto multiplicado al nimero de toneladas que se moviliza se tiene el ahorro
total por este concepto.

Motivos de demora:

Los motivos de demora para el acoderamiento y zarpe de las naves se derivan de las

condiciones en la infrae tructura de rio y tierra. El mal estado de los pontones y L;no de ) "
los puentes basculant s en Enapu, ﬁnpeMlte hacer uso. del-muelle en toda SRS »
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capacidad, con lo cual, el nimero de naves que pueden acoderar a la vez es menor a
la capacidad para la que fue disefiado el puerto, retrasando con ello la atencion del
usuario. Un escenario mas critico es el que se evidencia en los atracaderos o demas
puertos, la carencia total de infraestructura en rio y una muy reducida infraestructura en
tierra ha venido dificultando, histéricamente, el desembarque/embarque en los diversos
puertos y atracaderos.

Componente de la inversion que generaria ahorro:

La inversion en infraestructura de rio y tierra, tiene como objetivo dejar operativo el
puerto a plena capacidad, con lo cual el proceso de desembarque/embarque sera mas
rapido, mecanizado, de requerir el caso, y eficiente; permitiendo un mayor flujo de
atencion a las naves.

Costo de Transporte de la Carga hasta Sinchicuy y Bellavista:

Esta referido al costo de transporte tanto de la nave como de los camiones de
transportarse desde la ubicacion actual de los atracaderos y puertos, para la nave y
camiones, de la ciudad de Iquitos ha Sinchicuy o Bellavista, y viceversa.

Grafico 3.1.1
Distancia promedio de ubicacion actual de Enapu a Sinchicuy y Bellavista

630000 TO2000 TE8000

UBICACION DE ALTERNATIVAS

g Enapu
; Bellavist
z Sinchicuy

DISTANCIA (KM)

Enapu-Sinchicuy  25.75Km

Enapu-Bellavista 5.12Km
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El recorrido adicional que realizarian las naves de darse alguna de las alternativas,
diferente a la de Enapu, seria de 5.12 km y 25.75 km a Bellavista y Sinchicuy,
respectivamente; del lado del trasporte terrestre, los camiones que lleven mercaderia o
recojan la carga que arribe a lquitos realizarian el doble de recorrido dado que deben ir
y volver a la ciudad con la carga.

Respecto a los costos que enfrentarian se podria indicar lo siguiente:

- Un camion promedio de 20 tn por cada 100 km de recorrido, a plena carga,
consumo alrededor de 50 litros de combustible (13.5 galones). Claro esta que
esto dependera de la antigiiedad del camion, calidad de pista, etc. Pero en un
escenario promedio se considera dichos valores.

- El valor promedio del precio por galén para la gasolina en lquitos es de S/
11.3343,

- El precio de mercado del galén de gasolina debe ser corregido mediante el factor
de correccion social (para gasolina de 90 es 0.672).

- Con dichos parametros se estima que el costo adicional por ir y traer carga de
Bellavista por tonelada es de S/ 1 adicionales y en el caso de Sinchicuy es de
S/5.2 por tonelada mas, al de la actual ubicacion.

Costo/tonelada = (2*consto del gl de gasolina*consumo promedio de
gasolina*distancia recorrida) /100

Motivos de Ahorro:

La inversion en infraestructura de rio y tierra, tiene como objetivo dejar operativo el
puerto a plena capacidad, con lo cual el proceso de desembarque/embarque sera mas
rapido, mecanizado, de requerir el caso, y eficiente; permitiendo un mayor flujo de
atencion a las naves a pesar de poder ubicarse el puerto fuera de la ciudad.

Componente de la inversion que generaria costo:

Dada las dos alternativas de ubicacion, para el nuevo puerto de Iquitos, las cuales se
ubican fuera de la ciudad, el acudir a cualquiera de ellas para recoger o dejar carga
representa un costo adicional para el consignatario o trasportista, situacion diferente de
la ubicacién actual del puerto.

ques-registran su tarifa e la web del Osji;lp'fgmin:__

A

{bIEAutomotorAction.do fw CONg/

3 Valor promedio para 10 grifos de la ciudad de Iquito
http://www.facilito.gob.pe/facilito/actions/PreciosComb

Tttt 3 548 1 N T
Sdendo M. Doy - 2 Che
ECONOMISTA
L5 Hea 0197

pag. 241



Adjudicacién Simplificada N° 006-2018-APN (Primera Convocatoria - Derivado del C.P. N° 002-2017-APN)
Servicios de Consultoria para la elaboracién del “Estudio de Perfil de Proyecto Rehabilitacién y Modernizacién del 2 6
Terminal Portuario de Iquitos™

S

9

Beneficio por ahorro al evitar deterioro en carga Perecible:

Otro beneficio que se desprenderia del desarrollo del proyecto es el ahorro, al evitar
que un porcentaje de carga referente a productos perecibles se pierda por la demora
en el acoderamiento de las naves en el muelle y un lento proceso de descarga.

Para el calculo de este beneficio, se tomoé como referencia el estudio realizado el 2005
para el Terminal Portuario de Iquitos® donde se establecio el precio promedio
ponderado de los principales productos del area por TM que alcanza los S/ 1,353 (US$
409,9), el cual se ha actualizado en funcién a la tasa de inflacion acumulada, y se
consideré de manera conservadora (como en el estudio referido), que las pérdidas
sufridas por estos productos alcanza un 3%? de la carga anual transportada.

Respecto a los beneficios que generaria se puede indicar lo siguiente:
- Merma del 3% sobre la carga total movilizada.

- Perdida monetaria promedio por TM de carga S/ 1,353

Motivos de demora:

Los motivos de demora para el acoderamiento y zarpe de las naves se derivan de las
condiciones en la infraestructura de rio y tierra. El mal estado de los pontones y uno de
los puentes basculantes, en Enapu, no permite hacer uso del muelle en toda su
capacidad, con lo cual, el nimero de naves que pueden acoderar a la vez es menor a
la capacidad para la que fue disefado el puerto, retrasando con ello la atencién del
usuario. Un escenario mas critico es el que se evidencia en los atracaderos o demas
puertos, la carencia total de infraestructura en rio y una muy reducida infraestructura en
tierra ha venido dificultando, histéricamente, el desembarque/embarque en los diversos
puertos y atracaderos. Esta deficiencia se muestra relevante al momento de tratar
productos perecibles, ya que el permanecer en la embarcacion sin llegar a los
almacenes de las empresas estan mas vulnerables a la descomposicion.

Componente de la inversion que generaria ahorro:

La inversion en infraestructura de rio y tierra, tiene como objetivo dejar operativo el
puerto a plena capacidad, con lo cual el proceso de desembarque/embarque serda mas
rapido, mecanizado, de requerir el caso, y eficiente; permitiendo un mayor flujo de
atencion a las naves.

La dotacion de equipamiento adecuado permitira una eficiencia en el proceso de
embarque/desembarque.

‘Eﬂu&ochmUMHmmdd1bmﬂmﬂPommﬂod:hnMos—VGMmm1V]mﬁnmcme-Cﬁﬂﬂ,mgmﬁwosﬂMi
3 Estudio de Factibilidad del Terminal Portuario de Iquitos (2003)457 nalisis de la informalidad portuaria en las principales
ciudades de la Amazonia: Yurimaguas, Pulcallpa ¢ Iquitos (CONRG {éIEﬂN W o
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Estimacion del Beneficio Social '

De acuerdo a lo planteado el flujo de los beneficios sociales resulta de comparar los
beneficios generados a partir de la ejecucion del proyecto frente al escenario donde no se
realiza el proyecto (beneficios sociales incrementales), en este caso se asume que en el
escenario sin proyecto la optimizacion de la oferta actual es inviable, para Enapu y demas
atracaderos-puertos, con lo cual el beneficid de la ejecucion del proyecto se deriva
integramente de la situacion con proyecto; con lo cual los beneficios sociales incrementales
son iguales a los beneficios sociales generados por la ejecucion del proyecto.
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Adjudicacion Simplificada N° 006-2018-APN (Primera Convocatoria - Derivado del C.P. N° 002-2017-APN)
Servicios de Consultoria para la elaboracién del “Estudio de Perfil de Proyecto Rehabilitacién y Modernizacién del
Terminal Portuario de Iquitos™

3.1.4Indicadores de Rentabilidad Social del Proyecto

Consiste en establecer si el proyecto es rentable para la sociedad, y si contribuye a
la eficiente asignacion de recursos. El analisis considera los beneficios econdmicos
que tendra el proyecto, como resultado de la comparacion de los beneficios y los
costos incrementales generados a precios sociales.

Este beneficio es valorado conforme se ha indicado anteriormente.

En relacion a los costos estos corresponde a lo presentado en el capitulo
correspondiente.

Parametros de Evaluacion

Para la evaluacion social del Proyecto, se ha considerado los siguientes parametros:

- Horizonte de planeamiento del Proyecto 20 anos.

- Tasa social de descuento 1 8%®

- Inversion . Ano cero: 2019
Inversion 2019-2023.

- Operacion y mantenimiento : Anos del 2024 al 2043.

- Inicio de operacion . 2024

- Precios : A Enerodel 2019.

Los valores actualizados expresados en Nuevos Soles, a precios sociales, de los
indicadores de rentabilidad de las tres alternativas se muestran a continuacion:

Cuadro N° 3.1.9: Evaluacion Social

Indicadores de rentabilidad A"""’éant'a“;‘um 01 Alemativa o2 A"eg;‘n“c"h‘gzlf;" 03
VANS S/ 244.765.367 S/ 589,035,248 S/631.775.900
TIR 24% 34% 36%

B/C 1.78 316 338

Elaboracién: La Consultora

Los indicadores de rentabilidad social obtenidos, muestran que la alternativa mas
rentable es la 3, esta es la que implica el puerto en el caserio de Sinchicuy.

Los flujos de beneficios y costos de las alternativas para los tres escenarios de
inversiones, se muestran a continuacion:

LA B

© Anexo N° 11; Parametros de Evaluacion Social de la D}rectlta-("ﬁa del Slslcma Nacional d Progr'lm'lcmn 14
Multianual y Gestion de lnverqmnqs (Invierte.pe) . o8 ,‘\\ A ! i I/ ; : ?S
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Del analisis del flujo de caja de la evaluacion econémica, se puede concluir que, los
beneficios sociales obtenidos superan a los costos econémicos en las tres opciones,
lo que se refleja en un VAN de S/ 244,765,367 millones y una TIR de 24% para la
alternativa de Enapu, un VAN de S/ 589,035,248 millones y una TIR de 34% para la
alternativa de Bellavista, un VAN de S/ 631,775,900 millones y una TIR de 36% para
la alternativa de Sinchicuy; en las tres alternativas la tasa interna de retorno (TIR) es
superior a la tasa de descuento considerada para este proyecto, la cual es de 8%.

Alternativa Seleccionada

La alternativa rentable socialmente desde el punto de vista de VANS es la alternativa
3, dado que presenta un VANS y TIR superior a las dos otras alternativas.

3.1.5 Analisis de sensibilidad
A) Variables que afectan el Analisis Social

Las principales variables que tendria repercusion sobre el analisis social agrupa a las
siguientes:

e La demanda de Carga

e Incremento en los costos de Inversion

e Incremento costos de operacion

e Incremento en los costos de mantenimiento
e Costo de trasporte

e Merma de mercancia

e Tiempo de espera de las naves.

Las tarifas no estan siendo consideradas, dado que al ser servicios estandar estos se
encuentran regulados y presentan cierta rigidez para su variacion.

B) Variaciones de las Variables

Las variables descritas que podrian afectar el analisis social, también pueden mostrar
variaciones, los siguientes criterios sustentan los valores estimados de variacion.

e La demanda de carga: +/- (20%)7, a un inicio se considero variar la demanda en
funcion a la variacion promedio de los ultimos 10 afos del PBI de la regién
Loreto; sin embargo este valor es bastante reducido.(2.8%) para poder analizar
la sensibilidad.

¢ Incremento en los costos de Inversion: +/- (20%)

e Incremento costos de operacion: +/- (20%)

7 Se toma como referencia los valores de variacion utiliz l?% el m\%qur amiento del servicio de l.]l'lbd]‘qu{.. ¥
os" 1l
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e Incremento de los costos de mantenimiento: +/- (20%)

e Costo de trasporte
e Merma de mercancia
e Tiempo de espera de las naves.

Los resultados obtenidos se observan en el cuadro siguiente:

Cuadro N° 3.1.13: Analisis de Sensibilidad (Millones S/)

Variable Var. % VAN TIR

+ 20% 811,322,694 42.3%

Demanda 0% 631,775,900 35.9%
- 20% 452,229,105 29.2%

[ +20% 605,140,748 |  31.4%

Inversién 0% 631,775,900 35.9%
- 20% 658,411,051 42.4%

+ 20% 610,108,398 34.9%

Costos de Operacion 0% 631,775,900 35.9%
- 20% 653,443,401 36.8%

+ 20% 626,886,938 35.6%

Costos de Mantenimiento 0% 631,775,900 35.9%
-20% 636,664,861 36.1%

+ 20% 627,349,985 35.7%

Costo de trasporte 0% 631,775,900 35.9%
- 20% 636,201,814 36.0%

+ 20% 729,626,354 39.4%

Beneficio por merma de mercancia 0% 631,775,900 35.9%
- 20% 533,925,446 32.3%

+ 20% 717,898,154.8 39.0%

Beneficio espera Naves 0% 631,775,899.6 35.9%
-20% 545,653,644.5 32.7%

Elaboracién: La Consultora

Como se puede observar, en los casos de incrementar la demanda, la merma de
mercancia, el tiempo de espera de las naves los indicadores del TIR y VAN presentan
resultados, por encima de la Tasa de descuento del 8%, que significa que bajo esas

condiciones el proyecto es socialmente rentable.

En cuanto a las variaciones positivas de los costos de inversion operacion y
mantenimiento, hacen que el VAN y TIR, se reducan guardando légica dado que este

incremento generaria mayores salidas de dinero.

3.1.6 Analisis de Riesgo

Como se ha demostrado en los flujos de caja del proyecto, desde el punto de vista
privado el proyecto resulta no rentable, sin embargo, el cofinanciamiento a través de
un subsidio a las tarifas permite garantizar flujos econdémico

S/ posi

o
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terminal portuario, siendo la tarifa la variable de mayor impacto. Se tiene una
probabilidad del 48.7% de que el VANE sea positivo.
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3.2 Evaluacion Privada
3.2.1 Propuesta Tarifaria

A. Introduccion

Dentro de la evaluacién privada y siguiendo los lineamientos de los TdR para el
presente proyecto, se analiza y determina las tarifas a cobrar por los servicios
portuarios mediante la metodologia de valoracién contingente DAP.

La propuesta tarifaria para los servicios estandar se ha desarrollado siguiendo dos
metodologias: DAP mediante valoracion contingente y DAP mediante andlisis
conjunto con la intencién de complementar y valorar ambas metodologias.

B. Caracteristicas Generales del Estudio
B.1 Objetivo del Estudio

B.1.1 Objetivo general

Conocer la DAP de los usuarios que demandan los servicios portuarios estandar, a la
carga, mediante la metodologia de valoracion contingente y analisis conjunto en el
nuevo terminal portuario de Iquitos.

B.1.2 Objetivo especifico

e Conocer las caracteristicas de los usuarios (consignatarios de carga,
empresas) que demandan los servicios estandar de carga en los terminales
portuarios de Iquitos.

» Conocer las variables relevantes que llevan a un usuario de carga a pagar
una tarifa por un servicio.

» Determinar la disposicion de pago por los servicios estandar a la nave y
carga.

B.2 Servicio Estandar

Los servicios estandar prestados actualmente y que se deberan prestar en el nuevo
terminal portuario de Iquitos estan dirigidos a dos tipos de usuarios: la nave y la
carga.

Con servicio estandar, nos referimos a un conjunto de servicios que recibe un cliente
del sistema portuario y que generalmente engloba diversos procesos durante el
tiempo de atencion; para estos servicios, que son los mas frecuentes, se determin;:nﬂ_mm
una tarifa, que luego se puede complementar con precios diferentes a alg?q,g;’gs:-r";r@
servicios complementarios o especiales, que pueden ser solicitados a voluntad. /.7 L

r
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» Servicio a Carga: El servicio estandar a la carga se refiere a ocho tipos de
servicio, el cual dependera de las caracteristicas de la carga. Se presenta a
continuacion un cuadro con los servicios regulados' que deberia brindar un
puerto moderno y en éptimas condiciones de atencion.

Cuadro N° [11.11
Servicio por tipo de Carga

Tipo de Carga Unidad de Cobro
Fraccionada TONS
Rodante TONS
Solida a Granel TONS
Liquida a Granel TONS
Contenedor con carga de 20 pies CONT
Contenedor vacio de 20 pies CONT
Contenedor con carga de 40 pies CONT
Contenedor vacio de 40 pies CONT

Si bien en el cuadro anterior se muestra 8 servicios a un determinado tipo de carga, el
actual terminal portuario de Enapu, no cuenta con la infraestructura para la carga
solida y liquida a granel (ausencia de silos, mangas, fajas, etc.), adicional a ello se
suma que la demanda por este tipo de servicios es casi nula y es atendida, en el caso
de la carga a granel, principalmente combustible, por el muelle de Petroperu. Por otro
lado, la carga rodante, es tratada como carga general ya que no se cuenta con
rampas en el puerto para su tratamiento como carga rodante.

Cabe sefalar que en Iquitos pueden diferenciarse al menos 3 tipos, representativos
del comercio de mercancias en la selva: los paquetes sueltos, las paletas y los
contenedores. Los conceptos son ligeramente distintos para cada una de estas
cargas y se detalla a continuacion:

Carga suelta:

|, En la situacién actual, se embarca como paquetes independientes, en
muchos casos incluso de varios distintos usuarios, cada uno con un servicio
y operador distinto. Para minimizar costo, no hace uso de almacenaje (se
queda en la embarcacion, que usualmente es propiedad del armador), ni
comuneo o consolidacion para la descarga o en caso de envio, la carga.

Il El movimiento dentro del terminal (acarreo o semejantes) se realiza en
simultaneo con el cambio de modo (embarque).

! Sacadog del tarifario para los puertos de Iquitos, Yurimaguas y Puerto Maldonado vigentes del 01.01.2019 al
19. B
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Ill. Dentro de la nave, los paquetes son dejados a consignacion del naviero,
que los acomoda y registra, el atrinque, queda a su responsabilidad y se
hace en funcién a la forma del paquete.

IV.  El control, del operador y la autoridad, los seguros e itinerios, no existen.

Comentarios: Este proceso elimina pasos, en teoria para disminuir costos, pero en la
practica el costo sigue siendo alto. El error en la légica de ahorro, es que se ahorran
los servicios inadecuados: Los volumenes son muy pequefios para pagar su
individualidad, pero si se consolidan o “comunean” como se realiza en las cargas de
minerales, es posible que paguen los demas servicios y continiien siendo rentables.

Carga en paletas:

|. En la situaciéon actual, se embarca como paletas, usualmente para
proyectos o para usuarios que suelen tener varias y que programan sus
viajes. Al estar organizadas en paletas, resisten la intemperie, por lo que
utilizan el servicio de almacenaje (dentro del tiempo libre, por lo que no
implica recargos, pero si les permite organizar mejor). En general, estas
cargas ya se han consolidado antes en almacenes de privados, pero no es
extrafio que se ajusten los lotes (se cambien de paletas, o se cambien
algunas cajas dentro de cada paleta para optimizar el uso del espacio en la
nave).

Il.  El movimiento dentro del terminal en este caso, es acarreo puro, se realiza
siempre con maquinaria, es eficiente, rapido y limpio, mas aun, en muchos
terminales, este servicio también esta incluido dentro del costo de
embarque, por lo que no genera recargos al duefo de la carga.

Ill.  Para el cambio de modo, las paletas requieren estiba (amarre,
organizacion, control de tierra, entre otros), hasta que llegan a su posicion
final dentro de la nave. En esta, son atrincados.

V. El control, del operador y la autoridad, son adecuados, no sélo se tiene el
peso, dimensiones y numero de elementos de cada paleta, sino que
ademas todos los productos son estandares, por lo que su descripciéon es
simple. Esto facilita el uso de seguros, ademas de control de itinerario.

Comentarios: Podria parecer, que el uso de este sistema, encarece tremendamente
los costos, pero no es cierto, en entrevistas con usuarios, cuando la carga es
relativamente valiosa, estan dispuestos a utilizar este sistema, porque a un costo
comparable, la calidad y control es muy superior.

Carga en contenedores:

I. En la situacion actual, casi no hay experiencia de embarque de
contenedores, sin embargo, por su naturaleza, es necesario que
permanezcan en un patio (que por definicion es un tipo de almacén).

Il.  El movimiento dentro del terminal en este caso, no puede ser realizado mas
que por equipo especializado del terminal, pues es muy pesado y grande.
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lll.  Para el cambio de modo, los contenedores requieren estiba (amarre,
organizacion, control de tierra, entre otros), hasta que llegan a su posicién
final dentro de la nave. En esta, son atrincados.

V. El control, del operador y la autoridad, son adecuados, no sélo se tiene el
peso, dimensiones y numero de elementos dentro de cada contenedor, sino
que ademas todos los productos son estandares, por lo que su descripcién
es simple. Esto facilita el uso de seguros, ademas de control de itinerario.
Ademas, los contenedores son de especial utilidad para proteger las
mercancias, o darles condiciones como en el caso de los refrigerados.

Comentarios: En el caso del contenedor, si se encarece el movimiento de carga
considerablemente a diferencia de la paleta, por dos elementos que deben
conocerse. Por un lado, el alquiler del contenedor, es caro, los contenedores siempre
tienen duefo, requieren mantenimiento y utilizarlos requiere un pago variable pero
que se incrementa considerablemente en pequefias cantidades. Por el otro, los
equipos para mover paletas son ligeros, mientas que los stackers o grlas para
contenedores son grandes y costosos. Por todo esto, el manejo de contenedores
siempre encarece las mercancias, y en concordancia suele restringirse a aquellas
gue tengan un costo relativamente alto.

A continuacién, se muestra el esquema ideal de servicio a la carga, que brindaria el
nuevo terminal portuario; sin estar cumpliéndose necesariamente con este proceso en
la actual situacion de los diversos terminales portuarios de Iquitos, echo que dificulta y
reduce la eficiencia y efectividad en el manejo de la carga de arribo o zarpe.

Grafico N°lll.2
Esquema de Servicio a la Carga
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Fuente: Elaboracion propia — Trabajo de Campo

» Servicio a la nave: El servicio estandar a la nave, comprende la utilizacion de los
amarraderos y el servicio de amarre y desamarre; es decir, es el alquiler del
espacio para la nave donde se realizara la carga/descarga durante el tiempo de
operacion. El uso del muelle, comprende dos elementos importantes: por un lado,
el uso de defensas, que protegen tanto al muelle como al casco de la nave; por el
otro, el uso de sistemas de amarre sobre bitas o bolardos, que aseguran la nave,
toda vqlz que la operacion se realiza con los motores apagados.
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En puertos costeros, es frecuente que se consideren servicios estandares el
remolcaje o practicaje, toda vez que son practicas muy comunes por las
condiciones de oleaje; sin embargo, en la selva es frecuente que se permita el libre
practicaje de las naves.

La tarifa por uso de muelle, es la tarifa que directamente se utiliza para recuperar la
inversion en el muelle y dado que el muelle suele ser una de las inversiones mas
altas, la tarifa es proporcionalmente elevada. En la selva, la practica regular no
contempla el pago de esta tarifa por lo que su implementacion es complicada. En
ENAPU Iquitos y como una alternativa de transicion se aplica una tarifa plana por
nave pero que no considera el tiempo, lo que fomenta a que los periodos de
ocupacion individual del muelle sean altos y en consecuencia los muelles se
saturen facilmente.

Grafico N° lI1.3
Esquema del Servicio a la Nave (nuevo terminal)

|

_~"Servicio de
amarre/
“~_desamarre_—

- -

MUELLE ‘ * Muelle Flotante

Fuente: Elabo.racion propia — Trabajo de Campo

C. Metodologia

De acuerdo a los TDR del presente servicio el método seleccionado para el calculo de
tarifas a cobrar (disposicién de pago) por los servicios portuarios, sera la Metodologia
de Valoracion Contingente. Este método consiste en averiguar los cambios en el
bienestar de las personas ante cambios hipotéticos en un bien o servicio.

En tal sentido, se trata de simular un mercado mediante encuesta a los usuarios
potenciales de los servicios portuarios. De esta forma, se les pregunta por la maxima
cantidad de dinero que pagarian por el acceso al servicio portuario, como hacen con
los demas bienes o servicios, de ahi se deduce el valor que para el consumidor medio
tiene el servicio en cuestion.

Para el esjudio de demanda y la disposicion a pagar (DAP) por los servicios

Pag 257




Adjudicacion Simplificada N° 006-2018-APN (Primera Convocatoria - Derlvado del C.P. N° 002-2017-APN)

Servicios de Consultoria para la elaboracién del “Estudio de Perfil de Proyecto Rehabilitacién y Modernizacién del
Terminal Portuario de Iquitos"”

portuarios se aplicé el mecanismo de entrevistas personales, pues es la manera mas
comun de encuestar bajo esta metodologia.

Los términos de referencia solicitan la determinacién del DAP para la carga y DAP de
las naves por el servicio de uso de muelle y amarradero, en el Gltimo caso se ha
presentado dificultades para poder desarrollar un modelo basado en la metodologia
de VC dada la poda disposicién a colaborar por parte de los armadores (duefios de
las embarcaciones).

C.1. Metodologia de Valoracion Contingente (CV).

Consiste en preguntar a una muestra de la poblacién, a ser afectada por una politica
publica o proyecto, acerca de su Disposicion a Pagar (DAP) por la prestacion de un
determinado bien o servicio que brindara la implementacion de dicha politica o
proyecto. El nombre del método proviene del hecho de que los valores obtenidos son
contingentes al escenario hipotético que se presenta a los entrevistados (Portney,
1994); la flexibilidad del método parte de permitir obtener estimaciones para politicas
publicas o proyectos que aun no se han implementado.

La metodologia propuesta para el estudio se basa en un modelo econométrico de
regresion logistica, que presenta una variable dependiente y un segundo grupo de
variables independientes o regresoras. Para el presente proyecto, se puede identificar
tres grupos de variables, dentro de las variables regresoras (algunas de caracter
cuantitativas y cualitativas), que permitiran modelar la DAP por parte de los afectados,
ellas son las siguientes:

Variables que se relacionan con las caracteristicas de la demanda, pueden ser el
nivel de ingreso de la empresa duefia de carga, cantidad de carga movida
anualmente, frecuencia de carga o descarga, etc. Estas variables son diferentes de
empresa a empresa permitiendo tener una DAP diferente entre los mismos.

Variables que caracterizan la oferta del proyecto pueden ser la infraestructura en rio
(puerto de embarque), la infraestructura en tierra (maquinarias, almacenes, etc.), y
servicios brindados a la carga o nave.

Y un tercer grupo de variables compuestas con variables indirectas al modelo como
tamano de la empresa, capacidad de las naves origen y destino de la carga, etc. El
siguiente grafico muestra en resumen del modelo conceptual.
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Grafico N° 111.4

Relacion de las variables para el calculo DAP Carga

Variables: DEMANDA
* Nivel de ventas
* Cantidad de carga
* Frecuencia de carga
y/o descarga, etc.

J4
Variables: INDI?ECTAS
E D MODELO » PDAP

+ Capacidad de la
nave.

* Destino u origen., ,. : :

Variables: OFERTA
« Infraestructura del puerto en rio y
tierra.
* Servicios brindados a la carga y
nave.
+ Tarifas a cobrar, etc.

El objetivo del analisis econométrico es identificar cuales son las variables
determinantes, para los usuarios, a la hora de decidir por hacer uso del terminal
portuario y aquellas que afectan la disposicion de pago para con el servicio del
terminal portuario (embarque).

Para determinar lo anterior, el modelo logistico a usar sera un modelo econométrico
logit (dicotomico), dado que la utilidad de este modelo de eleccién discreta, frente a
los modelos econométricos tradicionales, es que permite modelizar variables
cualitativas, a través del uso de técnicas propias de las variables discretas.

De lo anterior, una variable es discreta cuando esta formada por un nimero finito de
alternativas que miden cualidades. Esta caracteristica exige la codificacion como
paso previo a la modelizacion, proceso por el cual las alternativas de las variables se
transforman en coédigos o valores cuanticos, susceptibles de ser modelizados
utilizando técnicas econométricas.

C.1.1. Estimacion econométrica del modelo de regresién dicotémico

La informacion recogida en campo, del usuario i para el servicio de embarque al
aplicar el cuestionario de Valoracién Contingente (VC) utilizando el modelo dicotémico
solo permite una respuesta de parte suya, ¥: = 0 si responde NO o ¥: = 1 sj responde

— i FEPLI1IS T AT TR ¥ ARN
A T it 1 Checa R\
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Si, al preguntéarsele sobre una cantidad, determinada previamente, de dinero a pagar
(*+ que variara de usuario a usuario), por el servicio portuario de embarque.

En base a lo anterior es posible determinar la DAP suponiendo que puede ser
modelada como una funcion lineal:

DAPI{:ZI) = zlf

Donde zi es un vector de variables explicativas y B es un vector de parametros. Lo
que se espera es que el individuo responda S| cuando su DAP sea mayor a la
cantidad presentada por el encuestador a la hora de la entrevista; es decir, que la
DAP, > t,

En ese caso, la probabilidad de observar una respuesta positiva dados los valores de
las variables explicativas esta dada por:

ez
1+e®

Prob DAP = F(z) =

Se asume que:
z, = 6 + BoPreEmbarque(t; ) + B,Ventas + B;Frecuencia de descarga + --- + B, Variable,

Donde las variables se describen:

Cuadro N° lIl.5
Tabla De Variables

Variable discreta y dicotémica, que puede tomar el valor de 1 0 0, al
DAP aceptar el precio propuesto por el entrevistador o no,
respectivamente.

Es el valor monetario, a cobrar por el servicio, propuesto por el
entrevistador y que variara de encuestado en encuestado en un
rango determinado.

Pre Embarque
(t;)

Variable continua que depende de las ventas del Ultimo afio para la

Ven

e empresa

Frecuencia de Variable continta, numero de veces que la empresa descarga
descarga, etc. mercaderia via fluvial, etc..

Del modelo, el signo de los coeficientes, resultante de la estimacion, que acompana a
cada variable indican la relacion (positiva o negativa) que existe entre la variable
dependiente (DAP) y las regresoras (demas variables).

Una vez estimada la regresion logistica, se utilizarad sus parametros y las variables
que resulten significativas para el calculo de la DAP.

C.2. Metodologia de Analisis Conjunto (AC).

El Analisis Conjunto - Analisis “Conjoint” es una técnica que es usada para estudiar
como las caracteristicas de un bien influyen en las decisiones de consumo de los
individuos. Se basa en que los consumidores asignan-valor a un bien o a un servicio

f 2

/-/ =\ O Pag 260
Y oo S—— <) ) ")
©duardo NI Dominguez Checa W\ ; - &
Ern i \ o

cL i v gy T



Adjudicacién Simplificada N° 006-2018-APN (Primera Convocatoria - Derivado del C.P. N° 002-2017-APN) - 2 b 4 0
Servicios de Consultoria para la elaboracién del “Estudio de Perfil de Proyecto Rehabilitacién y Modernizacién del
Terminal Portuario de Iquitos”

observando la combinacién de los diferentes niveles de sus atributos, incluido su
precio.

El proceso del analisis “Conjoint” como herramienta para la evaluacion ex—ante de un
servicio empezaria cuando a cada individuo encuestado (para este proyecto
consignatario de carga) se le presenta un conjunto de opciones para los servicios a
brindar. Se presenta la opcién de desarrollar un determinado servicio, para una
combinacién de varios niveles de un conjunto de diferentes atributos. Los individuos
proceden entonces a evaluar las opciones. De acuerdo con la metodologia de la
encuesta seleccionada, las personas encuestadas pueden calificar las opciones,
ordenarlas o comparar cada una de ellas con el “status quo”, para este caso en
estudio se procedi6 mediante el ordenamiento y calificacién de opciones, siendo
elegido al final la primera metodologia.

C.2.1. Modelo Tedrico del Enfoque de Ordenamiento de Opciones

En este modelo las opciones puestas en consideracién del individuo son ordenadas
por éste de mayor a menor, segun sus preferencias. El ordenamiento de las opciones
puede ser solicitado de forma explicita. Alternativamente, el ordenamiento podria
generarse a partir de la calificacion asignada a dichas opciones. Sin embargo, en este
caso todas las opciones deben ser ofertadas.

Bajo este enfoque se plantea el siguiente problema de maximizacién de la utilidad

para el consignatario:
MAX u'(x',0’ g} .z') +e"

sa poO+x' =m

Donde:

x' | Vector que indica el consumo de otros servicios en el mercado

Son las opciones disponibles para cada individuo (7 opciones de tipo de

o puerto para este caso, que se diferencian por los niveles de servicio como
dias de cierre, horas de funcionamiento, ubicacién, reduccién del tiempo de

descarga).

Vector relacionado con el desarrollo de las opciones (Puerto actual de
q# | Enapu, Puerto de tipo transicion en Bellavista y Sinchcicuy, Puerto tipo A en
Bellavista y Sinchicuy, Puerto tipo B en Bellavista y Sinchicuy).

z Representa un vector de caracteristicas socioeconémicas de los individuos.

P’ | Representa el grupo de precios para cada opcion.

m' | Representa la capacidad adquisitiva del consignatario “i".
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i | Representa el conjunto de variables que no se pueden medir pero
influencian en la toma de decisiones.

D. Informe de los trabajos realizados

Los levantamientos de informacién primaria a través de la aplicacion de las
entrevistas a profundidad se desarrollaron en dos etapas; detallandose como siguen:

. Primera aplicaciéon de entrevistas a profundidad a un grupo de empresas en el
mes de agosto 2018.

. Segunda aplicacion de entrevistas mediante encuestas a una muestra de (125)2
empresas para el desarrollo de la VC, del 20 de noviembre al 10 de diciembre
del 2018.

Previo a las entrevistas a profundidad se realizaron coordinaciones con la Autoridad
Portuaria Nacional con el objetivo de facilitar cartas de presentacién al consultor®, con
las empresas, para buscar conseguir la cooperaciéon de las mismas. Lo anterior dado
que, en visitas previas, a muestras de empresas seleccionadas, se pudo constatar la
poca disposicion de a atender y brindar informacion por parte de las mismas.

El escenario en el caso de los armadores, los duefios de naves, se presentd de
manera mas hermética, dado que este grupo de empresarios se encuentran bastante
distantes de buscar el laborar en un entorno mas formal que es lo que brindaria el
nuevo terminal portuario.

D.1 Limitaciones

Las principales limitaciones que se identificaron para el desarrollo y aplicaciéon del
trabajo de campo son:

» Poca disposicion a colaborar con las entrevistas, encuestas para bridar
informacion, por parte de los consignatarios de carga. en el Anexo 11.2.2.3.1
Encuestas se adjuntan las cartas no atendidas por diferentes motivos
durante las reiteradas visitas de campo a las diversas empresas.

» Limitada disponibilidad de tiempo del grupo de participantes identificados por
las diversas actividades de indole comercial que realizan. Por esta razén, y
en un buen numero de casos, el desinterés total de querer participar de las
encuestas y brindar informacion.

* Incomodidad y malestar del grupo de participantes identificados para poder
bridar y facilitar informacion referida al objeto del estudio de la presente
consultoria, aducen en muchos casos que viene en reiteradas veces
participando con diferentes entes gubernamentales sobre la problematica

* Respecto de la muestra presentada en el plan de trabajo, se realizaron un nimero menor, dado la poca
disposicion de las empresas consignatarias de carga a brindar las entrevistas/encuestas requeridas.
¥ A pesar de las cartas de presentacion y reiteradas visitas para solicitar las entrevistas, la poca disponibilidad de
los consignatarios y armadores dificulto el recojo de informacién, siendo en el segundo caso el mas hermético
para darnos informacion.

R PN

‘ "N\ TR TAN r N
/// ‘ VALY Pag 262

1 /T =il ‘ . A
Fduardd uez Checa ‘ ‘ ' - 17



Adjudicacién Simplificada N° 006-2018-APN (Primera Convocatoria - Derivado del C.P. N° 002-2017-APN) . 63 8
Servicios de Consultoria para la elaboracién del “Estudio de Perfil de Proyecto Rehabilitacién ¥y Modernizacién del

Terminal Portuario de Iquitos”

existente en los puertos y el trasporte fluvial, pero hasta la fecha no se
concretizaron acuerdos definitivos sobre esta problematica por parte del
Estado.

» El grupo de armadores, muestra muy poca colaboracién con el estudio y
dado que son un grupo reducido muestran una posicion de poco interés y se
evidencia una cohesion a lo determinado por los principales dirigentes.

Del trabajo de campo, se adjunta en el Anexo 11.2.2 Estudio de Mercado, audios,
fichas de control, panel fotografico, videos, etc. de las entrevistas realizadas a los
involucrados; adicionalmente se adjuntan cargos rechazados o no atendidos, por
parte de los consignatarios y armadores, dado que no se encuentran dispuestos a
brindar informacién y participar del estudio.

E. Resultados para la disposicion de pago por servicio a la carga

A continuacion, se presenta la consistencia de la informacién recogida. Para ello
primero conoceremos la fraccion de encuestados que respondieron de manera
positiva el aceptar pagar los precios propuestos en las preguntas de VVC del formulario
aplicado (P23 a la P31).

Un factor importante al hacer valoracion contingente es que los usuarios sean
sensibles al monto ofertado; es decir, que a medida que el monto ofertado aumente la
proporcién de usuarios dispuestos a pagar con respuesta positiva debe
incrementarse. Con ello nos referimos a que la informacion sea consistente y los
graficos siguientes lo corroboran.

Grafico N° lll.6
Participacion DAP por tonelada de carga general, en funcién a los precios
propuestos en el formulario (P23)

pl
PDAP _pl 10 25 40 55 70 g5 100 Total
Ne 5.56 33.33 44 .44 50.00 55.56 66.67 76.47 47.20
SI 94.44 66.67 55.56 50.00 44 .44 33.33 23.53 52.80
Total 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00

** Para las preguntas de valoracién contingente se diren siete opciones de precio (siete vectores de
precios) para cada servicio por tipo de carga.

Grafico N° lIL.7
Participacion DAP por contenedor de 20 pies con carga general, en funcién a
los precios propuestos en el formulario (P24)

p2
EDAP p2 T115:1182 155,5€55 200,0127 244.46 288.5073 333.3545 377.8018 Total
NG 0.00 16.67 33.33 40.00 50.00 66.67 85.71 38.46
ST 100.00 83.33 66.67 60.00 50.00 33.33 14.29 61.54
Total 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
o s
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Grafico N° 118
Participacion DAP por contenedor de 40 pies con carga general, en funcion a
los precios propuestos en el formulario (P25)

p3
PDAP p3 149,2045 208.88¢64 268.5682 328.25 447.6136 507.2955 Total
NG 14.29 33.33 40.00 50.00 66.67 80.00 42.86
51 85.71 66.67 60.00 50.00 33.33 20.00 57.14
Total 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00

Grafico N° III.9
Participacion DAP por contenedor de 20 pies con carga IMO paletizada, en
funcién a los precios propuestos en el formulario (P26)

=k
PDAP p4 303.0293 1072 .371 1265.074 Total
NC 0.00 66.67 100.00 66.67
SI 100.00 33.33 0.00 33.33
Total 100.00 100.00 100.00 100.00

**El usuario solo respondio sobre tres precios propuestos de siete.

Grafico N° 111.10
Participacion DAP por contenedor de 40 pies con carga IMO paletizada, en
funcion a los precios propuestos en el formulario (P27)

p5
PDAP__};:S 378.5465 133%.614 1580.34 Total
NO 0.00 66.67 100.00 60.00
5T 100.00 33.33 0.00 40.00
Total 100.00 100.00 100.00 100.00

**El usuario solo respondio sobre tres precios propuestos de siete.

Grafico N° l11.11
Participacion DAP por contenedor de 20 pies con carga IMO suelta, en funcién a
los precios propuestos en el formulario (P28)

pé
PDAP pé 407.1923 434.1833 541.21¢€7 567.7424 Total
NC 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
Total 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00

**El usuario solo respondio sobre cuatro precios propuestos de siete.
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Grafico N° lll.12
Participacion DAP por contenedor de 40 pies con carga IMO suelta, en funcién a
los precios propuestos en el formulario (P29)

p7
PDAP p7 569.3177 €07.0554 T756.7046 793.7916 Total
NC 0.00 100.00 100.00 100.00 80.00
S1 100.00 0.00 0.00 0.00 20.00
Total 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00

**El usuario solo respondio sobre cuatro precios propuestos de siete.

Grafico N° lI.13
Participacion DAP por contenedor de 20 pies vacio, en funcién a los precios
propuestos en el formulario (P30)

ps
FDAE_p= 6l.67971 72.5%647 83.51324 %4.43 105.3468 116.2635 127.1803 Total
NO 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
Total 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00

Grafico N° 11l.14
Participacién DAP por contenedor de 40 pies vacio, en funcién a los precios
propuestos en el formulario (P31)

po
PDAF p9 87.05734 100.1487 139.4227 152.514 Total
NO 50.00 100.00 100.00 100.00 87.50
51 50.00 0.00 0.00 0.00 12,50
Total 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00

**El usuario solo respondio sobre cuatro precios propuestos de siete.

Del conjunto de graficos anteriores se puede observar que la DAP por los servicios
sobre los que se desarrolla el estudio no siempre encuentra usuarios que puedan
responder sobre su disposicion de pago con cada uno de estos servicios, ello dado
que casi la totalidad de la carga que mueven las empresas es carga general. Con lo
cual, al no tener valores referenciales sobre el movimiento de carga en contenedores,
de 20 y 40, o carga IMO en los mismos, mencionaron que no podian comparar para
aceptar o rechazar los precios propuestos en las encuestas dejando en blanco o sin

responder dichas preguntas sobre tipos de carga y presentaciones sobre las cuales
no tienen referencia para comparar.

Se complementd el analisis tarifario mediante VC utilizando AC; a continuacién, se
presenta el desarrollo para ambas metodologias.
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E.1 METODOLOGIA

Valoracion contingente:

* Estimacion de la disponibilidad a pagar DAP por servicios portuarios para
transportar carga general fraccionada y en contenedores.
* Se usaron los formatos de pregunta abierta y pregunta cerrada.

Conjoint Analysis (analisis conjunto):

* Estimacion de la disponibilidad a pagar DAP por opciones de localizacion de un
nuevo puerto

* Estimaciones de disponibilidad a pagar por opciones de reduccién de tiempo
asociadas a opciones de tecnologia y equipamiento del puerto.

» Se usd preguntas de ordenamiento de opciones segtin las preferencias de los
usuarios de transporte de carga del puerto.

E.1.1 Estimacion de la DAP carga general fraccionada mediante Valoracién
Contingente - modelo logit pregunta tipo referéndum

Se estimé un modelo que incluyo6 la totalidad de las observaciones y un modelo
donde se retiraron las observaciones atipicas o que presentaron problemas de
validez. Este procedimiento gener6é mejores medidas de ajuste del modelo.
Restricciéon de observaciones por:

* Respuestas de DAP en las preguntas abiertas cuyo valor era inferior al
valor aceptado en la pregunta referéndum.

* Valores atipicos en las preguntas abiertas sobre DAP. valores que
superaban dos desviaciones estandar al promedio de la muestra.

* Valores inconsistentes entre las preguntas de DAP tipo referéndum y la
seleccion de opciones en las preguntas sobre andlisis conjunto.

Para verificar el resultado del ajuste de los modelos con el total de
observaciones y los modelos estimados sin observaciones atipicas, se uso la
estimacion de probabilidades de los modelos y los indicadores asociados a las
tablas de correctamente clasificados.

Se estimaron los modelos con las mismas variables explicativas, el modelo 1
corresponde a un modelo con las 125 observaciones (Incluidas observaciones
atipicas) y el modelo 2 usa 95 observaciones.

N ¥ S i.
g Pag 266
&




Adjudicacién Simplificada N° 006-2018-APN (Primera Convocatoria - Derivado del C.P. N° 002-2017-APN)
Servicios de Consultoria para la elaboracién del “Estudio de Perfil de Proyecto Rehabilitacién y Modernizacién del
Terminal Portuario de Iquitos”

L2634

Modelo 1

Modelo 2

Modelos de estimacion DAP

Grafico N° 111.15

Variable Coef. |Std. Err.| 2z P>z |[95% Conf.|Interval]
Monto ofrecido ($) a pagar -0,034| 0,008|-4,410| 0,000 -0,050{ -0,019 Numero de Obs = 125
Uso de gruas 1,803 0,928| 1,940/0,052 -0,016 3,621 LR chi2(4) = 36,140
No usa ENAPU por demoras SUNAT |-0,846| 0,497|-1,700| 0,089 -1,821 0,129 Prob > chi2 = 0,000
Incentivos a contenerizar 0,770 0,436| 1,760/0,078 -0,085 1,625 Pseudo R2 = 0,209
Constante 1,784 0,544| 3,280{0,001 0,718 2,851

Variable Coef. [Std. Err.| z P>z [[95% Conf. |Interval]
Monto ofrecido ($) a pagar -0,088| 0,023|-4,170(0,000 -0,144| -0,052 Numero de Obs = 95
Uso de grias 3,511 1,343| 2,610/ 0,009 0,879 6,144 LR chi2(4) = 74,670
No usa ENAPU por demoras SUNAT [-2,295 1,174(-1,960| 0,051 -4,596 0,005 Prob > chi2 = 0,000
Incentivos a contenerizar 2,625/ 0,891| 2,950|0,003 0,878 4,372 Pseudo R2 = 0,592
Constante 2,381 0,837| 2,850|0,004 0,741 4,021

Fuente: Elaboracién consultor

Los indicadores de ajuste muestran al Modelo 2 como el con mejores indicadores:

Indicadores de ajuste para los modelos

Cuadro N° lI1.13

Indicador Modelo 1 Modelo 2
Sensibilidad 74,24% 80,56%
Especificidad 67,80% 93,22%
Valor predictivo positivo 72,06% 87,88%
Valor predictivo negativo 70,18% 88,71%
Correctamente Clasificados 71,20% 88,42%

Fuente: Elaboracién Consultor

Del cuadro anterior se puede observar que los ajustes en el modelo dos, evidencia un
ajuste mayor.

De acuerdo con los resultados del modelo, se presentan en la siguiente tabla los
efectos marginales.

Cuadro N° l1l.14
Efectos marginales sobre el modelo

dy/dx Std. Err. z P>z  [[95% Conf.| Interval]
Monto ofrecido ($) a pagar -0,008 0,001| -10,730 0,000 -0,010 -0,007
Uso de graas 0,300 0,094 3,200 0,001 0,116 0,484
No usa ENAPU por demoras SUNAT -0,196 0,091 -2,150 0,031 -0,375 -0,018
Incentivos a contenerizar 0,224 0,059 3,800 0,000 0,109 0,340
Fuente: Elaboracion Consultor
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Del cuadro anterior:

* Respecto al monto ofrecido a apagar en soles, el efecto marginal de la
variable equivale a -0,008, esto quiere decir que un aumento de 10 Soles por
tonelada en la tarifa de carga fraccionada disminuira la probabilidad de
seleccionar el puerto de transicion en un 8%.

e« En el caso de la variable que identifica si el usuario del puerto usa gruas
actualmente para desembarcar su carga, el signo del efecto marginal es
positivo, lo cual indica que usuarios con este requerimiento tienen mayor
probabilidad de aceptar el puerto de transicion frente a usuarios que no usa
grua. El valor del efecto marginal (0,30) indica que usuarios que usan grua
tienen una probabilidad de aceptar el puerto de transicion 30% mayor frente a
usuarios que no la usan.

e Los usuarios de los puertos que no usan ENAPU porque las demoras
inherentes del puerto para entregar carga y que tienen que ver con los
procesos de reintegro del SUNAT, tienen menor probabilidad de aceptar un
puerto en transicion, esto se explica en la medida que la carga que no solicita
reintegro, puede manejarse en puertos informales quizas con mayor celeridad
que en el puerto de ENAPU. El valore del efecto marginal (-0,19) indica que
usuarios de otros puertos tienen 19 % menos de probabilidad de aceptar el
nuevo puerto con el esquema de transicion.

* Ahora bien, respecto al los usuarios que tienen incentivos a contenerizar su
carga, estos tiene una probabilidad mayor de aceptar el nuevo puerto de
transicion.

Una vez verificada el ajuste de los modelos, se procedi6 a estimas la Disponibilidad a
Pagar Media con el modelo nimero 2, modelo de mejor ajuste.

Cuadro N° ll.15
DAP media a para carga general

DAP |Limite InferiorLimite Superior|Significancia
32.640 23.140 41.880 0.001

Fuente:Elaboracién Consultor

La disponibilidad a pagar media por tonelada de carga fraccionada es de 32,6 soles.
Esta disponibilidad se estim6 por servicios portuarios en un puerto tipo transicion
(para la zona con infraestructura) ubicado en cualquier lugar de la zona portuaria
actual, con una reducciéon de tipos de descarga igual a 3 dias aproximadamente,
pasando de 7,4 dias en promedio a 4,4 dias en los tiempos promedios de descarga.

E.1.2 Estimacion de la DAP carga general fraccionada mediante Conjoint
Analysis - modelo rank order logit

Con la informacion de la pregunta sobre opciones de ubicacién del puerto (Status
Quo, Bellavista y Sinchicuy) y de tipos de puertos (Transicion, tipo A y tipo B), se
procedié a estimar las disponibilidades a pagar en un modelo de eleccién discreta
multinomial con las siguientes opciones:
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Cuadro N° 1lI.16
Matriz de Valoracion — Conjoint Analysis

Cierres de . H.oras d.e " Tiempo de descargar
Opcion Ubicacion y mejora del Puerto Tipo puerto un;u:naur:::: para nave de carga

(Dias/afio) ((,H:ra‘:/dia) FRACIONADA (Horas)

1 Actual Zona Portuaria Status Quo 70 10 74

2 Bellavista Transicion 55 14 62

3 Bellavista A 6 24 34

4 Bellavista B 6 24 34

5 Sinchicuy Transicidn 55 14 62

b Sinchicuy A 6 24 34

7 Sinchicuy B 6 24 34

Fuente: Elaboracion Consultor.

Los resultados del modelo econométrico Log-Log utilizando el algoritmo para modelos
multinomiales de rankin “Rank Order Logit" se presentan a continuacion.

Cuadro N° llI1.17
Matriz de Resultados para el modelo Rank orden Logit

Variable Coef. Std. Err. z P>z [95% Conf. | Interval]
Log Precio -1.164 0.306 -3.810 0.000 -1.763 -0.564
Log Distancia -0.276 0.085 -3.250 0.001 -0.442 -0.110
Log Tiempo de Descarg -0.237 0.119 -1.990 0.046 -0.470 -0.004

Fuente: Elaboracion Consultor

* De acuerdo con los resultados del modelo, los atributos de las opciones
presentadas a los usuarios de los puertos, distancia de ubicacién y tiempo de
descarga total, son altamente significativos.

» Para el caso de la variable precio la significancia es superior al 99%, en el
caso de la distancia de ubicacién de la opcion de puerto presentada, la
significancia es del 99% también y en el caso de la variable tiempo de
descarga la significancia es superior al 95%.

e Los signos de las variables son igualmente coherentes con el planteamiento
tedrico del problema, es decir opciones cuyos precios son mayores tienen
menores probabilidades de ser seleccionadas. Para la distancia de ubicacion
del puerto, el resultado indica que opciones de ubicacion del puerto mas
distantes tienen menores probabilidades de ser seleccionadas.

e Para el caso del tiempo de descarga, el resultado del modelo indica que
opciones con tiempos de descarga mayores tienen menores probabilidades
de ser seleccionadas.

[ ]

En cuanto al afecto de los atributos de las opciones sobre la probabilidad de ser
elegidas como primeras en el ordenamiento, se tiene:
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e Las opciones de puerto ubicadas en Sinchicuy tienen 16% menos de
probabilidad de ser seleccionadas frente a las opciones ubicadas en
Bellavista. La distancia de 23 kilémetros de desplazamiento entre Sinchicuy y
la actual zona portuaria frente a los aproximadamente 5 kildbmetros hasta
Bellavista desde la zona portuaria actual, provocan esta menor probabilidad
de seleccion.

» Las opciones con puerto de transicion que presentaron una reduccion de
aproximadamente 3 dias en el tiempo total de descarga tienen una
probabilidad de seleccién 12% mayor frete al status quo.

» Las opciones que presentaron reducciones de aproximadamente 6 dias en el
tiempo de descarga, tienen probabilidades de hasta el 19% mayores de ser
seleccionadas frete al status quo.

Utilizando los resultados del modelo econométrico Log-Log utilizando el algoritmo
para modelos multinomiales de rankin “Rank Order Logit" se estimaron las
disponibilidades a pagar por tonelada de carga general fraccionada en cada opcion.

Cuadro N° [1.18
DAP por tipo de puerto y ubicacion

DAP por tonelada de carga general fraccionada. (Soles/Ton)

Ubicacion Tipo de Puerto DAP
Zona Actual de Puertos Transicion 32,02
Bellavista Transicion 30,00
Bellavista A 50,58
Bellavista B 50,58
Sinchicuy Transicion 28,04
Sinchicuy A 48,62
Sinchicuy B 48,62

Fuente: Elaboracion Consultor.

Como puede verificarse en la tabla anterior, las disponibilidades a pagar por tonelada
de carga fraccionada, reflejan de manera coherente con el planteamiento tedrico las
preferencias de los usuarios de los puertos. Esta DAP s indican:

» La DAP por el puerto tipo transicion en la zona portuaria actual corresponde a
32,02 soles, este valor calculado en el modelo de andlisis conjoint es bastante
cercano al valor calculado en el modelo de valoracion contingente 32,64. Lo
anterior refleja la consistencia del ejercicio de valoracién econdémica de las
preferencias de los usuarios por los distintos atributos de los puertos.

 Las DAP’s de los puertos en transicion ubicados en Bellavista y Sinchicuy, son
consistentemente menores que las DAP por este tipo de puerto ubicado en la
zona portuaria actual, lo anterior por cuanto como se ha venido indicando, la
distancia afecta de manera negativa la probabilidad de seleccién de las opciones
y por consiguiente las DAP’s por puertos ubicados a mayor distancia.

e Las DAP’s obtenidas para los puertos tipo A y B reflejan la importancia que los
usuarios del puerto de dan al tiempo total de descarga, estos tipos de puerto que
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ofrecieronreduccioens en el tiempo aproximadamente 6 dias, lograron valores
de DAP’s que son 69% mayores en el caso de la ubicacién de Bellavisa y 73%
mayores en el caso de la ubicacion de Sychicuy.

Finalmente usando los resultados de los modelos y las referencias de tarifas
analizadas por OSITRAN, se presenta la siguiente tabla tarifaria para contendedores
en un puerto tipo transicion.

Cuadro N° 111.19

DAP para carga general y contenedores
Estudio de OSITRAN

Tipo DAP Iquitos Estimadas (Puerto tipo Transicién)
Iquitos Promedio
Carga fraccionada S 13 |5 18 | S 32 |Estimada Modelo Valoracién Contingente y Andlisis Conjoint
Contenedor de 20 pies carga | $ 252 | S 222 |5 247 |Estimada Valoracién Contingente
Contenedor de 40 pies carag | $ 332 | S 297 | § 317 |Estimada Valoracién Contingente
Contenedor de 20 pies vacio | § 90 | $ 86| S 88 |Proporcion de la DAP Estimada segun tarifas OSITRAN
$

Contenedor de 40 pies vacio | 5 121 | S 103
Fuente: Elaboracién Consultor.

115 |Proporcién de la DAP Estimada segln tarifas OSITRAN

Las tarifas de contenedores vacios, corresponde a un porcentaje de la DAP estimada.
El porcentaje usado (36%) es el mismo que se usé en el estudio de observaciones
que le realiza el OSITRAN a la propuesta tarifaria presentada por Copam.

F. Resultados de la encuesta a empresas — Analisis de las Preguntas

Con objeto de recolectar informacion sobre los consignatarios de carga se aplicé un
grupo de encuestas, cuyo objetivo fue conocer su DAP, las variables que afectan esta
DAP y las principales caracteristicas de los consignatarios de carga en lquitos.

Caracterizacion de la demanda:

La justificacion de embalar determinada mercancia esta sujeta, principalmente, a su
valor de mercado; para el comercio internacional el contenerizar mercancia se
justifica si el valor de venta unitario del producto, en promedio, supera los $2. Del
trabajo de campo realizado se tiene que el 64% de los consignatarios de carga que
arriba/zarpa de Iquitos menciona que el valor de venta unitario del producto que
comercia supera los $2 y el 36% restante lo contrario

Grafico N° 11.16
Participacion de consignatarios cuyo producto supera los $2 el valor de venta
unitario.

64%
¢ I

Menaor a 52 Mayor a 52

De las afirmaciones dadas por los consignatarios se colige una posible justificacion
para la contenerizacion (en base al valor de venta) de méas de las dos terceras partes
de la carga movida por los diversos terminales portuarios de la ciudad de Iquitos. Sin
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embargo, como se describird mas adelante la cantidad de carga movida por

consignatario es poca por viaje, lo cual conlleva a no querer asumir el consto de
contenerizar.

Grafico N° lIl.17
Participacion por tipo carga.

92.0%

48%
1.6% 1.6%
— - ]

Carga General Contenedor de 20 ples Paletas A granel sélido

Fuente: Trabajo de Campo — Encuestas a consignatarios de carga

La carga general (cajas, bultos, sacos y diversas piezas sueltas) es la principal
presentacion a la hora de trasportar bienes por los diversos puertos y atracaderos de
la ciudad de Iquitos, el 95% de las empresas mencionando que esta es la
presentacion como trasportan sus productos. Se tienen en el trasporte mediante
paletas (4.8%) a la segunda presentacién predominante al momento de mover la
carga, esta ultima presentacién con una participacién muy por debajo de la carga

general, mientras que el movimiento de carga mediante contenedores y granel solido
es muy reducido.

Cuadro N° [Il.20
% de empresas, carga promedio al mes y frecuencia de descarga al afio por tipo

de carga
! % de % decarga | Carga promedio al mes | Frecuencia de descarga
Presentacion i | : o
empresas movida | por empresa en t promedio al afio
Carga General 92.0% 69.8% 69 21
Contenedor de 20 pies 1.6% 13.8% 775 17
Paletas 4.8% 15.5% 290 12
A granel sélido 1.6% 0.9% 50 12

Fuente: Trabajo de Campo — Encuestas a consignatarios de carga

Del Cuadro N° 111.20, el 92% de las empresas mueven, en promedio, 69 t de carga
general con una frecuencia de 21 descargas al afio y el 4.8% de empresas un
promedio de 290 t de carga paletizada al mes con una frecuencia de 12 descargas al
ano. Las empresas que mueven carga general y paletizada conglomeran el 85.3% de

la carga movida, mientras que la carga contenerizada y agranel solido representa solo
un 14.7% del total.
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Presentacién

Carga General

Cuadro N° I11.21
% de empresas por tipo de carga movida al mes, en rangos

Menora5t

31%

De 5t a menos de
15t
18%

De 15 a menos
de25t
12%

Mayora 25t
30%

Contenedor de 20 pies

0%

0%

0%

2%

Paletas

0%

1%

0%

4%

0%

0%

0%

2%

A granel sélido
Fuente: Trabajo de Campo — Encuestas a consignatarios de carga

Si bien del Cuadro N° 111.20 se pensaria que como cada empresa que mueve carga
general, mueve por descarga 39 t (69*12/21), lo cual justificaria asumir un costo por
contenerizar ya que se tendria suficiente carga para llenar un contenedor: sin
embargo, al desagregar la carga movida en rangos, como se ve en el Cuadro N°
.21, se evidencia que el 61% de las empresas, que mueven carga general, al mes
mueven menos de 25 t y un 49% menos de 15 t, haciendo que una proporcion
considerable de consignatarios pueda no llegar a copar un contenedor y lo lleve a
medio copar haciendole no querer asumir el costo total por mover un contendor a
medio llenar.

Cuadro N° [11.22
Principales productos demandados en Iquitos por tipo de embalaje para el

embarque.

e Embaiaje Participacion | Bultos .No
Producto apilables
Alimentos sin procesar (frutas, 8.3% 16% 379% 42%
verduras, tubérculos, etc.)

Alimentos procesados (fideos, 20.0% 11% 39% 43% 7%

arroz, galletas, etc.)

Alimentos refrigerados 2.2% 40% 40% 20%

Bebidas libres de alcohol 5.2% 25% 33% 33% 8%

Bebidas alcohdlicas 3.0% 14% 57% 29%

Articulos de ferreteria 12.2% 29% 54% 18%

Materiales de construccién 7.8% 39% 33% 28%

Electrodomésticos 0.9% 100%

Productos textiles 13.9% 19% 28% 53%

Carga IMO 0.9% 50% 50%

Otros 25.7% 24% 49% 25% 2%
PROMEDIO 27% 47% 32% 7% 2%

Fuente: Trabajo de Campo — Encuestas a consignatarios de carga

Del Cuadro N° I11.22 se aprecia que el 47% de las empresas que mueven carga en
Iquitos menciona hacerlo en cajas, un 32% en sacos y un 27% en bultos (paquetes
con forma no irregular y que puede apilarse en muchos casos). También se puede
apreciar que el del total de productos mencionados que son por los consignatarios*
los alimentos procesados (20.0%), productos textiles (13.9%), articulos de ferreteria
(12.2%) y los alimentos sin procesar (8.3%) son los principales productos

“ Tengase en cuenta que una misma empresa puede mover-més.de un solo tipo de producto.
r - P, 3
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desembarcados en lquitos. Por otro lado, un 25.7% de la carga agrupa otros
productos como medicamentos, alimento para animales, calzados, vehiculos, etc.

Cuadro N° 111.23
Dias promedio de demora por etapa en la logistica del trasporte fluvial a Iquitos.
DIiAS TOTALES PROMEDIO

ORIGEN - | _ " DIAS

DESTINO % de empresas Lugar de compra al Embarque hasta Zarpe hasta un TOTALES
puerto de embarque | que zarpe la nave | puerto en lquitos

el A 70% 6.3 5.5 6.4 18.3

Iquitos
Yuri

bt e 36% 3.9 4.7 4.8 135

- Iquitos

Frofieg= 2% 5.5 5.0 7.0 17.5
Iquitos

Fuente: Trabajo de Campo — Encuestas a consignatarios de carga

Respecto de los tiempos para la logistica de trasporte fluvial a Iquitos, del Cuadro N°
I11.23, se observa que el 70% de las empresas menciona a Pucallpa como puerto de
embarque, con 18.3 dias, en promedio, de demora para que la carga llegue desde el
lugar donde se compra la mercaderia hasta llegar a un puerto u atracadero en Iquitos.
El 36% de los consignatarios menciona Yurimaguas como puerto de origen, con 13.5
dias, en promedio, de demora para que la carga llegue a algun puerto u atracadero
desde el lugar de compra. Por ultimo solo un 2% de empresas menciéon a puertos de
frontera como lugar de procedencia de su carga, demorando en promedio 17.5 dia
para que llegue a algun puerto u atracadero en lquitos.

Cuadro N° 111.24
Dias promedios de descarga de la Nave al camidn en los principales puertos de
Iquitos
Tiempos .de descarga NAVE — CAMION (dias)
|__Promedio | Méximo | _Minimo |

ENAPU 3.4 8.0 1.0
HENRY 2:3 4.0 1.0
MASUSA 2.3 8.0 1.0
OTROS* 0 0 0

*La frecuencia de descarga por otros puertos es tan reducida que el encuestado no lo considera dado que se le
pregunta sobre los de mayor frecuencia en lo sque descarga.
Fuente: Trabajo de Campo — Encuestas a consignatarios de carga

Una vez la nave hay llegado a algun puerto u atracadero de la ciudad de Iquitos, se
requiere de un tiempo para descargarla y los bienes puedan ser llevado a las
empresas o almacenes de los consignatarios, como se aprecia en el Cuadro 111.24 los
tres principales puertos utilizados para la carga/descarga son ENAPU, Henry y
MASUSA®. En el caso de ENAPU el promedio de dias mencionados como demora
para la descarga de bienes, una vez la nave haya acoderado en el puerto, es de 3.4

5 Algunas empresas traen carga de mas de un puerto de origen.
& Masusa no es considerado como un puerto, por el contrario, se le considera un atracadero dado la
total inexistencia de infraestructura, tanto en tierra o rio.
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dias, con un maximo de 8 y un minimo de un dia, este ultimo valor para algunos
casos de consignatarios que han logrado recibir sus productos en este tiempo (estos
casos son minimos, y se da en consignatarios que mueven voliumenes de carga muy
reducidos y/o se hallan en la parte mas exterior de la nave).

En el caso de HENRY y MASUSA el promedio de dias de descarga es menor al
registrado para ENAPU y el mismo para ambos (2.3 dias) segln los consignatarios
que mencionan usar dichos puertos para la descarga de sus bienes; sin embargo, se
puede apreciar que por MASUSA se tiene un maximo de dias de demora mayor a
HENRY, esto ultimo se deberia a la total ausencia de mecanizacion para la maniobra
de carga a comparacion de HENRY.

Cuadro N° [1l.26

Empresas que hacen uso de los principales servicios de descargal/carga y costo
promedio de uso.

Numero de uso al mes

Servicio para S/ promedios

Empresa*®

carga/descarga Promedio | Maximo | Minimo | por tonelada
Gruas 10% 3.0 6.0 1.0 278.3
Estibadores 96% 3.1 12,0 1.0 31.2
Monta Cargas 3% 3.0 6.0 1.0 50.0
Otros 0% 0.0 0.0 0.0 0.0

*Hay empresas que utilizan mas de un servicio para la carga/descarga sobr eun total de 125 encuestadas.
Fuente: Trabajo de Campo — Encuestas a consignatarios de carga

Respecto del uso de servicios para descarga, el empleo de estibadores es el principal
servicio requerido por los consignatarios con un 96% de ellos mencionando utilizar
este servicio, un 10% de consignatarios menciona utilizar el servicio de gruas para la
descarga de productos. Respecto a la frecuencia promedio de uso mensual de estos
servicios se puede apreciar (Cuadro N° I11.26) que utilizar tres veces es el promemdio
mensula comun, con un pico de 12 veces por mes en el caso de contratar cuadrilla de
estibadores. Por otro lado, los costos de uso para estos servicios osilan en promedio
de S/ 50 para el uso de monta carga por tonelada, S/ 31.2 por tonelada al usar
estibadores y S/ 278.3 al usar gruas por tonelada.

Esta frecuencia de uso y costos varia dependiendo del tipo de carga, frecuencia,
volumen de la misma y consignatario de carga. Un caso que evidencia ello y se
puede oir en la entrevista a la empresa Naviera Horiente SAC — Cerveceria San Juan,
Anexo 11.2.2.3 Encuestas, encargada del trasporte de cerveza y productos derivados
de malta, aguas minerales y gaseosas de Pucallpa a Iquitos (la entrevista y encuesta
se realizo al Jefe de logistica de Cervecera San Juan en lquitos y el patron de la
Nave).

El servicio de descarga trae consigo un encademaniento de actividades para la
manipulacion de la carga, con lo cual los bienes pueden llegar a dafarce, respecto de
esto ultimo al 99% de las empresas de iquitos les es relevante el estado final de
entrega de sus bienes (Grafico N° 111.18)
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Grafico N° 111.18
Es importante el estado con el que se le entrega su producto.

1%

=Si = No

Fuente: Trabajo de Campo - Encuestas a consignatarios de carga

En una escala de importancia sobre el tiempo de demora con el que le llegan sus
bienes a sus almacenes o empresa, para el 79% de los consignatario les es muy
importante el tiempo de demora, un 20.2% menciona que les es importante y un 0.8%
les es poco importante, para este ultimo segmento de consignatarios se deberia a la
poca rotacion de venta en sus productos comercializados, mientas que los
consignatarios que mencionan lo muy importante e importante que les es el tiempo de
entrega de sus productos, est4 ligado a la gran rotacién en el stock que puedan tener
en sus negocios, tales como alimentos procesados sin procesar de primera
necesidad, medicamentos, perecibles, congelados, etc. que son articulos muy
vulnerables a dafiarse con los golpes, el mal almacenaje, la humedad, el calor, la

mala manipulacién, etc.

Grafico N° Il.19
Importancia* del tiempo al llegarles al empresario sus productos.

S N TS SRS 1 .

Indiferente  0.0%
Poco impartante I 0.8%

Nadaimportante  0.0%

0.0% 10.0% 20.0% 30.0% 40.0% 50.0% 60.0% 70.0% 80.0%

*Se utilizo una escala de importancia de 1 - 5, donde 1=Nada importante y 5=muy importante.

Fuente: Trabajo de Campo — Encuestas a consignatarios de carga
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Cuadro N° Ill.27
Dias factibles de reduccion en el tiempo de descarga.
Dias factibles de reduccién

Participacion | Promedio | Maximo | Minimo
Si 71% 1.4 8 1
No 29%
Total 100%

Fuente: Trabajo de Campo — Encuestas a consignatarios de carga

Siendo relevante el tiempo de demora en el que les llega a los consignatarios sus
bienes, del Cuadro N° 111.27, el 71% de los consignatarios menciona que si es factible
reducir los dias de demora en el que su carga les llega a sus almacenes o empresas
una vez la nave este en puerto; estos dias factibles de reduccién en promedio
mencionan que seria de 1.4 dias, con un maximo de 8 y un minimo de 1. Si tomamos
lo mencionado sobre el tiempo de demora actual para la descarga de la nave al
camion en los puertos de Enapu, Henry y Masusa (ver Cuadro N° [11.24) los
consignatarios que, si creen factible la reduccioén de los dias de demora, ven factible
que se reduzca en promedio el 50% de los tiempos actuales. Un 29% de
consignatarios ve no factible la reduccion del tiempo de descarga debido a las
condiciones en infraestructura, equipamiento y gestién (desorden) que tiene los
puertos y atracaderos de la ciudad.

Grafico N° 111.20
Principales causas para que la carga tarde en llegar de la nave a los almacenes
de la empresa.

e a0 P 10 N <9.6%
abastecen ala cantidad de naves que hay :
Tardanza por parte de SUNAT para la revision de _ 27.2%
las cargas -
La demora por tramites documentarios [ 20.0%

Falta de mecanizacion en los puertos [ 16.8%

otros [N 88%

Las naves no estan disefiadas para el trasporte
de mercancias - 2%

Falta de unitizacion desu carga [lj 2.4%

0.0% 10.0% 20.0% 30.0% 40.0% 50.0%

Fuente: Trabajo de Campo — Encuestas a consignatarios de carga

Las causas para la demora en la descarga/carga de los bienes, son diversas, las
consideradas relevantes por los consignatarios, dada su experiencia con la oferta
portuaria a través de los afios, son la carencia de infraestructura portuaria que
abastezca a la cantidad de naves que arriban a Iquitos, el 49.6% de los
consignatarios menciona esta como la principal causa de demora, un 27.2%
considera que las tardanzas que genera la SUNAT para el posterior reintegro como
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segunda causa, el 16.8% de los consignatarios menciona a la demora en los tramites
documentarios del puerto (permisos de ingreso, emision de facturas, etc.); la falta de
mecanizacion (16.8% de consignatarios la mencionan) se ubica como el cuarto
motivo causal de demora en la descargal/carga.

Llama la atencién que la falta de unitizacion de la carga y el disefio de las naves se
ubiquen como los motivos, causa de demora en la descarga/carga, menos
mencionados, 2.4% y 7.2%, respectivamente. Esto se deberia a que, si bien los
consignatarios son los duefios de la carga y conocen el panorama del trasporte
fluvial, la operatividad de un puerto y variables ligadas al rendimiento y eficiencia del
mismo no es conocida y considerada con la relevancia adecuada mas que solo por un
grupo de consignatarios conocedor de la logistica fluvial a mayor detalle.

Una de la variable que influye en el adecuado funcionamiento de un puerto, en cuanto
a rendimientos y eficiencia en el embarque/desembarque de mercancia, es el tipo de
carga que se movera (carga general, unitizada, paletas, contenedores, etc.) por el
puerto; muchas veces el tipo de carga facilita o dificulta la actividad de
embarque/desembarque.

Como se vio en cuadros anteriores la carga que arriba a la ciudad de Iquitos es
predominantemente del tipo general (sin unitizar y carga, podria decirse, fuertemente
atomizada). Si consideramos las ventajas que genera el UNITIZAR la carga, tales
como reducir el tiempo de carga/descarga ya que puede ser paletizada y utilizar
maquinaria para su movimiento, evitar y/o reducir la merma generada por mala
manipulacion de los estibadores, pagar un menor precio por la descarga/carga de
cierto volumen de mercancia en adelante, entre otros beneficios.

Grafico N° 111.21.
Parte del Material Grafico Utilizado para exponer las Ventajas de UNITIZAR a los
consignatarios

P14. El UNITIZAR su carga le permitiria:

1) Demorara solo 15 min por t el

tiempo de descargar o cargar.
‘ Utilizar maquinaria 2) Evitar marma de mercaderia por

mala manipulacién de estibadores.
3) Pagar menos fleta por descarga o

carga de mercaderis.

(Gruas, Monta carga)

Fuente: Material llevado para el Trabajo de Campo — Encuestas a consignatarios de carga
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Cuadro N° 111.29

Porcentaje de consignatarios dispuestos a UNITIZAR- sobre un horizonte de 5 y
10 afios

% de Consignatarios con | % de su carga que UNITIZARIA

respuesta | incentivoa UNITIZAR | a5 afios

| sl 60% 56%

| NO 40%
Fuente: Encuesta a consignatarios de carga — Trabajo de campo

a 10 anos

Los consignatarios con incentivos para unitizar su carga, como se aprecia en el
Cuadro N° 111.29 y Grafico N° 111.22, son el 60% (SI), mientras que el 40% restante
menciona no tener incentivos de hacerlo. Por otro lado, en un horizonte de 5 afios el
promedio de consignatarios menciona que llegaria a unitizar el 56% de la carga que
mueve actualmente, mientras que en un horizonte de diez afios alcanzaria al 84% de
unitizacion del total de su carga movida (Cuadro N° 111.29).

Grafico N° 111.22
Porcentaje de consignatarios con incentivos de UNITIZAR su carga

60%
I ;
Sl NO

Fuente: Encuesta a consignatarios de carga — Trabajo de campo

Ese 40% de consignatarios sin incentivos para unitizar su carga, a pesar de las
ventajas que esto les permitiria experimentar en reduccién de tiempos, mejor manejo
de su carga, etc., a un horizonte de 5 o 10 afios en adelante mencionan como
principales motivos los descritos en el Cuadro N° 111.30.

El escenario actual en infraestructura y equipamiento para la descarga/carga de
mercancia no les ha permitido y permite a los consignatarios experimentar de primera
mano las ventajas que trae el unitizar la carga; por el contrario, inclusive consideran
en algunos casos a esta carencia de equipamiento e infraestructura como una causa
de demora. Respecto de esto Ultimo, consignatarios mencionan que el producto que
traen de Lima u otro punto muchas veces es llevada hasta Pucallpa y/o Yurimaguas
unitizada y paletizada dado que al comprarlo el fabricante o vendedor se lo envia en
esa presentacion, pero a falta de equipamiento e infraestructura en los puertos al
llegar a Pucallpa/Yurimaguas es des-unitizada para que los estibadores las coloquen
sobre la nave.
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Cuadro N° 111.30

Principales Motivos para no UNITIZAR la carga
Motivos para no UNITIZAR %

A pesar de las ventajas explicadas y descritas, no se esta interesado en unitizar para 40.8%
paletizar o solo unitizar,

Desconoce los costos en que se incurriria 12.2%
Es decision del trasportista’/ 10.2%
Su carga ya la unitiza 10.2%
La cantidad por viaje es pequefia para unitizar todo? 8.2%
Seria mas costoso 6.1%
Desea contenerizar el 100% de su carga 2.0%
Las caracteristicas de la mercancia no permite unitizar®/ 2.0%
Otros* 8.2%

1/ Dado que es el quien se encarga del trasporte, mencionan los consignatarios, es decisién de ellos decidir como
trasportar su carga y a que al final ellos solo pagaran por el servicio.
2/ Algunos consignatarios consideran que el volumen de carga movida no justifica el unitizarla.

3/ Productos de formas irregulares y no unitizables, maquinarias, estructuras, etc.
*El estado busca la manera de obligarlos a utilizar maguinaria, al revisar sunat lo vuelve a desembalar. Etc.

Fuente: Encuesta a Consignatarios — Trabajo de Campo
Otro aspecto, si bien no mencionado por los consignatarios con frecuencia, percibido por el
consultor es el disefio de naves que tiene el parque naviero, el cual no permite el uso de
maquinaria para la descarga y carga.

Del cuadro anterior el 40.8% de los consignatarios que no tienen incentivos para
unitizar su carga, dan como motivo el no interés rotundo en hacerlo sin otra causa
adicional a esa; un 12% menciona desconocer los costos que le conllevaria ello dado
que nunca a unitizado su carga para hacer uso de las paletas. Un 6% de los
consignatarios menciona que el incremento del costo es el motivo de no tener
incentivos. Un 2% de estos dado que esperan contenerizar y no unitizar su carga.

De la misma manea en la que la carga unitizada facilita el proceso de embarque
/desembarque, el CONTENERIZAR trae consigo ventajas muy considerables en la
reduccion de tiempos, cabe precisar que ello se dara en un escenario en el que el
puerto se encuentre correctamente equipado para la maniobra de esta presentacion
al trasporte de carga; y la reduccién de merma por golpes, derrames, etc. ya que el
contacto directo con el producto no se da.
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Grafico N° 111.23
Parte del Material Grafico Utilizado Para exponer las Ventajas de
CONTENERIZAR

|P15. EI CONTENERIZAR su carga le permitiria:

1) cargar 20t an manos de 10 min.

Agllizar enormamenta la - Utilizar maquinaria ‘ 2) Evitar merma de mercaderia por mala
descarga y/o carga manipulacién de estibadores.
I— ! %
Ly
;

d.--.h.g""i

Fuente: Material llevado para el Trabajo de Campo — Encuestas a consignatarios de carga
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Cuadro N° 111.31
Porcentaje de consignatarios dispuestos a CONTENERIZAR- sobre un horizonte
de 5y 10 afios

%de | Consignatarios con | % de su carga que UNITIZARIA
respuesta | incentivo a UNITIZAR | a5 afios | a 10 aios
S 26% 60% 90%

NO 74%
Fuente: Encuesta a consignatarios de carga — Trabajo de campo

Como se puede apreciar en el Cuadro N° 10.F y Grafico N° 9.F, el 26% de los
consignatarios menciona Si tener incentivos de contenerizar su carga, mientras que el
74% restante menciona NO tener incentivos de hacerlo. Por otro lado, en un horizonte
de 5 afios el promedio de consignatarios que, Si tienen incentivos de contenerizar,
menciona que llegaria a contenerizar el 60% de la carga que mueve actualmente,
mientras que a horizonte de diez afios alcanzaria al 90% de contenerizacion para el
total de su carga movida actualmente (Cuadro N° 10.F).

Grafico N° lll.24
Porcentaje de consignatarios con incentivos de UNITIZAR su carga

74%
; I
Si NO

Fuente: Encuesta a consignatarios de carga — Trabajo de campo

El 74% de consignatarios sin incentivos de contenerizar, a pesar de las ventajas que
genera, menciona como principales motivos los mostrados en el Cuadro 11.F
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Cuadro N° 111.32
Principales Motivos para no CONTENERIZAR la carga

Motivos para no CONTENERIZAR %
Poca carga para poner en un contenedor actualmente! 42.3%
Elevados Costos 29.6%
No hay incentivos para hacerlo 7.0%
Desconoce del tema’? 5.6%
Es decision del trasportista 5.6%
Las caracteristicas del producto no lo permiten® 5.6%
Carga variada en poca cantidad que no puede contenerizar junta 1.4%
La carga ya es paletizada 1.4%
otros 1.4%

1/ Consideran que el volumen de carga por viaje actualmente no justifica el trasporte contenerizado.

2/ El desconocimiento de los costos, la nula experiencia de contenerizar y la poca informacién sobre como
hacerlo hacen de los consignatarios no sepan nada sobre el tema.

3/ Productos de formas irregulares y no unitizables, maquinarias, estructuras, plancha de acero, varillas de
acero, etc.

4/ Carga muy variada y en poca cantidad de cada una de estas para agruparlas y trasportar en solo un
contenedor.

Fuente: Encuesta a Consignatarios — Trabajo de Campo

El escenario actual en infraestructura y equipamiento para la descarga/carga de
mercancia no les ha permitido a los consignatarios experimentar de primera mano las
ventajas de trasportar su mercaderia mediante contenedores; del trabajo de campo
se puede percibir que el escenario actual a enraizado la idea de que trasportar
mercaderia mediante contenedores es excesivamente caro, dando pie a el poco
interés de los consignatarios por este formato de trasporte de mercancias.

Otro aspecto, si bien no mencionado por los consignatarios con frecuencia, percibido
por el consultor es el disefio de naves que se tiene en el parque naviero que recorre
la ruta Pucallpa — Iquitos o Yurimaguas - Iquitos, y viceversa dado que el uso de
equipos mecanicos se ve reducida a solo una minima porcion de la nave y en la que
se puede trasportar contenedores (en la mayoria de casos < al 30% de la superficie
de la nave).

Un hecho importante de mencionar, como se aprecia en el cuadro N° 11.F, es el poco
volumen de carga trasportada por viaje por los consiganatarios, mencionando que no
justifica pagar la tarifa para mover contenedores por trasportar uno a media
capacidad ya que su carga no es suficiente para copar el contenedor y si se pueda
justificar el gasto. En este sentido la existencia de oferta que permita unitizar,
paletizar y posteriormente contenerizar la carga por parte de alguna agencia naviera u
empresa de logistica que agrupe carga de diversos consignatarios dinamizaria el
trasporte de contendores y reduciria el costo asumido por consignatario.

Del cuadro anterior el 42.3% de los consignatarios que no tienen incentivos para
contenerizar su carga, manifiestan como motivo el poco volumen de mercaderia que
mueven por viaje y un 29.6% menciona los elevados costos en los que se incurre al
trasportar en esta presentacion. .
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Otro aspecto resaltante del trabajo en campo mediante la encuesta a los
consignatarios fue conocer los principales puertos por los que descargan y motivos
por los que eligen dichos puertos.

Cuadro N° 111.33

Principales puertos y motivos por los que se descargal/carga por ellos.
| i Motivo de eleccion del puerto a la hora de descargar/cargar

Puerto Participacion* | Menores costos Mayor seguridad | Es mas rapida | Otros |

dedescarga | conlacarga la descarga | motivos | Tt
Enapu 98% 5% 28% 6% 61% 100%
Henry 22% 35% 8% 46% 12% 100%
Masusa 19% 23% - 77% - 100%
Otros 1% . - 100% - 100%

*Los consignatarios no solo descargan mediante un unico puerto, pueden llegar a hacer en mas de uno, lo
cual dependera principalmente del tipo de producto, si requiere o no reintegro, por politicas de la empresa,
etc.

Fuente: Encuesta a Consignatarios — Trabajo de Campo

Del cuadro anterior podemos observar, que el puerto con mayor frecuencia de
descarga/carga es el puerto de Enapu ya que el 98% de los consignatarios
mencionan utilizar dicho puerto, un 22% menciona utilizar el puerto Henry y un 19% el
atracadero de Masusa. De los motivos mencionados como principales para utilizar
dichos puertos se tienen en Enapu La mayor seguridad con la carga (en el proceso de
carga/descarga y de los hurtos o perdidas al ser un puerto cercado), Henrry por la
mayor rapidez de descarga y los menores costos. Masusa, notoriamente es elegido
por la rapidez en la descarga (mientras en Enapu la nave debe esperara un espacio
para acoderar y descarga, en Masusa las naves varan en la ribera del rio y se
empieza la descarga en menor tiempo que la espera que le toma a las naves en el
puerto de Enapu)

Grafico N° lll.25
Otros motivos por los que elige ENAPU y HENRY para la carga/descarga

Otros motivos de elegir ENAPU Otros motivos de elegir HENRY

1.3%
5%

333%

A facil
= Facilidad en la carga/descarga = Acceso facl

a -
= Puerto formal Mantenimiento de Enapu

® Reintegro = Puerto que requiere

33.3%

Fuente: Encuesta a Consignatarios — Trabajo de Campo

Del cuadro N° 111.33 un 61% de los consignatarios menciona otros motivos para
descargar por Enapu, mientras que un 12% menciona otros motivos para la descarga
en Henrry. En el grafico N° 10.F se muestra los otros motivos por lo que se elige

P e
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Enapu y Herry para la descarga.

Podemos observar que el principal motivo de descarga por Enapu es el reintegro
tributario (Unico puerto autorizado para verificar la mercaderia con reintegro) con un
92.2% de consignatarios de los 6%1 que mencionan otros motivos para la descarga;
solo un 6.5% menciona hacerlo por ser un puerto formal y un 1.3% por la facilidad en
la descaraga/carga.

En el caso de Henrry el facil acceso (33.3%) es uno de los tres principales motivos
para descargar por alli, es el facil acceso en referencia a que las naves no esperan el
tiempo que si lo hacen en Enapu. Otro 33.3% menciona hacerlo dado que Enapu no
esta en buenas condiciones y esta en mantenimiento.

La ventaja que otorga la no descarga/carga directa es la de una mayor rapidez en la
descarga/carga para luego hacer que la nave de lugar a otra y se siga con el ciclo; sin
embargo, para poder realizar esta actividad el puerto debe contar con almacenes en
los cuales guardar los bienes hasta el momento que los duefios lo retiren.

Grafico N° 1Il.26
Cuenta con suficiente capacidad de almacenes para sus productos en su
empresa.

3.2%

96.8%

Fuente: Encuesta a Consignatarios — Trabajo de Campo

El 96.8% de los consignatarios de Iquitos menciona contar con la suficiente capacidad
de almacenaje para sus productos, solo quedandose a veces cortos de almacén en
épocas de fin de afio (por las fiestas navidefias). Esta caracteristica nos hace pensar
que dado la costumbre y la disposicion de espacio en sus almacenes los
consignatarios retiren de forma directa sus cargas de la nave al camion sin llegar a
hacer uso de los almacenes del puerto. Este hecho se evidencia dia a dia con toda la
carga que arriba a la ciudad.

Ante ello se les consulté a los consignatarios por el uso de los almacenes del puerto
de Enapu o la nave como almacén.

Cuadro N° 111.34
A utilizado el puerto de ENAPU, otro o la Nave como almacén.

si 13% 4 15 1
NO 87%
Fuente: Encuesta a Consignatarios — Trabajo de Campo
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Solo el 13% menciona haber hecho uso del puerto de Enapu o la nave en algun
momento, de este 13% el tiempo promedio que mencionan haber dejado sus en
promedio 4 dias, con un minimo de 1 y un maximo de 15 dias.

Del Cuadro N° 111.35 el 49.6% de los consignatarios si estarian dispuestos a utilizar
los almacenes del puerto de Enapu si se les otorga mas dias libres para almacenaje
(actualmente son 3). El 50.4% menciona no estar dispuesto a utilizar los almacenes,
los motivos por los que no lo hacen son: desean mas de los 3 dias libres de
almacenaje (1.6%), un 19% por la mala infraestructura de los almacenes, la
inadecuada seguridad en el TP es motivo para que el 12.7% de consignatarios, que
mencionaron no estar dispuesta a utilizar los almacenes de Enapu, no lo hagan. Y el
63.5% menciona otros motivos de por qué no almacenar en Enapu antes de subirlos
al camion para llevarlo a su negocio. En este ultimo grupo, los motivos que se tiene
son: No necesitar almacenes ya que posee los suficientes en su negocio, el requerir
con urgencia los productos en sus tiendas para la exhibicion.

Cuadro N° II1.35
Disposicion utilizar los almacenes del puerto de ENAPU si se les otorgara mas
dias libres y motivos de por qué no lo hacen

Mas dias libres 1.6%
Inadecuada infraestructura en los almacenes 19.0%
45.6% 50.4% Inadecuada seguridad en el terminal portuario 12.7%
Pocas dreas de almacenamiento para la carga 3.2%
Otros motivos 63.5%

Fuente: Encuesta a Consignatarios — Trabajo de Campo

G. Resultados para la disposicion de pago por servicio a la Nave

Para implementar la metodologia de VC con los duefios de las naves, armadores se
tuvo diversas limitaciones, la principal de ellas la poca disposicion y negativa a brinda
entrevistas y menos informacion, los motivos que adujeron son principalmente la
carencia de tiempo y el poco o nulo interés en querer atender entrevistas.

La propuesta tarifaria que se presenta para el servicio a la nave se desarrolla a partir
de la entrevista al duefio de la empresa Henrry’, entrevista recogidas en Yurimaguas
a la administradora del Grupo Gladys y Procurador de la empresa Naviera: “Piramide”
EIRL., ya que estos dos ultimo operadores de Naves realizan viajes de Yurimaguas a
lquitos y utilizan para el proceso de carga y descarga los diversos puertos y
atracaderos disponibles en la ciudad, adicionalmente se considera las tarifas vigentes
del Terminal Portuario Nueva Reforma — Copam.

” Se puede oir la entrevista en el anexo 11.2.2.1 Entrevistas — 01.01 Nave.
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Para identificar la disponibilidad de pago que tienen los grupos identificados (armadores de
naves) se formularon las siguientes interrogantes; estas interrogantes se encuentran en las
entrevistas a profundidad realizadas, obteniéndose la siguiente informacion:

G.1 Disponibilidad Maxima a Pagar

Ante los resultados obtenidos de la no disponibilidad existente de pago por parte de los
armadores que pudieron colaborar, se puede construir

Cuadro N° 11.38

Maxima Disposicion a Pagar

TARIFARIO VIGENTE

TARIFARIO PROPUESTO - OPERADORES DE NAVES

Unidad de | Tarifa | | UM93d | pgpgy | Unidad | e, | Unidad | e
Cobro s/ de S/ de S/ de s/
N® Servicio Estandar ) Cobro ’ Cobro ’ Cobro ‘
A La Nave Puerto de COPAM . .
(relativa semejanza al Ag?gﬁ':n::;,',era G-Et;nng r}\eé Grupo Henrry
puerto del proyecto) ys S AL
Metro i
" Metro No menciona
1- ggmglede uso Meg‘r’::r’gra $10.74 | | eslora | 51050 | S%°™ | /0.0416 | una disposicion
P por hora P = a pagar

Fuente: Entrevista a armadores.
Elaboracion: Consorcio TPI

* Derivado de la tarifa diaria que esta dispuesto a pagar (S/ 50 por 24 h) en funcién a un tamafio de nave promedio
de 50 m.

Dado la alta asimetria en la disposicion por el pago del servicio de uso de muelle, se
propone que se tenga como base de tarifa a cobrar el monto regulado y aceptado por
la Ositram para el puerto de Copam (puerto fluvial pensado en carga de larga
distancia y con equipamiento suficiente, similar al del proyecto del presente informe).

Con lo cual la tarifa propuesta para el cobro del uso de muelle sera de S/ 0.74.

11.3.1.2 Evaluacion del Proyecto

Esta evaluacion fue efectuada bajo la perspectiva de que, para mejorar la atencion
del Terminal Portuario de lquitos, es necesario realizar una inversién que comprenda:
obras en tierra, rio, equipamiento y otros que permitan brindar un servicio adecuado a
los usuarios de la carga y las naves.

La descripcion y presupuestos de la infraestructura, costos, equipos y otros se
desarrollé en los items 11.2.4 Costo a precio de Mercado, del presente estudio.

La metodologia usada consider6 analizar la evaluacion privada desde dos puntos de
vista, economica y financiera. En el caso de la Evaluacién Economica se analizo el
proyecto independientemente de la fuente de financiamiento. El objetivo de llevar a
cabo este andlisis es establecer si el proyecto implica un negocio por si mismo; es
decir, si genera rentabilidad por sus propias operaciones.

En el caso de la evaluacion financiera, se considera explicitamente una o mas fuentes
de financiamiento. Por tanto, se busca tomar cualquier ganancia adicional que se
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originaria debido a la estructura de financiamiento. La ganancia puede producirse, por
un lado, por el acceso al dinero y por el escudo financiero o tributario, por el pago de
los intereses de la deuda ya que los intereses son deducibles de impuestos.

Si bien es cierto, que son importantes los resultados del flujo de caja econémico, de
acuerdo a la finalidad del proyecto, este analisis sera visto desde el punto de vista del
duefio o de la empresa. De acuerdo a las evaluaciones mencionadas (Econémica o
Financiera), se establecié un Cuadro de Flujo de Caja, donde se han incorporado
todas las cantidades anteriormente desarrolladas, incluyéndose otras adicionales que
tienen que ver con el presente analisis.

A. Determinacion de tasa de Descuento

Para proceder con el andlisis del flujo de caja econémico y financiero, primero
debemos conocer las tasas a las que se deben descontar el Flujo Econémico y Flujo
Financiero

A.1 Estimacion de Ke

La estimacion del costo del capital (K, ) o la rentabilidad exigida por los accionistas de

la empresa privada puede efectuarse empleando el usual modelo Capital Asset
Pricing Model (o CAPM) ajustado a paises emergentes, de acuerdo a lo siguiente:

KE :Rf+Rp+ﬁ(Rm—Rf)

Donde:

R, = Rentabilidad libre de riesgo

R, =  Rentabilidad promedio del mercado de renta variable
B =  Coeficiente Beta. Riesgo sistematico no diversificable
R = Prima riesgo pais Peru

Los parametros sefalados son hallados en funcion de los siguientes datos obtenidos
de fuentes especializadas:
Ry = 5.10% anual, que corresponde al promedio aritmético de la rentabilidad

anual de los T-Bonds 10 years en un periodo representativo de 50 afios.
Este promedio es el referido al periodo 1928-2018 (ver
http://pages.stern.nyu.edu/~adamodar/).

Rn_Ri=  6.26% anual, que corresponde a la rentabilidad promedio aritmética del
mercado de renta variable o de acciones en EE.UU, para el periodo 1928-
2018 (ver http://pages.stern.nyu.edu/~adamodar/).

R, = 1.66%, que corresponde al promedio aritmético de la prima riesgo-pais de

Peru expresada en el spread EMBIG Peru de los ultimos 5 afios (Abril de
2014 a Febrero de 2019) (ver http://estadisticas.bcrp.gob.pe).

P desap= 0.77, cifra correspondiente al coeficiente beta desapalancado del sector
Maritime contenido en el paper “Betas Totales por Sector”, a febrero de
2019 por Damodaran. (ver http://pages.stern.nyu.edu/~adamodar/).
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f ap= 1.97, resultante de la incorporacion del nivel de apalancamiento del
proyecto y condiciones impositivas del pais, para lo cual se utiliza la
formula siguiente:

B ap= f desap * (1+(1-T)*(D/E)); donde T= 30% y D/E = 70/30

Aplicando los parametros presentados anteriormente en la formula se obtiene que el

Kk, asciende a 8.58%.

Para mayor detalle del calculo revisar el formato digital de la hoja de calculo 11.3.2
Tasa de Descuento.

Tasas de Descuento

Concepto Variables Valor Unidad
K capital propio No Apalancado (Koa) 11.57% anual
K capital propio Apalancado (Ke) 8.58% anual
Tasa Libre de Riesgo Rf 5.10%
Riesgo Pais Rp 1.65%
Beta No apalancado B 0.77
Beta Apalancado B'gy 0.29
Margen del Mercado Rm-Rf 6.26%
K deuda (Kd) 3.78% anual
K deuda después impuestos 2.51%
Tasa de Impto a la Renta Perd 30.00%
Participacion de trabajadores 5.00%
% Deuda 70.00%
% Equity 30.00%
D/E 2.33
Costo Promedio Ponderado Capital (CPPC) 4.33% anual

Fuente: Damodaran, BCRP

Elaboracién: Consultor elaborador

B. Evaluacion Econdémica

En base a lo descrito en los parrafos anteriores se ha efectuado la estimacion de la
evaluacion econémica, la cual se muestra en los cuadros Cuadro N° 111.39, Cuadro N°
[11.40 y Cuadro N° lll.41. para cada una de las alternativas de posible ubicacion del
puerto, tengamos presente que dependiendo de la ubicacion del puerto los gastos
variaran por diversos factores condicionados por el terreno.

Se puede observar, en base a los resultados obtenidos de cada cuadro, que, para la
Evaluacion Econdmica, el Terminal Portuario no puede hacer frente a sus gastos
anuales por lo que la empresa debera analizar otras posibilidades para mejorar su
flujo de caja.

C. Evaluacion Financiera

Vistos los resultados obtenidos con la Evaluaciéon Econdémica, se pasa a estudiar el
financiamiento del proyecto mediante el empleo de una fuente de financiamiento, para
este fin se ha considerado financiarse el proyecto mediante un préstamo internacional
del BID, cuyo tasa de interés al primer trimestre del 2019 es de 3.78%?2, un nivel de
apalancamiento de 70/30 (70% préstamo y el restante 30% aportes de capital), el
plazo de repago de la deuda se considera 20 afios con un periodo de gracia de 2.

¥ http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getdocument.aspx?docnum=EZSHARE-1436601171-378

Pag 291

#sermideney

] TR
; : h ! f ot L

= " oy S M P e e,
Ouarab-Thominguez Chace
ECONOMIZTA 4
" E Hca 0187 X




z6z bBed

2609

" F Hce Ot@7

ECONOMISTA

satta M, Dominguez

=dy

‘JOpe1oge|a 10}NSuU0) 3jusand

oL = oloyeleg oso) oney|
et wrL'ssz'os- | ~ uynvA|
[ee | olyauag oso) opey|
[Bo B8¥ ' 200'P0L-| 1023 NYA|
086'900'SZ 668'B0E'y  6SS'189'F  OVL'BL9'0 98'820'0 90¥'S9Z'T SYB0BOY VELLI6C OLLSSCE OPOWPEC GY0'BB0'L LOL'SELZ G69ZE99't SOPESY  SIE9L0C- BIOCCL'S  PEVZ8LE- ZBEEZLE- VSCBISZT 9608S6'L LPOZIOES pepyjiqiuodsig 21q1] 2p oJaiuURUL] 34
SEZPLOZ LLZ'vES’L 600'OFE'L EOL'SKS'Z OOZOSEZ BEB'9BAZ O 0 [} 0 0 [ o [i] 0 [{] &} 3] o 0 Q |25t opnosy
268'8/9'/- T68'9/9')- 768'8/9'(- Z68'8/9'l- TBR'9LQ'L- ZBB'AIOL- Z68'BIO'- Z68'8/9'/- 6B'9LQ'L- T6'0.Q'[- TEE'SLO'L- 26R'SI9Z- 268'8/9'L- 268'BLO'L- T6G'BI9'L- 7B9'S.0'L- 768'8/0'- 68RO~ O 0 695'Z68'L6 epnag 74

LE9'EL9'0E 0BS'CSL'OL ZPY'PLP'OL 69PZI8'LL 9SSUSC'LL GSPLPBB  ICLB6GEZL SZ9'9S9'LL L09FE60F BESEZSDF OP699L'B  C6SSIB6 LOLZVE'S L8VSE6'0 LI5209'S FPIBSKST BOP'96¥'Y O0LO'SSE'C  ¥SE'8ZS'T  960'856'L LL9'WO6'PSL-  pepyiqiuodsig 2iq1] ep 03wou033 34

L9E'020'6~ 25B'6BZ'S- 9TL'6GE'S 06L'GS0'S- SEE'CE6'T- OPS'LEP'Y GBL'LBO'Y- LSE'6YS'Y- EL6'ELbY LBL'EVE'E- O 0 [} 0 0 0 0 0 0 0 @8N ADI
0 0 0 0 4] OrSLEP T O 0 0 LBL'EVE'E- LEO'LEE  ZOY'ESP'E 00Z'BZL'9 9BL'STE'6 PPQ'/GL'TL 69L'L9E'SL OLZ'EV6'9L GBOPLE'BL /Lv6650Z B9V6SLZZ B8LS6Z9EZ 22514 OUPRIY
19€'020'6- Z9B'6BZ'S- 9ZL'6SE'S- 0BL'5G0'S- 9E6'CE6'r OPS'608'v- SBL'LBD'r ISE'SPS'»- C6'CLY'y 8Z8'W/Z- SZY00S'E- BEL'PIZ'E- OB6EEL'S- SSP'EZB'Z- GZS'E09Z- O00L'PSE'L- O18'0/8'L- Zee'sel'l- L/D'09S'L- OE0'0LP'L- sefed v AD|
E/6'GB0'C- LPL'VO0'E- EE8'L/0'E- 089'020'C- ZBL'/66'T 96Z'VI6T- £9L'0S6'T° GOE'SZE'T- I6R'668'T- 00L'C.8'T- CIS'CZZT- 06L'ISL'Z- LPEWLL'Z- O0ZY'SLL'Z- 0.0'080Z- 6LE'SBS-  SG'/EE-  6S8'S/8-  S00'ZO0'L- LBO'GES- opesed A9|
LE'00L'ZL EBS'PSE'®  BSSLEY'S  OLY'9L0'B  OELLE6'L SEE'EBL'. BVE'LE9L OZL'WLPL SOU'ELE'L FES'BEL'L 966'SZL'S 6Z6'L9V'S [ZE'IE'S 8/8'%YEy L09'6B9F 6LO'ESET  09C'SLZ  LGLLOOT  L/0T9ST  LLLBSYE opIq1291 AD|
A9I 30 OINAowW
YOO'YB9'6E ZEF'EVP'SL B9L'PLL'SL 6ST'R9R'9L ¥OP'L6Z'Ol 666'8/Z'CL TI6'0MO'LL LI6'S0Z'O) 0BS'SYE'SL GIC'LOV'PL OPE'9SL'®  €6S'SIS'S L9LZTYE'S UBY'SEE'D LIS'T09'S WIE'SPST BOM'OSM'P 0LO'SSE'E  PSC'BZS'T  960'8S6'L  LL9'POEYSL- AN 0J1LoUO3T D4
000'8LLEZ O 0 0 0 000'8LF'2- 0 0 0 0 000'8L¢'2- 0 0 0 0 000'8¢'Z- O 0 0 0 L19'P06 V5L 53UOISIAAU| D 4
opeis3 D4
PO0'9L6'SL ZEV'EVP'SL BOL'WLL'SL 65Z'898'OL PP'L6Z'OL 666'95L'Sh ZZ6'OPO'ZL LI6'S0Z'OL 08S'SVE'SL 6ZC'I9v'PL OPE'PPZ'LL €6S'SIE'sS LOL'ZVE'S [BY'SEE'S LIS'T09'S IS'€Z0'S BOY'9SP'P  OLD'SSE'T  PSC'BZST  960°8S6'L O oanesado 34
SEZ'PLO'Z- LLZ'PEB'L- BOO'OVE'L- €OL'SYS'Z- DOZ0SE'Z- 6E8'960C- O [4] 0 0 (1] o 0 o 0 0 0 0 o] 0 SODIWOU0D3 soysanduw|
8VS'GS9'LE- 9GE LB LE- BOL'TBS'LE- PZE'ZES CE- YOZ'SSE'EE- LZS'ELL'EE- £08'986'ZE- 106 V6L 'TE 998'/65'ZE- LBT'S6E'ZE- OVO'6/Z'9Z- YEE'066'SE- ZLY'E6R'SZ- LE6'02Y'SZ- ST 0PL'SZ- BYZ'BLO'CL- /1085 CL- G/G0BV'EL- £8b /0Z'bL- B/G'OGL VL smso)
88/'6v9'SS B66'89LYS SBB'ZLE'SS OvI'SPE'ZS B6B'9E6'LS SOE'/Z0LS PZL'L20'0S VYE'000'6Y OFP'OVE'lP 0LO'Z98'0r GBG'CZSLE L/6'SOB'SE ECQ'SEZ'SE bZYOLY'ZE Zv6'ZTPLOS ZZL'EOL'BL SESTRA'SL SOSSP/L  LE@'SELGL bLIbZLOL sezueiqo)
oz 113 13 Ll 9 St vl £l (4% 33 ok 6 8 L 9 S 14 € z L 1] efe) ap ofn| 4
£¥0Z ZHozT oz oroz 6£02 BE0Z L£02 9£02 SEOZ vEOZ ££0Z ze0z 1£0Z (74 6202 8202 Lzoz f-rdir4 5202 vZoz

ndeu3 eAjeusaly —
oJaloueul4 A od1wouoa3 ele) ap oln|4
6€°1ll N ©4peENnD

.Sojinb| ap oupnpoyg [puUlLIB]
[9P UQIdDZIUIBPOW A UQIDDY|IGDYSY 0§224014 3P |24 9P OIPNs3, [9P UQIDDIOGD|S D| DIDd DLOYNSUOD) P SOIDIAIDS
(NdV-£102-Z00 oN 'd"D [3P OPDAUSQ — DUOJDIOAUCD DISWNY) NdV-8L0Z-900 N PPOIdWis uoidpaipnipy



£6Z bed

w0 1
= )
1 P r——
%z T S e
7 A !,‘...\.;.J.
‘lopelogeg|a 10}nsuo) |juang
[set | o1yauag 00D oneY]
[1sz89'ss'82- | uy NVA
[es ¢ | opyauag 0Bo) oney|
[ sov'soa’z01-| U099 NVA|
£0£'992'6  L69'ZE6'8 £€6'50E'6  98'15L'0L S¥B'OLE'OL ZSP'OLB'L EvP'SBP'LL BPB'9EVZL E6Z'EB9'ML SEB'LPS'TL SIB'EBL'E  LLZ'LLLOL 9€Z'LL9%6  9vFI0EZ'L L80'BLL'S  vL'LSP'S- 119'00S't- 600Z¥0'r-  0O¥'POE's ZVL'PEL'Y  €£90'5LL'L8- pepijiqiuodsiq 21qy) 3p oJatdURULY 34
z18'80} LO9'ELZ  069'viE  OWO'ZL¥  PPB'SOS  ZEC'96S  SCE'H09'CZ E6E'0/0v OZEWPB'E OL6'LL9E O08LLELL O 0 0 o 0 0 o 0 o 0 |e3s14 opnas3
PLL'BS6'6- VLL'8SA'6- PLL'BSE'6- vLL'BSE'6- PLL'8SE'6- PLL'BSE'6- PLL'8S6'6- PLL'8SE'6- vLL'BSE'6- PLL'BSE'6- PLL'8S6'6- PLL'8S6'6- wLL'8S6'6- PLL'9S6'6- vLL'8S6'6- PLL'9S6'6- ¥LL'BSE'S- YLL'BSE'S- O 0 008291 '6L4 epnag 24
509'5LL'6L 0S1°L.9'81L 9SE'6¥6'BL 098'L6Z'0Z S1L'CZ8'6L PEC'BEZ'LL IEZ'BEB'BL 69S'PZE'EL 0BO'L6L'LL 6.6'/88'8L 6PL'POP'LL SBE'6ZL'0Z 0SC'SEO'6L 095'8BL'LL OOZ'9EL'SI 696'90S'¢ COS'ISP'9 SOM'OL6'S  00P'P9E'S ZWL'PEL'Y €987Z88'00Z-  pepiiqiuodsig 2.q1] 9P 02UU0U0T D4
021'S99'e- [ZL'/¥S'e- 6E9'0Z9'9- BEV'EOL'S- PIZ'OLL'S- ZIP'BOO'S- 99PZL6'S- B/B'PLL'S- O9BS'EEY’S- LOE'SS8'E O 0 0 0 0 0 0 0 0 0 Q3N A9l
0 0 o 0 0 ZZr'ee9's- 0 0 0 LOE'SS8'E- €90'tE9’L  v/O'BLB'S [E6'OvL'OL PEL'/6E'PL OLLLOZ'BL [LL'S6B'LZ VIS'ELS'EZ OPL'OZP'SZ SEZ'ESZ/Z ZLZ'EE6'8Z 6YL'EVOOE |eas14 oapan)
0/1'599'e- [ZLIPS'S 6E9'0ES'S- BEP'EOE'S PLEZ'OLL'S ZZY'OPO'S 9OP'ZLE'S. B/B'P/L'S- OBS'EEQ'S: YOE'BBY'S- LLO'E9S'Y Z9Z'BZE'v- [SZ'OSEY- CEE'E9R'E- ZO9PED'E- [SB'SE6'L- Z.STIEL- 680'LZ8'L- L/6BELL- OSEB'EYO'L- seded e AD|
LLL'EZ8'L- 998'008°L- 0Z6'OL8'L- ZEO'€LL'L- OSP'SSL'L- ELPAEL'L- Z8'SLL'L- ZvB'669'L- B.Z'0B9'L- 021'099'L- ©EE'0SL'L- 999'EEL’L- 0.9'vZL'L- /S6'080'L- 000'GS0'L- 29L'/SE-  BBL'SYS-  ZOL'vES-  O0L'ZZB  G12'608- opeded A9)|
LPE'88Y'8 ©6SPSE'8 BGS/EY'B  0/p'0/0'8 OEL'LE6'L GE'EBL'. BPE'LE9'L OZL'WiP'.L SOR'ELEL ¥ES'SYL'.L B66'CZL'S 6Z6'LOv'S [Z6'PIE'S B/E8'VYE'y 1L09'689'F 6LO'ESE'T 09E'BSLT L6L'L99T  LL0'Z9ST  LLL'ESK'Z opIqI284 AD|
A91 30 0INAOW
PLL'0BL'ST 9.B'VZZ'ST $66'695'SZ B6Z'109'OZ 6BE'666'SZ LSL'906'TZ L69'0SL'YZ Lvv'660'PZ L99'0EY'EZ O0BZ'EWL'ZZ 6bL'POP'LL SBE'SZL'OZ 0SC'SE9'SL 09S'BEL'LL 0OZ'9EL'SL 696'90S'P  £OS'ISP'9  SOL'OLE'S O0OP'POE'S Zyi'peL'v  £98'788'00Z 032N 021WoU023 )4
0 0 0 0 o 000'BIPZ- O 0 0 0 000'8.0'Z- O 0 0 0 000'8b'Z- O 0 0 0 £94'Z88'00Z- S2UOISIBAU| I 4
ope1s3 34
PLL'08L'SZ 9L8'YZZ'SZ S66'695'SZ B6Z'L09'O9T 6BEL'666'SZ LSL'VBE'SZ L69'0SL'PZ LPP'660'¥Z L99'0CP'EZ 0SZ'CPL'TZ 6vL'Z8B'6L SBC'6ZI'OZ 0SC'SE9'6L 095'88L°LL 00Z'9EL'SL 696'¥BE'9 COS'ISP'9  SOL'9LE'S  00P'PIE'S Zyvi'vel'y O oagesadg 34
BOV'60V'v- B6Y'LZZ¥ BSL'BEE'r- 6B0'OLE'Y- [Z9ZLL'v POB'MOS'Y- PES'06Z'v- EBE'0L0'V OZE'WPB'E- O0/6'LLO'E- 08L'LEL'L- O 0 0 0 0 0 0 0 0 s031WoU633 sojsanduu)
S09'SS%'SZ- €Z9'ZTZE'ST- ZEL'vOY'SZ- B5E'BZY'LZ- €88'VAZLZ- Sb.'/EL'LZ- ¥6P'986'0Z- POL'LER'OZ- £5¥'1L9°0Z- 09E'£05'0Z- LS0'%06'GL- £65'9/9'GL- £8Z2'009'SL- 598'LZZ'SL- ZvL'000'SL- €5L'8LL LL- Z80'SZ9'LL- 08V'BZS LL- LEV'LEV'LL- ZEO'OEE'LL- 503507
88.'SYO'SS B66'B9L'YS SBE'ZIE'SS 9v/'SPE'ZS BEB'966'LS SO€'/Z0'LS vZL'LZO'0S vv6'000'6Y Ovr'OvE'lt 0L9'Z98'Sk SBE'EZS'/C [/6'SOB'SE CEQ'SEZ'SE VEZV'OLVZE ZVE'Zv/'OE ZZL'E0L'8L GBS'ZBO'BL GBS'S¥Y'ZL  [E8'SEL'OL viL'bZL'OL SRZURIGOY
(174 6l 8L Ll 9 51 vl €1 zL b [ 6 8 L 9 s v £ z 3 0 efe) ap ofnjy
£P0Z Zroz 174 opozZ 6£0Z 8£0Z L£0Z 9£0Z S£0Z ¥£0Z ££0Z zeoz 1£0Z 0£0Z 6202 8202 1202 9202 SZ0Z 202

E}SIAE||9g BARBUID)Y —
oiaioueul4 A osiwouos] elen ap olnj4
‘0¥’lll N O4pEND

.so4nb| ap oupnpo4 |PULLIB]
|9P UOIDDZIUIBPOW A UOIDDH|IGDY3Y 0}I3A0I4 3P |24 IP OIPNs3, |2P UO|IDIOGD|S D] DIDd DUOYNSUOD) AP SOIDIAIDS

(NdV-£10Z-Z00 oN "d’D |2P OPDALI2Q ~ DUOJDIOALOD) DISWINY) NdV-8L0Z-900 N BPDIYdis uoidpoipnipy




? (Jheca

v6z bBed

12607

[ee L [ o500 oney|

[sLosezza've- | uly NvA|

[eoz I onyauag 01S0) onwy|

9% 090'68E €01 | U022 NVA|

866'058'6  BEL'LLS'S  BZL'068'6  SYL'SEL'LL 9/5'vSE'0L ¥96'6SP'B  PPL'OVL'OL B6L'VZLTL 09V'LISTL £B0'9BZ'ZTI SEETEE'6 LSBGLE'0L LLB'GZP'OL 9Z0'6L6'L 199'9T5'9 ZPT'S98'T- GOL'PAET- 90L'9SP'E- O0LL'OZ6'S LSB'SSE'S P99'SIGLE pepuiqiuodsig 2.qy 3p 0JalduRUL] D4
8¥5'80L LWL'ELZ  9ZE'ELE  BED'LLY  SLOWOS  €8L'PES  [99'L89  E€BE'ELL'E  PES'EB0'P  L/LLOB'E  8L0'8S9°T  958'59L O 0 0 0 0 0 0 0 o |easi 4 opnosy
\ZE'EE6'S- LZB'EE6'6- LZB'EEB'6- LZB'CE6'S- LZE'EE6'S- LZE'EE6'S- LZ6'EE6'6- LZG'EEG'6- LZ6'EEA'S- LZ6'CEE'S- LZB'CCH'6- LZ6'CE6'S- LZB'CE6'S- LZB'EE6's- LZ6'CE6'6- LZB'EEE's- LZA'CE6'S- LZB'EEE's O 0 £62'8.8'8LL epnag 74
ZL£'9L9'6L LI6'LET'6L PZL'0LS'6L B29'8S8'0Z ZBB'EBE'OZ ZOL'66L'LL 666'S6C'6L LCLG88'BL B¥8 LSC B LZBBSC 8L 662 80ZLb LL6Z800Z BLLGSCOZ SPGZLGLL 898509v'OL 6/9'890C ZIZ6L0'L SIBLLPO OLL'9Z6'S 58'S5C'S LS6'E6C00Z-  pepiiquuodsig 24917 op 02wouoag 34
O¥O'LLB'S- [B5'669'0- 60S'Z/L'S BOE'SSP'S vbL'BZE'S- E6Z'0Z8'S- 9EE'¥O0'S- BY.'OZ6'S- [Sp'SAY'S- 060'/60'S- O 0 0 ¢} 0 0 0 0 0 0 @SN ADI
0 0 0 0 0 €62'028's- 0 0 a 060'/60'G- PPL'EPS  ZEL'EvB'y TLL'G8Z'6 90v'0SQ'EL POL'SZO'LL E£89'LIE'LZ LEZ'VEO'SZ pEY'SS0'SZ ©/Z'LO0'LZ Zv6'6Z8'8T 0.5'895'0E 12514 0UPBID
0v0'LL8' [65'669'0- 60S'ZLL'G- BOE'SSP'S- vrl'8ZE'S- E€6Z'B6L'S SEE'YO0'ST BYL'9Z6'S- [SP'SBL'S. PEZ'OVO'S B86'//Q'v GEQTYY'Y- PEQ'WOE'- 66Z'8/6'C- 6/6'8PL'E- @PS'PEO'Z- €92'100'Z- O08L'GLE'L- 999'879'L- [Z9'9EL'L- sefed e pA9|
00£'LL8'L- 966'¥S9'L- 6VO'S99'L- LOL'LZY'L- 985'C09'L- EWS'SES'L- LL0'L9S'L- ZL6'4pS'L- 80V'8ZS'L- OOE'B0S'L- 600'9¥0'L- 68Z'6L0'L- €6Z'0L0'L- 085'996- €29'0v6-  LP'89.-  [B0'SL-  LIW'Swl  BOV'EEL  ¥BO'LTL- opefed A9|
LlPE'BBY'8  €BS'YSE'R  6SS'LEV'S  0/v'9/0'8 OELLE6'L SEG'EBL'L BYVE'LE'L O0ZL'PLY'L SOB'ELE'L vES'BYL'L BE6'EZL'S 6Z6'LO'S [ZE'WIE'S 8/B'vPE'y L0968’y  6LO'ESB'Z O09E'8SLT  L6L'LE9'T  LL0TAS'T  LLLESK'T opIqI3al AD|
A913a 0TINAOW

ZIP'E6P'9Z ¥IS'LE6'ST €£9'Z8Z'SZ 9E6'CLE'LZ LZO'TLL'OT SBC'SLY'EZ SEC'EOV'SZ SBOTIB'PT SOL'SPL'PZ LLG'SSP'EZ 662'802°LL L16'180°0Z BEL'SSE'0Z SPE'ZIG'LL 88S'09F'9L 6/9'890°S ZIZ'BLO'L SI'LIP'9  OLL'9ZE'S 1SB'SSE'S  LS6'T6E'00Z- aN 03WoUo33 34
0 0 [4] 0 0 o00'8sr'Z- O 0 0 0 000'8L¥'2- 0O 0 0 0 000'8.¢'Z- 0 0 0 0 LS6'E6E'002- S3UOLSIAAU| D4
ope3s3 D4

ZIP'EBY'9Z PLS'IE6'ST TEITBZ'9T 9C6'TIE'LZ LZO'ZLL'OZ SEE'L60'OZ SEL'EOV'SZ SBO'ZIB'PZ SOC'CYL'YZ LLG'SSY'ST 662'989'6L LL6'180'0Z 8EL'6SE'0Z BYE'ZI6LL 88S'09V'IL 6L9'9S'Z ZIZ'GL0'Z SIB'LIP'  OLL'9ZE'S 1SR'SSE'S 0 oapesadg 74
919’859’ 90/'0iv'v- Q9E'/BS'- 96T'GOL'S- bER'LO6'r- LIO'PS.V- LbL'BES- O09GLE'r PES'EE0F //1L°198°C- BLO'BS9'T 958'S9.- O a 0 0 a 0 0 0 50DWouo23 soysandus|
09L'e6¥ ¥Z- B.L.'09E'vZ- 989'ZrY'vZ- £L5'09Y'0Z- LEO0'EZE'02- 006'SLL'0Z- BYO'PZD'0Z- 6SZ'698'6L- BO9'S0L 6L 5L5'SPG'6L- BO9'ELL'SL- POZ'ZSE YL~ G68'C/B'PL- L/P'E0S PL- ¥SE'ZBZ'PL- EPP'OSL'LL- Z/E'CO0'LL- 0/4'/96'0L- [Z/'698'0L- Z26'B9L'0L- 503507
BBL'SYO'SS 966'89.'vS SBE'ZLE'SS OvL'SPE'ZS B69'066'LS SOL'LZ0'LS ¥ZL'LZ0'0S YB'000'6F OYY'OVE'/r OLO'ZIB'OF SB6'EZS'LE L/6'508'SE £€9'SEZ'SE PIP'OLP'ZE Zve'Zr.'0f ZZL'E0L'SL SBS'ZS0'BL S8S'SYYZL  [E8'S6L'OL PLL'WELOL sezueiqo)
0z 1 8L LL 9L SL vl €l zL L oL 6 ] L 9 H v £ z ] 4} efe) ap ofn|4
£vOZ vz Loz ovoz 6E0Z 8E0Z 1£0Z 9£0Z 5£02 ve0Z ££0Z zeoz 102 0€0Z 6202 8202 Lz0z 9z02 5202 ¥Z0zZ

Ano1youig eaneusdljy —
oJaldueul4 A oo1wouosy elen ap oln|4
‘Wl N ©o4pEND

.soynb| ap oupnyod [puLLIB)
2P UQIDDIILIBPOW A UOIDDHIGDYIY 0404014 3P [H124 2P OIPNYSI,, [2P UQIIDIOGD|2 D| DIDd DUOJHNSUOD) 3P SOIDIAIDS
(NdV-£10Z-Z00 oN "d"D [9P OPDALSQ - DUOJDI0AUOD DIBWIG) NdV-810Z-900 -N PPRIYdWIS uoido3ipnlpy



2606

Adjudicacién Simplificada N° 006-2018-APN (Primera Convocatoria - Derivado del C.P. N° 002-2017-APN)
Servicios de Consultoria para la elaboracién del “Estudio de Perfil de Proyecto Rehabilitacién y Modernizacién del
Terminal Portuario de Iquitos”

C. Indicadores de Rentabilidad del Proyecto

Tomando en consideracion los datos anteriores, se determina la rentabilidad del
proyecto, y se obtiene los resultados del Cuadro N° 111.42

No se tiene en cuenta la TIR a la hora de comparar la rentabilidad de los proyectos ya
que del flujo de caja se puede observar flujos cambiantes, con lo cual se genera mas
de una TIR, siendo por lo tanto el criterio de decision el VANE y VANF

Cuadro N° 111.42
Indicadores de Rentabilidad

Indicadores de Alternativa N° 01 Alternativa N° 02 Alternativa N° 03
rentabilidad Enapu Bellavista Sinchicuy
VANE (Nuevos Soles) -104,007,489.08 -107,605,405.54 -103,385,060.36
Ratio Costo Beneficio 1.37 1.99 2.09
VANF (Nuevos Soles) -50,755,144.12 -29,753,687.51 -24,622,660.15
Ratio Costo Beneficio 1.09 1.35 1.39

Del cuadro anterior, corresponderia recomendar la alternativa 3; sin embargo, se
evidencia que la capacidad de pago del flujo financiero ain no muestra capacidad
real de pago del préstamo por parte de la empresa, utilizando Unicamente sus
recursos generados por la gestion del Terminal Portuario.

Acotacion

Se puede observar, en base a los resultados obtenidos de las evaluaciones
economica y financiera, que el Terminal Portuario no puede hacer frente a sus gastos
anuales, pues sus ingresos son inferiores a sus costos de inversiéon, administrativos y
de operacion, a pesar de contar con el financiamiento del Banco Interamericano de
Desarrollo, por lo que la empresa deberia analizar la posibilidad de aplicar las
siguientes alternativas:

e Determinar un aumento de tarifas que posibilite un mejoramiento del flujo de
ingresos del proyecto.

* Obtener subsidios del Estado, hasta un monto que permita, por lo menos,
igualar la tasa interna de retorno a la tasa de descuento.

o Efectuar un aumento tarifario y en forma complementaria, aplicar un subsidio por
parte del Estado que complemente los ingresos de la empresa hasta llegar a
igualar la tasa interna de retorno del proyecto con la tasa de descuento.

Incremento Tarifario y Subsidio del Estado.

Dado que los flujos econémicos y financieros no han podido generar flujos rentables
para el inversionista, es necesario recurrir a una combinacién de un incremento en la
tarifa del servicio portuario y un subsidio del Estado, de tal forma que el incremento
en el ingreso pueda generar una rentabilidad econémica minima (VAN=0).
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3.3. Analisis de Sostenibilidad

El analisis de sostenibilidad tiene como objetivo determinar la capacidad del proyecto para
cubrir los costos de inversion, operacién y mantenimiento que se generan a lo largo de su
horizonte de evaluacion.

I. Disponibilidad oportuna de recursos para la operacion y mantenimiento, segun

fuente de financiamiento:

El proyecto tiene la capacidad de generar ingresos que cubren sus costos de operacién y
mantenimiento; sin embargo, la inversion inicial no es cubierta por estos flujos futuros. En
base a esto ultimo es necesario el cofinanciamiento del proyecto por parte del Estado. Un
incremento tarifario, con una parte de esta subsidiada es una alternativa viable, a lo
expuesto.

Il. Arreglos institucionales para la fase de ejecucion y funcionamiento:

En la etapa de inversion, la ejecucion de la obra y la adquisicion del equipamiento
portuario estaran bajo la responsabilidad de la Direccion de Gestion de Infraestructura y
Servicios del MTC

La Gerencia Central de Proyectos de Inversion deberia ejecutar los componentes de
infraestructura y equipamiento portuario, en coordinaciéon con los érganos
correspondientes de acuerdo a la normatividad correspondiente.

En la etapa de operacion, de pendiendo de la condicion que tenga el terminal portuario
(concesionado o estatal), sera un privado o el estado (a través de una empresa publica
como Enapu S.A.) quien se encargue de la gestion de operacién y mantenimiento de la
nueva infraestructura con los recursos debidamente previstos.

Capacidad y gestion del operador:

El presente proyecto, una vez obtenida la viabilidad, ingresa a la fase de inversion con la
elaboracion del expediente técnico, el mismo que debe ser revisado y aprobado por la
entidad que financiara el proyecto. Una vez aprobado el estudio definitivo, se inicia el
proceso de la buena pro, siendo la Firma Consultora que resulte ganadora la encargada
de ejecutar la obra.

A razén de si en terminal portuario llegue a ser concesionado o estatal el operador, debera
reunir ciertas condiciones minimas que aseguren la calidad del servicio y las inversiones
en esta etapa.

a) Operador estatal:

El ente estatal encargado de |la operacion del terminal portuario seria la Empresa Nacional
de Puertos S.A. (Enapu S.A.), quien desde el inicio de sus funcione en 1970 ha venido
operando los principales terminales portuarios del pais en el ambito maritimo y fluvial.

Para el 2018 ENAPU S.A. administrd y opero los Terminales Portuario de llo, Supe,
Huacho, Iquitos, Yurimaguas, Puerto Maldonado, el Malecén al Servicio del Peru en Arica-
Chile; y el Terminal Portuario de Salaverry, este ultimo ya entregado en concesion. De las
3,055,354 TM movilizadas en |a totalidad de puertos operados y administrados por ENAPU
S.A. el 15.1% corresponden al ambito fluvial.

b) Operador privado:

El operador privado encargado del nuevo terminal portuario de Iquitos, debera cumplir
requisitos minimos que lo acrediten como empresa en capacidad de operar un terminal
portuario de la importancia que tiene este. En esa linea, los componentes de operacion,
mantenimiento y capacitacion, serian licitados a empresas especializadas. Por tanto, la
eleccion del concesionario del nuevo terminal portuario, debera obedecer a un proceso en
el cual se asegure la experiencia en operacién, el cumplimiento de rendimientos minimos
de atencion a carga y naves, capacidad financiera, la conservacion del terminal, etc.
Teniéndose como Unico antecedente de concesion fluvial, la concesiéon del Terminal
Por?uario de Yurimaguas — Nueva Reforma (COPAM), resulta de importancia el asegurar
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un adecuado operador portuario.

IV. No uso o uso ineficiente de los activos y/o servicios:

Los beneficiarios del proyecto, consignatarios, muestran compromiso en usar las
instalaciones del nuevo terminal portuario, reflejandose esta postura en los resultados de
la encuesta y entrevistas en campo, donde de darse el proyecto los consignatarios que
descargan actualmente por Enapu y estan dispuestos a trasladarse al nuevo puerto para
descargar por la zona con infraestructura poseen el 39.1% de participacion, otro 52.1%
seria desviado a la zona sin infraestructura del nuevo terminal portuario y el restante 8.8%
mantendria sus operaciones en los puertos informales (como también se describio al
desarrollar la demanda).

V. Conflictos sociales:

Los potenciales conflictos sociales que se derivarian de la construccion del nuevo terminal
portuario de Iquitos devendrian por el lado de los armadores.

Considerando que la informalidad en el trasporte fluvial ha incentivado la creacién de
atracaderos y puertos en inadecuadas condiciones (de infraestructura y normatividad)
siendo en su mayoria de propiedad de los propios armadores, es de esperarse, por ende,
que un proyecto que restrinja sus operaciones de acuerdo a una normatividad no acorde al
nivel de operacién con la que realizan sus actividades les resulta poco atractivo. Lo
anterior se evidencia en la nula o muy poco interés de participacion que han mostrado los
mismos a lo largo del desarrollo del actual estudio del proyecto.

VI. Capacidad y disposicion a pagar de los usuarios:

Del item 3.2.1 Propuesta Tarifaria del presente capitulo (Evaluacion privada) se determino
el pago por los servicios portuarios que brindaria el nuevo puerto para la carga y las
naves, los cuales fueron utilizados para estimar los ingresos del proyecto en el horizonte
de evaluacién,

Estos ingresos han sido calculados mediante la disposicion a pagar de los involucrados,
armadores y consignatarios de carga, resumiéndose los valores obtenidos en los cuadros
siguientes:

Cuadro N° 1I1.19
DAP para carga general y contenedores

Estudio de OSITRAN

| Tipo e DAP Iquitos Estimadas (Puerto tipo Transicién)
Iquitos Promedio

13 18

252 222

5
$
332 | § 297
$
$

Carga fraccionada

Contenedaor de 20 pies carga
Contenedor de 40 pies carag
Lo_ntenedcr de 20 pies vacio

32 |Estimada Modelo Valoracién Contingente y Andlisis Conjoint
247 |Estimada Valoracion Contingente
317 |Estimada Valoracion Contingente

88 |Proporcian de la DAP Estimada segun tarifas OSITRAN
115 |Proporcion de la DAP Estimada segun tarifas OSITRAN

90 86
121 103

W [ [0 [0 [
W[ | [0

Contenedor de 40 pies vacio
Fuente: Entrevista a consignatari
Elaboracién: Consorcio TPI

Cuadro: Maxima Disposicion a Pagar por operadores de nave

o

S

TARIFARIO VIGENTE TARIFARIO PROPUESTO - OPERADORES DE NAVES
Tarifa Unidad de Tarifa Unidad de Tarifa Unidad de Tarifa
N® Servicio Estandar Liicat de: G b S/ Cobro I Si. Cobro S/ Cobro S/.
A La Nave Puerto de COPAM (relativa semejanza Agencia Naviera
al puerto del proyecto) “Piramide" Transportes Gladys S.A.C Grupo Henrry
. Metro Metro ;
Servicio de uso de No menciona una
1.- muelie Metro eslora por hora S5/.0.74 esl:;?apor 5/.0.50 es::}rraa eor S5/0.0416 disposicién a pagar

Fuente: Entrevista a armadores.
Elaboracion: Consorcio TPI
* Derivado de la tarifa diaria que esta dispuesto a pagar (S/ 50 por 24 h) en funcién a un tamafic de nave promedio de 50 m.

Dado la alta asimetria en la disposicion por el pago del servicio de uso de muelle, se
propone que se tenga como base de tarifa a cobrar el monto regulado y aceptado por la
Ositram para el puerto de Copam (puerto fluvial pensado en carga de larga distancia y con
equipamiento suficiente, similar al del proyecto del presente informe).

Con lo cual la tarifa propuesta para el cobro del uso de muelle sera de S/ 0.74. Metro
eslora por hora

IOy
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VIl. Riesgos en contexto de cambio climatico:
Los principales riesgos evaluados en un contexto de cambio climatico son:
La presencia intensiva de palizadas: referido a la presencia anual de gran cantidad de
palizada, que podria entorpecer la operacion o bien generar deterioros en la
infraestructura.
El cambio del cauce del rio Amazonas: nos referimos al cambio tanto del talweg como de
la pendiente de la orilla en la zona del proyecto.
El cambio de los niveles méaximos y minimos por cambio en el ciclo hidrolégico: se refiere
a la eventualidad de aparicién de maximas o minimas extraordinarias, mas alla de los
niveles proyectos, esto fundamentalmente por la presencia de lluvias también
extraordinarias por el calentamiento global.
Medidas de mitigacion:
Para mitigar el impacto de las palizadas, se han planteado deflectores de palizadas,
acompafados de las faenas de mantenimiento.
Para mitigar el riesgo del cambio de cauce, no hay inversiones que se puedan hacer; por
el contrario, la Unica medida posible es de prevencion, e implica buscar y recomendar las
ubicaciones donde el riesgo de cambio sea menor, producto de las caracteristicas
particulares del lugar. Sin embargo, si se han planteado la construccion de un sistema de
puentes basculante, que tiene el menor impacto posible sobre las orillas, aumentando la
posibilidad de que se mantenga a lo largo del tiempo.
Para mitigar el cambio de los niveles maximos y minimos, se ha planteado un conjunto de
medidas: para superar los inconvenientes de maximas extraordinarias, se ha planteado
una cota de plataforma con la holgura suficiente para enfrentar cualquier creciente; misma
que esta 1.2 metros sobre el maximo proyectado. Para la cota minima, se han propuesto
ubicaciones donde la profundidad es suficiente (hay mas de un metro de holgura). El costo
asociado a las mitigaciones no puede ser aislado, pues es parte del disefio y corresponde
mas a una medida preventiva que a una inversion adicional para mitigar el riesgo.

VIIl. Proporcion de costos v/s ingresos
Cuadro N° 1.45: Flujo de Ingresos y Costos’

Aternativa 1

“TIIMITRE]  GL103,60000 4400616700 44980TE B3 48,67833863
BOS.AD 20,671,860.61 -29.056,110.48 20794,266.30 _29,613,400.33  33,988.867.10
T2 2460746306 24817008 B3 2445 163 B3 29,001,600 70 7nnuﬁ 5 :su:mnu

L) [ 7.60% Cn TLE% TR LN

Ings 73,886,002 40 _ 14.233,780.30 14, 784,304. 324, 224,33 X X ¥ . § K 41,167,447 35
7] msnmu 10,580,022.13 .1u‘gggL§! A3, 447 50007 13,681, 71460 u.nurfn ﬂlumn 14.03%,090.84 -17.477.738.80_18,088,448.37 18,100, 138,53 18.303,513.37 _18,406,686.23_-18.601,104.01 |lm'ru01 z:.mulr- BN 8 72662226 T3
(2

O oK T80 £y 006 37 10T S 38 10070004 60 100RGOTI 0 11 1176814 13806006 60 14007 61037 14116 IBE) 14722083 37 14350050 A TALT ASZLOVE DN 1A GI506A 6 16 ATHETE 44 18 670G T

2506725 AN5AT2H  2MEATRE0  JMSATIS 291547250 29547250 40816000 4081000 40AIBN00 ADE1EN0O00  -4081.MI00 408163000 408189000 408183000  40A1BI000 408183000
[ L S T Y i, [CEN A& T [IRED &I AT QT [N Y 1Y A200% [ [T wetn 48.04%

Altornativa 3
2033 0% 200 2040 2041 042 2041

16 18 17 18 1 0

44,085,167 B0 44.N08,J76 93 40075 328562 4841440648 T, 16T.A47.26

T AL 17,683,141.23 _17,883,380.01 _A7,701,031,01 21,773,774 78_-21,117,022.44 -31,008,801.73

T0.089.073 20 11117 61874 13,005,008 80 14,007,610 3 14116,30850 14,202,003 32 1A IB00623 1445401 1450291581 IBE5E60 76 -1B7RBIEA 16570385 73

Tngrasos Tomies
Castos Totains 10,087,194
Canios Operacdn § 804734083 411040878
Couizs Martanmierts E 2 3 204504450  20MIGM450 2 MWOO4S0 2600450  I0CMED 278004450 2OOME  32MI0S00 323610800 329810600 DIII0600 32310800 DFIBI0R00 2380600 3610600 323410000 3,236,106 00

rian AT To0T% o7 I [N [ (LKLY e Qe AT A% 24, AT [INT:Y [ 40.08% 30 6% wagn 6T 2%

10.532.000 37 -90.876.242 38 10,016,064 86

Del flujo de caja desarrollado y mostrado en los acapites anteriores, se presenta el flujo de
costos he ingresos a recaudarse para las tres alternativas.

En la alternativa 1 — Enapu: los costos de operacion y mantenimiento son cubiertos al
100% por los ingresos; estos costos pasan a representar del 96.28% en el periodo 1 al
72.19% para el periodo 20.

En la alternativa 2 — Bellavista: los costos de operacion y mantenimiento son cubiertos al
100% por los ingresos; estos costos pasan a representar del 76.03% en el periodo 1 al
48.04% para el periodo 20.

% Los costos mostrados en los graficos, difieren de los costos totales de los Cuadros 111.39, 111.40 y 111.41, dado
que en estos ultimos cuadros solo se han considerado los costos de operacion y mantenimiento, mas no otros
costos como las aportaciones a entidades pubhcas (APN y OSITRAN)..

f L “'#4
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En la alternativa 3 — Sinchicuy: los costos de operaciéon y mantenimiento son cubiertos al B

100% por los ingresos; estos costos pasan a representar del 72.43% en el periodo 1 al
46.25% para el periodo 20.

De los flujos mostrados se evidencia que los ingresos cubren los costos de operacion y
mantenimiento a lo largo del periodo de evaluacion; sin embargo, estos no son suficientes
para cubrir el gasto de inversién inicial como se ha expuesto en items anteriores a este.

IX. Diagnostico fisico legal
El diagnostico fisico legal se ha centrado en las alternativas de 2 y 3, Bellavista y
Sinchicuy, respectivamente. Dado que la alternativa de Enapu ya tiene un area definida y
saneada.
Bellavista: segun los documentos consignados en el Volumen IX - Anexo 7. Diagnostico
fisico legal — Tierra — Bellavistas el terreno sobre el cual se asienta el area destinada al
desarrollo del proyecto, forma parte de la Marina de Guerra; sin embargo, existe un
proceso de saneamiento de los terrenos a favor de la comunidad nativa Santo Tomas.
Este proceso implica transferir 100.9025 hectareas cuyos terrenos estan actualmente
ocupados por la comunidad nativa.
El terreno necesario para el desarrollo del terminal portuario, es de un poco mas de 4.5
hectareas: en este escenario es necesaria la expropiacién del area requerida, bajo la
normatividad que rija estos casos.
Sinchicuy: el area proyectada para el desarrollo del proyecto estd ubicado en el Poblado
de Sinchicuy. Los posesionarios de los terrenos que son afectados por el area del proyecto
son el Sr. Eliseo Pipa y Cesar Augusto Shufia Pefia.
El area que comprende el desarrollo del terminal portuario es de un poco mas de 4.5
hectareas, el cual afecta ambos predios por la parte frontal que da al rio, bajo este
escenario el desarrollo del proyecto requiere la expropiacion de sus actuales duefos. Un
desarrollo, mas detallado del diagnéstico fisico legal para esta alternativa se presenta en
Volumen IX - Anexo 7. Diagnostico fisico legal — Tierra — Sinchicuy.
Respecto a las dreas acuaticas: tanto el area acuatica propuesta para la alternativa de
Bellavista y Sinchicuy no se superponen a areas otorgadas con anterioridad en derecho de
uso, areas reservadas para la Defensa Nacional, ni con areas comprendidas para el
Desarrollo Portuario Fluvial. El desarrollo a detalle de este acapite se encuentra en el
Volumen IX - Anexo 7. Diagnostico fisico legal — Rio y Areas acudticas, del presente
informe.

3.4. Seleccion de alternativa

A razén de lo desarrollado en el estudio, se encuentra en la Alternativa 3 — Sinchicuy es la
que brinda mayores posibilidades econémicas, sociales y técnicas para su realizacion. Esta
alternativa tiene condiciones en profundidad, cause unitario (sin presencia de islas cercanas)
y de condiciones muy estables historicamente en su ribera. La alternativa se ubica en el
Distrito de Indiana, localidad de Sinchicuy. Sus caracteristicas técnicas estan dadas por un
muelle flotante de 180x18 m, cuyo acceso es a través de dos puentes flotantes de 60 m y
protegida mediante un deflector de palizadas. El area terrestre tiene un terreno disponible 4
Has en las que se asentaran dos almacenes de carga general y en paletas de 6,700m2 vy
5320m2 mas un patio de contenedores de 2,000m2. El equipamiento reune fajas
trasportadoras, gruas en muelle, almacenes y patios, montacargas, tractores de tiro, cama
bajas y elevadores.

La alternativa seleccionada es la que arroja los mayores indicadores de rentabilidad, social y
privado, como se ha expuesto en item’s anteriores, lo que significa el uso 6ptimo de sus
recursos permitiendo alcanzar mejores niveles de rentabilidad frente a las otras dos
alternativas, siendo por ello preferente la intervencion en esta.
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3.5. Gestion del Proyecto

Se entiende por gestion al conjunto de practicas, procedimientos y conocimientos que
tiene una empresa o industria para utilizar sus recursos de manera que maximicen la
cantidad de productos o servicios que brindan, minimicen sus costos u otros objetivos
empresariales. Para este proyecto, seré necesario que la adecuada gestién abarque
dos fases del mismo: a) fase de ejecucion y b) fase de funcionamiento u operacion.

3.5.1Fase de Ejecucion

Las principales etapas, son construccion y operacion, sin embargo, dentro de la
operacién se distinguen fases de inversién con diferentes niveles de servicio; cabe
sefialar que, para aumentar el nivel de servicio, sera necesario también hacer algunas
inversiones adicionales, que son especialmente relacionadas a compras de
equipamiento y cambio en la gestién.

A  Construccion

El Plan de implementacién del proyecto del Terminal, considera el desarrollo del
conjunto de actividades que permitira lograr el inicio de operaciones en condiciones
Optimas en cuanto a la calidad de la infraestructura a proveerse, atendiendo
plenamente las necesidades tanto del publico usuario como de las empresas y otros
agentes econdmicos involucrados en el proyecto.

Debe decirse, que la construccion no debe depender sélo del afio y de los procesos
de licitacion en el estado, sino ademas es importante considerar el nivel del rio, pues
las obras de ribera deben ejecutarse en vaciante y tanto los puentes y pontones
transportarse e instalarse en época de creciente.

El siguiente cronograma presenta las principales actividades desde la aprobacion del
estudio hasta la puesta en marcha, donde empieza la operacién. Se ha elaborado una
programacion optimista, considerando que existe la voluntad politica y los recursos
para la implementacién del terminal.

Afo 2019 2020 2021 2022 2023 2024
Actividades Prg , Construccioén Inicio
Inversion
Estudio de Preinversion X
Expediente Técnico X

Estudio de Impacto Ambiental X

Expropiaciones X

Licitacién de Construccién X

Construccién de obras de tierra X
Construccion de obras de rio X
Pruebas de procesos/certificaciones X
Puesta en marcha X
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Se presentan 3 etapas de la vida del proyecto, donde se aprecia la pre inversion o pre
construccion, la construccion, que considera desde el expediente técnico y licitacion
hasta las pruebas y certificaciones y, por Gltimo, la puesta en marcha.

Se espera que el terminal pueda iniciar sus operaciones en el 2024. Después del
inicio de actividades, se han considerado 20 anos de operacion, que se describen a
continuacion.

B Descripcion de operacion

En cuanto a las fases, estan orientados a los niveles de atencion tal y como se
describié en el entregable anterior en el punto 2.1.2.1. “Procesos y factores de
produccion”; se establecieron 4 niveles de produccion que pueden reconocerse en la
situacion actual, y que se presenta en el siguiente cuadro:

o Sin grias para mover Sin graas para mover
Criterio
contenedores contenedores
Sin muelle flotante para Ej.: Masusa Ej.: Henry
atencion todo el afo Nivel 1 Nivel 2
Con muelle flotante para Ej. ENAPU No hay en la zona
atencion todo el ano Nivel 3 Nivel 4

En la actualidad, la mayor parte de la carga es suelta, siendo que su consolidacion en
paletas o contenedores, si bien puede representar una mejora en las eficiencias para
los usuarios, también significara mayores costos; esto, ademas de la cultura informal
predominante genera que terminales mas formales y con mayores facilidades como
Da costa o Morochita, no sean predominantes sobre terminales muy informales como
Masusa; de forma ulterior, esto genera pérdidas de eficiencia en terminales formales
como COPAM. En atencién a esta clasificacion, y el conocimiento de la realidad, se
presentan las siguientes fases:

Fase | Transicion. - Esta fase considera un nivel equivalente al 3, pero en un
escenario de transicién semejante y mejorado a como actualmente opera COPAM. Es
decir, si bien se planteara un terminal que puede atender cargas sueltas como sacos
o cajas, también se permitird la operacion en las inmediaciones (aguas abajo), pero
con algunas condiciones mejoradas: se llevara control de las cargas y las naves, y
también se estara al amparo de la proteccion parcial del deflector de palizadas. Esta
fase sélo es viable en las alternativas Bellavista y Sinchicuy, toda vez que en la
situacion actual de ENAPU, no hay suficiente espacio.

La implementacion de la Fase | Transicion se ha propuesto como respuesta a la
problematica del desalojo de terminales informales en la zona, como es el caso de
Masusa, que de ser desalojado sera necesario tener un plan de accién para que los
terminales informales tengan un periodo de adaptacion y puedan formalizar y evitar
de esta forma cualquier inconveniente social que pueda demorar.la:construccion.del
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Fase Il Operacion regular. — Esta fase sera semejante a la situacion actual de
ENAPU, pero con dos ventajas considerables: Se dotara al terminal de un
equipamiento que permita la rapida atencién de la carga, se contara con una gestién
indirecta de la carga, que permita mejorar los tiempos y rendimientos en la atencion
de la carga.

Fase lll.- (Con uso opcional de la faja) permite ampliar la cantidad de carga de la
Fase Il producto del mas eficiente uso del equipamiento y sobre todo del cambio en el
tamario medio del tamario de bulto. Si bien se estima un 20 a 30% de ampliacion de
atencion, es importante considerar que siempre habra un remanente de carga suelta
en circulacion. Esta es la maxima capacidad de atencion del terminal tal y como se ha
disefiado, pero también debe de considerar que para 2034, es posible que se haya
desarrollado mejor equipamiento de patio y muelle, toda vez que, en los Gltimos 15
anos, los adelantos han sido considerables.

Futuro. — En un futuro, posterior a los afos de estimacion y posiblemente luego de los
20 arnios de concesion del terminal, se espera que la carga de contenedores suba de
manera suficiente que justifique un puesto de atraque exclusivo, un patio y
equipamiento exclusivo para contenedores. Si bien esta situacion se espera fuera del
tiempo de disefio, se ha considerado conveniente idealizar la posibilidad y
recomendar la reserva del area, de manera que las instalaciones actuales sean
compatibles. Asimismo, en caso que por condiciones de mercado sea necesario
adelantar las inversiones, pueda realizarse sin perjudicar la operacion existente.

Las obras de infraestructura terrestre y acuatica estan disefiadas para cumplir las
condiciones de la carga proyectada en 20 anos, las fases han sido desarrolladas para
tener un mejor analisis y comprension de como se implementaran los equipamientos
para atender la carga segln su consolidacion, desde carga suelta a paletizada y
luego a contenedorizada.

C Fases y disparadores.

En cuanto a la estimacion de la puesta en marcha de las fases, no se tienen tiempos
fijos, toda vez que estan en funcion de la demanda, sin embargo, se espera que la
fase | pueda iniciar operacion en 2024 y la fase Il en 2029, debe notarse que el inicio
de la fase Il esta vinculada al cierre de las actividades en el area de transicion, y los
terminales informales, pues solo esto garantizara que haya demanda de facilidades
portuarias.

Para fines de estimacion y calculo, se han proyectado unas demandas por afios sobre
las cuales se han desarrollado indicadores, tal como se presenta:
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Atadidsen Car_ga Proyectada (atendl.do por
Total larga informales o desatendida) ;
Afo distancia olfos Brecha total Nuewo rs . . Atendida por Participacién
terminales : Transicion | Resistencia Proyecto
1% | (en ciudad) KAl 52% 9%
39%
2024| 1,068,707 469,366 599,341| 416795.68| 555727.57 96183.62 416795.68 39%
2025] 1,113,150 469,366 £643,784| 434128.68| 578838.24| 100183.54 434128.68 39%
2026 1,156,433 469,366 687,067| 451008.93| 601345.24| 104078.98 451008.93 39%
2027| 1,198,572 469,366 729,206] 467443.04| 623257.38| 107871.47 467443.04 39%
2028| 1,239,587 469,366 770,221| 483438.99| 644585.33| 111562.84 483438.99 39%
2029 1,279,503 469,366 810,137] 499005.98| 665341.31| 115155.23 802401.62 63%
2030 1,318,344 469,366 848,978| 514154.01| 685538.68| 118650.92 846297.50 64%
2031 1,401,153 469,366 931,787 546449.58| 728599.45| 126103.75 920221.10 66%
2032 1,392,886 469,366 923,620) 543225.51| 724300.68| 125359.73 935434.33 67%
2033] 1,428,643 469,366 959,277| 557170.75| 742894.34| 128577.87 980620.52 69%
2034| 1,463,428 469,366 994,062| 570736.83| 760982.44| 131708.50| 1229279.33 84%
2035 1,497,263 469,366 1,027,897| 583932.60| 778576.80| 134753.68| 1257700.99 84%
2036/ 1,530,183 469,366| 1,060,817| 596771.24| 795694.98| 137716.44| 1285353.43 84%
2037 1,562,220 469,366] 1,092,854 609265.62| 812354.16| 140599.76] 1312264.41 84%
2038] 1,593,401 469,366] 1,124,035 621426.56| 828568.74| 143406.13| 1338457.20 84%
2039] 1,623,762 469,366| 1,154,396| 633267.01| 844356.01] 146138.54| 1363959.72 84%
2040 1,653,335 469,366| 1,183,969| 644800.72| 859734.29] 148800.17| 1388801.54 84%
2041 1,727,184 469,366| 1,257,818 673601.68| 898135.58| 155446.54| 1450834.39 84%
2042 1,710,267 469,366| 1.240.901| 667004.27| 889339.02] 153924.06| 1436624.57 84%
2043 1,737,702 469,366| 1,268,336| 677703.72| 903604.96| 156393.17| 1459669.55 84%

Como se aprecia del cuadro anterior, la carga global de Iquitos se estima que crezca
entre poco mas de 1 millon hasta pasado los 1.7 millones entre 2024 (afio de inicio
del proyecto) y 2043 (fin de la proyeccion). En los primeros 5 afios, se espera que
solo el 39% de los actores estén dispuestos a atenderse en un terminal formal, por lo
que la cantidad global de carga a atender sera de hasta 483 mil toneladas. Se ha
dotado a la fase | con una capacidad de atencion a ratios adecuados de hasta 600 mil
toneladas, en las siguientes condiciones:

Tiempo de ocupacion de amarraderos: 54%

Ratio de atencion de carga suelta: 55 ton /hora
Ratio de atencién de carga en paletas (Am2, Am3): 30, 15 ton /hora
Ratio de atencion de contenedores: 6 TEU /hora

Dias libres para carga suelta: 4

Dias libres carga en paletas: 7

Dias libres de contenedores: 7

El disparador sera que la carga global supere las 480 mil toneladas, dando tiempo de
1 afno para hacer las compras de equipo, instruccion del personal, etc, sin que se
afecte la operacion.

Para la fase I, con una capacidad de atencion a ratios adecuados, es posible atender
en simultaneo hasta de hasta 343 mil toneladas de carga suelta y 1.10 millones de
toneladas de carga en paletas; se espera también que para cuando la carga en
paletas se acerque a este volumen total, la carga suelta haya disminuido y se puedan
utilizar los almacenes y equipos para atencion q§ paletas; siendo asi la atencion del
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terminal en conjunto en almacenes sera de 1.4 millones de toneladas, en las
siguientes condiciones:

Tiempo de ocupacioén de amarraderos: 38%

Ratio de atencién de carga suelta: 55 ton /hora

Ratio de atencién de paletas (Am21 Am2, Am3): 60,110,50 ton /hora
Ratio de atencion de contenedores: 8 TEU /hora

Dias libres para carga suelta: 3

Dias libres carga en paletas: 4

Dias libres de contenedores: 7

El disparador sera que la carga global supere las 1.1 millones de toneladas, lo que
permita la ampliacién de los horarios (es decir la introduccién del horario de 24 horas
como habitual). Si, tal y como sefialan los encuestados, a partir del afio 10 hay una
migracion masiva a los contenedores, sera necesario evaluar la construccién de un
terminal especializado de contenedores.

3.5.2Fase de Funcionamiento

Se entiende por gestion al conjunto de practicas, procedimientos y conocimientos que
tiene una empresa o industria para utilizar sus recursos de manera que maximicen la
cantidad de productos o servicios que brindan, minimicen sus costos u otros objetivos
empresariales. Para este puerto, serd necesario que la gestion incluya dos
elementos, a saber, los sistemas de operacion y el software de operacién.

A. Sistema de operacion

El sistema de operacion es el conjunto de practicas y procedimientos que tendréa el
puerto a fin de atender a sus usuarios y brindar sus servicios. De la misma manera
que sera necesario destinar una cantidad de recursos para la construcciéon de la
infraestructura portuaria, serd necesario destinar recursos para garantizar la
operacion del puerto; seran necesarias las siguientes actividades:

Capacitaciéon de los recursos humanos.- al iniciarse la operacién portuaria, sera
necesario contarse con un equipo operativo que a nivel técnico sea capaz de
conseguir los rendimientos esperados para el puerto. En puertos maritimos de
grandes dimensiones es usual que los proveedores de los cargadores o bien de las
gruas pértico asuman la responsabilidad de la puesta en marcha de los equipos en
incluso garanticen una cantidad de embarques. Para este caso, empero, existiran
grandes cantidades de equipos de pequefias dimensiones que deberan ser operados
por muchas personas, esto complica seriamente el panorama de la capacitacion y se
haran necesario un plan de capacitacion.

Disefio de los sistemas administrativos.- Sera necesario invertir una cantidad de
recursos en la preparacion de procedimientos administrativos. En este sentido es
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importante identificar las fuentes de ingresos y egresos para controlarlas; debe
considerarse que los sistemas administrativos incluyen todas las formas de
comunicacion con terceros, desde los mas generales como los objetivos y politicas
institucionales hasta los mas aplicativos como los medios de cobro. Dentro de la
administracion debera evaluarse como se manejaran los programas de
medioambiente, de seguridad ocupacional y de relaciones comunitarias.

B. Software de operacion

Una vez disefnado en detalle el procedimiento, sera necesario contratar una empresa
especializada que desarrolle el o los software para la administracion mas eficiente. El
software intercomunicara el puerto y servira para su control; servira para conocer
tanto los flujos de mercancias como los flujos econémicos y sera fundamental para
determinar los momentos de inversion.

C. Recursos Humanos

Los recursos humanos, son cada vez mas importantes en los rendimientos de las
empresas. Para el puerto se ha considerado que es indispensable dimensionar una
estructura organizacional que pueda atender de forma eficiente las demandas
administrativas y operativas del puerto.

En cuanto al Personal, se debe dividir en dos tipos: operativos y administrativos. Los
operativos estan relacionados al manejo de las mercancias, pero también incluyen al
personal de control de balanzas y otros auxiliares; cabe sefalar también que el
personal que se propone es el necesario para un turno, siendo que se replicara una o
dos veces en funcion al nimero de turnos, se espera empezar con un turno vy
gradualmente llegar a 3 turnos. De lado del administrativo, se requiere también un
grupo humano en funcién a las actividades a realizar. Cabe sefalar que este
esquema es referencial y las empresas modernas suelen utilizar equipos humanos
mas complejos que dividen mas las actividades y/o aseguran sus mejores resultados
o el seguimiento de sus estandares.

Para una mejor comprension del personal y sus funciones, se presenta un cuadro en
que se han clasificado en Administrativos y Operativos, pero asimismo se ha dividido
el terminal en areas, de manera que quede mas claro en qué lugares trabajara cada
persona en funcién a su cargo.

Como organigrama basico del terminal se presenta:

;
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Grafico N° 1l.21: Relacion de Personal

GERENCIA GENERAL
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Todas las facilidades para personal estaran calibradas a partir de este numero de
personas, ademas de las estimaciones de uso de servicios por invitados o visitantes.
En el caso de la ampliacion de turnos, esto no implicara mayor cantidad de personal
en el terminal toda vez que ser reemplazaran las funciones, y no seran necesarias

para la fase | ni ll.

El detalle del personal requerido, se presenta a continuacion

Cuadro N° lll.46: Resumen de Personal

PERSONAL FASE I FASE Il

Operativo 70 105
Administrativo 34 42
Tercero 20 25

ECONOMIETA
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Cuadro N° lll.47: Personal Operativo

OPERATIVO
FASE | FASE
OPERARIO DE EQUIPO I Il

Faja transportadora 4 4
Montacarga 1 10 10
Montacarga 2 7 7
Montacarga 5 6 10
Elevador 1 3 3
Grua 30 ton 5 5
Grtia 80 ton 2 4
Plataforma 8 10
Tractores 0 0
'PERSONAL DE PISO

Amarradero 1
Amarradero 2
Amarradero 3
Almacén 1
Almacén 2
Patio

Balanzas
Control
Talleres y mant.
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Cuadro N° 111.48: Personal Vario

PERSONAL DE CONTROL
Jefe de operaciones
Jefe de almacén
Jefe de patio
Control y software

ADMINISTRATIVO

W RN R
0 N DR

Gerencias 4 4
Contabilidad/Admins. 6 8
Procura/logistica 6 8
Ventas/comercial 6 8
Auxiliar 8 8
Comunicacion 2 2
Seguridad/SSOMA 2 4
TERCERIZADO
Seguridad 9 12
Limpieza 7 9
Mantenimiento 4 4

A partir de que el terminal supere las 1.4 millones de toneladas, no sera posible que
el personal operativo realice todas las actividades; sin embargo, antes de hacer
adquisiciones de equipos o bien mayores inversiones en infraestructura, sera
necesario evaluar alternativas. La mas conveniente es simplemente ampliar el horario
de atencion del terminal, primero a dos turnos de 8 horas, y quiza a 24 horas en
algunos dias o temporadas estratégicas a fin de superar demandas puntuales o
estacionales.

Segun las estimaciones de demanda, este escenario se presentaria a partir del afo
17, por lo que seria necesario contratar un segundo turno, solo de personal operativo.

Para fines de identificar los puestos y asignaciones de personal por area, se presenta
el siguiente detalle:
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D. Perfiles de Puestos

Puesto

Funcién

Experiencia/capacidad

Gerencia

Supervigilancia y gestion de la gerencia a
su cargo (general, administrativa,
operacion y mantenimiento)

Al menos 5 afios de experiencia
en trabajo como  gerente,
subgerente o superintendente en
actividades comerciales logisticas

Contabilidad/Admins. Y
Procurallogistica

Desarrollo de las actividades propias de la
gerencia, orientados a cumplimiento de las
metas del area, para contabilidad,
administracion, logistica, personal y afines

Al menos 5 afios de experiencia
en trabajo como especialista en
las areas.

Ventas/comercial

Realizar la programacion de los clientes,
busqueda vy fidelizacion de clientes,
atencion al cliente, otros que se requiera
para la consecucion de sus resultados
esperados.

Al menos 3 afics de experiencia
en el area comercial de empresas
logisticas, terminales portuarios o
aeroportuarios.

Auxiliar

Asistencia de los gerentes o especialistas
en las actividades del area tales como
programacion, edicién, representacion,
agenda, ofras.

Al menos 2 afios de experiencia
como secretaria / conserje , de
preferencia en empresas del
rubro comercial logistico

Seguridad/SSOMA

Control continuo y monitoreo de las
actividades del terminal, mantenimiento de
los planes ambientales y de salud vy
seguridad ocupacional

Al menos 5 afios de experiencia
en trabajo como especialista en
las areas.

Comunicacion

Control de los circuitos y redes del terminal,
manejo y soporte web e informatico.

Al menos 5 afios de experiencia
en trabajo como especialista en
las areas.

Jefe almacenes/
operaciones/patios

Encargado de la planificacion de las
actividades, prioridades, ciclos y recursos
de las respectivas areas a fin de asegurar y
maximizar los rendimientos

Al menos 5 afios de experiencia
en trabajo como jefe de
operaciones © almacenes en
empresas logisticas

Control y software

Encargados de la  administracion,
rotulacion, planificacion y control del
movimiento de carga en el terminal

Al menos 3 afios de experiencia
en el area logistica o almacén y
manejo de software para control
de mercancias.

Operarios de equipos
mayores

Operarios de equipamientos complejos y de
gran tamafio.

Licencia A3 o superior, al menos
5 afios de experiencia como
operarios de gruas o}
excavadoras.

Operarios de equipos
menores

Operarios de equipamientos industriales
menores

Al menos 2 afios de experiencia
como operarios de equipos
industriales/ de construccion

Personal de piso

Personal de asistencia en el manejo de
mercancia y movimiento de equipos en
patio

Al menos 2 aflos de experiencia
en almacenes.

3.5.3Financiamiento

Vistos los resultados obtenidos con la Evaluacién Econémica, se pasé a estudiar el
financiamiento del proyecto mediante el empleo de una fuente de financiamiento, para
este fin se consider6 un financiamiento para el proyecto mediante un préstamo
internacional del BID, cuyo tasa de interés al primer trimestre del 2019 es de 3.78%",

: http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getdocument.aspx?docnum=EZSHARE-1 436601171-378
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un nivel de apalancamiento de 70/30 (70% préstamo y el restante 30% aportes de
capital), el plazo de repago de la deuda se considera 20 afios con un periodo de

gracia de 2.

Considerando el financiamiento, se evidencio que el proyecto, privadamente, resulta
aun no rentable, como se presenté y desarrollo de manera detallada en el item 3.2
Evaluacion Privada. A razén de estos resultados la ejecucion del proyecto para su
etapa de construccion deberia contar con el cofinanciamiento del Estado.

3.6. Plan de implementacion

El Plan de implementacion del proyecto del Terminal, considera el desarrollo del
conjunto de actividades que permitira lograr el inicio de operaciones en condiciones
Optimas en cuanto a la calidad de la infraestructura a proveerse, atendiendo
plenamente las necesidades tanto del publico usuario como de las empresas y otros

agentes econémicos involucrados en el proyecto.

Debe decirse, que la construccion no debe depender s6lo del afio y de los procesos
de licitacion en el estado, sino ademas es importante considerar el nivel del rio, pues
las obras de ribera deben ejecutarse en vaciante y tanto los puentes y pontones

transportarse e instalarse en época de creciente.

Cuadro N° 111.49: Cronograma de implementacién

Afo

2018

2020

2021

2022

2023

2024

Trimestre

i wv

i 1}

n wvipi

11} I n v

ETAPA

Pre Inversién

Construccién

Operacién

ACTIVIDADES

Aprobacién Estudios Preinversién
Area tacnica de la institucién competente

Convocatoria Elaboracién Exp. Técnico
Area tecnica y legal de la institucion competente

Elaboracién Expediente Técnico
Equipo multidiciplinario

Elaboracién de Estudio Impacto Ambiental
Equipo ambiental (ing. Ambiental)

Expropiacién de terreno
Equipo legal

Licitacién para Construccién
Area tecnica y legal de Ia institucidn competente

Construccion de Obras de tierra
Recidente de obra (ing. Civil) + equipo muitidiciplinario

Construccién de Obras de rio
Recidente de obra (ing. Ciwl) + equipe muiltidiciplinario

Licitacion para adquisicién Equipamietno

Pruebas procesos/certificaciones
Montaje de equipamiento
Seleccién/Preparacion de equipo humano
L

ias y permisos pre op

Puesta en marcha

Fuente: Equipo consultor

Dentro del cronograma, tentativo, presentado, la existencia de actividades restrictivas al
desarrollo del proyecto debe ser monitoreada para evitar el retraso o llegue a truncarse.
Dentro de estas actividades criticas a tomar en cuenta, a grandes rasgos, estan el estudio de
impacto ambiental, la expropiacién de los terrenos y el cumplimiento de los tiempos en las

obras civiles de rio y tierra.
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3.7 Estimacién de Impacto Ambiental

A. Descripcion de los Posibles Impactos Ambientales

Se conoce como impacto ambiental a la alteracién del medio ambiente,
provocada directa o indirectamente por un proyecto o actividad en un area
determinada, es la modificacion del ambiente ocasionada por la accién del
hombre o de la naturaleza, estos impactos pueden ser positivos y negativos.

Los proyectos o actividades susceptibles de causar algun impacto ambiental,
en cualquiera de sus fases debe realizar una valoracién de los impactos
ambientales a fin de conocer el medio que afecta directamente y el tipo de
impacto que es.

Etapa de construccién.
» Impactos Positivos

- La generacion de empleo temporal para los pobladores de la zona, esto se
traduce en el aumento de la capacidad adquisitiva de dichos pobladores.

- El incremento del comercio en las 4reas aledafias a la obra (por la
presencia de obreros en la zona).

» Impactos Negativos

- La emisién de gases como el didxido de Azufre, Hidrocarburos, Monéxido
de Carbono y Oxidos de Nitrégeno, provenientes del funcionamiento de la
maquinaria y vehiculos diésel que operan en la obra, durante las
operaciones de movimiento de la apertura de zanjas y demolicion.

- La emisién de material particulado generado por el movimiento de tierra
durante la excavacion y demolicidn, transporte de materiales de
construccion y transporte de los residuos sélidos.

- El funcionamiento de la maquinaria, generara un incremento de los niveles
de ruido durante la apertura, llenado de zanjas y la construccién del edificio.

- Por posibles derrames de combustible, grasa y aceite que puedan ocurrir en
las areas donde opere la maquinaria, en los suelos o el rio

- Elimpacto sobre el paisaje puede darse por la excavacién de la superficie y
por la disposicién de escombros generados.

- Riesgo de afectacién de la salud y seguridad del personal de obra.

- Generacion de residuos sélidos.

Etapa de funcionamiento.

» Impactos Positivos

- La generacion de empleo temporal para los pobladores de la zona, esto se
traduce en el aumento de la capacidad adquisitiva de dichos pobladores

rdo M.
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- Los posibles impactos que se genere sobre el suelo, se generarian por el
mal manejo de los residuos solidos

- La alteracién al aire que se puedan generar por la emision de gases de los
vehiculos (fluviales o terrestres) o la generacion de polvo que puedan
generar los vehiculos que transportan mercaderia o a las personas hacia el
puerto.

- Los efluentes liquidos emitidos por las embarcaciones en la ruta de
transporte, tales como aceite, combustible o cualquier otra filtracion que
pueda generarse del puerto al rio.

- Posibles problemas de aumento del trafico por la presencia de vehiculos
privados, publicos, camiones, motos y mototaxis.

- El aumento del nivel de ruido podria generarse por la concurrencia de
personas y vehiculos a la zona de estudio.

Etapa de cierre.
» Impactos Positivos

- La generacion de empleo temporal para los pobladores de la zona, esto se
traduce en el aumento de la capacidad adquisitiva de dichos pobladores

» Impactos Negativos

- Alteracién por el derrame de combustible, grasa, aceite, fluidos, entre otros.

- La alteracién de la calidad del paisaje se produciria en caso que las areas
de uso temporal y demas areas de intervencion sean abandonadas sin la
correspondiente aplicacion de medidas de restauracion

- La emision de polvo generado por el movimiento de tierra durante la
excavacion y demolicion, y la emision de gases por el transporte de
materiales de construccién y transporte de los residuos sélidos.

- Generacion de residuos solidos.
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Valoracion de los impactos ambientales.
Metodologia.

La Metodologia utilizada para la identificacion de los impactos ambientales
consiste en el

¢ Analisis de la situacion ambiental de las areas de influencia del proyecto.

e |dentificacion de los impactos ambientales potenciales

e Evaluacion de los impactos ambientales potenciales.

Criterios de evaluacion de impactos.

Los Criterios que se toman en cuenta para la evaluacion de los impactos ambientales
son los siguientes:

o Caracter del Impacto (C).

Esta referida al beneficio de ocurrencia del impacto. Un Impacto Negativo es aquel
cuyo efecto se traduce en pérdida de la calidad ambiental y Positivo es admitido como
tal sin producir un efecto ambiental. La calificacion de este tipo de impacto es
cualitativa.

e Perturbacion del Impacto (P).

Se refiere al grado de incidencia sobre el medio ambiente. Evalta la gravedad de la
alteracion o deterioro producida en los componentes del medio afectado. Se califica
en forma cualitativa considerando los siguientes valores:

Cuadro N° IlIl.51: Perturbacién del Impacto.

CALIFICACION ESCALA DESCRIPCION
Efecto de alteracion no significativo, es
Baja 1 decir, cuando las consecuencia del

impacto generan modificaciones minimas.

El efecto de la alteracion no es suficiente

Medio 2 . :
para poner en riesgo el medio que afecta.
La alteracion o deterioro afecta de
Alto 3 manera significativa o grave al factor

ambiental.
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e Importancia del Impacto
Se refiere a la importancia del efecto de una accion sobre un medio que afecta. Es la
estimacion del impacto como base en el grado de manifestacion cualitativa del efecto.

Cuadro N° lll.52: Importancia del Impacto

CALIFICACION | ESCALA DESCRIPCION
La estimacion del impacto no significativo, es decir,
Baja 1 cuando las consecuencias del impacto son poco

relevantes y la recuperacion es inmediata tras el cese
de actividades

La estimacion del impacto son moderados, es decir,
cuando las consecuencia del impacto son severos y la

Medio 2 recuperacion de las condiciones del medio exige una
adecuacion de las medidas protectoras o correctoras
precisan de un periodo de tiempo.

La estimacion del impacto son criticos, es decir, cuando

Alto 3 las consecuencias del impacto es superior al umbral

aceptable.

¢ Ocurrencia del Impacto (O).

Se refiere a la regulacion de manifestacion del efecto

Cuadro N° lI1.53: Ocurrencia del Impacto.

CALIFICACION ESCALA DESCRIPCION
El efecto se manifiesta a través de
Baja 1 alteraciones irregulares en su
ocurrencia

El efecto se manifiesta con un modo de
Medio 2 accion intermitente y continua en el
tiempo.

El efecto se manifiesta a través de

Alto 3 . .
alteraciones regulares en su ocurrencia

e Extension del Impacto (E)
Corresponde al area de influencia del impacto, es decir, al area, zona o sector
donde tiene manifestacion la consecuenma del impacto. .=
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Cuadro N° lll.54: Extension del Impacto.

CALIFICACION ESCALA DESCRIPCION
: Cuando la accion impactante produce un
Baja 1 .
efecto muy localizado.
Medio 2 El efecto supone incidencia apreciable en el
medio.
El efecto se detecta de manera generalizada
Alto 3 .
en el entorno considerado.

s Duracion del Impacto (D).

Corresponde al tiempo de permanencia del impacto en el medio.

Cuadro N° lIL.55: Duracion del Impacto.

CALIFICACION ESCALA DESCRIPCION
Baja 1 Duracion del impacto es entre 1 a 12 meses
Medio 2 Duracion del impacto es entre 1 a 5 afios
Alto 3 Lasﬁconsecuenmas permanecen por mas de
5 afios.

¢ Reversibilidad del Impacto (R)
Se refiere a la regularidad de manifestacion del efecto.

Cuadro N° lI.56: Reversibilidad del Impacto.

ESCALA DESCRIPCION

El efecto se manifiesta a través de alteraciones
irregulares en su permanencia

El efecto se manifiesta con un modo de accion
intermitente y continua en el tiempo.

EL efecto se manifiesta a través de alteraciones
regulares en su permanencia.

CALIFICACION

Baja 1

Medio 2

Alto 3

Donde la formula que se utiliza para obtener el valor y tipo de impacto se usa el siguiente:

Impacto = C (P+1+O+E+D+R)

Jerarquia de impactos.
Para la determinacion final de la ponderacion de impactos ambientales se considera
lo siguiente:

Cuadro N° llIl.57: Jerarquia de Impactos Ambientales

oSt ;

NEGATIVO (-)
Severo <(-)13
NIVEL DE INCIDENCIA POTENCIAL |Moderado (313 =z (7
Leve S ()7
POSITIVO (+)
Alto > (+)13
NIVEL DE INCIDENCIA POTENCIAL | Medio (+)6 = (+)13
Bajo <(H6_ Ny

i« )
.._.I/)
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Adjudicacion Simplificada N” 006-2018-APN (Primera Convocatoria - Derivado del C.P. N° 002-2017-APN)
Servicios de Consultoria para la elaboracién del "Estudio de Perfil de Proyecto Rehabilitaciéon y Modernizacién del

Terminal Porfuario de Iquitos”

4 Conclusiones

e Se han planteado tres alternativas, las tres alternativas contemplaron la atencién
de carga de larga distancia.

e El proyecto asociado a la Alternativa 3: Sinchicuy, es la que presenta una
rentabilidad social mayor frente a las dos otras, obteniéndose los indicadores
de rentabilidad VANS = S/ 628,369,089 y B/C = 3.3. Mientras que las otras dos
alternativas presentan indicadores menores.

e De la evaluacion privada, ninguna de las tres alternativas resulta rentable en el
horizonte planteado del proyecto, dado que todas las alternativas arrojan un
VANE y VANF negativo, evidenciando la alta inversion inicial que se debe
realizar y que no es cubierta por los flujos futuros.

e Desde la parte técnica la alternativa ENAPU es poco recomendable por contar
con limitaciones de area, estar en una zona de escasa profundidad y
encontrarse en una zona de alta densidad urbana, no apropiada para el
desarrollo portuario a largo plazo.

e Las dos alternativas restantes son bastante mejores, sin embargo, obligan a una
adaptacion de la industria, tanto por localizacion como por el cambio
tecnoldgico necesario.

e Para que cualquiera de las alternativas sea viable y especialmente rentable para
la sociedad, sera necesario un proceso de modernizacion de la industria,
mismo que debe ser liderado y controlado por la APN y las autoridades
competentes.

e De generarse los cambios planteados, el terminal no soélo sera rentable
socialmente segun lo estimado, sino que devendra en el desarrollo comercial y
econdmico de la localidad, retroalimentado a la industria portuaria.

e La alternativa Sinchicuy, no es solo mas rentable por tener menores costos de
inversion y operacién, sino que tiene mayor resiliencia a inundaciones y a
alejamientos de cauce por condiciones naturales e irremplazables en las
alternativas competidoras.

e La instalacion del terminal de larga distancia en Sinchicuy, es perfectamente
compatible con la transformacién del terminal actual de ENAPU a un terminal
de pasajeros y de carga de cercanias.

e Una vulnerabilidad del proyecto es la dificil situacién social de los navieros y
agentes de carga a partir de la Hidrovia y otros proyectos de intervenciéon
nacional; es importante un liderazgo claro y estratégico del sector y en especial
de la APN.

5 Recomendaciones

Se recomienda, salvo mejor parecer, la necesidad de evaluar la implementacion del
Proyecto a través de la participacion entre el sector privado y el Estado. Esta

evaluacién debera enmarcarse dentro de los alcances y el marco normatwo vigente \

relacionado a las APP (Asociacién Publico Prlvada) K . f
‘; ,‘_. A A
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Servicios de Consultoria para la elaboracion del “Estudio de Perfil de Proyecto Rehabilitacién y Modernizacién del
Terminal Portuario de Iquitos”

Fase de Ejecucion:

e Al proponerse una ejecuciéon cofinanciada y al verse que privadamente el
proyecto no es rentable se recomienda el cofinanciamiento del Estado para la
etapa de inversion.

e Se recomienda el desarrollo de lineamientos para la construccion,
mantenimiento y deshuese de naves y artefactos navales, mismo que debe
implementarse gradualmente para minimizar los impactos negativos sobre la
comunidad, pero favorecer la modernizacion de la flota naviera.

e De forma analoga, debe fomentarse el trabajo de terminales en red, a fin de
promover el uso mas frecuente de sistemas mecanizados y paquetes de
mayores tamanos (paletas primero y luego contenedores).

e Sin desmedro de lo anterior, debe fomentarse el trabajo organizado de
estibadores y la implementacion de sistemas mecanizados para carga suelta o
pequerios bultos, de manera de mejorar los rendimientos de carga/descarga,
asi como las condiciones laborales de los estibadores.

Fase de Operacion

¢ Se recomienda que se a el privado quien administre esta fase del proyecto,
dado que el objetivo es contar con una eficiente gestion y administracion de los
recursos.

e Adicional a lo primero también se puede evaluar un incremento tarifario
subsidiado.

e A pesar del esfuerzo del equipo consultor, algunos elementos que no han sido
atendidos en este informe por escapar al alcance y que pueden mejorar
sustancialmente la implementacion del terminal son:

e El desarrollo de un estudio de suelos con fines de cimentacion que contemple
estudios de campo a fin de poder ajustar mejor los costos asociados a esta
actividad.

e El desarrollo de una evaluacion integral del estado de los pontones que
actualmente utiliza ENAPU en sus instalaciones, como medio para reutilizarlos
al menos parcialmente y disminuir los costos.

e El desarrollo de una simulacién de proceso de negocio en Arena o algun
programa semejante, a fin de correr en tiempo reducido los eventos de
atencion de naves, cargas y camiones, optimizando los tamafos y
capacidades de cada equipo.
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