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Datos basicos

El proyecto Terminal Portuario de Paita contempla el diseno, construccion,
financiamiento, mantenimiento y operacion de esta infraestructura. Se localiza en la
provincia de Paita, en la zona norte de la region Piura. Este puerto es el principal punto
de acceso maritimo en el norte del pais y se encarga del movimiento de contenedores
de importacion y exportacion, destacando productos hidrobiolégicos y agricolas,
ademas de carga general. Su ubicacion le confiere una zona de influencia natural que
abarca las regiones de Amazonas, Cajamarca, Lambayeque, Piura, Tumbes y San
Martin.

El proyecto es autofinanciado y cuenta con una concesion de 30 anos contados desde
la suscripcion del contrato, con vencimiento en 2039. Los factores de competencia
considerados fueron el indice tarifario y la inversion adicional en obras y equipamiento.

Hasta la fecha, el proyecto ha incorporado tres adendas al contrato de concesion.
La primera tuvo como objetivo garantizar la bancabilidad del proyecto. La segunda
estuvo orientada a viabilizar la adquisicion e instalacion de una grua poértico tipo
Gantry Crane para el muelle de contenedores. La tercera adenda se suscribid con
el fin de reemplazar la tasa Libor por una nueva tasa de referencia financiera para
mantener el equilibrio econdmico financiero del proyecto.

Caracteristicas de la concesion

Modalidad: Contrato de concesion autofinanciada

Modo de desarrollo: Design, Build, Finance and Transfer (DBFOT)

Ubicacion del proyecto: El terminal portuario esta ubicado en la provincia de Paita,
region Piura. Por su ubicacion estratégica en el norte del pais, su area de influencia
abarca las regiones de Amazonas, Cajamarca, Lambayeque, Piura, Tumbes y San
Martin.

Buena pro: 31 de marzo de 2008

Firma de contrato de concesion: 9 de septiembre de 2009

Concesionario: Terminales Portuarios Euroandinos Paita S. A.

Plazo de concesion: 30 anos, desde la fecha de suscripcion del contrato.

Entidad concedente: Ministerio de Transporte y Comunicaciones (MTC)/Autoridad
Portuaria Nacional (APN)

Entidad regulatoria: Ositran
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PRESENTACION

El presente documento tiene por finalidad presentar de manera estructurada y
analitica el caso de estudio del proyecto de Asociacion Publico-Privada (APP)
correspondiente al Terminal Portuario de Paita, infraestructura estratégica para la
conectividad logistica y el desarrollo econdmico del norte del pais. Esta iniciativa,
desarrollada bajo la modalidad de APP autofinanciada, representa una experiencia
destacada en la promocion de la inversion privada en el Perd, al mostrar como
el diseno institucional, la planificacion técnica y la articulacion publico-privada
pueden converger para cerrar brechas criticas en infraestructura portuaria.

Desde laUnidad de Analisis de Datos, Investigacion e Inteligencia Estratégica (Uadiie) de
laDirecciondeServicioal Inversionistadela Agenciade Promociondelalnversion Privada
(PROINVERSION), se elaboran estudios técnicos orientados a sustentar los procesos
de promocion de la inversion, evaluar el impacto econémico de los proyectos y generar
evidencia util para fortalecer el disefo, estructuracion y seguimiento de las iniciativas
bajo el Sistema Nacional de Promocion de la Inversion Privada. En ese marco, este caso
de estudio busca identificar la contribucion del proyecto Terminal Portuario de Paita
como referencia para futuras intervenciones en infraestructura portuaria mediante APP.

La eleccion de este proyecto responde a su caracter emblematico dentro del Sistema
Portuario Nacional, tanto por su modelo de concesion, su zona de influencia regional
y su papel en la cadena exportadora, como por los aprendizajes institucionales
derivados del proceso de promocion, adjudicacion y ejecucion contractual.

Este estudio esta dirigido a equipos técnicos del sector publico, operadores privados,
académicos y demas actores interesados en comprender de forma integral el
desarrollo de proyectos bajo esquemas de APP, y constituye un insumo para la mejora
continua en la planificacion, diseno y ejecucion de infraestructura portuaria en el pais.
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l.INTRODUCCION

El objetivo principal del presente caso de estudio es analizar el proyecto de Asociacion
Publico-Privada (APP) correspondiente al Terminal Portuario de Paita, destacando su
relevancia como modelo de intervencion para el cierre de brechas en infraestructura
portuaria y su impacto en la mejora de la competitividad logistica del norte del Peru.
Este analisis permitira identificar los factores que hicieron posible su estructuracion,
gjecucion y sostenibilidad, asi como los aprendizajes institucionales generados para
su replicabilidad en futuras concesiones portuarias.

En este contexto, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC, 2005) senala
que la eficiencia de las instalaciones portuarias de titularidad publica que integran el
Sistema Portuario Nacional se ve afectada por el “deterioro, las limitaciones fisicas
y la obsolescencia de su infraestructura”, como ocurria en el caso del Terminal
Portuario de Paita. No obstante, el proyecto IIRSA Norte contemplaba, a través de la
construccion de un corredor de transporte multimodal que conecta la costa norte del
Peru con Brasil, integrar al Terminal Portuario de Paita (Ositran, 2011). En esa linea,
la Autoridad Portuaria Nacional (APN, 2008) propuso un plan de modernizacion que
incluia mejoras en el muelle existente con el objetivo de incrementar la capacidad
operativa del terminal.

En este sentido, el 31 de marzo de 2009, el terminal fue concesionado a Terminales
Portuarios Euroandinos Paita S. A., bajo la modalidad de Asociacion Publico-Privada
(APP) autofinanciada y por un plazo de 30 anos. Este proyecto comprendio el disefio,
financiamiento, construccion, operacion y mantenimiento del terminal, ubicado en la
region Piura, el cual constituye un puerto importante al norte del pais y un nodo clave
para las exportaciones agricolas, pesqueras e industriales.

A partir de la concesion, se ejecutaron importantes intervenciones en la infraestructura
y equipamiento para las operaciones del puerto, incluyendo el dragado de profundidad,
la ampliacion del muelle, la incorporacion de equipamiento especializado y el
fortalecimiento de la gestion operativa. Estas mejoras han dado lugar a resultados
relevantes, segun los reportes de Ositran: al ano 2024 la inversion acumulada
ascendié a $ 290 730" millones (incluye IGV), que representa un 93,3 % de avance
del compromiso de inversion equivalente a $ 311 636° millones. Gracias al esfuerzo
realizado por el concesionario, el terminal ocupd el tercer lugar a nivel nacional en
movimiento de carga contenedorizada para 2024, con un movimiento de 1 892 064
TM (medido en toneladas métricas)®.

1 Dato extraido del Reporte de inversiones valorizadas en los contratos de concesion, Gerencia de Supervision y Fiscalizacion,
abril de 2025, Ositran.

2 Dato extraido del Reporte de inversiones valorizadas en los contratos de concesion, Gerencia de Supervision y Fiscalizacion,
abril de 2025, Ositran.

3 Estadisticas APN — 2024: Compendio Anual.
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Asimismo, segun Ceplan (2024), en los ultimos anos el sector Portuario ha atravesado
importantes transformaciones que han fortalecido su capacidad operativa y elevado
su competitividad frente a otros paises de la region. La modernizacion de la
infraestructura portuaria, la adopcion de tecnologias de punta y el perfeccionamiento
de los procesos logisticos internos han contribuido significativamente a agilizar las
operaciones de carga y descarga, lo que se traduce en una reduccion de costos y
una mayor eficiencia en el comercio.

Ademas, ha permitido viabilizar inversiones privadas significativas sin comprometer
recursos publicos, promoviendo el desarrollo regional con enfoque de articulacion
logistica y economica.

Asimismo, en la concepcion del proyecto se incluyd la creacion de un fondo social
que, desde su recaudacion en el ano 2009, ha logrado financiar la ejecucion de
diversos proyectos en beneficio de la poblacion, abarcando los sectores de salud,
nutricion, educacion y atencion a poblaciones vulnerables. Entre ellos, destacan el
equipamiento de centros de salud y hospitales, la construccion de colegios y centros
de atencion primaria, programas de lucha contra la anemia y el dengue, asi como
iniciativas de apoyo a adultos mayores, mujeres en situacion de violencia y nifos en
situacion de riesgo. Para el afo 2024, la recaudacion acumulada del fondo social
alcanzo los $ 15 618 millones (ACFS, 2024).

Para los actores involucrados —MTC, APN, PROINVERSION, Ositran, el concesionario
y los usuarios del servicio portuario— el proyecto representd un ejercicio institucional
relevante que exigid coordinacion intersectorial, gestion contractual eficiente y
monitoreo técnico-financiero riguroso. Los resultados alcanzados evidencian el
potencial de las APP como instrumento para implementar proyectos de alto impacto,
con una distribucion adecuada de riesgos y una ejecucion orientada a resultados.

Este caso de estudio busca asi ofrecer evidencia técnica util para registrar los avances
en la formulacion, promocion y seguimiento de proyectos APP en el sector portuario,
esperando contribuir a fortalecer la capacidad del Estado para estructurar iniciativas
sostenibles y de alto valor publico.
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Il. CONTEXTO DEL PROYECTO
EN ELSECTOR PORTUARIO

2.1. Evolucion del sector Portuario en el Pert

El Peru es un pais con una extensa costa
y una geografia compleja que demanda
una infraestructura de  transporte
eficiente para propiciar. En particular, los
terminales portuarios son fundamentales
en la facilitacion del comercio exterior
y su gestion eficiente, promueven la
integracion comercial del pais con otras
economias y, por tanto, contribuyen
al crecimiento econdémico del pais.

Entre 1921 y 1980, el desarrollo de la
infraestructura portuaria de uso publico
en el Perd se llevd a cabo bajo una
estrategia estatal centrada en el modelo
de obra publica. Este enfoque, si bien

permitid cierta expansion, dio lugar a
un sistema portuario con infraestructura
obsoleta y poco adecuada para recibir
embarcaciones de mayor calado;
ademas, otro aspecto relevante es que
Nno se realizaron inversiones por parte
de los administradores portuarios para
modernizar las instalaciones maritimas de
uso publico, a pesar del creciente flujo de
carga que exigia una mayor capacidad
operativa (MTC, 2005). Las acciones
del Estado en este ambito estuvieron
principalmente orientadas a garantizar la
conectividad maritima vy fluvial, asi como
a fomentar el desarrollo regional y el
comercio exterior.

Tabla 1: Infraestructura portuaria construida bajo el esquema de obra publica (1921-1980)

ANO DE CONSTRUCCION DE LAS INSTALACIONES PORTUARIAS

Instalacion portuaria Muelles ARo de construccion
1 1928
2 1928
3 1928
T.P. Callao 4L 1928
5 1968
7/ 1963
11 1928
T P.Paita 1 1966
T.P. Salaverry ly2 1960
T P.Chimbote 1,2y3 1945(1), 1968 (3)
T.P.Supe 1 1924
T.P. Huacho 1 1936
T.P. Chicama 1 1921
T.P. Gral. San Martin 1 1969
T.P.llo 1 1970
T. P. lquitos 1 1941
T.P._Matarani 1 1980

Nota. Adaptado de Plan Nacional de Desarrollo Portuario 2005, por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2005.
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Como se puedeapreciarenlatablaanterior,
durante este periodo, luego de la creacion
del Terminal Portuario de Chicama (1921)
se construyeron instalaciones portuarias
clave como los muelles del Terminal
Portuario del Callao (1928), Salaverry
(1960), Chimbote (1945 y 1968), llo (1970),
entre otros. Estas obras se caracterizaron
por la ausencia de participacion del
sector privado y por su ejecucion bajo
la responsabilidad del Estado, a través
de organismos publicos especializados
en infraestructura y transporte.

Portuario de
inicial  fue

En el caso del Terminal
Paita, su infraestructura

construida en 1966 bajo este mismo
esquema. Posteriormente, en 1970, su
administracion, operaciony mantenimiento
—al igual que la de otros terminales
estatales— fue encargada a la Empresa
Nacional de Puertos S. A. (Enapu), en el

PRO

marco del modelo centralizado de gestion
portuaria vigente en ese momento.

En esta linea, el Estado, con el objetivo
de impulsar la modernizacion del Sistema
Portuario Nacional (SPN), ha elaborado y
actualizado el Plan Nacional de Desarrollo
Portuario (PNDP)*, un instrumento técnico-
normativoformuladoporlaAutoridadPortuaria
Nacional (APN). Este documento orienta la
planificacion, el desarrollo y la modernizacion
del SPN, en concordancia con las politicas
del sector Transportes y Comunicaciones.

El PNDP 2024-2030, vigente al afio 2025,
fue aprobado mediante Decreto Supremo
N.° 027-2024-MTC, el 26 de diciembre
de 2024. En dicho documento se precisa
que el Sistema Portuario Nacional (SPN)
esta conformado por un total de 63
terminales portuarios®, de los cuales 17
son de uso publico y 46 de uso privado.

4 A la fecha han existido el PNDP 2005, PNDP 2012, y el vigente PNDP 2024-2030.
5 No se incluye el Terminal Portuario de San Juan de Marcona, adjudicado el 22 de marzo de 2024, ni el Puerto de Chancay.
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Figura 1: Infraestructura portuaria que conforma el SPN

TPREFINERIATALARA
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ESTABLECIMIENTO
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(MULTIBOYAS ETEN)

TP MULTIBOYAS SALAVERR!
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TP CHIMBOTE
TP MUELLE SIDERPERU
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MADRE

TP CALLAO (TERMINAL DE EMBARQUE DE MINERALES) - TC

TP CALLAO (TERMINAL NORTE MULTIPROPOSITO) DEDIOS
TP CALLAO (NUEVO TERMINAL DE CONTENEDORES - ZONA SUR)
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. Minerales (6)

[ | Pesqueras industriales (3)

Nota. Tomado de Plan Nacional de Desarrollo Portuario 2024-2030, por la Autoridad Portuaria Nacional, 2024a.

Entre los principales terminales destacan el Puerto del Callao y el Terminal Portuario
de Paita, debido a su volumen de carga y ubicacion estratégica dentro de la red
logistica nacional (APN, 2024).

Asimismo, las instalaciones portuarias de uso publico se clasifican en dos categorias:

« 13 terminales multipropdsito, que operan diversos tipos de carga, y
+ 4terminales especializados, destinados al manejo especifico de contenedores,
carga general, minerales o pasajeros.
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Conforme al Reglamento de la Ley del
Sistema Portuario, aprobado por Decreto
Supremo N.° 003-2004-MTC, de fecha
4 de febrero de 2004 y el Reglamento
del Decreto Legislativo N.° 1147, de
fecha 28 de noviembre de 2014 dentro
del SPN existen tres (3) mecanismos de
inversion principales para la ejecucion de
proyectos portuarios: i) obra publica, ii)
procedimiento de viabilidades técnicas,
habilitacion y licencias portuarias, y iii)
Asociaciones Publico-Privadas (APP),
siendo este Udltimo el que permitid
viabilizar y promover la inversion privada
en el Terminal Portuario de Paita.

PRO y 4
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Actualmente, el Estado peruano ha
adjudicado nueve (9) terminales portuarios
bajo el mecanismo de Asociacion Publico-
Privada (APP), destacando entre ellos el
terminal del Puerto del Callao por su alto
volumen de carga y ubicacion estratégica.
En marzo de 2024 se sumo a esta lista
el proyecto Nuevo Terminal Portuario
de San Juan de Marcona, adjudicado
con el objetivo de encargar el disefo,
financiamiento, construccion, operacion
y mantenimiento de infraestructura
portuaria multipropdsito, especializada
en el almacenamiento y embarque de
concentrados de hierro y cobre, con
una inversion estimada de $ 404,80
millones (sin IGV) (PROINVERSION, 2025).

Figura 2 Infraestructura portuaria adjudicada por APP a 2024

TERMINAL
PORTUARIO
DE PAITA

TERMINALES PORTUARIOS
EUROANDINOS SA.
2009

TERMINAL PORTUARIO
MULTIPROPOSITO DE
SALAVERRY

SALAVERRY TERMINAL
INTERNACIONAL SA.

TERMINAL NORTE MULTIPROPGSITO
DELTERMINAL PORTUARIO DEL CALLAO

APM TERMINAL CALLAO SA.
2011

TERMINAL DE CONTENEDORES ZONASUR
DELTERMINAL PORTUARIO DEL CALLAO

DPWORLD CALLAO SRL.
2006

TERMINAL DE EMBARQUE DE CONCENTRADO
DE MINERALES DEL TERMINAL PORTUARIO
DELCALLAO

TRANSPORTADORA CALLAO SA.
2011

TERMINAL PORTUARIO
DE YURIMAGUAS -
NUEVA REFORMA

CONCESIONARIA PUERTO AMAZONAS S A.
2011

TERMINAL PORTUARIO
GENERAL SAN MARTIN

PUERTO DE PARACAS SA
2014

TERMINAL PORTUARIO
DE MATARANI

TERMINAL INTERNACIONAL DEL SUR SA.
1999

NUEVO TERMINAL PORTUARIO
DE SAN JUAN DE MARCONA

ADJUDICADO TERMINAL PORTUARIO
202 YINZHAO PERU SA.

Nota. Tomado de Plan Nacional de Desarrollo Portuario 2024-2030, por la Autoridad Portuaria Nacional, 2024a.
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En el marco del modelo de Asociaciones
Publico-Privadas (APP) aplicado al sector
Portuario, Ositran (2025) reporta que el
compromiso total de inversion asumido
por los concesionarios asciende a $
3456 millones®, monto que representa
los recursos destinados al diseno,

Caso de estudio de una Asociacion Publico-Privada en el Peru

operacion 'y mantenimiento de los
terminales portuarios adjudicados.
Al cierre del afo 2024, la inversion
acumulada ejecutada desde el inicio
de las concesiones alcanza los $ 2269
millones, lo que equivale a un avance del
65,6 % respecto al total comprometido.

construccion, ampliacion, modernizacion,

Tabla 2: : Terminales portuarios de uso publico del Sistema Portuario Nacional

Terminales Modalidadde  Ambito Afiode NN Modalidad de o Areade Plazode
L " P e o Clasificacion — Tipo de carga A q o Empresa
portuarios inversion acuatico  concesion financiamiento influencia  concesién
( P Yurimaguas Obra publica Fluvia Multipropadsitos RE‘,CUFSOS Fraccionada Loreto Indefinido [mpieg'% hecondl
(Enapu) publicos de Puertos S. A
- 1 Fraccionada -
(TEP ‘QU‘EOS Obra publica Fluvia Multipropésitos RC,LDU‘FSOS 2. Granel liquido Loreto Indefinido E:WD;C;atNagoga\
INE(RE (A 3. Granel sclido 51T
1. Contenedorizada
. , ., § . Recursos 2. Fraccionada Empresa Nacional
apu) rapublica | Maritl M osito S . Ao do w
Pllo (Enapu) | Obra publica Maritimo Multipropdsitos piiblicos 3. Cranel liquido Moquegua Indefinido de Puertos S A
4. Cranel solido
TP Chimbote I . . Recursos Nz Ao ; Gobierno Regional
(Gore) QObra publica |  Maritimo - Multipropositos pUblicos Cranel solido Ancash Indefinido Y e
TP Logistica
Peruana del Empresa Logistica
Oriente de Privado Fluvia - Multipropdsitos Privado Ceneral Ucayali - Peruana del
Pucallpa Oriente S A
TP Puerto
. . Recursos ~ Madre de Empresa Nacional
Maldonado QObra publica Fluvia Multipropositos pUblicos General Dlos - B BUEBS S, /A
Embarcadero
M e CUrsos 5 Est
BMEHQ de QObra publica | Maritimo - Especializado Re, o Pasajeros Lima /ada peruamo
Capitanes publicos (en trdmite)
TP Tgiays Privado Fluvial - Especializado Privado General Ucayali SMPIEER
P ° ° Y Terranova E.|.R L.
P Transtotal [T\,D,res‘,]
i S £ A e Transtotal
Logistica Selva Privado Fluvia Multipropositos Privado Ceneral Ucayali L
- - Logistica Selva
S A
1. Fraccionada \ C‘{[ﬂetﬂ",iaﬂ
TP Yurimaguas 2 Granel liquido Amfmmyag Concesionaria
(Nueva Concesionario Fluvia 201 Multipropdsitos Cofinanciada [ 3 Granel sglido e ;mau - 30 afios Puerto Amazonas
Reforma) 4. Contenedorizada FJ)\UHL o S A
5. Rodante Lambayeque
Continua

6 No esta considerando el monto de inversion del Terminal Portuario de San Juan de Marcona adjudicado por PROINVERSION.
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En el marco de la evolucion del Sistema
Portuario Nacional (SPN), la construccion
de terminales portuarios de uso publico
en el Perd se remonta a 1928 con la
puesta en operacion del Puerto del
Callao (ver tabla 1). Desde entonces, el
Estado ha promovido la expansion del
sistema, culminando recientemente con

Ambito

Terminales Modalidad de Afo de

Modalidad de

PRO

la adjudicacion del Terminal Portuario de
San Juan de Marcona en 2024, a cargo
de PROINVERSION. Este proceso refleja
una politica continua de fortalecimiento
portuario mediante mecanismos de
participacion publico-privada, con el
objetivo de mejorar la competitividad,
descentralizacion y cobertura del SPN.

Areade Plazo de

; " s ™ ) Clasificacion - Tipo de carga . . ) Empresa
portuarios inversion acudtico  concesion financiamiento influencia  concesién
San Martin,
1 Contenedorizada | Amazonas, Terminales
TP Paita Concesionario|  Maritimo 2009 Multipropositos | Autofinanciada 2 F,@C‘:Wada § QJJWU@' 30 afios Por‘tuaﬂos
3. Granel liquido Lambayeque, Euroandinos -
4 Granel solido Piuray Paita S A
Tumbes
1. Contenedorizada | La Libertad,
TP Salaverry Concesionario]  Maritimo 2018 Multipropositos | Autofinanciada 2 Fratcwohada LEMmIBEIEGE, 30 afios SIS VEmE|
3. Granel liquido Ancashy Internacional S. A
4 Granel solido (Cajamarca
1. Contenedorizada
TP Ceneral San 2. Fraccionada Ica,
Martin — Concesionariof Maritimo 2014 Multipropositos | Autofinanciada i EEP?: ‘ c‘uwdjo HALEM\'EME 30 afos Terg?\ra\fjugrtu;rm
Paracas, Pisco Cranel sélido Ayacuchoy aracas
' 5. Rodante Apurimac
6. Pasajeros
1. Contenedorizada 30 afios
2. Fraccionada Puno, Cusco, | (prorrogable Terminal
TP Matarani Concesionario|  Maritimo 1999 Multipropésitos | Autofinanciada | 3. Granel liquido Arequipa y hasta un Internacional del
L. Granel solido Tacna maximo de SurS A
5. Rodante 60 afios)
™ Lotz L
Multipronos . . o e Ancas - M Terminals
‘,\’/‘UUP CD,C)m Concesionario] Maritimo 2011 Multipropositos | Autofinanciada | 3. Granel liquido Aﬂia hH ‘,a 30 afios APM Terminals
Muelle Norte L Granel solido zona central Callao S A
Callao - del pafs
5. Rodante
TP de
Embargue de . . T
Concentrados | Concesionario| ~Marttimo 2011 Especializado | Autofinanciada 1 Granel solido - |Pasco, Juninu| - 50 5i0s SR
o mineral Huancavelica Callao S.R. L
Callao
P ,\ ima, Ica,
Contenedores Concesionario|  Maritimo 2006 Especializado Autofinanciada |1 Contenedorizada Am‘ash U,‘a 30 afios op W,’m d Callao
Zona Sur — zona centro SRI
Callao del Pert
1. Contenedorizada
TP San Juan . i . A . | 2 Fraccionada Ica, Apurimac, . Terminal Portuario
dl= Milicere Concesionario]  Maritimo 2024 Multipropositos | Autofinanciada 3 Ciena el Arequipa 30 afios Jinzhao Perts S, A
L. Granel solido

Nota. Elaboracién propia a partir de informacion de la Autoridad Portuaria Nacional (2024c), Enapu (2024) y Ositran (2025a).
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2.2 Problematica u oportunidad abordada

En el marco del diagndstico sectorial,
el  Ministerio de  Transportes vy
Comunicaciones (MTC, 2005) identifico
que la eficiencia de las instalaciones
portuarias de titularidad publica que
conforman el Sistema Portuario Nacional
se encontraba restringida por el deterioro,
las limitaciones fisicas y la obsolescencia
de su infraestructura. Esta situacion
también afectaba al Terminal Portuario de
Paita, cuya capacidad operativa resultaba
insuficiente para atender la creciente
demanda.

Frente a este escenario, el proyecto [IRSA
Norte consider?¢ la integracion del Terminal
Portuario de Paita dentro de un corredor
de transporte multimodal con orientacion
oeste-este, destinado a conectar la costa
norte del Perd con Brasil, a través de
la carretera del mismo nombre, y con
conexion fluvial hasta la ciudad peruana
de Yurimaguas (Ositran, 2011). El objetivo
era potenciar el uso del terminal y ampliar
su capacidad portuaria. En concordancia
con esta vision, la Autoridad Portuaria
Nacional (APN, 2008) elabord un plan de
modernizacion que incluia intervenciones
en el muelle existente, orientadas a
optimizar la eficiencia y aumentar
la capacidad de atencion de carga.

En este contexto, el Plan Maestro del
Terminal Portuario de Paita (APN, 2008)
contemplaba, entre sus componentes, la
modernizacion del muelle tipo espigon,
de 365 metros de longitud y 36 metros
de ancho, dotado de cuatro posiciones
de atraque. Las profundidades oscilaban
entre 6 y 9 metros en los amarraderos
interiores y entre 9 y 10 metros en los
exteriores. Esta configuracion restringia
la atencion eficiente de naves de gran
calado, limitando las operaciones
a embarcaciones de hasta 25 000
DWT. Adicionalmente, el sistema de
amarre y las defensas no cumplian
con los requerimientos técnicos para
recibir buques de mayor envergadura.

Asimismo, en tierra, las instalaciones eran
igualmente restringidas. El terminal disponia
de dos patios de contenedores principales,
conunacapacidad nominaltotalinferiora2500
TEU y equipamiento obsoleto, compuesto
por tractores de patio, elevadores de carga
y gruas de bajo rendimiento. El sistema
eléctrico, de agua y contra incendios no era
autbnomo ni adecuado para operaciones
modernas; ademas, las conexiones terrestres
estaban limitadas a una autopista de dos
carriles y no existia conexion ferroviaria, lo que
dificultaba la integracion logistica regional,
de acuerdo con lo identificado (APN, 2008).
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Por otro lado, las limitaciones estructurales
se daban en un contexto de creciente
demanda logistica impulsada por la
expansion de sectores exportadores en
el norte del pais —como el agroindustrial,
pesquero y manufacturero—, con un area
de influencia directa que abarca a las
regiones de Piura, Tumbes, Lambayeque,
Cajamarca, Amazonas y San Martin. A
pesar de este potencial, el puerto carecia
de las condiciones técnicas y operativas
necesarias para mantener un crecimiento
eficiente y sostenible de las exportaciones,
lo que generaba una brecha entre la oferta
portuaria disponible y las necesidades
reales del aparato productivo regional.

Ante este diagndstico, la intervencion
mediante una Asociacion Publico-Privada
(APP), se justific6 como la alternativa
mas viable para revertir esta situacion sin

PRO

requerirrecursosfiscales. LaAPP permitiria
incorporar  infraestructura  moderna,
incrementar la capacidad operativa del
terminal y garantizar niveles de servicio
bajo estandares internacionales. El
esquema planteado también habilitaba
una distribucion eficiente de riesgos,
aseguraba la participacion de operadores
especializados y establecia mecanismos
contractuales escalonados de inversion en
funcion del crecimiento de la demanda, 1o
quereforzabasusostenibilidadeneltiempo.

En ese sentido, la concesion del Terminal
Portuario de Paita respondi® a una
problematica estructural con impacto
regional, y representd una oportunidad
estratégica para cerrar una brecha critica
en infraestructura portuaria, consolidando
al terminal como un nodo logistico
competitivo para el norte del pais.
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2.3 Marco normativo e institucional

El desarrollo del Sistema Portuario
Nacional se rige por la Ley N.° 27943,
Ley del Sistema Portuario Nacional,
que establece los principios, objetivos
y lineamientos para la planificacion,
organizacion, promocion, regulacion 'y
supervision de las actividades portuarias
en el pais. Esta norma crea el marco legal
que sustenta la participacion del sector
privado en el desarrollo de infraestructura
portuaria, bajo esquemas como las
Asociaciones Publico-Privadas (APP) vy
otros mecanismos de inversion portuaria.

Como instrumento de planificacion
estratégica, el Plan Nacional de Desarrollo
Portuario 2024-2030 (PNDP), aprobado
por el Ministerio de Transportes vy
Comunicaciones (MTC) y elaborado
por la Autoridad Portuaria Nacional
(APN), define las prioridades, objetivos y
proyectos requeridos para modernizar el
sistema portuario, mejorar su integracion
logistica y reducir los costos del comercio
exterior. EI PNDP 2024-2030 vigente
reconoce al sistema portuario como un eje
estructurante del desarrollo econdémico
y territorial, alineado con los planes
nacionales de infraestructura y logistica.

En este marco institucional, el Ministerio
de Transportes y Comunicaciones (MTC)
actua como ente rector de las politicas
de transporte, mientras que la Autoridad
PortuariaNacional (APN) cumple funciones
técnicas, normativas y de supervision
del sistema portuario, incluyendo Ila
elaboracion de planes maestros, la
promocion de inversiones, y el seguimiento
a las operaciones portuarias. Asimismo,
PROINVERSION lidera los procesos

de promocion de proyectos portuarios
mediante APP, en articulacion con el MTC,
la APN y otras entidades competentes.

En ese contexto, se cuenta con un conjunto
de normas relevantes que regulan y orientan
el desarrollo del sector Portuario, entre
las que destacan tenemos las siguientes:

e ley N° 27943, Ley del Sistema
Portuario Nacional (SPN) promulgada
en 2003, tiene por objetivo promover
el desarrollo, la modernizacion y la
competitividad de la infraestructura
portuaria de ambito maritimo y fluvial,
asi como regular la prestacion de
servicios y actividades portuarias.
Asimismo, establece la creacion de
la Autoridad Portuaria Nacional (APN)
como ente encargado del sistema.

e Decreto Supremo N.° 003-2004-
MTC, del 4 de febrero de 2004,
mediante el cual se aprueba el
Reglamento de la Ley del Sistema
Portuario Nacional, precisando
disposiciones para su adecuada
implementacion y  funcionamiento.

e El Decreto Supremo N.° 009-2025-
MTC, emitido el 4 de julio de 2025,
modifica el Reglamento de la Ley del
Sistema Portuario Nacional con el
fin de impulsar una mayor eficiencia
operativa y atraer nuevas inversiones
en infraestructura portuaria. La norma
introduce disposiciones clave como
la incorporacion de propuestas
de competitividad en los planes
maestros, la posibilidad de otorgar
exclusividad en servicios esenciales
bajo condiciones especificas, y la
prorroga de concesiones hasta por 30
anos adicionales mediante adenda.
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2.31. Modalidad de inversion para el
desarrollo del Sistema Portuario Nacional

El desarrollo de infraestructura portuaria en
el Peru puede ejecutarse a través de tres
(3) modalidades de inversion reconocidas
en el marco normativo vigente:

Asociacion
Publico-Privada

(APP)

Procedimiento de
Viabilidades Técnicas,
Habilitacion y
Licencia Portuaria

Obra Publica
(Invierte.pe)

PRO

a) Asociacion Publico-Privada (APP)

Las APP son mecanismos mediante
los cuales el Estado promueve la
participacion del sector privado en el
financiamiento, construccion, operacion
y mantenimiento de infraestructura
portuaria, bajo esquemas contractuales
que permiten una distribucion adecuada
de riesgos y la incorporacion de innovacion
tecnolégica y experiencia operativa.
Esta modalidad esta regulada por el
Decreto Legislativo N.° 1362 y puede
gjecutarse por iniciativa estatal o privada.
Segun la fuente de ingresos, las APP
pueden clasificarse como autosostenibles
(cuando los ingresos generados por
el proyecto cubren sus costos) ©
cofinanciadas (cuando requieren aportes
del Estado). A través de este mecanismo
de APP, PROINVERSION ha adjudicado
importantes terminales portuarios
de uso publico, como Paita, Callao,
Salaverry, Paracas vy recientemente,
el terminal de San Juan de Marcona.
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b) Procedimiento de Viabilidades
Técnicas, Habilitacion y Licencia
Portuaria

Esta modalidad aplica principalmente a
infraestructura portuaria de uso privado. Es
un procedimiento administrativo regulado
por el Reglamento de la Ley del Sistema
Portuario Nacional (Ley N.° 27943) y por €l
Decreto Legislativo N.° 1147, que regula el
uso del dominio acuatico.

Inicia con la Viabilidad Técnica Temporal,
seguida de la Reserva de Uso de Area
Acuatica, la Viabilidad Técnica Definitiva,
Derecho de Uso de Area Acudtica, la
Habilitacion Portuaria vy, finalmente, la
Licencia Portuaria, otorgada por la APN y
por la Autoridad Maritima Nacional (AMN)
cuando corresponda. Este esquema
permite al sector privado vincular puertos
a cadenas logisticas propias (mineria,
hidrocarburos, agroindustria, entre

Caso de estudio de una Asociacion Publico-Privada en el Peru

otros), facilitando el desarrollo agil de
infraestructura sin participacion directa
del Estado.

c) Obra Publica (Invierte.pe)

Cuando un proyecto portuario no resulta
atractivo para el capital privado —ya sea
por su baja rentabilidad financiera o por
su funcion de interés social— el Estado
puede ejecutarlo directamente mediante
recursos publicos, siguiendo el Sistema
Nacional de Programacion Multianual
y Gestion de Inversiones (Invierte.pe)
segun el Decreto Legislativo N.° 1252,
Este sistema permite priorizar proyectos
portuarios estratégicos en regiones
con baja cobertura logistica o en zonas
amazonicas donde se requiere garantizar
elaccesoaserviciosbasicos detransporte.
La intervencidn publica asegura la
gjecucion de infraestructura critica cuando
no se viabiliza por medios privados.

Figura 3: Procedimiento de viabilidades técnicas, habilitacion y licencia portuaria

7 >
Autoridad 1 Viabilidad 3 Viebilidad 1 5
Portuaria Técnica Técnica : Habilitacion Licencia
Nacional Temporal Definitiva Portuarie. Portuaria
(APN) Portuaria J Portuaria J J
Autoridad 4
Maritima Reservade Derechode
Nacional UsodeArea Usode
(AMN) Acudtica AreaAcudtico

Nota. Tomado del Plan Nacional de Desarrollo Portuario 2024-2030, por la Autoridad Portuaria Nacional, 2024a.
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I1l. DESCRIPCION TECNICA DEL
PROYECTO APP DELTPP

3.1. Caracteristicas del proyecto de infraestructura antes de su concesion

La Empresa Nacional de Puertos S.
A. se constituyé el 1 de enero de 1970
mediante Decreto Ley N.° 17526, como
organismo publico descentralizado del
Sector Transportes y Comunicaciones,
encargada de administrar, operar vy
mantener los terminales y muelles fiscales
de la republica, sean maritimos, fluviales
0 lacustres, de los siguientes puertos.

e Maritimos: Paita, FEten, Chicama,
Salaverry, Chimbote, Supe, Huacho,
Chancay, Callao, Cerro Azul, Gral. San
Martin, llo y Matarani.

e Fluviales: lquitos, Yurimaguas,
Pucallpa y Puerto Maldonado.

Alolargo delos anos, diversasinstalaciones

portuarias bajo la administracion de
Enapu fueron transferidas a otras
entidades del Estado o concesionadas
a empresas privadas para su operacion
y mantenimiento, como ocurrié con
la infraestructura portuaria de Paita.

En este contexto, la concesion del
Terminal Portuario de Paita —ubicado
en la costa norte del Perd, en la
provincia de Paita, region Piura— a la
empresa privada Terminales Portuarios
Euroandinos Paita S. A., en 2009, marco
un hito en la modernizacion del Sistema
Portuario Nacional y en el impulso del
desarrollo logistico de la region. Antes
de su adjudicacion, esta infraestructura
estuvo bajo la administracion de Enapu.

Figura 4: Terminal Portuario de Paita antes de su concesion

Nota. Tomado de la Memoria anual 2009, por la Empresa Nacional de Puertos, 2010.




PRO y 4

Caso de estudio de una Asociacion Publico-Privada en el Perd INVERSION

Tabla 3: Caracteristicas del Terminal Portuario de Paita antes de su concesion

Caracteristicas Componentes

Instalacion portuaria: TP Paita

Tipo de instalacion: Terminal Portuario
Administrador: Enapu S A.
Trafico relevante: General

Uso: Publico
Titularidad: Publica

Condicion: Operativo

Nota. Adaptado del Plan Nacional de Desarrollo Portuario, por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2005).

Dentro del proceso de evolucion del
Terminal Portuario de Paita en el marco
del Sistema Portuario Nacional y su
integracion territorial en el norte del
pais, proyectos como el [IRSA Norte
consideraron la incorporacion del terminal
en un corredor de transporte multimodal
con orientacion oeste—este disenado
para conectar la costa norte del Peru con
Brasil, a través de la carretera del mismo
nombre y una conexion fluvial hasta la
ciudad peruana de Yurimaguas (Ositran,
2011); el propdsito principal era potenciar
la utilizacion del terminal y ampliar
la capacidad portuaria del TP Paita.

En linea con esta vision, la Autoridad
Portuaria  Nacional desarrolld  un
plan maestro (APN, 2008) para la
modernizacion  del  terminal, que
contemplaba intervenciones en el
muelle existente orientadas a optimizar
la eficiencia operativa y aumentar la
capacidad de manejo de carga. A
continuacion, se presenta un diagnoéstico
de las principales caracteristicas fisicas,
limitaciones operativas e infraestructura
del TPP, asi como el esquema de
gestion 'y el rol del administrador
portuario durante ese periodo.

3.1.1. Principales caracteristicas del TPP:

Tipo de infraestructura y operador portuario
Enapu S. A. establecida en 1970, era
responsable de la administracion,
operacion 'y mantenimiento de los
terminalesy muellesfiscalesdelarepublica.

La infraestructura del TP Paita inicio su
construccion en el ano 1966 y contd
con una rehabilitacion importante en el
ano 1999 —esta Ultima intervencion,
antes de su concesion portuaria, fue
realizada por Enapu S. A.— la cual
consistia en la rehabilitacion del muelle y
las losas de pavimentacion de concreto,
un nuevo cobertizo para el equipo de
manipuleo, estudio de reforzamiento del
muelle, equipamiento para el sistema de
alimentacion eléctrica para contenedores
refrigerados, y la rehabilitacion de
la losa de rodadura del muelle.

El Terminal Portuario de Paita, antes de su
concesion, presentaba una infraestructura
fundamentalparalaregionnorte del Peru, pero
requeria diversas mejoras y modernizaciones
para cumplir con los estandares modernos
de eficiencia y capacidad portuaria. Las
intervenciones  realizadas por Enapu
entre 2000 y 2005 fueron esenciales para
mantener su operatividad y mejorar sus
condiciones, preparando el camino para su
posterior concesion y modernizacion bajo la
administracion de un concesionario privad
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b) Procedimiento de Viabilidades
Técnicas, Habilitacion y Licencia
Portuaria

Esta modalidad aplica principalmente a
infraestructura portuaria de uso privado. Es
un procedimiento administrativo regulado
por el Reglamento de la Ley del Sistema
Portuario Nacional (Ley N.° 27943) y por €l
Decreto Legislativo N.° 1147, que regula el
uso del dominio acuatico.

Inicia cona Estructura de atraque:

e Tipo de muelle: El Terminal Portuario
de Paita disponia de un muelle tipo
espigdén con una longitud de 365
metros y un ancho de 36 metros (PM
TP Paita 2008).

e Amarraderos: Contaba con cuatro
amarraderos, con profundidades de
entre 20y 32 pies, capaces de atender
naves de hasta 25 000 DWT en los
amarraderos A y B, y naves de hasta
10 000 DWT en los amarraderos Cy D
(PM TP Paita 2008).

Capacidad de almacenamiento:

e Patio de contenedores: El terminal
poseia un patio de contenedores con
un area de 25 000 m?2 adecuado
para el almacenamiento de productos
agricolas, pesqueros, minerales y
contenedores (PM TP Paita 2008).

e Linea submarina: Contaba con una
linea submarina para el embarque y
descarga de derivados del petréleo
(PM TP Paita 2008).

Infraestructura y equipamiento:
e Profundidad de los canales y pozas:

La profundidad de agua en los canales
de acceso y en la poza de maniobras

era de aproximadamente 10,5 metros,
lo cual limitaba el tamano de las naves
que podian ser atendidas (PNDP
2005).
e FEquipamiento adicional: Requeria la
instalacion de camaras frigorificas
y tanques para el almacenamiento
de aceite de pescado, asi como la
adquisicion de gruas de muelle para
mejorar las operaciones de manipuleo
de contenedores (PNDP 2005).
la Viabilidad Técnica Temporal, seguida
de la Reserva de Uso de Area Acudtica,
la Viabilidad Técnica Definitiva, Derecho
de Uso de Area Acuética, la Habilitacién
Portuaria vy, finalmente, la Licencia
Portuaria, otorgada por la APN y por
la Autoridad Maritima Nacional (AMN)
cuando corresponda. Este esquema
permite al sector privado vincular puertos
a cadenas logisticas propias (mineria,
hidrocarburos, agroindustria, entre
otros), facilitando el desarrollo agil de
infraestructura sin participacion directa
del Estado.

c) Obra Publica (Invierte.pe)

Cuando un proyecto portuario no resulta
atractivo para el capital privado —ya sea
por su baja rentabilidad financiera o por
su funcion de interés social— el Estado
puede ejecutarlo directamente mediante
recursos publicos, siguiendo el Sistema
Nacional de Programacion Multianual
y Gestion de Inversiones (Invierte.pe)
segun el Decreto Legislativo N.° 1252,
Este sistema permite priorizar proyectos
portuarios estratégicos en regiones
con baja cobertura logistica 0 en zonas
amazonicas donde se requiere garantizar
elaccesoaserviciosbasicosdetransporte.
La intervencion publica asegura la
gjecucion de infraestructura critica cuando
no se viabiliza por medios privados.
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3.1.2. Identificacion de las carencias

Dentro del Plan Nacional de Desarrollo
Portuario 2005, las acciones de
mantenimiento realizadas por Enapu al
Terminal Portuario de Paita dentro del
periodo 2000 a 2005, incluyeron las
siguientes intervenciones:

Rehabilitacion del muelle:

Las instalaciones del muelle eran antiguas
y requerian reforzamiento para permitir
la operacion de gruas moviles durante
las actividades de carga y descarga,
especialmente de contenedores (PNDP
2005).

Losas de pavimento de concreto:

Las losas de pavimento de concreto
en el area de amacenamiento y la
pista de acceso al muelle necesitaban
rehabilitacion para mejorar su capacidad
portante.

PRO

Nuevo cobertizo para el equipo de
manipuleo:

Se requeria un nuevo cobertizo para
proteger el equipo de manipuleoy disponer
de un area destinada al mantenimiento de
dichos equipos.

Rehabilitacion de la losa de rodadura
del muelle:

Era necesario rehabilitar las areas
deterioradas de la losa del muelle
que comprometian las operaciones

de embarque y desembarque de la
mercaderia.
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3.2. Proceso de promocioén y licitacion

El proceso de promocion vy licitacion
del Terminal Portuario de Paita, bajo el
Decreto Legislativo N.° 1012, constituye
un caso importante de como se gestiona
y organiza la transferencia de la gestion
portuaria del sector publico al sector
privado en el PerU. Este capitulo tiene como
objetivo presentar la informacion relevante
recogida durante el levantamiento de
datos de este proceso, destacando los
hitos mas importantes que marcaron cada
etapa desde la planificacion inicial hasta
la suscripcion del contrato de concesion.

La seccion se enfoca en describir
cronolégicamente los eventos clave y las
decisiones tomadas por las instituciones
involucradas, proporcionando una vision
integral de como se estructurd y ejecutd
el proceso de concesion del Terminal
Portuario de Paita. A través de una linea
de tiempo se simplifican y visualizan
los hitos significativos que permitieron
la implementacion de esta importante
iniciativa de infraestructura portuaria.

Figura 5: Linea de Tiempo del Proceso de Promocion y Licitacion del Terminal
Portuario de Paita, bajo el Decreto Legislativo 1012

Etapa de planificacion Proceso de promocidn y licitacion

Adenda 1 al
Convenio
Nacional Marco

Adenda 2 al
Convenio
TP Paita Marca

Ene-2008

Convocataria
del Proceso
de Seleccion

Publicacion del
Plan Maestro del

Ley del Sistema
Portuario

Suscripcion del
Contrato de
Concesion

01-mar-2003 28-dic-2006 31-mar.-2008 11-abr-2008 09-sep-2009

Convenio Marco Inicio de Aprobacion Apertura del Sobre

Aprobacion

de Cooperacion estudios del Plan de de las Bases Ne02 y 03
entre la APN y técnicos del Promocion del Concurso Adjudicacion de la
PROINVERSION TP Paita Publico Buena Pro

10-mar.-2005

25-mar-2008

10-abr-2008

31-mar.-2009

Nota. Elaborapién propia con base en el Libro blanco de la concesion del Terminal Portuario de Paita (2007-2009), por
PROINVERSION, 2011.

a) Ley del Sistema Portuario Nacional Esta ley define las politicas y estrategias
para la modernizacion de los puertos
en el Pery, incluyendo la promocion de
inversiones privadas a través de APP.
Asimismo, estas normas regulan las
actividades y servicios en los terminales,
infraestructura e  instalaciones que

conforman el Sistema Portuario Nacional.

Con fecha 1 de marzo de 2003 se publico
lalLey N.° 27943, Ley del Sistema Portuario
Nacional (en adelante, la LSPN). Mediante
Decreto Supremo N.° 003-2004-MTC,
publicado el 4 de febrero de 2004, se
aprobo su reglamento.
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b) Plan
Portuario’

Nacional de Desarrollo

Es un documento técnico normativo
elaborado por la APN sobre la base de
los planes maestros de cada puerto
y los planes regionales de desarrollo
portuario en el que se establece la
estrategia portuaria nacional. Tiene como
objetivo impulsar, ordenar y coordinar
la modernizacion de la infraestructura
portuaria y dar sostenibilidad al SPN. El
PNDP regula vy fija los lineamientos para
la promocion de la inversion privada en
infraestructura e instalaciones portuarias
de titularidad publica. EI PNDP fue
aprobado mediante el Decreto Supremo
N.> 006-2005-MTC del 10 de marzo de
2005 modificado por Decreto Supremo
N.° 011-2008-MTC del 16 de marzo de
2008 para establecer de manera general
la infraestructura portuaria en el corto,
mediano y largo plazo, de los terminales
portuarios de Paita, Pisco e lquitos.

c) Convenio Marco de Cooperacion

El Convenio Marco de Cooperacion,
suscrito el 10 de marzo de 2005 entre
la Autoridad Portuaria Nacional (APN)
y PROINVERSION, tuvo como finalidad
encargar a esta ultima el desarrollo y
gjecucion de los procesos de promocion
de la inversion privada en infraestructura
e instalaciones portuarias de titularidad
publica, conforme a los lineamientos del
Plan Nacional de Desarrollo Portuario.

De acuerdo con el convenio, la APN
aprobaba los planes de promocion
propuestos por PROINVERSION, emitia
opinion sobre las bases y contratos antes
de su aprobacion final, y suscribia los
compromisos contractuales con el sector
privado. Por su parte, PROINVERSION

PRO

elaboraba los estudios de viabilidad,
formulaba los planes de promocion, los
sometiaaaprobaciondelaAPNyejecutaba
todo el proceso de promocion hasta la
suscripcion de los contratos respectivos.

d) Adenda N.° 1 del Convenio Marco de
Cooperacion

Mediante el adenda N.° 1, suscrita el
28 de diciembre de 2006, se amplio el
objeto del convenio original al incorporar
actividades de planificacion portuaria de
largo plazo. A través de esta adenda,
PROINVERSION asumié el compromiso
de elaborar (0 contratar) estudios
destinados a identificar los requerimientos
de infraestructura portuaria de caracter
nacional en un horizonte de hasta 30
anos, asi como determinar la viabilidad de
futuros proyectos. Por su parte, la APN
se comprometid a elaborar los términos
de referencia, aprobar los estudios y
reembolsar sus costos. Esta ampliacion
marco una diferencia sustancial con el
convenio inicial, al incorporar funciones
orientadas a la identificacion y diseno
de proyectos portuarios, y no solo a su
gjecucion.

€) Adenda N.° 2 del Convenio Marco de
Cooperacion

Suscrita el 31 de marzo de 2008,
introdujo modificaciones clave al convenio
marco con el objetivo de agilizar la
aprobacion de los planes de promocion
de los proyectos portuarios y precisar el
alcance de los compromisos asumidos
por la APN y PROINVERSION. A
diferencia del texto original del convenio,
esta adenda fortalecid el rol articulador
de ambas entidades y redefinid sus
funciones para facilitar una ejecucion mas
eficiente de los procesos de promocion.

7 La concesion del proyecto Terminal Portuario de Paita se realizd en el marco del Plan Nacional de Desarrollo Portuario

(PNDP) 2005. Desde 2024 se cuenta con un nuevo PNDP aprobado mediante el Decreto Supremo N.° 027-2024-MTC.
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En particular, se incorpord  como
responsabilidad de la APN brindar apoyo
directo a PROINVERSION para asegurar
el éxito de los proyectos y fomentar el
respaldo ciudadano, asi como opinar
(ya no solo aprobar) sobre las bases y
contratos. Por su parte, a PROINVERSION
se le atribuy6é la obligacion de sustentar
la viabilidad econdémico-financiera de
los proyectos y someter los planes de
promocion, no solo al Directorio de la
APN, sino también al Consejo Directivo
de PROINVERSION para su ratificacién
mediante resolucion suprema. Ademas,
se establecid la publicacion obligatoria de
los contratos en el diario oficial El Peruano
y la web de la APN con al menos 15 dias
de anticipacion, requiriendo su aprobacion
mediante Decreto Supremo del MTC.

f) Incorporacion al proceso de
promocion de la inversion privada

Por Acuerdo del Consejo Directivo defecha
30 de junio de 2005, PROINVERSION
acepto tomar a su cargo la promocion de
la inversion privada en la infraestructura
e instalaciones portuarias de titularidad
publica nacional dentro de los alcances
de la LSPN y el Decreto de Urgencia
N.© 054-2001 y bajo los mecanismos vy
procedimientos del Texto Unico aprobado
por el Decreto Supremo N.° 059-96-PCMy
el Decreto Legislativo N.° 674, sus normas
reglamentarias y complementarias.

3.21. Plan de Promociéon de Ila
Inversion Privada

El proceso para promover la inversion
privada en el Terminal Portuario de Paita se
llevd a cabo bajo el convenio marco entre
la APN y PROINVERSION, que establecia
que los proyectos se desarrollarian segun
planes de promocion aprobados por la
APN a propuesta de PROINVERSION.

Caso de estudio de una Asociacion Publico-Privada en el Peru

En marzo de 2008, la APN informd que el
proyecto era autosostenible, por lo que no
requeria cofinanciamiento ni aprobacion
del SNIP. Ademas, una adenda al convenio
precisd que no era necesario determinar
previamente la viabilidad econdmico-
financiera para aprobar los planes. El Plan
de Promocion fue aprobado por ambas
entidades el 25 de marzo de 2008 vy
ratificado mediante la Resolucion Suprema
N.° 020-2008-EF del 5 de abril de 2008.

En septiembre de 2008, PROINVERSION
propuso una modificacion al Plan de
Promocion del Terminal Portuario de
Paita, ajustando los montos de inversion
estimados en el esquema financiero.
Esta modificacion fue aprobada el 9 de
septiembre de 2008 por el Directorio de
la APN, el Comit¢é de PROINVERSION
y su Consejo Directivo. Finalmente, la
modificacion fue ratificada mediante
la Resolucion Suprema N.° 090-
2008-EF, el 4 de noviembre de 2008.

Reuniones de trabajo

Con el propdsito de dar a conocer las
caracteristicas del proceso de promocion
de la inversion privada en el TP Paita, entre
el 22 y 31 de julio de 2008, en las oficinas
de PROINVERSION, se llevaron a cabo
reuniones de trabajo con representantes
de las siguientes empresas:

e QObrascon Huarte Lain (OHL
Concesionaes)

e Corporacion Aesa — SSA International

e Negocios e Inmuebles S. A. (Grupo
Wiese)

e Translei Mineria y Construccion del
Grupo Mota - Engil (Portugal)

e Cosmos Agencia Maritima S. A. C.

e FullBoxesS.A.C./Licsa(Mediterranean
Shipping Company)

e Uniport S. A.
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e Posteriormente, entre el 12 de
septiembre de 2008 y 20 de febrero
de 2009, hubo reuniones de
trabajo, también en las oficinas de
PROINVERSION, con las siguientes
empresas:

e Translei Mineria y Construccion del
Grupo Mota - Engil (Portugal)

e SSA/Inversiones Breca

e Negocios e Inmuebles S. A. (Grupo
Wiese)

e (Cosmos Agencia Maritima S. A. C.

¢ PricewaterhouseCoopers

3.2.2. Proceso del concurso

a) Bases del concurso de proyectos
integrales

En abril de 2008, PROINVERSION aprobé
una primera version de las bases del
concurso para la concesion del Terminal
Portuario de Paita y las envid a la APN
para su revision. La APN plante6 algunas
observaciones que fueron incorporadas y
aprobadas por el comité correspondiente
el 9 de abril. Finalmente, el 10 de abril,

el Consejo Directivo de PROINVERSION
aprobo la version final de las bases con
dichas observaciones, y con ello se lanzd
la convocatoria oficial para el concurso.

b) Modificaciones a las bases a través
de circulares

Las modificaciones a las bases fueron
comunicadas a los interesados a través
de circulares (directivas emitidas por
escrito por el Comité de PROINVERSION
y a través de las cuales se completaron,
aclararon y modificaron los contenidos de
las bases, de otra circular 0 se absolvieron
consultas; asimismo, a través de ellas se
remitieron los proyectos de contrato). Las
circulares son parteintegrante delasbases.
Hasta la fecha de cierre se emitieron 41
circulares.

Es necesario sefalar que todas y cada
una de las circulares fueron hechas
de conocimiento publico a través
de su publicacion en el sitio web de
PROINVERSION.
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3.2.3. Convocatoria

La convocatoria del concurso formd
parte de las actividades del anexo
12 (cronograma del proceso) de las
bases aprobadas por el Comité de
PROINVERSION, la ANP vy por el Consejo
Directivo de PROINVERSION

El concurso de proyectos integrales para
la concesion del Terminal Portuario de
Paita (TPP) fue anunciado publicamente a
través de los siguientes medios de prensa:

e 11 de abril de 2008: Diario oficial El
Peruano, La Republica y El Comercio.

e 12 de abril de 2008: Diario Oficial El
Peruano, La Republica y EI Comercio
(segunda publicacion).

De acuerdo con lo establecido en el
numeral 5 de las bases, los interesados
que realizaron el pago del derecho de
participacion enla Etapade Precalificacion,
fijlado en $ 1000,00, fueron los siguientes:

Tabla 4: Interesados que pagaron el derecho de participacion

NZ° Empresa Fecha de pago
1 Constructora Andrade Gutiérrez S. A. 11/04/2008
2 Translei S. A. 15/04/2008
3 SSA \ﬂ_temacmﬂal (Zona Norte - Consorcio 18/04/2008

Portuario)

4 Uniport S. A. (Consorcio APM Terminals Paita) 18/04/2008
5 Cosmos Agencia Maritima S. A. C. 21/04/2008
6 OHL Concesiones, S. L. 22/04/2008
7/ Full Boxes S. A C. 05/05/2008
3 |Coron Comzse St Avogacos & Constres| - 03,06:2008
9 Inversiones Breca S. A. 09/06/2008
10 Petrolera Transoceanica S. A. 23/06/2008
11 Logisticas Integral Callao S. A. 09/06/2008
12 Negocios e Inmuebles S A. 23/06/2008
13 PriceWaterhouseCoopers S. Civil de R. L. 26/06/2008
14 Neptunia S. A. 23/07/2008
15 Santa Soffa Puertos S. A. 03/09/2008
16 Maersk Per( S. A. 27/08/2008
17 Almag S. A. 23/09/2008

Nota. Elaboracion propia con base en el Libro blanco de la concesiéon del Terminal Portuario de Paita (2007-2009), por

PROINVERSION, 2011.
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3.2.3.1. Calificacion

Los requisitos que debian cumplir los
interesados en participar en el concurso
se dividieron en requerimientos técnico-
operativos, legales 'y econémico-
financieros.

e (Capacidad técnica-operativa

Movimiento de por lo menos 1 200 000
TEU anuales en uno o mas terminales
portuarios.

El socio estratégico debia acreditar
el control efectvo de uno o mas
administradores portuarios con
experiencia en el movimiento de por
lo menos 1 200 000 TEU anuales.
Dicho requisito se podia acreditar i)
con la suma de la experiencia de sus
empresas vinculadas, o ii) con la suma
de la experiencia directa en movimiento
de TEU de hasta dos de sus integrantes,
siempre que, por 1o menos el 60 % de la
experiencia exigida corresponda al socio
estratégico 0 a sus empresas vinculadas.

De esta experiencia, debia acreditarse
el movimiento de por lo menos 400 000
TEU anuales en un solo terminal portuario,
directamente a través del socio estratégico
0 mediante la experiencia de alguna de
Sus empresas vinculadas, considerando
también los movimientos por transbordo.

El socio estratégico y, de ser el caso, los
otros integrantes del consorcio debian
acreditar que la experiencia en movimiento
de TEU senalada precedentemente
correspondia a actividades realizadas
en algun periodo de los doce (12) meses
posteriores al 1 de enero de 2004.

PRO

¢ Requisito financiero

Como parte de los requisitos de
precalificacion, los postores debian
acreditar un patrimonio neto minimo de $
100 millones, ya sea al 31 de diciembre
de 2007 o al cierre de su ultimo ejercicio
anual. Esta informacion debia estar
respaldada por estados financieros
auditados o, de forma alternativa,
por un documento emitido por una
empresa auditora externa autorizada.

En el caso de consorcios, se aceptaba
la suma de los patrimonios netos de
los integrantes para cumplir con el
requisito. Solo en el caso del socio
estratégico, también se permitia acreditar
el patrimonio neto minimo a través del
patrimonio de empresas afiliadas en
las que tuviera mayoria accionaria, 0 a
través de su empresa matriz, también
con mayoria en el capital social.

Adicionalmente, el socio estratégico o
Su empresa matriz debia presentar una
carta de referencia bancaria, conforme al
modelo establecido en el anexo N.° 2 de las
bases, que incluyera al menos informacion
sobre su calidad crediticia e historial
financiero al 31 de diciembre de 2007.

¢ Requisitos legales

Dentro del proceso de verificacion, el
postor debia acreditar que se tratab de
una persona juridica o un consorcio.
Para ello, debia presentar, entre otros
documentos, una copia legalizada de su
documento constitutivo, una declaracion
jurada firmada por su representante
legal, asi como los formularios requeridos
en las bases, los cuales debian incluir
el porcentaje de participacion de los
accionistasosocios. Todosestosrequisitos
se encuentran detallados en las Bases del
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Concurso de Proyectos Integrales para la
Concesion del Terminal Portuario de Paita.
Asimismo, si el postor era extranjero,
debia comprometerse a constituir una
persona juridica en el Perd. Finalmente,
se exigid un capital social minimo de $
13 millones, con un socio estratégico
que mantuviera al menos el 35 % de
participacién  (PROINVERSION, 2009).

3.2.3.2. Resultado de la clasificacion

a) Proceso de precalificacion

Entre el 24 de febrero y 6 de marzo de
2009, en presencia de notario publico,
los siguientes interesados se sometieron
al proceso de precalificacion y fueron
declarados postores precalificados.

|. Presentacion del sobre N.° 1 - Postores
precalificados

e Consorcio Terminales  Portuarios
Euroandinos integrado por: Tertir —
Terminais de Portugal S. A., Translei S.
A.y Cosmos Agencia Maritima S. A. C

e Zona Norte — Consorcio Portuario,
integrado por Inversiones Breca S.

Caso de estudio de una Asociacion Publico-Privada en el Peru

A. y Manzanillo International Terminal
Panama S. A

e (Consorcio APM Terminals Paita,
integrado por APM Terminals B. V. y
Uniport S. A.

Il. Presentacion de los sobres N.° 2y N.° 3

El proceso de concesion del Terminal
Portuario de Paita incluyd una serie de
procedimientos destinados a garantizar
la transparencia y competitividad en la
seleccion del operador privado. Uno de
los momentos clave de este proceso fue la
presentacion y apertura de los sobres N.°
2 y N.° 3, que contenian las propuestas
técnicas y econdmicas de los postores
precalificados, a fin de evaluar la viabilidad
técnica y econdmica de las propuestas
presentadas.

Este acto, llevado a cabo el 31 de marzo
de 2009 en la sala de conferencias de
Petropery, contd con la presencia de
representantes de PROINVERSION, la
Autoridad Portuaria Nacional, y el notario
de Lima, Manuel Reéategui Tomatis,
entre otros, obteniendo los siguientes
acontecimientos:

Tabla 5: Presentacion de sobres para el Concurso de Proyectos Integrales para la

Concesion del Terminal Portuario de Paita

- Sobre N.°2 Sobre N.°3
Postores precalificados , .
Presenté Presentd
Consorcio Terminales Portuarios Euroandinos Sl Sl
Zona Norte — Consorcio Portuario NO NO
Consorcio APM Terminals Paita NO NO

Nota. Elaboracion propia con base en Libro blanco de la concesion del Terminal Portuario de Paita (2007-2009), por

PROINVERSION, 2011.
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El acto tuvo como finalidad evaluar
las propuestas presentadas por los
consorcios participantes, asegurando que
se cumplieran los requisitos establecidos
en las bases del concurso. No obstante,
dentro de las propuestas presentadas,
solo se contd con la propuesta técnica
y econdmica del Consorcio Terminal
Portuario Euroandinos, propuesta que se
encontraba de acuerdo con lo solicitado
en las bases del concurso.

Asimismo, el sobre N.° 3 del proceso de
concesion del Terminal Portuario de Paita
contenia la propuesta econdmica de las
tarifas por servicios estandar, la cual era
informacion esencial para determinar la
competitividad y viabilidad del proyecto.

PRO

El acto de apertura del sobre N.° 3 se
realizd con la participacion del Comité
de PROINVERSION, representantes de
la Autoridad Portuaria Nacional (APN) y la
supervision de un notario publico. En esta
etapa, se verifico la integridad del sobre
presentado por el Consorcio Terminales
Portuarios Euroandinos, asegurando que
no habia sido alterado y que cumplia con
los requisitos establecidos en las bases
del concurso.

El sobre N.° 3 contenia las tarifas
ofrecidas por el Consorcio Terminales
Portuarios Euroandinos, como se detalla
a continuacion:

Tabla 6: Apertura del sobre N.° 3 del Concurso Publico

Postores precalificados

Contenedor Lleno
de 20 pies $

Sobre N.° 3 - Tarifas

Contenedor Lleno
de 40 pies $

Consorcio Terminales
Portuarios Euroandinos

120,00

151,43

Nota. Elaboracion propia con base en Libro blanco de la concesion del Terminal Portuario de Paita (2007-2009), por

PROINVERSION, 2011.
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Estas tarifas fueron evaluadas para
calcular el Indice Tarifario Estandar
(ITE) de acuerdo con los parametros
establecidos en el apéndice N.° 2 del
anexo N.° 9 de las bases del concurso. La
apertura del sobre N.° 3 y la verificacion
de las tarifas ofrecidas permitieron
avanzar en la seleccion del concesionario.

Adjudicacion de la buena pro

El 31 de marzo de 2009, posterior a la
aperturadelossobresN.°2yN.°3, serealizd

laadjudicaciondelabuenaproalConsorcio
Terminales  Portuarios  Euroandinos.

b) Factores de competenciaempleados
para la adjudicacion de la Buena PRO

Dentro del proceso de seleccion, el Factor
de Competencia es la variable que define
al ganador del concurso, de acuerdo con
lo establecido en el numeral 7.2 de las
bases del concurso, debe estar en funcion
a la Oferta Econdémica prevista en el anexo
N.° 6, conforme al siguiente modelo:

Tabla 7: Modelo de Oferta Econdmica del Anexo N.° 6

1. Inversion Adicional (IA) en Valor Presen

Monto en letra: [

te:

] Dolares

Monto en nUMeros: S

Porcentaje del costo de los bienes y
gjecucion de obras producidos en el
pals, incluyendo servicios

2. Componente Nacional (Ley N.° 28242)

[ ]

%

Nota. Tomado del Libro blanco de la concesién del Terminal Portuario de Paita (2007-2009), por PROINVERSION, 2011.

Para la determinacion de los puntajes
en base a la propuesta econdmica, se
realizaron los siguientes calculos:

e Puntaje Inicial (Pi) = (IAx / IAMax) x 100
e Puntaje Ajustado (Pa) = Pix (1 + 0,2
x CN)

Donde:

- IAx es el monto de Inversion Adicional en
Obras y Equipamiento a valor presente,
ofertada por el postor precalificado a ser
evaluado, segun las especificaciones del
apéndice 3 del anexo N.° 11. El monto
base del IA se establece mediante circular.
- IAMax es el mayor monto de Inversion
Adicional en Obras y Equipamiento

ofertada por el (los) postor(es)
precalificado(s).

- CN es el porcentaje de la Inversion en
Componente Nacional ofertada por el
postor precalificado.

- Elfactor que contiene el CN corresponde
a una bonificacion que de acuerdo a
la Ley N.° 28242 se les otorga a las
propuestas presentadas por los postores
precalificados.

- EI CN no guarda ninguna relacion con la
conformacion del postor.

En este contexto, el Comité selecciond
comoadjudicatariodelabuenaproalpostor
precalificado que obtuvo el mayor puntaje
ajustado en la aplicacion de la formula.
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3.2.3.3. Proyectos de contrato de
concesion

Los siguientes Acuerdos del Comité
y de la APN aprobaron las versiones
preliminares a la version final del contrato
para el Concurso de Proyectos Integrales
para la concesion del TP Paita.

Primer proyecto de contrato

Inicialmente por Acuerdo
506-01-2008-Puertos del 28 de abiril
de 2008 se aprobd el primer proyecto
de contrato de concesion. Esta
version fue remitida a la APN para su
conformidad (Oficio N.° 87-2008/DP-PUE/
PROINVERSION).

Finalmente, con la opinion favorable de
la APN (Oficio N.° 531-2008-APN/GG), el
primer proyecto de contrato de concesion
fue aprobado por el documento Acuerdo
Comité  Infraestructura  509-01-2008
del 7 de mayo de 2008 y enviado a los
interesados con la Circular N.° 2.

Segundo proyecto de contrato

El segundo proyecto de contrato
fue aprobado por el documento
Acuerdo Comité Infraestructura

543-01-2008-Puertos del 18 de
septiembre de 2008 y enviado a los
interesados con la Circular N.° 12.

Esta version fue remitida para
consideracion de la APN (Oficio N.° 190-
2008-CPl  PUE/PROINVERSION). La
opinion de la APN esta contenida en el
Oficio N.° 1132-2008-APN/GG del 2 de
octubre de 2008.

Tercer proyecto de contrato

El tercer proyecto de contrato se aprobd
por Acuerdo Comité Infraestructura

PRO

565-06-2008-Puertos  del 11 de
noviembre de 2008. Fue enviado a la APN
para su consideracion con el Oficio N.°
241-20087CPI-PUE/PROINVERSION vy a
los interesados con la Circular N.° 019.

Version final del contrato de concesion

El proceso de aprobacion del contrato
de concesion del puerto de Paita se
desarrolld en varias etapas. La primera
version fue aprobada por el Comité de
PROINVERSION en diciembre de 2008 y
enviada a las entidades correspondientes
para recibir opiniones: Ositran, el
Ministerio de Economia y Finanzas
(MEF) y el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones (MTC).

Luego de incorporar las recomendaciones
de Ositran y el MEF, se aprobaron
nuevas versiones en enero y febrero de
2009. Estas también consideraron los
comentarios de la Autoridad Portuaria
Nacional (APN), que dio su conformidad
antes de que el Comité aprobara la version
final en febrero. Esta fue entregada a los
postores en marzo de 2009 y aprobada
formalmente por el Consejo Directivo de
PROINVERSION, que ademas delegé al
Comité la facultad para realizar ajustes
menores si fueran necesarios.

En paralelo, y tras la adjudicacion
del proyecto al Consorcio Terminales
Portuarios Euroandinos, se aprobaron
clausulas adicionales para la creacion de
un Fondo Social, conforme al Decreto
Legislativo N.° 996 y al Decreto Supremo
N.° 082-2008-EF de fecha 25 de junio de
2008.

Finalmente, el contrato  completo,
incluyendo estas clausulas, fue aprobado
y publicado mediante el Decreto Supremo
N.°032-2009-MTC el 6 de agosto de 2009,

y 4
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cerrando asi el proceso de concesion con
participacion activa de PROINVERSION,
Ositran, MEF, MTC y la APN.

Suscripcion del contrato de concesion

El 9 de septiembre de 2009 se suscribid
el contrato de concesion, formalizando el
acuerdo entre el Estadoy el concesionario.
Este contrato establecia los derechos vy
obligaciones de ambas partes, asi como
los términos especificos de la operacion,
mantenimiento y desarrollo del terminal

Caso de estudio de una Asociacion Publico-Privada en el Perd

portuario durante el periodo de concesion.
Estos hitos representan momentos
relevantes en el proceso de promocion
y licitacion del Terminal Portuario de
Paita, reflejando la complejidad y la
coordinacion interinstitucional necesaria
para llevar a cabo un proyecto de esta
envergadura. Cada hito contribuyd de
manera significativa a la estructuracion vy
eventual éxito de la concesion, facilitando
la modernizacion y mejora de uno de
los puertos mas importantes del Peru.
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3.3. Desarrollo de la Ejecucioén de la Infraestructura

a) Ejecucién fisica y financiera de la
infraestructura

La ejecucion de la infraestructura del
Terminal Portuario de Paita se desarrolla
mediante una Asociacion Publico-Privada
(APP) de modalidad autosostenible, bajo
un contrato de concesion con un plazo de
30 anos. Este se rige por el modelo DBFO
(Diseno, Construccion, Financiamiento y
Explotacion), en el cual el concesionario
asume integramente la  inversion,
recuperandola a través de los ingresos
generados por la operacion del terminal,
sin requerir cofinanciamiento estatal.

Los COMpPromisos contractuales
contemplan la ejecucion progresiva de
cuatro etapas de obras, orientadas a
modernizar la infraestructura existente,
ampliar la capacidad operativa del

terminal y garantizar niveles adecuados
de eficiencia y calidad en la atencion a las
naves y a la carga.

I. Ejecucion fisica de la infraestructura
portuaria

El contrato establece una ejecucion fisica
progresiva de la infraestructura portuaria,
distribuida en tres etapas principales
y una cuarta etapa adicional, cuya
implementacion se gatilla en funcion de
la demanda de carga movilizada y del
rendimiento del terminal.

e FEtapa 1 (obligatoria): Comprendiod
la construccion de un nuevo muelle
de contenedores de 300 metros de
longitud y un dragado de 13 metros de
profundidad?®, conforme a lo estipulado
en el contrato de concesion.

Antes de la Etapa 1 - 2009 Después de la Etapa 1 — 2014

Nota. Imagenes satelitales capturadas desde Google Earth Pro (afios: 2009 y 2014).

Las obras correspondientes a la Etapa 1
se ejecutaron entre 2012 y 2014, dando
inicio al proceso de modernizacion integral
del terminal. Esta fase incluyd, ademas del
muelle y el dragado, la implementacion de

un patio de contenedores de 12 hectareas
y la adquisicion de equipamiento
portuario minimo, compuesto por una
grua portico de muelle, dos gruas portico
de patio y otros equipos operativos.

8 Anexo 9 del Contrato de Concesion del Terminal Portuario de Paita.
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Etapa 2 (gatillada por demanda):
Fue activada en 2015, tras superarse
el umbral de 180 000 TEU movilizados
anualmente, y culmind en 2016° dentro
del plazo contractual. Esta etapa
contemplo laincorporacion de unagrua

Antes de la Etapa 2 - 2017 Después de la Etapa 2 - 2017

Caso de estudio de una Asociacion Publico-Privada en el Peru

portico de muelle y dos gruas portico
de patio, asi como la remocion de una
embarcacion pesquera encallada en
el area de maniobras, con el fin de
liberar espacio operativo y mejorar las
condiciones de atencion en el terminal.

BSmin B vBEERE &g
w¥E%w —pgTH F

i
—
e

Nota. Imagenes satelitales capturadas desde Google Earth Pro (afos: 2015 y 2017).

Etapa 3 (gatillada por demanda):
Comprende la construccion de
un segundo amarradero  para
contenedores, el reforzamiento
del muelle espigdn existente y la
ampliacion de las areas de respaldo,
activandose cuando el volumen
de contenedores movilizados
supera los 300 000 TEU anuales™.
Esta etapa se activd en 2020", al
cumplirse el umbral de demanda
previsto en el contrato de concesion.

El 2 de junio de 2023 se suscribio la
adenda N.° 2 al contrato de concesion

del Terminal Portuario de Paita,
mediante la cual se incorporaron
disposiciones especificas
relacionadas con la  ejecucion

fisica de la Etapa 3. Esta adenda
formaliza ajustes técnicos y define
nuevos compromisos de inversion
e infraestructura,  estructurando
su implementacion en dos fases:
Etapa 3A y Etapa 3B, de acuerdo
con los siguientes componentes:

Etapa 3A Etapa 3B

Reforzamiento del muelle espigon
existente y area de respaldo o la
construccion del segundo amarradero
del muelle de contenedores con su
respectivo patio de contenedores y
equipamiento portuario, cuando se
alcancen los 300 000 TEU por afio
segun lo establecido en el apéndice 1 del
anexo 9

Una (1) gruia partico tipo Gantry Crane en

el muelle de contenedores, con un
alcance minimo de 22 filas de
contenedores a bordo, para Ia atencion
de las naves en el Terminal Portuario de
Paita, que debera estar instalada en un
plazo no mayor de los veintiséis (26)
meses posteriores a la suscripcion de la
adenda N.° 2 del contrato, segun lo
establecido en el apéndice 1 del anexo 9

Nota. Elaboracion propia en base a la adenda N.° 2 del Contrato de Concesion del Terminal Portuario de Paita, por Ositran 2023.

9 Plan de Negocios 2017 del Terminal Portuario de Paita.
10 Anexo 9 del Contrato de Concesion del Terminal Portuario de Paita.
11 Informe de Desempeno 2024 del Terminal Portuario de Paita.
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Tras la activacion de la FEtapa 3,
el concesionario  implementd el
reforzamiento  estructural del muelle

espigon existente y la adquisicion de
una grua portico de muelle tipo STS
(Ship to Shore). Asimismo, mediante

la Resolucion de Gerencia General

Antes de la Etapa 3 - 2020
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N° 0093-2020-APN-GG, emitida el
11 de febrero de 2020, la Autoridad

Portuaria Nacional aprobd la ampliacion
del muelle marginal, que past de 300 a
360 metros de longitud, como parte de
las obras contempladas en esta etapa de
expansion.

Después de la Etapa 3 - 2023

Nota. Imagenes satelitales capturadas desde Google Earth Pro (afios: 2020 y 2023).

e [Etapa 4 y siguientes: Comprenden
las obras de inversion adicional y otras
intervenciones que el concesionario
estime necesarias, en funcion de las
necesidades operativas del terminal;
cabe senalar que el concesionario se
comprometié a realizar inversiones
en obras adicionales ascendentes
a $ 118,9 millones (Ositran, 2025a).
Asimismo, conforme al Contrato de
Concesion del Terminal Portuario
de Paita (Ositran, 2009, p. 141),
la activacion de la Etapa 4 puede
llevarse a cabo en el momento que el
concesionario lo considere pertinente.

ii. Ejecucion financiera
infraestructura portuaria

La ejecucion financiera del proyecto se
estructura conforme a las obligaciones
contractuales del concesionario Terminales
Portuarios Euroandinos — Paita S. A. (TPE),
en el marco de un esquema de APP, donde
la inversion es integramente financiada
por el concesionario, sin cofinanciamiento
publico, y con recuperacion via ingresos
tarifarios regulados y no regulados.

El contrato de concesion establece
un compromiso minimo de inversion
en infraestructura, asociado a las
distintas etapas de ejecucion fisica, asi
como mecanismos adicionales que
permiten la incorporacion de nuevas
inversiones en funcion de la demanda
portuaria y las condiciones operativas.
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Figura 6: Inversiones ejecutadas del Terminal Portuario de Paita
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Nota. Tomado del Reporte de inversiones valorizadas en los contratos de concesion, por Ositran, junio 2025b, visualizado

en Power Bl.

A diciembre de 2024, segun Ositran
(2025b) la inversion acumulada ejecutada
en el marco del Contrato de Concesion
del Terminal Portuario de Paita asciende
a $ 290 730 millones (incluye IGV), lo
que representa un avance del 93,3 %
respecto al compromiso de inversion
contractual de $ 311 636 millones.
Esta ejecucion refleja el cumplimiento
progresivo de las etapas previstas, bajo
un esquema de seguimiento supervisado
por QOsitran y conforme a los hitos
establecidos en el contrato y sus adendas.

b) Supervisién y cumplimiento
contractual

La evaluacion del desempeno operativo
del Terminal Portuario de Paita permite
medir la calidad, eficiencia y operatividad
de los servicios brindados a los usuarios.
Segun el anexo N.° 3 del contrato de
concesion, las obras ejecutadas por el
concesionario deben garantizar niveles

minimos de servicio y productividad, los
cuales se miden tanto en el muelle espigon
como en el muelle de contenedores.

Estas mediciones iniciaron  tras
la culminacion de las inversiones
contractuales correspondientes a la
Etapa 1, que comprendio la construccion
del muelle de contenedores. Durante la
gjecucion de dicha etapa, no se exigid
el cumplimiento de estos indicadores en
el muelle espigdn. La verificacion formal
de los niveles de servicio y productividad
comenzé en octubre de 2014, luego
de la recepcion de las obras por parte
de la Autoridad Portuaria Nacional
(APN) el 30 de septiembre de 2014 y se
iniciaron operaciones el 3 de octubre
de ese mismo ano. La supervision
de los indicadores de rendimiento en
embarque y descarga de contenedores
se realiza de manera trimestral,
conforme a lo establecido en el contrato.

Se
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Tabla 8: Niveles de servicio y productividad segun el Contrato de Concesion del Terminal
Portuario de Paita

Los rendimientos de embarque y descarga de
contenedares en el muelle espigon existente deberan
alcanzar, en promedio trimestral, los siguientes valores:
- Para naves full  container: < 20
cantenedor/hora-grua
- Para naves portacontenedor con otras cargas:
<14 contenedor/hora-gria

Los rendimientos de embarque Y descarga de
contenedores en el nuevo muelle de contenedores
deberan alcanzar, en promedio trimestral, los siguientes
valores:
- Para naves full
cantenedor/hora-grua
- Para naves portacontenedor con otras cargas: <
20 contenedor/hora-gruia

container: < 25

Clausula 8.11.
Anexo 3

Niveles de o
Rendimiento de embarque y descarga de carga no

contenedorizada trimestral:

servicioy
productividad

Muelle espigon existente (hasta alcanzar una demanda
de 300 000 TEU en el T P. Paita):

- Roll on-Roll off: =110 t/h
- Granel liquido: 2120 t/h
- Granel s¢lido: =200 t/h
« Oftras cargas: =80 t/h

Muelle espigon existente (a partir de alcanzar una
demanda de 300 000 TEU en el T. P. Paita):

« Roll on-Roll off: = 250 t/h
- Granel liguido: =300 t/h

- Granel s¢lido: = 400 t/h

. Ofras cargas: = 150 t/h

Nota. Tomado de Informe de desempefio 2024: Terminal Portuario de Paita, por Ositran, 2025a.

parte, el tiempo promedio de entrega
oscild entre 10 y 19 minutos, alcanzando

El promedio trimestral de los tiempos de
recepcion y entrega de mercancia del

TP de Paita no debe superar los veinte
(20) minutos, conforme a lo establecido
para ambos muelles: el de contenedores
y el espigon existente. En el caso de la
recepcion de mercancia, los promedios
trimestrales se situaron entre 10 y 17
minutos, registrandose en el ano 2024
valores entre 10 y 12 minutos. Por su

sus minimos en 2024, con un rango
de 10 a 13 minutos. Estos resultados
evidencian el cumplimiento sostenido
del nivel de servicio exigido a lo largo
del periodo evaluado, asi como una
tendencia decreciente en los tiempos
de atencion para ambas operaciones.




PRO

INVERSION

y 4

Figura 7: Niveles de servicio, tiempo de atencion del TPP a 2024 (minuto)
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Nota. Elaboracién propia con base en Evaluacion de Nivel de Servicio y Productividad — Terminales Portuarios Euroandinos
S. A. al trimestre ene.—mar. 2018, de Ositran (2018), y en el Informe de Desempeno del Terminal Portuario de Paita 2024, de
Ositran (2024).

Figura 8: Rendimiento de contenedores para el nuevo muelle de contenedores del
TPP a 2024 (contenedor/hora - grua)
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*El rendimiento minimo establecido como promedio trimestral es de 20 contenedores por hora por cada grua pértico de
muelle durante el primer afio desde el inicio de la explotacion del muelle de contenedores (correspondiente al vigésimo
primer trimestre de operacion — octubre a diciembre de 2014-). A partir del segundo afo y en adelante, dicho rendimiento

minimo se incrementa a 25 contenedores por hora por gria portico.

Nota. Elaboracién propia con base en Evaluacion de Nivel de Servicio y Productividad — Terminales Portuarios Euroandinos
S. A. al trimestre ene.—mar. 2018, de Ositran (2018), y en el Informe de Desempefio del Terminal Portuario de Paita 2024, de
Ositran (2024).
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El rendimiento trimestral de embarque y
descarga de contenedores en el muelle
de contenedores fluctué en un rango de
25 a 38 contenedores/hora. Al respecto,
como se puede apreciar en el siguiente
grafico, la verificacion se efectud sobre las

PRO y 4
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gruas 1, 2 y 3 del muelle de contenedores,
presentandose un continuo cumplimiento del
nivel de productividad establecido de < 20
contenedores por hora-gria. Los mayores
rendimientos se presentaron en el segundo
trimestre de 2022 y el tercer trimestre de 2024.

Figura 9: Rendimiento de embarque y descarga de carga no contenedorizada en el TPP, a 2024
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Nota. Elaboracion propia con base en la Evaluacion de Nivel de Servicio y Productividad — Terminales Portuarios Euroandinos

S. A. al trimestre ene.—mar. 2018, de Ositran (2018), y en el Informe de Desempeno del Terminal Portuario de Paita 2024, de
Ositran (2024).
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De acuerdo con el anexo N.° 3 del
contrato de concesion, la verificacion del
cumplimiento de este Nivel de Servicio
Portuario (NSP) es aplicable tanto al
muelle de contenedores como al muelle
espigon existente. En los casos en que
el embarque o la descarga de granel y
otras cargas no contenedorizadas se
realizase en el muelle de contenedores, se
tomara como referencia los rendimientos
establecidos para dicho tipo de carga
en el muelle espigon. Asimismo,
la verificacion de los indicadores
senalados se realizd desde el inicio de la
explotacion del muelle de contenedores,
ocurrido el 3 de octubre de 2014.

Tal como se observa en el grafico,
antes del inicio de la explotacion, los
rendimientos registrados eran inferiores a
los niveles contractualmente exigidos. Sin
embargo, desde el inicio de operaciones,
los promedios trimestrales han superado
los valores minimos establecidos.

En el ano 2020, el Terminal Portuario de
Paita movilizd 329 446 TEU, superando
el umbral de 300 000 TEU establecido
en el contrato. A partir de ese momento,
se activaron mayores exigencias de
desempeno. La verificacion de estos
nuevos indicadores debia realizarse
desde el décimo quinto mes posterior
a la superacion del umbral, y una
vez que se haya llevado a cabo la
construccion, implementacion o puesta
en marcha de los proyectos especificos
previstos para dicha etapa, dado que
esto aun no sucede, la verificacion
se sigue realizando con los valores
minimos  establecidos  anteriormente.

Caso de estudio de una Asociacion Publico-Privada en el Peru

c) Aspectos financieros
i. Régimen tarifario

Coneliniciodeoperacionesdelnuevomuelle
de contenedores, las tarifas aplicables
a los servicios estandar en funcion a la
nave y en funcion a la carga se actualizan
bajo el mecanismo de precios tope (price
cap), conforme a la formula RPlI - X

En este esquema, RPI| representa la
inflacion de los ultimos doce meses,
medida a través de un indice general de
precios, y la cual se utiliza para ajustar
las tarifas, protegiendo al concesionario
de los efectos de la inflacion. Por su
parte, el factor X corresponde al factor de
productividad, que refleja las eficiencias
que el concesionario debe trasladar a los
usuarios mediante reducciones tarifarias.

De acuerdo con lo establecido en el
contrato de concesion, durante los
primeros cinco anos de operacion el factor
X esigual a cero. Cumplido dicho periodo,
corresponde al  Ositran  determinar
un nuevo factor de productividad,
el cual se mantiene constante
durante los cinco anos siguientes.

Dadoqueelnuevomuelleinicidoperaciones
en 2014, la primera revision tarifaria se
realiz6 en 2019. Mediante la Resolucion
N.° 0039-2019-CD-OSITRAN se aprobd
un factor de productividad de -4,70 %,
vigente del 3 de octubre de 2019 al 2 de
octubre de 2024, aplicable a los servicios
regulados del Terminal Portuario de Paita.
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Posteriormente, mediante la Resolucién de en 2,70 % (menos dos con setenta
Presidencia N.° 0054-2024-PD-OSITRAN, centesimos de punto porcentual), el
del 20 de agosto de 2024, se establecio cual regira desde el 6 de noviembre de

el segundo factor de productividad, fijado 2024 hasta el 2 de octubre de 2029.

Desempeio financiero de la concesion

Tabla 9: Estado de Ganancias y Pérdidas, 2009-2024

0 0 0
Ingresos 3175 | 16013 | 19909 | 24104 | 27022 | 31294 | 34964 | 36 685
Costos -962 -3982 | -5218 -6564 | -8107 Q645 | 9777 -11478
Gastos
operativos -1349 | -4115 -4015 4645 | -4825 | -58%0 | -6133 -4301
netos
Jitlie 864 7916 10676 | 12895 | 14090 | 15759 | 19054 | 20906
operativa
Gastos
financieros 21062 | -3564 | -4908 | -8497 |-12622 | -11406 | -10167 | -10 557
netos

Utilidad antes
de intereses e | -198 4352 5768 4398 1468 4353 8887 10 349

impuestos

;g“rDeﬁ;tOS 3 o1 | 483 | 1736 | 1789 | 1796 | -2u37 | -2330 | -3631
Utlidad neta | -107 | 2869 | 4032 | 2609 | -328 | 1916 | 6557 | 6718
% Utilidad 34% | 179% | 203% | 108% | -12% | 61% | 188% | 183 %

neta/Ingresos

2018 2019 2020 2021

Ingresos 35455 | 44104 | 50693 | 59704 | 66077 | 73293 | 70613 | 73717
Costos 11122 | -14293 | 15696 -16211 |-19292 | -21690 | -21757 | -21 477
Gastos -

Bperatuas 4135 | -3892 | -5173 | -5251 | 5026 | -5483 5447 | -5095
netos

Utilidad

S 20198 | 25919 | 29824 | 38242 | 41759 | 46120 | 43409 | 47145
Gastos

financieros  |-10498 [-10397 | 9959 | -11086 | -10377 | -9966 | -9486 | -9173
netos

Utilidad antes
de intereses e | 9700 15522 | 19865 | 27156 | 31382 | 36154 | 33923 | 37972

impuestos

l‘?rgunfstos 3 | 443 | 3722 | -4320 | -7861 | -9782 | -4109 | -5780 | -8383
Utilidad neta 927 | 1800 | 15545 [ 19295 | 21600 | 32045 | 28143 | 29589
% Utilidad 261% | 268% | 30,7% | 323% | 327% | 437% | 399% | 401%

neta/Ingresos

Tomado del Plan de Negocios 2025 de Terminales Portuarios Euroandinos, por TPE, 2025.
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La evolucion del desempeno econdmico
del Terminal Portuario de Paita refleja
una mejora sostenida desde el inicio
de la concesion. Durante los primeros
anos (2009-2011) los margenes fueron
reducidos e incluso negativos, lo cual
es consistente con la etapa inicial de
inversion y adecuacion operativa por
parte del concesionario. A partir de
2012, se observa una recuperacion
progresiva, consolidandose desde 2015
con un crecimiento sostenido de los

ii. Composicion accionaria
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ingresos, que pasaron de 3175 millones
de ddlares en 2009 a 73 717 millones de
dolares en 2024. Ademas, tanto la utilidad
operativa y la utilidad neta muestran un
notable incremento, alcanzando esta
ultima los 29,59 millones de ddlares en
2024. El indicador de rentabilidad (%
utilidad neta/ingresos) pasé de valores
negativos en los primeros anos a un
solido 40,1 % en 2024, lo que evidencia
una operacion eficiente y rentable.

Tabla 10: Variacion de la composicion accionaria del Terminal Portuario de Paita

Proyecto

Empresa/consorcio ganador

Al momento de Ia

Terminales Portuarios Euroandinos Paita S. A. (TPE):
Cosmos Agencia Maritima: gggg%gg I I

adjudicacion: Terminal de Portugal = Tertir: yermm
Translei S. A. T rmanseer. I I

Terminales Portuarios Euroandinos Paita S A (TPE):
Al 31122024 Terminal de Portugal - Tertir  epm

DP World Logistic S. A. C.

'
e

Elaboracion propia con base en el Informe de Desempefio del Terminal Portuario de Paita 2024, de Ositran, 2024.

El 24 de junio de 2009 la empresa peruana
Terminales Portuarios Euroandinos — Paita
S. A. se constituyd como una sociedad
andnima. La composicion accionaria al
momento del contrato se recoge en el
Informe de Desempeno de TPP para 2014

de Ositran, la cual se constituyd como
sigue:

e Cosmos Agencia Maritima: 50 %
e Terminal de Portugal — Tertir: 40 %
e Mota-Engil S. A.: 10 %
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Actualmente, tal como senala el Informe
de Desempeno de TPP para 2023 de
Ositran, sus accionistas son:

e Tertir — Terminais de Portugal S. A.
(entidad subsidiaria de Yilport Iberia
S. A., de capital turco y domiciliada en
Portugal), con el 50 % de las acciones,

y

e DP World Logistic S. A. C. (domiciliada
en el Peru), con una participacion del
50 % de su capital.

DP World Logistics S. A. C.

Es una unidad de negocio de DP World
Peru que integro a las empresas Neptunia
y Tritobn Transports. DP World Logistics
pertenece al grupo DP World, el que a
Su vez es una subsidiaria de Dubai World
Corp, empresa que pertenece al Estado
de Dubai en los Emiratos Arabes Unidos y

PRO

es responsable de administrar su cartera
de inversiones. DP World es lider y gestor
de la cadena logistica en el comercio
internacional y es un importante gestor de
la cadena logistica.

Tertir Terminais

Tertir Terminais de Portugal fue adquirida
por Yilport Holding (operador portuario
turco) en febrero de 2016, obteniendo el
50 % de la participacion en TPE.

Hoy en dia, Tertir es una filial Yilport que
a su vez pertenece al grupo turco Yildirim
Group.Yildirimesunaempresaestablecida
en el ano 1963 y cuenta con presencia
en mas de 49 paises a nivel mundial y
en mas de diez sectores economicos. El
portafolio portuario incluye 5 terminales
en Turquia, 7 en Portugal, 2 en Espana
y Suecia y 1 en Noruega, Malta, Peru y
Ecuador respectivamente (https:/www.
puertopaita.com/).

Tabla 11: Composicion accionaria de la concesion en la actualidad

Empresa Pais de origen Pais de origen
DP World Peru Perd Dubai Warld Corp Emiratos Arabes Unidos
Tertir Terminais Portugal Yilport Holding Turquia

Nota: Elaborado en base a la informacion de BNAmericas (2025).
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IV. BENEFICIOS ECONOMICOS Y

SOCIALES DEL PROYECTO

Aunque el presente estudio no tiene como
objetivo principal calificar la concesion del
Terminal Portuario de Paita en términos
de éxito o fracaso, resulta relevante
destacar algunos de los principales
hitos que explican los resultados
alcanzados hasta la fecha. A dieciséis
anos de la firma del contrato, el proyecto
ha generado efectos significativos
en su entorno econdmico y social.

En términos econémicos, la
modernizacion del terminal ha permitido
mejorar la eficiencia operativa y fortalecer
las capacidades logisticas, facilitando un
crecimientosostenidodelasexportaciones
y consolidando el rol del puerto como
un eje clave en la cadena de comercio
exterior del pais. En el ambito social, es de
destacar la estrategia de responsabilidad
social empresarial desarrollada por

la concesionaria, la cual ha tenido un
impacto favorable en la poblacion local,
en particular con la implementacion del
Fondo Social como mecanismo clave
para canalizar recursos hacia iniciativas
orientadas a mejorar el acceso a
servicios, fomentar el desarrollo humano
y generar nuevas oportunidades para
las comunidades del area de influencia.

En esta linea, desde el inicio de la
concesion en 2009, el Terminal Portuario
de Paita ha registrado un crecimiento
anual promedio de 6 %, movilizando
mas de 309 000 TEU al cierre de 2024.
En ese mismo ano, el 40 % del total de
contenedores de carga refrigerada del
pais se exportd por este terminal, 1o que
confirma su importancia estratégica para
el comercio exterior, especialmente de
productos hidrobiolégicos y agricolas.

Figura 10: Estado de Ganancias y Pérdidas, 2009-2024

2005 2006 2007 2008 2009 2010 201 2012 2013

2015

351508
328 670
318 946

-
328337
— - 307180

=

FOBEIE -

2015 2007 2018 2019 2020 201 2022 2023 2024

Nota. Elaboracion propia con base en las memorias anuales de Enapu (2005-2009) y los Informes de Desempefio del

Terminal Portuario de Paita de Ositran (2009-2024).
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La operacion del terminal ha estado
marcada por una clara orientacion hacia
la exportacion. En 2024, el 65 % de la
carga total movilizada correspondio a
exportaciones, mientras que el 35 % fue
importacion. En cuanto al tipo de carga
movilizada, los contenedores constituyen

PRO

el componente predominante. En 2024,
representaron el 71 % del total, seguidos
por la carga a granel solido (24 %). Este perfil
evidencia una infraestructura especializada
y adaptada al manejo de productos
agroindustriales y perecibles, que requieren
transporte en contenedores refrigerados.

Figura 11: Carga total por tipo de operacion del Terminal Portuario de Paita, 2019-2024

2746 2844 2963

2872 2570 2618

2019 2020 2021

. Exportacion

2022 2023 2024

Importacion . Cabotaje | Otros

Nota. Tomado del Plan de Negocios 2025 de Terminales Portuarios Euroandinos, por TPE, 2025.

Figura 12: Carga total por tipo de carga del Terminal Portuario de Paita, 2019-2024

2019 2020

M contenedores GCranel solido

2021

2022 2023 2024

[ Carga Fraccionada B Granel liquido

Nota. Tomado del Plan de Negocios 2025 de Terminales Portuarios Euroandinos, por TPE, 2025.
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Figura 13: Ranking de terminales portuarios respecto a carga movilizadora (TEU) — 2024
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Nota. Elaboracién propia con base en la Memoria Institucional 2024, de la Autoridad Portuaria Nacional (2025).

De acuerdo con cifras recientes por el
APN, el Terminal Portuario de Paita se
posiciond en 2024 como el tercer puerto
con mayor movimiento de contenedores
del pais, con un total de 309 180 TEU

movilizados. Esta cifra lo ubica solo
por detras de los terminales Zona Sur
Callao (DPWC) y Callao APM Terminals,
reafirmando su papel estratégico dentrodel
Sistema Portuario Nacional (APN, 2025).
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nivel internacional, el desempeno del
Terminal Portuario de Paita en el Container
Port Performance Index (CPPI) ha mostrado
un comportamiento variable en los ultimos
anos. En 2020 y 2021, el puerto alcanzd
posiciones destacadas, ubicandose en los
puestos 94 de 351 puertos internacionales
y 75 de 370, respectivamente. En 2022
ocupd el puesto 101 de 348 y en 2023
paso al lugar 243 de 405. En 2024 ocupd

En ese contexto, otro indicador que resalta
el desempeno del Terminal Portuario de
Paita es el analisis del reporte Global Liner
Performance (GLP) a 2024, basado en 14
anos de datos sobre recaladas de servicios
de contenedores. Este estudio posiciona
a Paita como el segundo puerto mas
confiable de América Central y del Sur en
cuanto al cumplimiento de las ventanas de
atraque, solo por detras de Santa Marta
(Colombia) y por encima de terminales
relevantes como Bolivar (Ecuador), Moin
(Costa Rica) y Valparaiso (Chile). De los 20

PRO

el puesto 44 de 403, este avance lo
posiciona entre los 20 puertos con mayor
mejora en el CPPI entre 2020 y 2024,
siendo ademas el Unico puerto del Pert en
figurar entre los de mayor progreso a nivel
global. En ese marco, los resultados del
CPPI refuerzan la importancia de continuar
promoviendo  iniciativas  orientadas a
fortalecer la eficiencia y la competitividad
del puerto (Banco Mundial, 2024).

puertos mas confiables a nivel mundial,
12 se encuentran en Ameérica Latina,
mientras que los principales puertos de
Asia y América del Norte, como Shanghai,
Singapur o Los Angeles, figuran en
posiciones considerablemente inferiores
del ranking. Este resultado refuerza la
imagen de Paita como un puerto eficiente
y predecible, no solo a nivel nacional
sino también regional, en un entorno
donde incluso los centros logisticos
globales enfrentan mayores desafios de
confiabilidad  (Sea-Intelligence, 2025).

y 4

INVERSION




PRO y 4
INVERSION

Caso de estudio de una Asociacion Publico-Privada en el Peru

4.1 Importancia en la exportacion de productos no tradicionales

Figura 14: : Principales productos no tradicionales exportados por el Terminal Portuario
de Paita en 2024

Fosfatos:
USD 508 mil millones FOB
(99% del total nacional exportaciones)

Uvas:
USD 750 mil millones FOB
(46% del total nacional exportaciones)

Moluscos:
USD 215 mil millones FOB
(78% del total nacional exportaciones)

Mango:
USD 216 mil millones FOB
(69% del total nacional exportaciones)

Banano:
USD 116 mil millones FOB
(99% del total nacional exportaciones)

Nota: Elaborado en base al Anuario de Sunat (2023) y Veritrade (2025).

Las principales exportaciones de la
region  corresponden a productos
hidrobiologicos y agroindustriales.
Dentro de los productos hidrobioldgicos
destacan la pota congelada, pescado
congelado, langostinos, aceite de
pescado, harina de pescado y conchas

de abanico. En cuanto a los productos
agroindustriales, sobresalen las uvas,
banano, mango, paltas, arandanos, café,
conserva de pimientos y esparragos.
A continuacion, se presentan, con
base en informacion de Veritrade, las
principales cifras de exportacion a 2024:
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En 2024, las exportaciones de fosfatos de
calcio naturales, aluminocalcicos naturales
y cretas fosfatadas sin moler alcanzaron un
valor FOB de USD 508 462 214. De dicho
total, el 99 % (USD 508 412 993) se exportd
por via maritima a través del Terminal
Portuario de Paita, consolidandose
como el principal punto de salida de este
mineral. El casi 1 % restante se despachd
desde el Terminal Portuario del Callao v,
en menor medida, por via terrestre desde
Tumbes. La concentracion empresarial
en este rubro es significativa: Compania
Minera Miski Mayo S. R. L. represento el
99 % del valor exportado, canalizando la
totalidad de sus envios por el puerto de
Paita. El 1 % restante fue exportado por
Fosyeiki S. A. C., que utilizd otras rutas.

Por su parte, las exportaciones de uvas
frescas a 2024 alcanzaron un valor FOB
de $ 1 740 724 882,75. En este segmento,
el Terminal Portuario de Paita tuvo una
participacion relevante, al concentrar
el 43,01 % del total exportado ($ 750
321 318,36), seguido por el Terminal
Portuario de Pisco con un 331 % vy
el Puerto del Callao con un 11 %. Los
principales destinos de las exportaciones
realizadas desde Paita fueron a Estados
Unidos (44 %) y Paises Bajos (21 %),
lo cual refuerza su rol estratégico en
la cadena logistica agroexportadora.

En cuanto a los moluscos, las
exportaciones en 2024 alcanzaron un valor
FOB de $ 274 793 111,87. De este total, el
78 % ($ 215 163 659,65) fue despachado
a través del Terminal Portuario de Paita,
seguido por el Puerto del Callao con un
21 %. En lo que respecta a los destinos
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internacionales, China concentré el 26
% del valor exportado y Espana el 25 %,
lo que refleja una significativa demanda
tanto desde Asia como desde Europa.
El Terminal Portuario de Paita también
lidera las exportaciones de mango vy
banano tipo Cavendish Valery. En 2024,
las exportaciones de mango alcanzaron
los $ 313 197 284,55 en valor FOB, de
los cuales el 69 % se exportd por Paita.
Los principales destinos fueron Balboa-
Panama (32 %), Posorja-Ecuador (21
%) y Guayaquil-Ecuador (11 %). En el
caso del banano, las exportaciones
totalizaron $ 116 261 863,34, de las
cuales el 99,9 % ($ 116 157 134,40) se
realizaron a través del mismo puerto. Los
destinos predominantes fueron Paises
Bajos (36 %) y Estados Unidos (18 %).

Finalmente, en el caso del langostino,
las exportaciones a 2024 ascendieron
a $ 59 298 458,87 en valor FOB, de
los cuales $ 59 100 089,87 (el 99,7 %)
se exportaron por el Puerto de Paita.
Corea del Sur fue el principal destino,
con una participacion del 653 %.

En resumen, el Terminal Portuario
de Paita se consolida como un eje
estratégico en la cadena logistica de
exportacion del pais, particularmente en
los sectores agroindustrial y pesquero.
Su alta participacion en el despacho
de productos como fosfatos, uvas,
moluscos, mango, banano y langostino
no solo refleja su capacidad operativa,
sino también su papel clave en la
articulacion con mercados internacionales
de alto valor, como Estados Unidos,
Paises Bajos, China y Corea del Sur.
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4.2 Impacto del Fondo Social Paita

El Fondo Social Paita representa el
compromiso de PROINVERSION por
promover mecanismos que generen valor
social en las zonas de influencia de los
proyectos de concesion. Este fondo se
financia con un porcentaje de los ingresos
que percibe la empresa concesionaria
del Terminal Portuario de Paita (TPP), y
se orienta a la ejecucion de programas y
proyectossocialesquecontribuyanalcierre
de brechas en infraestructura y servicios
basicos. Suimplementacion ha fortalecido
la relacion entre el puerto y la ciudad,
promoviendo la aceptacion del proyecto
por parte de la comunidad y fomentando
un mayor sentido de pertenencia
(Chang, V., Flores, A. y Vega, A., 2025).

Constituidoconformeal Decreto Legislativo
N° 996 y su Reglamento aprobado
mediante el Decreto Supremo N.° 082-
2008-EF, el Fondo Social tiene como
objetivo principal financiar intervenciones
que beneficien directamente ala poblacion
del distrito de Paita. Para tal fin, se cred
en 2010 la Asociacion Civil Fondo Social
Terminal Portuario de Paita (ACFSTPP),

denominada Fondo  Social  Paita,
encargada de administrar los recursos
del fondo conforme al marco normativo
establecido, incluyendo las disposiciones
del Decreto Supremo N.° 238-2016-EF.

Inicialmente, el fondo se constituia con el 2
% de los ingresos generados por TPP. Sin
embargo, mediante el Decreto Supremo
N.°006-2023-MTC, publicado el 9 de mayo
de 2023, se increment6 este porcentaje al
3 %, aplicable a partir de dicho ano. El 1
% adicional seria pagado anualmente en
el mes de agosto de ese ano, y el monto
de $ 195 858 que se abonaba cada
septiembre ha pasado a considerarse
un pago a cuenta de este nuevo aporte.

La vision institucional del Fondo Social
Paita es consolidarse como un referente
en el desarrollo social, mediante la
implementacion de programas que
respondanalasnecesidadesdelapoblacion
mas vulnerable y generen oportunidades
para una ciudadania ética, democratica,
productiva y comprometida con la
transformacion de la provincia de Paita.
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Figura 15: Aporte del Fondo Social del Terminal Portuario de Paita 2012-2024, en millones de soles
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Nota. Elaboracion propia con base en la Memoria Institucional 2024 de la Autoridad Portuaria Nacional (2025). Entre 2012 y
2024, la Autoridad Portuaria Nacional (APN) ha transferido un total de S/ 57 783 697 al Fondo Social Paita.

En 2023, los ingresos del fondo registraron
un aumento significativo como resultado
de la suscripcion de la segunda adenda al
contrato de concesion, mediante la cual
se incrementd el porcentaje de aportes
de Terminales Portuarios Euroandinos
(TPE) del 2 % al 3 %. Sin embargo,
en 2024 se observd una disminucion
importante en los ingresos respecto
al ano anterior, debido al impacto de
fendmenos climaticos que afectaron las
exportaciones através del puerto de Paita.

De acuerdo con lo establecido en el
Decreto  Supremo N.° 238-2016-EF,
los proyectos ejecutados por el Fondo
Social Paita se enmarcan dentro de
las prioridades 1 y 2 definidas en
dicha normativa. Segun el articulo 8
del reglamento, los recursos del fondo
deben destinarse en el siguiente orden:
Primera prioridad: Atencion humanitaria

a la poblacion en situacion de pobreza
y pobreza extrema, con énfasis en
adultos mayores, mujeres gestantes, vy
ninos y ninas en edad escolar de zonas
rurales. Esta prioridad contempla el
financiamiento de programas de salud,
centros de servicios publicos, becas
educativas, Centros Integrales de
Atencion para el Adulto Mayor (CIAM)
y otras iniciativas con fines similares.

Segunda  prioridad:  Ejecucion  de
proyectos de infraestructura y
servicios basicos en los sectores de
educacion, salud, agua y saneamiento,
electrificacion y accesos viales. También
incluye acciones de fortalecimiento de
capacidades técnicas y de gestion,
asi como el financiamiento de costos
operativos, mantenimiento y equipamiento
de centros educativos y de salud.

y 4

INVERSION



PRO y 4
INVERSION

Tercera prioridad: Financiamiento de
proyectos orientados a la generacion
de empleo productivo. Esto incluye
la  construccion de infraestructura
agropecuaria, el desarrollo de
cadenas productivas y conglomerados
comerciales, la promocion de formacion
empresarial e informacion de mercados
para pequenos productores, asi como el
uso de tecnologias para la conservacion y
manejo sostenible de recursos naturales.

Caso de estudio de una Asociacion Publico-Privada en el Peru

En linea con este marco normativo,
los proyectos ejecutados por el Fondo
Social Paita durante el afo 2024 se han
orientado a las prioridades descritas y han
sido aprobados por el Consejo Directivo.
Las principales lineas de inversion social
abordadas incluyen:

1. Educacion

2. Salud

3. Nutricion

4. Atencion a poblacion vulnerable
5. Emergencia sanitaria

Tabla 12: Ejecucion de presupuesto del Fondo Social del Terminal Portuario de Paita a

2024

Prioridad Monto presupuestado Monto ejecutado %
Educacion S/ 32501 096,00 S/ 31245 830,00 96 %
Poblacion vulnerable S/ 1433 978,00 S/ 1369 082,00 95 %
Desarrallo de capacidades S/ 416 873,00 S/ 393 067,00 94 %
Salud S/ 11267 278,00 S/ 3244137,00 29 %
Nutricion S/ 2 315580,00 S/ 2291 004,00 99 %
Emergencia climatica S/ 279 414,00 S/ 263 210,00 94 %
Total de inversion S/ 48 214 219,00 S/ 38 806 330,00 80 %

Nota. Elaboracion propia con base en la Memoria Anual de la Asociacion Civil Fondo Social de Paita — 2024, del Fondo Social

Paita (2025).

Durante el periodo 2012-2024, el Fondo
Social Paita asigné un presupuesto total
de S/ 48 214 219, de los cuales se ejecutd
el 80 %, equivalente a S/ 38 806 330.
Las principales lineas de inversion fueron
educacion y salud, que concentraron en
conjunto mas del 90 % del presupuesto
total. En educacion se ejecuto el 96 % del
monto asignado, mientras que en salud
la ejecucion alcanzd solo el 29 %. Esta
baja ejecucion en salud se explica por el

inicio, en 2024, del proyecto Construccion
y Equipamiento del Centro de Salud Juan
Valer, con una inversion de S/ 8,7 millones,
el cual aun se encuentra en proceso
de ejecucion. Por su parte, otras lineas
como nutricion, poblacion vulnerable
y emergencia climatica presentaron
niveles de ejecucion superiores al 94
%, lo que refleja un adecuado avance
en intervenciones orientadas a atender
necesidades prioritarias de la poblacion.
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Moleindtices nar tadds Busca desarrollar las capacidades prematematicas
inicial 2015_2%17 en los nifios menores del segundo ciclo de educacién
B basica regular (3, 4 y 5 anos).

S/ 2727176 eneficiario 3265 escolares, 132

docentes

Figura 16: Imagenes del proyecto Matematicas para todos — Fondo Social del TPP

Nota. Foto extraida del portal web del Fondo Social del Terminal Portuario de Paita (2024).

Equipamiento para el

2 En plena crisis sanitaria, modernos equipos de
Hospital Las Mercedes P 5

labaratorio clinico u hematolégico fueron donados
por el Fondo Social del Puerto de Paita al Hospital
Nuestra Sefiora de las Mercedes, como parte del
convenio de cooperacion firmado entre ambas
S/ 880 200 instituciones. Estos materiales de laboratorio estan
valorizados enmas de 250 000 soles, y permitieron
mejorar la atencion de los pacientes de covid-19,
acorlar los tiempos de espeia en el procesamienlo
de muestras y en la entrega de los resultados, asi

= . como ampliar el nimero de atenciones diarias.
Poblacion de Paila P

Figura 17: Imagenes del proyecto Lquipamiento para el Hospital Las Mercedes — Fondo Social ael [ PP

B EEE ’@i\

nnzcmﬁn Er.iom

o e T e S el
I'eu- wmal Porivarie de Poita

Nota. Foto extraida del portal web del Fondo Social del Terminal Portuario de Paita (2024).




PRO y 4
INVERSION Caso de estudio de una Asociacion Publico-Privada en el Perd

Busca reducir la prevalencia de desnutricion cronica
y de anemia por deficiencia de hierro en nifos y nifias
menores de 3 afios, del distrito de Paita en Piura. Se
trabajo junto a la ONG Prisma.

Creciendo Sano Prisma

S/ 2130965 Bene ; ! Poblacion de Paita

Figura 18: Fotografia del proyecto Creciendo Sano Prisma — Fondo Social gel TPP

I i ? = >

Nota. Foto extraida del portal web del Fondo Social del Terminal Portuario de Paita (2024).

Poblaciones vulnerables

Tiene como objetivo mejorar el desarrollo infantil

Cuna Mas 2018-2017 de nifias y nifins menores de 34 meses de edad,
en localidades en situacion de pobreza u pobreza
extrema.

S/ 135464 enenciario. 500 nifios

Figura 19: Imagenes del proyecto: Cuna Mas 2018-2019 — Fondo Social del TPP

Nota. Foto extraida del portal web del Fonde Social del Terminal Portuaric de Paita (2024).
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V. MATRIZ DE EVALUACION

5.1 Metodologia IESE Business School

Segun el Centro Especializadoen APP para
Ciudades Inteligentes y Sostenibles (PPP
for Cities) de la IESE Business School, una
manera eficaz de evaluar las fortalezas y
las areas con potencial de mejora en los
proyectos de APP es mediante el analisis
de los siguientes criterios: metodologia
de licitacion; condiciones contractuales
e incentivos;  riesgo,  financiacion
y pagos; gobernanza; proceso de
construccion, y beneficios potenciales.

El primer indicador es la metodologia de
licitacion, que trata de evaluar el proceso y
los criterios de seleccion del socio privado,
asegurando transparencia y competencia.

El  segundo indicador, condiciones
contractuales e incentivos, analiza los

términos del contrato y los mecanismos
para alinear los intereses de las partes.
El tercer indicador es riesgo, financiacion
y pagos, que se enfoca en la asignacion
de riesgos, las fuentes de financiacion
y los esquemas de pago sostenibles. El
cuarto indicador, gobernanza, examina
la estructura de supervision y toma de
decisiones en la gestion del proyecto.

El quinto, proceso de construccion,
analiza las actividades de planificacion,
diseno y control de calidad durante la
fase de construccion. Finalmente, el
sexto indicador, beneficios potenciales,
se centra en los resultados esperados
para la comunidad, como mejoras en
calidad de vida y desarrollo econdmico.
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Tabla 13: Matriz |IESE del proyecto Terminal Portuario de Paita
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Criterio Cumple Componentes Existente Detalle
11 Analisis de valor del No Deocreto Supremo
1 Método de dinero o CBA. N.2 059-96-PCM
contratacion y i |12 Competencia real por el S 3 postores
proceso de contrato.
seleccion —
13. Comité de evaluacion de g Comite
la licitacion. PROINVERSION
2.1. Combinacion de )
modalidad. . JreuT
Niveles de servicio y
ductividad
22 Calidad verificable S procuctivida
requlados por
Ositran.
2. Cuestiones e
incentivos Si Tiene un marco
contractuales normativo y un
contrato de
2.3. Factores externos. concesion gue
protege el periodo
de concesion del
inversionista.
2.4 Duracion establecida. 30 afios
3.1 Riesgo de canstruccion Sy Concedente
U explotacion.
LLa ejecucion de las
t 2,3k
3.2. Riesgo de demanda. Si . : ;pas =
siguientes depende
de la demanda.
_ 3.3. Riesgo < S
3. Riesgo, macroeconomico y de ' ol
finanzas y Si politica.
pagos Mecanismo de pago
definido acarde a los
3.4. Mecanismo de pago. Si ingresos obtenidos

por el concesionario,
2 %.

3.5. Entidad con proposito
especial - SPV.

Si

Terminales Portuarios
Euroandinos-Paita
S.A: Tertir-Terminais

Continua
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Criterio Cumple Componentes Existente Detalle
Portugal S. A.
(entidad subsidiaria
de Yilport Iberia S.
A., domiciliada en
Portugal) y DP
World Logistica S.
A. C. (domiciliada
en el Pertl), ambos
Con una
participacion del 50
% de su capital
PROINVERSION
publicd cada paso
4.1 Transparencia Si del proceso
en el portal
institucional.
42 Proceso
4. Gobernanza S participativo de toma de Sf Una govbemanza
decisiones. abierta.
| 43 Supervisbn < Ositran
internacional/externa.
4.4 Marco legal. S Ley N.° 27943
4.5 Distribucion de < Una gobernanza
tareas. abierta.
5.1. Sobrecoste. No
5. Proceso de S 1? etapa en mas
construccion 5.2. Retraso de los < de 18 meses.
plazos.
6.1 Sequridad de los S _
precios.
6.2. Transferencia de / _
responsabilidades a I3 S Riesgos
. compartidos
empresa privada.
6. Beneficios < )
notenciales \ 6.3. Alcance e . Se contemplo
incentivos para la ' 3 cargo del
innovacion. concesionario.
El proyecto es
6.4. Aharro en los S autofinanciado
pagos publicos. ' cargo del
concesionario.

Continua
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Criterio Cumple Componentes Existente Detalle
El proyecto cuenta
con un horizonte
6.5. Enfoque del , de concesién que
ciclo de vida. S impulsa la
sostenibilidad del
proyecto.
El contrato cuenta
6.6. Incentivo para ) con niveles de
cumplir los plazos. S Servicios y
productividad.

Nota. Elaboracion propia con base en el Contrato de Concesion del Terminal Portuario de Paita (2007-2009), por

PROINVERSION, 2011.

Al evaluar la metodologia utilizada en
los proyectos del Terminal Portuario de
Paita, se observa que cumple con los
estandares de eficiencia, transparencia y
sostenibilidad. Esto permite una gestion
efectiva que no solo optimiza los recursos

y reduce riesgos, sino que también genera
beneficios sociales y econdmicos para
las comunidades locales. Asi, se fomenta
un desarrollo portuario que se alinea con
los objetivos de crecimiento regional y
nacional.
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5.2. Objetivos de Desarrollo Sostenible

En el marco de la concesion del Terminal
Portuario de Paita, se ha aplicado la
metodologia IESE Business School para
evaluar su desempeno en relacion con los
Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS).
Esta herramienta permite verificar que el
proyecto portuario promueva practicas
sostenibles, eficientes 'y socialmente
responsables, generando  impactos
positivostanto enlainfraestructuralogistica
nacionalcomoenlascomunidadeslocales.

El Terminal Portuario de Paita forma
parte del proyecto Rumbo hacia un
sistema portuario sostenible, impulsado
por la Autoridad Portuaria Nacional
(APN, 2022), el cual alinea la gestion
portuaria del pais con la Agenda 2030.
En ese marco, durante el ano 2023, el
Peru priorizd cuatro ODS claves para
el sector Portuario, los cuales también
guian las acciones desarrolladas en Paita.
e En relacion con el ODS 2: Hambre

cero, el terminal promueve iniciativas
de apoyo alimentario a comunidades
vulnerables del entorno, asi como
practicas de abastecimiento
responsable, utilizando productos
con certificacion de  comercio
justo  para  servicios  internos.
e EncuantoalODS5:Igualdaddegénero,
se estan implementando politicas
de inclusion laboral con enfoque de
género, orientadas a fomentar la
contratacion y desarrollo profesional
de mujeres en operaciones portuarias.
e Respecto al ODS 7: Energia asequible
y no contaminante, el terminal viene
impulsando mejoras en eficiencia
energética e incorporando tecnologias
maslimpiasensusprocesosoperativos.
e Estas acciones contribuyen
directamente al ODS 13: Accion
por el clima, al reducir la huella
de carbono y mitigar el impacto
ambiental de sus actividades.

Figura 20: ODS impulsado por el Terminal Portuario de Paita

IGUALDAD
DE GENERD

Como parte del Sistema Portuario
Nacional, el Terminal Portuario de Paita
también participa en los esfuerzos de
la APN por fomentar una cultura de

13 QEEIEECLIMA

sostenibilidad. En ese sentido, la APN
ha establecido un reconocimiento anual
para los puertos que destaquen en el
cumplimiento de los ODS.
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VI.RETOSY OPORTUNIDADES

La experiencia del Terminal Portuario de
Paita ofrece valiosas ensenanzas sobre
como enfrentar los desafios operativos,
contractuales y logisticos en el marco
de una asociacion publico-privada
en este sector, asi como sobre las
oportunidades presentes y futuras para
potenciar su desarrollo y competitividad.

* Flexibilidad contractual y
coordinacion interinstitucional
para responder a la demanda
creciente

El caso del Terminal Portuario de Paita
demuestra la importancia de mantener
una coordinacion efectiva entre el
Estado y el concesionario para adaptar
oportunamente la infraestructura
portuaria a las necesidades del pais.
La suscripcion de la adenda N.° 2 al
contrato de concesion evidencia que los
mecanismos de ajuste contractual, como
las adendas, pueden ser herramientas
valiosas cuando se sustentan en un
dialogo técnico y orientado a resultados.

Gracias a esta adenda, se incrementara
en 35 % la capacidad de atencion de
contenedores, o que ha permitido al
puerto responder al creciente movimiento
de carga y contribuir al dinamismo
comercial del pais. Ademas, se incorpora
una inversion adicional de $ 5,2 millones
para la adquisicion de una nueva grua
portico y reforzar el componente social
mediante mayores aportes al Fondo Social
del terminal, canalizados hacia educacion,
salud y capacitacion en la region.

Este caso pone en evidencia que
una gobernanza contractual flexible y

transparente, junto con la voluntad de
colaboracion entre las partes, permite
mejorar los niveles de servicio, atender
nuevas demandas logisticas y generar
impactos positivos en el territorio.

+ Planificacion e integracion
multimodal con oportunidades de
mejora

Una leccion clave del caso Terminal
Portuario de Paita es la importancia de
la planificacion estratégica orientada a
la integracion del transporte multimodal,
especialmente en contextos de creciente
demanda por servicios logisticos. Esta
concesion forma parte del Proyecto [IRSA
Norte, que contempla un corredor de
transporte multimodal oeste-este entre
el puerto de Paita y Brasil, mediante la
conexion terrestre hacia Yurimaguas vy
la continuacion fluvial desde esa ciudad.
Esta articulacion ha permitido avanzar en
la conexion del puerto con otros modos de
transporte y territorios del interior del pais.

Sin embargo, si bien se han dado pasos
importantes hacia una red logistica mas
integrada, aun persisten oportunidades
de mejora para fortalecer la conectividad
ferroviaria, la articulacion con otros
corredores logisticos y la capacidad
de respuesta ante el crecimiento de
la demanda. La experiencia de esta
concesion demuestra que la planificacion
con vision de largo plazo, orientada
a unir modos y rutas de transporte,
es fundamental para potenciar el
desarrollo econémico regional y nacional.

y 4
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Figura 21: Areas de influencia del Terminal Portuario de Paita

Puerto de liquidos

Puente Tolar

Paita-Manaos

Puerto multiproposito

Paita (L |

Zaona Pesquera

Nota. Tomado del Plan de Negocios 2010 de Terminales Portuarios Euroandinos, por TPE (2010).
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* Necesidad de un sistema
integrado de informacion logistica

Otra leccion relevante identificada en el
caso del Terminal Portuario de Paita es
la ausencia de un sistema integrado de
informacion que articule a los distintos
actores de la cadena logistica, como
los truck centers, centros de acopio,
corredores logisticos y puertos. La
falta de una base de datos compartida
que permita rastrear en tiempo real la
ubicacion de los productos, los tiempos
estimados de llegada y los puntos de
transferencia genera ineficiencias, cuellos
de botella y riesgos de pérdida de carga.

Contar con una plataforma interoperable
y actualizada permitiia mejorar la
coordinacion entre los distintos
eslabones logisticos, optimizar tiempos,
reducir costos y mejorar la trazabilidad
de la carga, fortaleciendo asi la
competitividad del comercio exterior.

PRO

« Seguir reforzando la integracion
portuaria para innovacion vy
expansion comercial

Las alianzas estratégicas con otros
puertos representan una oportunidad
clave para fortalecer la competitividad
de las terminales portuarias al permitir
mejoras en eficiencia logistica, apertura
a nuevos mercados, optimizacion de
las cadenas de suministro y adopcion
de tecnologias avanzadas. De acuerdo
con el diario Gestion (2025), un ejemplo
de ello es la reciente alianza entre el
Terminal Portuario de Paita y el Puerto de
Hueneme, en la costa oeste de Estados
Unidos, que busca implementar una ruta
maritima directa que reduciria los tiempos
de traslado de 16 a 7 dias, potenciando asi
la exportacion de productos perecederos
como arandanos, mangos Yy paltas.
Este acuerdo no solo abre mayores
posibilidades comerciales, sino que

tambiénincorporaintercambio tecnoldgico
y establece un modelo replicable para
futuras colaboraciones

internacionales.
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VIl. CONCLUSIONES

En sintesis, los informes de la
concesionaria y del regulador destacan
al proyecto Terminal Portuario de Paita
Como un caso emblematico de Asociacion
Publico-Privada (APP) autofinanciada en
el Peru. Este modelo ha demostrado que,
con un adecuado diseno institucional,
una planificacion técnica rigurosa y una
efectiva articulacion entre el sector publico
y privado, es posible viabilizar inversiones
significativas sin  comprometer recursos
del Estado. A su vez, ha permitido
cerrar brechas criticas en infraestructura
portuaria 'y promover el desarrollo
regional a través de una articulacion
logistca y  economica  eficiente.

La modernizacion del terminal ha sido
fundamental en este proceso, ya que ha
mejorado sustancialmente la eficiencia
operativa y fortalecido las capacidades
logisticas del puerto. Esto ha permitido un
crecimiento sostenido de las exportaciones
y consolidado el rol de Paita como un
eje estratégico del comercio exterior
peruano. Actualmente, es el puerto mas
importante del norte del pais y un punto
clave para la salida de productos no
tradicionales como fosfatos, uvas frescas,
moluscos, mango, banano y langostino,
conectando con mercados internacionales
relevantes como  Estados  Unidos,
Paises Bajos, China y Corea del Sur.

Como parte de la concesion, se ejecutaron
inversiones sustanciales que incluyeron

el dragado a mayor profundidad, la
ampliacion del muelle y la incorporacion
de equipamiento especializado. Estas
mejoras han fortalecido notablemente
el desempeno operativo del puerto, que
mantiene tiempos promedio de recepcion
y entrega de mercancias por debajo de
los 20 minutos y ha superado de manera
sostenida los estandares minimos de
embarque y descarga de contenedores.
En 2024, este desempeno fue reconocido
regionalmente cuando Sea-Intelligence
ubico a Paita como el segundo puerto mas
confiable de América Central y del Sur en
el cumplimiento de ventanas de atraque,
consolidando su imagen de eficiencia y alta
predictibilidad.

Asimismo, el proyecto ha generado
impactos positivos en el ambito social a
través del Fondo Social Paita, financiado
con un porcentaje de los ingresos del
concesionario (2 % inicialmente y 3 %
desde 2023). Este fondo ha sido un
mecanismo clave para cerrar brechas
sociales en la zona de influencia del
puerto, financiando numerosos proyectos
en sectores como salud, nutricion,
educacion y atencion a poblaciones
vulnerables. Entre 2012 y 2024, se
transfirieron mas de S/ 57 millones, con
un nivel de ejecucion cercano al 80 %,
concentrandose la mayor parte de la
inversion en iniciativas vinculadas a la
mejora de la educacion y la salud local.
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En el ambito agroexportador, el Terminal
Portuario de Paita desempena un papel
determinante  en la competitividad
internacional del Perd. Su ubicacion
estratégica y eficiencia operativa lo
consolidan como el principal punto de
salida de la produccion agricola del norte
del pais, concentrando el embarque de

PRO

uvas (46 %), mangos (69 %) y banano
(99 %) del total nacional exportado.
Representando su importancia dentro de
la red logistica nacional y fortaleciendo
la presencia de los productos peruanos
en mercados de mayor valor agregado,
como Estados Unidos, Paises Bajos
y diversas economias  asiaticas.
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