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Tengo el agrado de dirigirme a usted, en atencién al plazo concedido por el OSITRAN
en la Audiencia Publica realizada el pasado 14 de agosto, para la remisiéon de
comentarios sobre los alcances de la propuesta de revision de tarifas reguladas en el
AlJCH mediante Factor de Productividad del periodo 2014-2018.

Al respecto, remitimos adjunto a la presente los siguientes documentos realizados por
la Universidad del Pacifico por encargo de nuestra asociacion, a efectos que puedan

ser evaluados por el regulador:

a. Estimacién del Factor de Productividad del AIJCH. Periodo 2014-2018. El
resultado de dicho estudio refleja que el Factor de Productividad estimado para el
AIJCH debe ser de 0.19% para el periodo sefalado, lo cual significa que las tarifas
maximas del aeropuerto deberian reducirse en dicho porcentaje cada afio.

b. Comentarios a los documentos de OSITRAN y de LAP sobre el Factor de
Productividad del AIJCH. Periodo 2014-2018. Documento que complementa lo

senalado en el Estudio Econémico.

Finalmenté, les solicitamos considerar la cifra sefialada (0.19%) en el presente
documento para fijar el Factor de Productividad del AIJCH en el periodo 2014-2018.

Atentazmtf, : (
Carlos Gutiérrez Laguna
Gerente General

Schell 319 - Of. 703, Miraflores, Lima, Peri  Telefax : ++(51 1) 444 0861
www.aetai.org -e-mail: gerencia@aetai.org secretaria@aetai.org




UNIVERSIDAD S e
DEL PACIFICO DAL B

Area de Economta de fa Regulacién

ESTIMACION DEL FACTOR DE
PRODUCTIVIDAD DEL AEROPUERTO
INTERNACIONAL JORGE CHAVEZ
Periodo 2014-2018

Preparado por:

CENTRO DE INVESTIGACION DE LA UNIVERSIDAD DEL
PACIFICO'

Por encargo de:

ASOCIACION DE EMPRESAS DE TRANS =
INTERNACIONAL | OSITRAN
MESA DE PARTES
2 0 AGG 2013
16 de agosto de 2013 25[ (:’//)/
Firma..,.......... Hora...........

! Elaborado por Roberto Urrunaga, José Luis Bonifaz y Julio Aguirre. Los puntos de vista expresados en
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institucional del Centro de Investigacion de la Universidad del Pacifico.




Contenido

INEFOAUCCION ... oo 3
1. Precisiones conceptuales y metodolégicas generales...........cccocoeveeiieceeeee e 4
2. Estimacion del factor de productividad.................cc.cooooooomooo 10
2.1 Variacién de la productividad de la €conomia ...........ooovovooo 10
2.2 Variacion de los precios de los insumos en la economia............oooooo . 11
2.3 Variacion de la productividad de la empresa .........cov.oveeeevovoooo 12
2.3.1  Indice de productos............ocuerueeiueeeeeeeeeeeeee e 12

2.3.2  IndiCe de INSUMOS ........ovvoveiiiiscoeee e 21

2.3.2.1 TrabajO....cccviieieeeetiee e 21

2.3.2.2  Capital........ccocooviiiiieeee e 24

2.3.2.3 Materiales..........ccooeueuiiieeieeeeeeeeee e 35

2.3.2.4 Indice agregado de iNSUMOS.................coveveeeemraren 38

2.3.3 Productividad de la empresa................o.cooeveeeooeeeeeeeo 39

2.4 Variacion de los precios de los insumos de la empresa.............ooovvvovoooo.. 39
2.5 Factor de productividad ...........ccoue.eeeeeececeoeee e 39

3. Aplicacion del factor de productividad ................ooceeveecueuemeoe oo 41
4. CONCIUSIONES ..ottt e e 43
BIDHOGrafia........c.ooeec e 44




Introduccion

La concesion del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez (AIJCh) se inici6 el 14 de
febrero de 2001, luego de la firma del contrato respectivo entre el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones (MTC) y Lima Airport Partners (LAP).

Dicho contrato establecié las tarifas maximas de los principales servicios, tales como
la tasa Unica de uso de aeroestacion (TUUA) nacional e internacional y las tarifas de
aterrizaje y despegue (A/D) nacional e internacional, vigentes Gnicamente para los
primeros 8 afnos de la concesién. Luego de transcurrido este periodo, es decir a partir
del 1°de enero de 2009, el regulador debia establecer las tarifas maximas sobre tales
servicios a partir de la aplicacion de la metodologia RPI - X, donde RPI es el indice de
precios al consumidor de Estados Unidos y X es el factor de productividad estimado
por el regulador (OSITRAN), para un vigencia de 5 afos. En concordancia con o
anterior, y luego de un proceso largo de reconsideraciones y apelaciones, OSITRAN,
mediante Resolucién N°047-2009-CD-OSITRAN, aprobd el factor de productividad
definitivo para el AlJCh en -0.61 (menos cero y 61/100 puntos porcentuales) anual
para el periodo 2009-2013. Los servicios involucrados en la aplicacion del factor
productividad incluyeron, ademas de los dos mencionados, el estacionamiento de
aeronaves, los puentes de abordaje y las instalaciones de carga.

El 15 de marzo de 2013, OSITRAN aprobé mediante Resolucién N° 006-2013-CD-
OSITRAN el inicio del procedimiento de revisién tarifaria de oficio para los cinco
servicios mencionados, bajo la aplicacion del mecanismo RPI-X, para el periodo 2014-
2018.

Ademas del estudio elaborado por el regulador, la empresa concesionaria del
aeropuerto también realiz6 su propio estudio®. En este escenario, la Asociacién de
Empresas de Transporte Aéreo Internacional consider6 apropiado encargar al Centro
de Investigacion de la Universidad del Pacifico la realizaciéon de un estudio
independiente que contribuya a la discusion, para lo cual se solicitd la informacién
relevante al regulador.

2 “Propuesta de Revision de Tarifas del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez a través de RPI-X (Factor
de Productividad) para el periodo 2014-2018” (Documento LAP-GPF-2013-00093, del 25 de marzo de

2013).
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1. Precisiones conceptuales y metodolégicas generales

La literatura existente sobre regulacién de servicios publicos identifica al esquema de
regulacion por precios tope como un enfoque de regulacién por incentivos. El
mecanismo consiste en fijar a la empresa regulada un precio maximo para sus
servicios, simulando un equilibrio de largo plazo en competencia perfecta en el que los
beneficios extraordinarios son cero. Con este mecanismo, el regulador permite que la
empresa se beneficie de las ganancias de productividad y eficiencia que se generan
entre los periodos de la revision tarifaria. De esta forma, la firma regulada tiene fuertes
incentivos a aumentar su tasa de ganancia como resultado de la reduccién de sus
costos.

Con esta forma de simular un escenario de competencia, el regulador afecta
indirectamente la tasa de ganancia de la empresa regulada, ya que no se regula
explicitamente la rentabilidad de la firma. Sin embargo, al establecer un precio
maximo, los beneficios de la empresa estaran directamente asociados a la capacidad
de la firma regulada para reducir costos. Este mecanismo genera fuertes incentivos
para lograr la eficiencia productiva mediante la minimizacion de costos y la mejora de
los procesos productivos.

Formaimente, el incremento de las tarifas se determina mediante la siguiente
expresion:

Pui=(1+(RPL-X))* P,

Donde,

Pui  :esel precio del servicio para el proximo afo.

RPL  : es la variacion del indice general de precios de este afio.

X . es el factor de incremento de la eficiencia o progreso tecnoldgico.
P, : es el precio del servicio este afo.

El factor X es un factor de eficiencia de la empresa, el cual se resta en la formula de
determinacion de la tarifa tope, pues se utiliza para trasladar a los usuarios parte de
las ganancias en la productividad de la empresa mediante reducciones de las tarifas
en términos reales.

Cabe sefialar que cuando el mecanismo RPI — X se aplica a canastas reguladas de

servicios (como se discute en un caspitulo posterior), se establece un ingreso tope para
cada canasta, de la siguiente forma®:

ZE:HQ:‘: < (1+(RP1t _X))*ZR’Q”

Donde,

t : Periodo al cual corresponde la variable en cuestion.
3 : Sumatoria de todos los servicios de la canasta.

X : Factor de productividad.

8 Expresion corregida de la mostrada en el Anexo 1 del Reglamento General de Tarifas (RETA) de
OSITRAN.




Pi.1  : Tarifa del servicio i para el siguiente periodo.

Pq : Tarifa del servicio i durante el periodo reciente.
Qq - Cantidad del servicio i durante el periodo reciente.
RPI;  : Variacion reciente del indice general de precios al consumidor.

Naturaimente, el elemento central en la regulacién por precios tope es la
determinacién del factor X, llamado factor de productividad. Como ya se ha
mencionado, con este mecanismo para determinar las tarifas tope, el regulador
traslada las ganancias en productividad de Ia empresa a los consumidores mediante
reducciones graduales en las tarifas.

El factor X se obtiene de la siguiente expresion:

X =|A%PE — A% P! |+ |A%TPF* - A%TPF* |

Donde,

A%PWE : Cambio porcentual en los precios de los insumos de la economia.

A% PR Cambio porcentual en los precios de los insumos de la empresa
v regulada.

A%GTPF®. Cambio porcentual en la productividad total de los factores de la

empresa regulada.

A%TPF*®.  Cambio porcentual en la productividad total de la economia.

Algunos autores® sefialan la conveniencia de estimar el cambio en la productividad de
la industria en lugar del de la empresa para determinar el factor X, el cual serfa un
promedio ponderado de los cambios de cada empresa del sector®. La idea detras de
este enfoque es poder incentivar de una manera mas intensa la eficiencia productiva al
incluir implicitamente la competencia entre empresas reguladas gue son un monopolio
natural en su regién. De esta forma, los incentivos de la empresa se enfocaran hacia
“ser mas eficientes que el promedio” para obtener beneficios extraordinarios.

Una de las ventajas de este enfoque es que se podria utilizar los indices de
productividad considerando indices de precios industriales exégenos a la informacién
de una firma en particular, con lo cual se ganaria transparencia y predictibilidad. Sin
embargo, la inexistencia de aeropuertos comparables al Jorge Chavez en el pa’s limita
esta posibilidad, y por ello el regulador ha optado por estimar el cambio en Ia
productividad de la empresa.

Por otro lado, se ha optado por la metodologia de los Nimeros indices para el calculo
de la productividad total de los factores, y, en particular, se ha utilizado el indice de
Fisher por su superioridad axiomatica y funcional sobre otros indices.

* ver por ejemplo, Coelli, Estache, Perelman y Trujillo (2003).

® De esta manera, en el caso de la infraestructura aeroportuaria, habria que evaluar el cambio en la
productividad de las empresas operadoras de diversos aeropuertos y no solo del operador sujeto a
regulacién tarifaria. )




En las revisiones tarifarias recientes, se ha privilegiado el uso de numeros indices
sobre otras metodologias, debido a la mayor simplicidad de su calculo y a Ia restriccién
asociada al nimero de observaciones disponibles en el inicio de Ia tarea regulatoria.
Hacia futuro, sera relevante evaluar la conveniencia de introducir la metodologia de
building blocks o continuar con la metodologia actual.

Seglin la metodologia de numeros indice, para calcular el crecimiento de la
productividad total de factores (PTF) que ha experimentado la firma regulada, se
estima la variacion de la PTF con datos de precios y cantidades de insumos y
productos entre dos periodos:

aprF = P
PTF,

f

. a4;y; . .
Siendo, PTF = ZZ:ZJ*X donde 4, y b; son los precios de los “i” productos y de los
it

* j” insumos, respectivamente.

El periodo de tiempo considerado por el regulador para la estimacién del factor de
productividad es 2001-2012, es decir, todo el periodo de concesion del AlJCh.
Alternativamente, podria haberse considerado solo el nuevo periodo de informacién
desde la anterior revisién tarifaria, que se refiere al periodo 2008-2012°. Sin embargo,
por ser este un tema crucial que requiere de una amplia discusion, el presente estudio
sigue el planteamiento actual del regulador.

Sabiendo que los precios de insumos y productos pueden variar en el tiempo, esta
metodologia exige seleccionar a priori una determinada férmula tanto para el indice de
produccién como para el indice de insumos. La utilizacién de una férmula u otra no es
trivial, ya que puede dar lugar a diferentes evoluciones de la productividad. Por ello es
esencial evaluar la idoneidad de los distintos indices.

De esta forma, podrian usarse los precios del periodo base tanto para el indice de
cantidades como para el indice de insumos, que resultan del cociente de la PTF de
dos periodos, lo cual seria un indice de Laspeyres:

Lp = Zait.yin

Pe Zairyir

Siendo Lp el indice de Laspeyres, a, los precios en el periodo base de los “i”

productos o de los “;j” insumos, segln corresponda, e y; € yu« los productos o

insumos, seguin corresponda, en el periodo base y en el siguiente periodo,
respectivamente.

De la misma manera, también podrian utilizarse los precios del periodo final para
calcular el cambio agregado en los productos y los insumos utilizados, lo cual seria un
fndice de Paasche:

® En realidad, el periodo seria 2007-2012, pues el afio 2007 seria el afo de partida al haber sido el afio
final del proceso anterior.




Pa _ Zain yiH—k

Zail+k yit

Donde Pa es el indice de Paasche y a,., son los precios en el periodo siguiente de
los “i” productos o de los “ j” insumos, segun corresponda.

Como sefalan Coelli, Estache, Perelman y Trujillo (2003), para evitar una eleccién
arbitraria entre estos dos indices, muchos reguladores prefieren tomar la media
geometrica de ambos. El indice resultante es conocido en la literatura como el indice

de Fisher, que es el que se utiliza para la determinacién del factor de productividad del
AlJCh:

Fi = (Lp x Pa)®®

Donde F; es el indice de Fisher para los “i” productos o los * J” insumos calculados

para datos del periodo t y del periodo t+k. El calculo de la variacién de la PTF entre el
periodo t+k y el periodo t con este método se obtiene de la siguiente férmula:

aprE =11
F

i

Donde F; es el indice de Fisher aplicado a “7’ productos y F;es el indice de Fisher para
“f’ insumos.

Cabe sefalar, que existen muchos otros indices que se diferencian en la forma de la
funcién y en los ponderadores que utilizan. De acuerdo a Orea (2001)’, los indices se
pueden agrupar de acuerdo a una aproximacién axiomatica y a una aproximacion
economica. En el primer caso, lo importante es que el indice presente buenas
propiedades matematicas, mientras que en el segundo caso, se privilegia que exista
una relacion algebraica consistente con la teoria econémica del comportamiento del
productor.

Por ejemplo, un indice que ha sido utilizado de manera frecuente entre los reguladores

a nivel internacional para calcular cambios en la PTF es el indice de Térnqist, el cual
implica una tecnologia de produccion translogaritmica®.

M K
In(PTF,, / PTF,) = O-SZ [(rjr+k +r, )'(yij Vi )]_0-52 [(Sir»fk +85; ) (X — X, ]
j=1 i=1

Donde,

T, fepresenta la participacion en el ingreso del j— ésimo producto en el periodo t+k

r, representa la participacion en el ingreso del j— ésimo producto en el periodo t

¥ representa el logaritmo del j — ésimo producto en el periodo t+k

7 Orea, Luis. “Medicion y Descomposicién de la Productividad”. Publicado en Alvarez (2001). )
BAl igual que el indice de Fisher, la forma del indice de Tarnqvist implica una forma funcional mas flexible
para la funcién de produccion subyacente de la empresa.
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Y; representa el logaritmo del j — ésimo producto en el periodo t

Sy T€Presenta la participacion en el costo del i — ésimo insumo en el periodo t+k
5, representa la participacion en el costo del i — ésimo insumo en el periodo t
Yy TEPresenta el logaritmo de /— ésimo insumo en el periodo t+k

X, representa el logaritmo del i — ésimo insumo en el periodo t

Coelli, Estache, Perelman y Trujillo (2003) sefalan que el indice de Fisher implica una
tecnologia de produccién cuadratica, la cual es mucho mas adecuada de asumir para
una industria de redes o un monopolio que presenta economias de escala®. Una
ventaja adicional del indice de Fisher, en comparacion con el indice de Térnqvist, esta
referida a sus buenas propiedades matematicas. Por ello, la literatura y la practica
regulatoria mas reciente en el caso peruano'® han favorecido la utilizacién del indice
de Fisher.

De manera similar a lo explicado para el calculo del indice de cantidades para la
productividad de la empresa, se aplica la misma metodologia para el calculo del indice
de precios de insumos de la empresa. La unica diferencia es que en este Gltimo caso
se utiliza como base las cantidades de los insumos (las iniciales, si se trata de
Laspeyres, o las finales, si se trata de Paasche), y lo que varian son sus precios.

El principal problema asociado al uso de los indices, es que asumen que los
reguladores cuentan con informacion completa de productos e insumos. Normalmente
la informacion asociada a las cantidades y a los precios de los insumos utilizados tiene
que ser recalculada por el regulador imputando precios y otros valores. Un intento por
mejorar la presentacién de esta informacion para facilitar Ia tarea regulatoria consiste
en imponer Medidas de Contabilidad Regulatoria, como se ha establecido en las
industrias reguladas del Reino Unido''.

La Contabilidad Regulatoria también podria permitirle al regulador utilizar el enfoque
del dual till, es decir, separar o dejar de lado los ingresos y costos de los servicios no
regulados y evitar de esta manera posibles subsidios cruzados entre éstos y los
servicios regulados'™. Dado que el proceso de revision de tarifas se encuentra en
marcha, no es conveniente discutir temas metodolégicos de fondo'®, por lo que el
presente estudio sigue la propuesta del regulador de trabajar con el enfoque del single
till. '

Otra desventaja de los métodos de calculo de la PTF mediante nimeros indices es
que no se puede realizar la desagregacion de los cambios de la PTF en las
variaciones de la eficiencia técnica o en cambios tecnoldgicos.

No obstante, la ventaja de los métodos de los nimeros indice es que pueden ser
usados cuando el regulador cuenta con informacién de una Gnica empresa o de unas

® A diferencia del indice de Fisher, los indices de Laspeyres y Paasche, desde el punto de vista de la
teoria econdmica, implican tecnologias lineales, lo cual resta flexibilidad.

Determinacion del factor de productividad para telefénica del Perti (2007).
"El objetivo de estas medidas es facilitar el uso de la informacién registrada por los operadores.

Este tema deberia ser evaluado una vez culminado el actual proceso de revision de tarifas, con el fin de
confirmar o modificar la metodologia para los siguientes procesos.

¥ Como el de numeros indice versus building blocks, el de todo el periodo versus el nuevo periodo, y este

mismo de single till versus dual till.
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pocas, o cuando soélo se tiene acceso a data agregada a nivel de la industria. Por ello,
es el método mas adecuado de utilizar en las primeras revisiones tarifarias.
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2. Estimacion del factor de productividad

Qadg uno de los 4 componentes de la expresion del factor X ha sido estimado de la
siguiente manera:

e Para e'I cambio en la productividad de la economia se ha seguido como referencia
las estimaciones del Banco Central de Reserva.

* Para el cambio en el indice de precios de los insumos de la economia, se ha
sumado la inflacién de la economia (en particular, la variacién promedio anual del

Indice de Precios al Consumidor) con el cambio en la productividad de ia
economia'.

* Para el cambio en la productividad de la empresa, se ha obtenido la diferencia
entre la estimacion de la variacion promedio de la produccién fisica de los servicios
de la empresa y el cambio promedio de la utilizacién de insumos de la misma
(indice de Fischer de cantidades).

e Para el cambio en los precios de los insumos de la empresa, se aplicé el indice de
Fischer a los precios de los insumos considerados en el estudio.

A continuacion se detalla el procedimiento y los supuestos utilizados para cada uno de
estos componentes.

2.1 Variacion de la productividad de la economia

La metodologia empleada en la mayoria de estudios para estimar el crecimiento de la
PTF de una economia se basa en la utilizacién de un modelo de crecimiento
econdémico, en el cual la produccion de los bienes es una funcion de los factores
empleados y de un elemento asociado a la escala productiva. El objetivo del uso de un
modelo como este es diferenciar la acumulacion de factores (capital y trabajo) de las
mejoras tecnoldgicas y productivas como determinantes del crecimiento econémico.
Este método se conoce en la literatura como la contabilidad de! crecimiento.

Debido a que no es posible medir directamente la tasa de crecimiento de la
productividad total de factores a partir de datos reales, la contribucién del progreso
tecnologico sobre la tasa de crecimiento se obtiene indirectamente como residuo. En
otras palabras, se calcula el cambio en la PTF de la economia como aquella parte del
crecimiento del producto que no es explicada por el crecimiento de los factores
productivos'®.

Existen dos enfoques metodolégicos desarrollados en ia literatura sobre la medicion
de la PTF a partir de la contabilidad del crecimiento: el enfoque primal y el enfoque
dual. El primero es el mas utilizado en los trabajos empiricos y se basa en calcular la
evolucion de la PTF a partir de la tasa de crecimiento del producto real y de los
factores de produccién.

Por su parte, el enfoque dual de la contabilidad del crecimiento consiste en una
estimacion en la que se utiliza los precios del producto y los factores, en lugar de las
cantidades, para aproximar el crecimiento de la PTF. Este enfoque es poco

'* |dentidad propuesta por Christensen Associates (2001).
15 Metodologia desarrollada por Solow (1957) y extendida posteriormente por otros autores para
incorporar mas factores productivos u otros supuestos sobre la estructura de los mercados.

10




convgniente en el pa{s, ya que si bien se puede aproximar el precio del trabajo (los
salarios), hacer algo similar para el capital resulta demasiado complejo.

Cabe sefalar que estimar el crecimiento de la PTF de la economia peruana es un
ejercicio complejo por varias razones. En primer lugar, como sefala CIUP (2007a), en
PerG no existe informacién sobre el uso del factor capital o las horas efectivamente
trabajadas por la fuerza laboral. En el caso del capital, existe un indice de capacidad
instalada de empresas manufactureras; no obstante, utilizar esta variable para
aproximar la tasa de utilizacion del capital no seria adecuado porque se estaria
asumiendo que el capital de toda la economia se comporta igual que el de la
manufactura, cuando este sector ha representado alrededor del 20% del PBI en los
ultimos afios. Por otra parte, la construccion del indicador es poco confiable, ya que no
se realiza sobre la base de encuestas de utilizacién de la capacidad productiva de las
empresas.

En el caso del factor trabajo, el problema de la informacién se debe a que gran parte
de la mano de obra se encuentra subempleada o trabajando en el sector informal, por
lo cual la tasa de desempleo no muestra mucha variacion y resulta ser poco relevante
para aproximar a la mano de obra efectivamente empleada.

La estimacioén de la PTF resulta ser compleja, ademas, porque en el caso peruano ha
predominado el componente ciclico mas que el tendencial en la evolucién del
producto, lo cual puede sesgar el calculo de la PTF si es que no se utiliza una
metodologia lo suficientemente sofisticada como para aislar el efecto del ciclo
econdmico sobre la evolucion de la productividad real de los factores.

Para los fines del presente informe, se utiliza las estimaciones de la PTF realizadas
por el Banco Central de Reserva del Peri (BCRP) para el periodo 2001 — 2012, cuyo
calculo sefiala un crecimiento promedio anual de la PTF de 2,3%. En este caso, se
decide recurrir a dichas estimaciones debido a que han sido realizadas por una
entidad de gran reputacion, con amplio acceso a variables econdmicas relevantes para
su estimacion, y ajena a cualquier proceso de revisién de tarifas. Adicionalmente, la
cifra utilizada es muy similar a la estimada por el Ministerio de Economia y Finanzas y
publicada en el Marco Macroeconédmico Multianual 2014 — 2016, que es de 2.5%,
aunque como promedio del periodo 2003 — 2012.

2.2 Variacion de los precios de los insumos en la economia
Para estimar el incremento promedio del precio de los insumos de la economia
peruana se utilizé la identidad propuesta por Christensen Associates (2001)'®, dadp
que no existe una serie oficial de estos precios. De esta manera, la variacién promedio
de los precios de los insumos queda determinada por la siguiente ecuacion:

A%PWE =A%PE + ABPTFE
Donde,

A%PF Cambio porcentual en los precios de Ios insumos de la economia.

'® Esta metodologia ha sido utilizada anteriormente para estimar el incremento del precio de los insumos
de la economia en los procesos de determinacion del factor X de Telefénica del Peri y del Puerto de
Matarani.
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A%PE: Cambio porcentual de los precios finales de la economia.

ADTPFE - Cambio porcentual en la productividad total de la economia.

De esta forma, la variacion promedio anual de los precios de los insumos de la
economia se halla directamente a partir del dato del incremento de la PTF de la
economia obtenido del BCRP y la variacion del indice de Precios al Consumidor (IPC)
de Lima Metropolitana, elaborado por el INEI,

La inflacion oficial anual durante el periodo 2001 — 2012 se muestra en el siguiente
cuadro. El promedio de estas inflaciones es 2,52%.

CUADRO N° 1
INFLACION ANUAL
Aio IPC
2000 3.73%
2001 -0.13%
2002 1.52%
2003 2.48%
2004 3.48%
2005 1.49%
2006 1.14%
2007 3.93%
2008 6.65%
2009 0.25%
2010 2.08%
2011 4.74%
2012 2.65%
Promedio 2001-2012 2.52%
Fuente: BCRP.

Elaboracién: GIUP.

De esta manera, se obtiene un incremento promedio anual en el precio de los
insumos de la economia peruana de 4,82% durante el periodo bajo anélisis.

2.3 Variacion de la productividad de la empresa

El crecimiento de la productividad de la empresa se entiende como la diferencia entre
el crecimiento promedio de la cantidad de servicios producidos y el crecimiento
promedio de las cantidades fisicas de insumos utilizados para obtener dicha
produccion. Como se ha sefialado en el capitulo previo, la metodologia utilizada para
medir el crecimiento de la PTF del concesionario del aeropuerto es la de los niumeros
indices; en particular, el indice empleado es el de Fisher.

2.3.1 indice de productos
La informacién proporcionada por el regulador incluye el detalle de los ingresos brutos

anuales percibidos por el concesionario del aeropuerto desde el momento en que
empez6 a operar (14 de febrero de 2001) hasta el afto 2012, asi como el flujo anual de
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cantidades “producidas” para cada rubro de ingresos. Debe precisarse que debido a
Que se requeria contar con la informacién completa del afio 2001 para hacer las
comparaciones con los siguientes afios, la empresa regulada efectué diversos ajustes
que se recogen en el presente estudio’”.

Para el célculo del indice de productos, se consider6 los ingresos brutos obtenidos por
_todos los servicios provistos por el concesionario; es decir, se utilizaron tanto los
ingresos brutos de los servicios aeroportuarios regulados como de los servicios
comerciales no regulados'®. No obstante, no se consideraron aquellos ingresos que no
corresponden a la actividad operativa de LAP, tales como los ingresos financieros y los
ingresos extraordinarios.

' Para los servicios sobre los cuales se tiene informacién completa de los meses de enero y febrero de
2001 (TUUA, A/D, aimacenamiento y abastecimiento de combustible y carga), se halla el precio implicito
(dividiendo el ingreso de marzo de cada servicio entre su correspondiente cantidad) y se multiplica por la
cantidad de los meses de enero y febrero, con lo que se obtiene los ingresos de los 2 primeros meses del
ano. Para el servicio de estacionamiento de aeronaves, se halla el ratio de ingresos por este concepto con
relacion a los ingresos de A/D de los 10.5 meses de operacion (porque la tarifa del primer servicio es un
porcentaje de la tarifa del segundo servicio), y se multiplica por los ingresos de A/D estimados para todo
el afio. Para el resto de servicios, ante la falta de informacién previa, se aplica una regla de tres simple: se
divide la cifra del operador del afio 2001 entre 10.5 meses y se multiplica por 12 meses. Estos ajustes
también son aceptados por el regulador.

'8 Debido a que el enfoque adoptado para el presente proceso de revision de tarifas y en el calculo del
factor de productividad es el correspondiente a la caja Unica o single till.
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INGRESOS BRUTOS GENERADOS POR EL CONCESIONARIO
(En miles de US$)

CUADRO N2 2

SERVICIO 2001 2002 2003 2004 2005 | .2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Terminal - International (TUUA) | 23,025 | 24.207 27,452 | 30689 | 34,476 [ 37,979 | 45,758 | 50,169 52,966 | 55,399 | 61,382 | 67,407
Terminal - National (TUUA) 2,900 3,215 4,149 4,630 4,994 6,671 8,674 9,632 9,833 | 14614 | 18,642 | 25671
AID-Hasta 10 TM 5 4 5 5 5 5 7 8 9 10 9 10
AID-M4s de 10 TMhasta 35 TM 10 15 13 1" 8 7 8 10 8 12 12 15
AID-Mas de 35 TMhasta 70 TM 53 46 40 30 8 56 141 221 372 343 585 622
AID-Mas de 70 TMhasta 100 TM| 814 594 480 566 517 474 781 1010 1142 1,323 1,535 1,655
AlD-Mas de 100 TM 1,238 1,158 1,365 1514 1,807 1,587 1,834 2,188 2,118 2,377 2489 2979
AIN-Hasta 10 TM 1 2 1 2 2 1 2 2 2 2 2 2
AIN-Mds de 10 TMhasta 35 TM 6 6 12 8 4 6 6 7 7 8 10 12
AIN-Mas de 35 TMhasta 70 TM 67 118 51 57 86 167 350 346 469 3086 545 629
AIN-Mas de 70 TMhasta 100 TM] 544 683 717 809 917 891 1,089 1,107 1,085 1,441 1635 1697
AIN-M4s de 100 TM 2,724 2979 2919 3,368 3,868 3,966 3,967 | 4,047 4,544 5,035 4931 5,010
DID-Hasta 10 TM 6 5 5 6 5 6 8 9 9 11 9 1
DID-Més de 10 TMhasta 35 TM 14 17 21 15 9 8 10 12 " 15 16 19
DID-Més de 35 TMhasta 70 TM 95 79 54 45 75 119 232 281 460 316 548 735
DID-Mas de 70 TMhasta 100 TM[ 787 766 693 778 870 743 856 1,001 1,126 1,337 1,598 1,650
DID-Més de 100 TM 1,389 1,433 1647 1,856 2,015 1912 2,095 2,153 2,167 2,523 2,506 3115
DIN-Hasta 10 TM 1 0 [} 1 1 0 1 1 1 1 1 1
DIN-Mas de 10 TM hasta 35 TM 2 3 3 3 2 4 4 3 3 5 5 7
DIN-Més de 35 TMhasta 70 TM 21 84 35 39 9 85 243 275 369 335 588 497
DIN-Mas de 70 TMhasta 100 TM| 579 484 473 563 510 583 1,007 1,208 1,105 1,424 1,563 1,704
DIN-Mas de 100 TM 2,559 2,642 2,717 2627 3,537 4314 3,890 3,950 4,465 4,825 4,893 4856
AND-Hasta 10 T™M 12 15 14 26 25 32 30 35 39 40 30 21
AND-Mas de 10 TMhasta 35 ™M 35 35 47 39 36 45 74 55 42 52 61 126
AND-Mas de 35 TMhasta 70 TM| 191 120 126 100 215 a7 657 804 906 1,145 1,355 1483
AND-Méds de 70 TMhasta 100 T 111 186 187 214 324 201 48 69 63 85 96 174
AND-Mas de 100 TM 15 8 3 20 3 3 2 4 2 2 2 [}
ANN-Hasta 10 TM 3 3 3 6 7 8 8 8 8 7 6 3
ANN-Mas de 10 TMhasta 35 TM 1" " 14 15 10 13 17 10 7 1 12 21
ANN-Més de 35 TMhasta 70 TM| 105 76 75 58 91 289 489 534 597 801 910 905
ANN-Mis de 70 TMhasta 100 TM 36 74 73 121 204 130 7 12 8 13 28 63
ANN-Mas de 100 TM 19 13 6 12 14 12 3 6 4 9 8 1
DND-Hasta 10 TM 13 16 15 27 26 33 35 36 39 40 32 24
DND-M4s de 10 TMhasta 35 TM 42 42 57 47 42 53 85 61 48 60 7 132
DND-Més de 35 TMhasta 70 TM| 262 175 178 126 257 600 780 809 908 1,200 1587 1721
DND-Mas de 70 TMhasta 100 Ty 126 229 214 259 371 312 52 62 54 93 110 193
DND-Mas de 100 TM 23 13 5 27 11 5 4 7 5 9 4 1
DNN-Hasta 10 TM 2 2 2 5 5 6 7 6 9 7 4 1
DNN-Méis de 10 TMhasta 35 TM 3 3 3 6 3 4 5 3 1 1 1 13
DNN-Mas de 35 TMhasta 70 TM 22 14 16 28 43 173 349 528 595 743 648 629
DNN-Mas de 70 TMhasta 100 TN 18 23 36 59 132 94 3 20 18 15 12 41
DNN-Més de 100 TM 8 7 8 5 8 17 12 20 14 15 13 0
Parking Internacional 704 806 739 900 1,061 1,147 1,333 1.461 1,590 1,787 1,954 2241
Parking Nacional 179 235 149 125 124 149 155 123 134 183 277 273
Boarding Bridges (PLB) o 0 0 0 1,832 2,208 2603 3,070 6,636 5,853 7850 | 10,137
Cargo 1,143 2,454 3,207 2977 3,186 3,682 4321 4,709 4641 5,573 5,885 6,376
Ground Handling 1,130 1,198 1479 1,939 2,597 2,641 3218 3,631 3,893 4,384 5,005 5492
Cattering 641 617 726 898 .1.053 1,070 1425 1,579 1,937 2,203 2,561 2,842
Fuel 5362 6,772 7011 7,520 9,394 9,747 | 11557 | 14,018 | 14458 | 15743 | 18,389 | 19,741
Parking Lot 1,301 1,604 1712 1,807 2,083 2,381 3,087 | 3484 3.741 4,890 5857 6,697
Counter - Terminal 228 263 239 230 211 196 259 292 268 415 537 570
Oficinas - Terminal 546 516 422 382 414 461 638 977 1,331 11861 1,167 1,194
Oficinas - Fuera Terminai 122 122 132 123 70 56 57 39 30 34 31 63
Almacen 99 109 110 95 70 66 72 76 81 67 89 50
Talieres 95 97 76 74 74 70 64 29 18 17 15 3
Terrenos 497 490 499 462 277 238 219 63 132 144 133 99
Bancos 60 69 79 80 116 216 252 295 299 330 430 624
Arrendamiento de locales 2454 3,095 3117 28619 3,946 5,176 7,227 9479 | 12324 | 14,101 | 19,041 | 21,019
Tiendas Comerciales 45 154 150 138 30 103 112 113 113 86 59 150
Duty Free 1,981 3,155 3407 | 3385 3,694 4,110 5315 6,067 7483 9,324 | 12,510 | 14,386
Comidas ybebidas 366 812 656 752 1316 1,618 2,270 2,767 2,969 4,083 5171 6,132
Transporte terrestre de pasajerof 298 477 452 417 438 474 559 824 910 1,093 1,448 1,646
Publicidad 28 330 262 382 516 615 574 1,240 1,648 1,975 2,187 2570
Otros Comerciates 988 1,062 1,182 1,406 1,502 1,543 2,353 2,117 3,041 3,771 4011 5,035

Fuente: OSITRAN, LAP.
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CUADRO N°3
CANTIDADES DE SERVICIOS PRODUCIDOS POR EL CONCESIONARIO

SERVICIO UNIDAD 2001 2002 2003 2004 | 2005 2008 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Terminal - International (TUUA) Pasajeros Salida 1.06,791]  1142.547] 1163468 1,293,160 1,452,775 1,494.058] 1,800,099 " 1.373572 2.042,407| 2126614]  2.356,231] 2,587,509
Terminal - National (TUUA) Pasajeros Salida 986,456, 948,351 66702 1.093,258] 1179050 1,312.059] 1,706.004] 1.874.795]  1.980,482]  2.561.931 2397535 3,474,613
AlD-Hasta 10 ™M Movimientos 390 320) 353 288 295| 347] 384 463 508 551 497, 560)
AID-Mas de 10 TM hasta 35 TM i 229 292 265 232] 204 185 179 198 185, 267| 267| 340
AID-Mas de 35 T™ hasta 70 TM Movimientos 376 329 277 209 63 320) 744, 1,372) 2,059 1,669 2,870, 3,038
AID-Mas de 70 TM hasta 100 TM AN 3,913 2,833 2,311 2,707 2,379 2,213 3,361 4,337 4,835 5,439 6,247 6,637
AID-Mas de 100 T™ Movimi 2,249 2,147 2,434) 2671 3,356 2,617 3,006, 3,348 3,105 3312 3,522 4.208)
AIN-Hasta 10 TM i 90 114, 85 99| 82 78) 702) [ 81 T10) 119 119
AIN-M3s de 10 ™™ hasta 35 ™™ Mowimi 110] 122 204 144 7 125 112 142 131 153 182] 217
AIN-M3s de 35 TM hasta 70 T™ Mowmientos 421 749 328 351 441 826] 1,615 1,651 2,022 1,298 2,366) 2,770
AIN-Mas de 70 TM hasla 100 T™ i 2,237 2,823 2,927 3311 3,552 3,552 4,082 4,321 3,986] 5,137 5,783 5,977
AIN-M3s de 100 T™ imi 2,879 5,108 5,130 5,595 5911 6,169 6,111 6,321 6,470 5,989 6,564 5,57_5‘
DID-Hasta 10 M Movimi 451 407 400) 350 336 400 443 523] 552) 614] 536 610
DID-Ms de 10 T™ hasia 35 T™ i 307 351 40| 324] 226 228 220 270 253] 331 336 429
DID-Mas de 35 TM hasta 70 TM Movimientos 665) 574] 380 313 443 684] 1,209) 1,669) 2,559 1,545} 2712 3,582
DID-Més de 70 TM hasta 100 TM Movmientos 3,757 3,643 3316 3,743 3,987 3,456 3,739 4,289 4,768 5,531 6,527 6,616
DID-Mas de 100 ™ Movi 2,786 2,919 3,226 3.561 4,064 3,362 3,500 3,766 3,612 4,147 4,009 4,705
DiN-Hasta 10 M i 32 26 37] 33 37 24) &1 47} 27] 52| 64 64
DIN-Mas de 10 TM hasla 35 TM Mo 44 66 62) 56 47 %r 73 67 53] 85 T10] 120)
DIN-Mas de 35 T™ hasta 70 T™M i 142) 518 220 243 56 464 1,144 1,286) 1,698 1,413 2,525 2,224
DIN-Ms de 70 TM hasta 100 1M Fmi 2,412 2,008 1,925 2,2755‘* 1,943 2,275 3,905 4,696) 3,066 5,044 5,505 5.99
DIN-Mas de 100 T™ imi 4,370 4,328 4,342 4,683 5,196 5,375 5,598 5,524 5,955 6,117 6,061 6,170
AND-Hasta 10 TM jmi 5,197 5,405 4,408) 4,683 4,385 2,971 5,587 5,324 5,846 6,020) 4,532 3,268
AND-Més de 10 TM hasta 35 TM Mowmientos 2,769) 2,654 3,837 3,201 2,106 2,281 3,725 2,645 2,034 2,339 2,662 6,256
AND-Mas de 35 TM hasla 70 TM Movimientos 5,716 3,661 3,751 2,892 4,025 6,473 9,051 10,790 12,237 15,500} 18,776 20,056
AND-Mas de 70 T™ hasta 100 TM i 2.214 3,662 3,653 4113 4302 2,389 626 792) 704 1,039 [E| 1,799
AND-Mas e 100 TM imi 141 59 23 238 16 [k 22| 13 B 9 7 4
ANN-Hasta 10 TM Movimientos 919 960) 880 866 1,118] 1,067] 1,037] 1,014 997] 911 735 408
ANN-Mas de 10 TM hasta 35 TM i 593 718 1,033 1,055 508] 581 741 425] 296 404 455 06|
ANN-Ms de 35 TM hasta 70 TM i 2,763 2,024 7,959] 1,462 1,445, 3,685 5,664 6,019 5,666 8,938 10,542} 10,318
ANN-Mas de 70 TM hasta 100 T™ Movimientos 623 1,266 1,232 2,025 2,354 1,341 73 125] 82 T29] 258] 566,
ANN-M2s de 100 TM i 153 93 31 8 28 33 E 15 1 22) 21 4
DND-Hasta 10 T™ i 5,481 5,825 4,709 3,796) 4,701 5,195] 5,663 5,535 5,724 6.027] 4,788 3,640
DND-Mas de 10 TM hasta 35 TM jmi 3,280) 3,386 4,666 3,879 2,453 2,@' 4,264 2.936) 2,298) 2,705| 3.0 6,430
DND-Mas de 35 TM hasta 70 TM Movmienios 7,911 5,329 5319 3,641 4,790 7,976 10,765 10,522 12,435} 16,315 21,998 23,320
DND-M3s de 70 TM hasta 100 1M Movimientos 2513 4540 4,277 5,163 5145 2,763 667] 731 513 7,025 1,160) 2,001
DND-Mas e 100 TM Movimientos 216 107] 33 290 46 15| 21 22} 17 30) 14 B
DNN-Hasta 10 ™M Movimientos 600] 5tt 577] 749 802 844 961 810 1,118 924 485 127|
DNN-Mas de 10 T™ hasta 35 TM i 163 166) 206 375 170) T88) 200] 148) 38 6| 35 701
DNN-Mas de 35 TM hasta 70 TM jmi 564 349 395} 31 26 2,049 3,952 5,855 6,465 8,123

DNN-Mas de 70 TM hasta 100 T™ Movmientos 314 389 609 707 577 1,034 26 185 166 135

DNN-Més de 100 TM i 62) 48] 38 974 1,517 104 33 54 38 39

Parking Intemacional i 6,044 7,218 6,786 7,081 7,785 3,592 10,186 11,810 13,400 14,179

Parking Nacional i 8,461 8,340 12,337 10,821 9,761 10,541 11,327 11,184 13,412) 16,481

Boarding Bridges (PLB) Horas 0| 0] 0 0| 18,487 22,514 26,614 31,231 69,001 73,742) 81.666] 86,167,
Cargo Ki 114,251, 451] 136,694,282| 160,326,800] 171,538,315] 177,061,776] 196,930,157| 225,369,054| 239,112,034 232,374,099 271,793,503 286,640.590] 293.675.008)
Ground Handiing Operaciones 65,848 54,275, 65,311 68,113 69,764 73,945 88,377 93,747 100,084] 114,007 129,687 142,617
Cattering Operaciones 29,499 28,748 29,468 31,124 31,952 33,599 39,731 42,545 45,840 52,314] 59.802) 65,751
Fuel Galones 102,595,725] 102,457,998 106,060,343 113,772,460| 127.665,583] 132,247,365] 156,806,227] 170,558,302 177,525,615 199,024,949] 224,650,260] 241,077 848)
Parking Lot Horas (miles) 1,537,816, + 2,015024]  2,096,610] 2,332,31 2651202] 3282,810] 3.483,817] 3,823,002 4,196,307| 4.233.889] 4,625,340
Counter -~ Terminal Pasajeros Salida | 2,073,247] 2150.170] 2386438 2631825 2806.117) 5.506,143] 3.848,367] 4,022,889 4,688,545  5354,068| 6,062,122
Oficinas - Terminal M2 42,064 37,445 40,347 44,672 46,040 48,536) 35,914 38,798 37,659 39,199
Oficinas - Fuera Terminal M2 16,885 15,729 8,687 6,750 6,333 7526 6,553 6,998 7,121 4,895]
Al M2 22,505, 19,414 13,792 12,418) 14,529 24,040 25,144 23,259 23,309 11,787
Talleres M2 16,162] 15,69 15,807 14,968 13.680) 9,562 6,424 6,443 6,356 1,621
Terrenos M2 440,534 411,074 244,051 200,222 180,906 68,006 46,0084 35,719 38,060 26,543
Bancos Pasajeros 4.306,154] 4807505 5338,703] 5656,207] 6.985936] 7.670,684] 8,076,940 9,433,136 10,684,787] 12,105,503
Arendamiento de locales Pasajeros 4153,620] 4306,154] 4807505 5338,703] 5656.207| 6,985936] 7,670,684] 8,076,940| 9.433.136| 10,664,787 12,105,503
Tiendas Comerciales Pasajeros 4153620) 4306.154] 4,807,505 5,336,703 5,656.207] 6,965,936] 7,670,684] 8,076,940,  9,433,136| 10,684,787 12,105,500
Duty Free Pasajeros 4.153620] 4.306,154] 4.807.505] 5338703 5656,207] 6.985.936] 7,670,684 8.076,940]  9,433,136] 10,684.787| 12,105,503
Comidas y bebidas Pasajeros 4.153.620] 4,306,154 4807505 5338,703] 50656,207]  6,985,936] 7,670,604] 8,076,940 9,433,136 10.684.787 [ 12,105,553
Transporle lervesire de pasajeros Pasajeros 4.153620]  4,306,154] 4.8 J' 5338.703] 5,656,207 6,985, el 7,670.684] 8,076,940  9,433,136] 10,684.787| 12,105.503]
Publicidad Pasajeros 4.153620] 4.306,154] 4.807.505| 5338,703| 5656,207| 6,985,936| 7,670,684]  8,076.940|  9,433,136] 10,684,787 12,105,503
Otros Comerciales Pasajeros 4153.620] 4.306.154] 4.807505] 533,708] 5656207 6.985,936] 7.670,684]  B.076,940] 9.433,136] 10,684,767] 12,105,505

Fuente: OSITRAN, LAP.

A partir de los ingresos brutos considerados, se calcularon los ingresos netos para el
periodo 2001 — 2012 restando de los ingresos brutos los siguientes conceptos:

* Las transferencias a CORPAC, que corresponden a 20% de la facturacién por

TUUA Internacional y 50% de los ingresos por los servicios de Aterrizaje y
Despegue.
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* La retribucién al Estado, que representa 46,511% de los ingresos brutos de LAP
deducidas las transferencias a CORPAC.

* Latasa regulatoria, que corresponde a 1% de Ia facturacién del concesionario.

La suma de las deducciones por los tres conceptos recién mencionados y los ingresos
netos de LAP se presentan en los siguientes cuadros. Estos cuadros incluyen 2
columnas para el afio 2005 debido a que en ese afio aparece un nuevo servicio
(Puentes de Abordaje o Mangas), por lo que para que la comparacion de productividad
respecto al afio previo sea pertinente (dada la metodologia de nUimeros indice) es
conveniente realizar un ajuste. De esta manera, la primera columna del afio 2005
excluye el servicio de Mangas (para comparar respecto al afio 2004) y la segunda
columna del afio 2005 es la efectiva, que incluye el servicio mencionado (para
comparar respecto al afio 2006).
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) CUADRO N°4
RETRIBUCION AL ESTADO", RETRIBUCION A CORPAC? Y TASA REGULATORIAY
PAGADA POR LAP POR TIPO DE SERVICIO

(En miles de US$)

SERVICIO 2001 2002 2003 2004 2005/4 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Terminal - International (TUUAY 13,402,713 14,090,316 15,979,667 17,863,451 20,068,030| 20,068,030] 22,107,230| 26,634,920| 29,202,500 30,831,120] 32,247,203( 35,729,518 39,236,691
Terminal - National (TUUA) 1,377,750 1,527,359] 1,971,204] 2,199,887 2,372,520} 2,372,520 3,169,246] 4,121,028 4,528,521 4,671,859 6,943,408 8,856,810{ 12,196,661
AID-Hasta 10 TM 3,899 3,121 3,447 3,429 3,468 3,468 3,841 4,847 5,845 6,447, 7,149 6,506 7,364
AlD-Mas de 10 TM hasta 35 TM 7,264 10,872 9,624| 7,950 5,843 5,843 4,973 6,119 7,056 5,946| 9,165] 9,030 11,377
AID-Més de 35 TM hasta 70 T™M 39,378 34,445 29,849 22,525 6,276| 6,276 41,263 104,345 164,288 276,398 254,863 434,602 461,748
AID-Mas de 70 TM hasta 100 TM 604,639| 441,381 356,058 420,108 384,014 384,014 352,198 580,078 750,103 847,734 982,074] 1,139,787 1,228,749
AID-Mas de 100 TM 919,192 859,659] 1,013,407 1,124,142] 1,415,697| 1,415,697{ 1,178,592 1,361,803| 1,624,343 1,572,464 1,764,851] 1,847,850] 2,211,949,
AIN-Hasta 10 TM 1,028 1,276 997| 1,338 1,117] 1,117 988 1,481 1,626 1,182 1,641 1,791 1,791
AIN-Mas de 10 TM hasta 35 TM 4,206 4,400 9,236 5,797 2,641 2,641 4,115 4,192 4,986, 4,939 5,840] 7,155 8,734
AIN-Mas de 35 TM hasta 70 TM 50,118| 87,854 38,130 42,477 64,069| 64,069 124,364 259,579 256,654 348,102 227,216 404,519 467,194
AIN-Més de 70 TM hasta 100 TM 403,783 507,031 532,707 600,585 680,574 680,574, 661,683 808,901 822,272 805,752] 1,069,891{ 1,214,176] 1,260,454
AIN-Mas de 100 TM 2,022,879 2,211,777] 2,167,511| 2,501,187 2,871,970] 2,871,970 2,945,269| 2,945,606 3,004,927| 3,374,074] 3,738,599 3,661,865 3,720,433
DID-Hasta 10 TM 4,538 3,959 3,995 4,150 3,971 3,971 4,397, 5,592 6,602 7,005 7,966 7,017 7,995
DID-Mas de 10 TM hasta 35 TM 10,317 12,710 15,739 11,403 6,640 6,640 6,004 7,269 9,103 8,041 10,952 11,708| 14,376
DID-Mas de 35 TM hasta 70 T™ 70,319, 58,374 40,102 33,664 55,823 55,823 88,113 172,225 208,420 341,264/ 234,830 407,229 545,936/
DID-Mas de 70 TM hasta 100 TM 584,622 568,819 514,589 577,939 646,349 646,349 551,492 635,534 743,545 836,422 992,815| 1,186,951 1,225,000
DID-Mas de 100 TM 1,031,591) 1,064,074 1,223,298] 1,378,149 1,496,083] 1,496,083] 1,419,706] 1,555,394 1,598,405 1,609,072| 1,873,356 1,860,624 2,313,083
DIN-Hasta 10 TM 463 300] 353 455 484, 484 334 595 682 394 776| 963 963
DIN-Mas de 10 TM hasta 35 TM 1,331 2,378 2,349 1,945 1,659 1,659 2,790 2,933 2,529 2,567 3,569 4,014 4,936
DIN-Mas de 35 TM hasta 70 TM 15,798| 62,083 25,762 29,258 6,494] 6,494 70,524 180,603 204,058 274,181 248,861 436,509 368,767,
DIN-Mas de 70 TM hasta 100 TM 429,630] 359,626/ 350,899 417,863 378,688 378,688 432,671 747,651 896,863 820,447] 1,057,761] 1,160,783[ 1,265,366
DIN-Mas de 100 TM 1,899,878| 1,962,067| 2,017,435| 1,950,802 2,626,137] 2,626,137| 3,203,444 2,888,519 2,932,737] 3,315,628 3,583,044| 3,633,094 3,605,575
AND-Hasta 10 TM 9,085, 10,911 10,151 19,639 18,253 18,253 23,734 22,230 26,056 29,237, 29,881 22,502 15,878
AND-Mas de 10 TM hasta 35 TM 25,705 26,216 34,844 29,059 26,687 26,687 33,372 54,822 40,735 31,439 38,369 44,949 93,408
AND-Mas de 35 TM hasta 70 TM 141,647 89,400 93,699 74,608 159,977 159,977 309,485 488,014 596,816 673,003 850,287] 1,006,086[ 1,100,975
AND-Més de 70 TM hasta 100 TM 82,588 138,298 138,946 158,892 240,473 240,473 149,610 35,524| 50,917 47,098, 70,513 71,538 129,283
AND-Mas de 100 TM 11,288 5,620 2,281 15,011 2,410 2,410| 2,519 1,437 2,853 1,610 1,516 1,524 209)
ANN-Hasta 10 TM 2,027| 2,370] 2,399 4,173 5,355 5,355 5,809 5,945 5,843 5,750] 5,254] 4,224 2,346
ANN-Mas de 10 TM hasta 35 TM 8,182 8,018 10,695| 11,124 7,341 7,341 9,748, 12,971 7,701 5,527 8,161 9,122 15,941
ANN-Més de 35 TM hasta 70 T™ 77,827 56,533 55,956 43,159 67,438, 67,438 214,281 363,419 396,450 443,417 594,930 675,401 671,897
ANN-Mas de 70 TM hasta 100 TM 26,645 55,130 54,221 90,187 151,524 151,524 96,694 5,328 9,057| 5,964 9,858 21,031 46,729
ANN-Mas de 100 TM 14,477 9,685 4,812 8,698 10,536 10,536 8,823 2,185 4,096 2,950| 6,378 6,105 1,039
DND-Hasta 10 TM 9,469 11,722 10,787 20,113 19,566 19,566 24,828 26,286 27,093 28,590/ 29,959 23,822 18,088
DND-Mas de 10 TM hasta 35 TM 30,%00, 31,271 42,303 34,987 31,143 31,143 39,109 63,121 45,337, 35,804 44,789 52,516 97,896
DND-Mas de 35 TM hasta 70 T™ 194,508 129,631 132,294 93,732 190,813 190,813 445,493 579,076 600,612 673,950 890,949 1,178,591 1,277,637
DND-Mas de 70 TM hasta 100 TM 93,587 170,080 158,992 192,030 275,149 275,149 231,977 38,266 45,924 40,136| 69,337 81,866, 143,664
DND-Mas de 100 TM 17,101 9,603 3,617 19,733 8,222 8,222 3,470 2,857 4,993 3,589 6,807 3,294 678
DNN-Hasta 10 TM 1,516 1,398 1,679 3,610 3,847 3,847 4,563 5,567| 4,670 6,492 5,343 2,786 737|
DNN-Mas de 10 TM hasta 35 T™ 1,996 2,026 2,087 4,320 2,302 2,302, 3,117 3,355 2,539 603 842] 640 9,924
DNN-Més de 35 TM hasta 70 T™ 16,439 10,042 11,693 21,003 31,787| 31,787 128,359 258,964 391,991 441,956 551,519 480,824 466,737
DNN-Mas de 70 TM hasta 100 TM 13,654] 16,897| 26,945 43,453 98,387 98,387 69,809 2,001 14,711 13,398 11,209 8,817, 30,469
DNN-Mas de 100 TM 6,291 5,319, 5,898 3,639 5,631 5,631 12,924| 9,012 14,750 10,465 11,296 9,599 260
Parking Internacional 334,592 383,150 350,947 427,408 503,946 503,946 545,035 633,320 693,963 755,214 849,172 928,261] 1,064,587
Parking Nacional 84,903 111,482 70,771 59,367 58,871 58,871 70,734] 73,845 58,500 63,884 86,945/ 131,811 129,734
Boarding Bridges (PLB) 0 0 [ 0 0 870,321] 1,049,131| 1,236,704 1,458,795] 3,152,827 2,780,738( 3,729,800( 4,816,086
Cargo 542,820] 1,165,918] 1,523,477| 1,414,377 1,513,797 1,513,797 1,749,519] 2,052,783( 2,237,449 2,205,019 2,647,611] 2,843,559 3,029,151
Ground Handling 537,039 569,209 702,686/ 921,357] 1,233,985] 1,233,985| 1,254,945| 1,528,992 1,725,195 1,849,586] 2,082,651| 2,377,761 2,609,195
Cattering 304,491 293,133 344,759 426,729 500,113 500,113 508,255 676,814; 750,416 920,091| 1,046,870} 1,216,705 1,350,197]
Fuel 2,547,622 3,217,670 3,330,801| 3,572,998| 4,463,374 4,463,374] 4,630,722 5,490,665| 6,659,968] 6,869,013 7,479,597| 8,736,592 9,379,124
Parking Lot 978,603 864,700 813,307| 858,330 989,542 989,542] 1,149,612] 1,466,541 1,655,460] 1,777,178 2,323,363] 2,782,521] 3,181,601
Counter - Terminal 108,206 125,156 113,558 109,408 100,166 100,166 93,343 122,917 138,859 127,309 197,142 255,282 271,026
Oficinas - Terminal 259,601 245,155 200,705, 181,475 196,665 196,665 218,926/ 302,955 464,318 632,579 551,568 554,423 567,075
Oficinas - Fuera Terminal 57,792 57,733 62,534 58,420 33,323 33,323 26,421 27,084 18,316| 14,134 15,990 14,834 29,807,
Almacen 46,818 51,580 52,195, 45,277 33,195 33,195 31,188 33,991 36,134 38,691 1,889 32,646 23,646
Talleres 45,259 45,854 36,090 35,069 35,310 35,310 33,423 30,548 13,824 8,669 7,896 6,945 1,462
Terrenos 236,153 232,751 237,137 219,295 131,495, 131,495 112,936 104,214 30,129 62,777 68,2901 63,290 47,028
Bancos 28,551 32,551 37,502 38,180, 55,132 55,132 102,643 119,774 139,996 141,871 156,750 204,264 296,524
Arrendamiento de locales 1,165,776 1,470,531] 1,480,856 1,244,219] 1,874,780) 1,874,780( 2,459,172| 3,433,609 4,503,335] 5,855,117 6,699,629 9,046,481 9,986,193
Tiendas Comerciales 21,536 73,147 71,222 65,518 14,258 14,258 48,955 52,994| 53,706 53,706 40,878, 28,050 71,038|
Duty Free 941,413( 1,498,818] 1,618,752 1,608,273| 1,754,994 1,754,994 1,952,587| 2,525,100 2,882,488] 3,555,076] 4,429,8991 5,943,569{ 6,834,930
Comidas y bebidas 174,039 290,934 311,766 357,285 625,175 625,175 768,806] 1,078,589] 1,314,620 1,410,421] 1,940,028 2,456,956| 2,913,293
Transporte terrestre de pasajeros 141,652 226,565 214,646/ 198,295 208,023 208,023 225,147 265,599 391,706 432,227 519,426, 688,158 782,111
Publicidad 13,385 156,737 124,353 181,539 245,046/ 245,046 292,062 272,656, 589,11 783,017 938,211 1,029,671] 1,221,184
Otros Comerciales 513,477 342,860 100,493 56,463 362,491 362,491 526,293 724,925 821,860 1,145,245] 1,343,297] 1,551,598| 1,960,436

3

1/ La retribucién al Estado se calcula como el 46,511% de los ingresos brutos.

2/ La retribucion a CORPAC es el 20% de la facturacion por TUUA internacional y el 50%

3/ La tasa regulatoria corresponde al 1% del total de ingresos facturados.
4/ No incluye los ingresos por el servicio de Puentes de Abordaje (Mangas)
Fuente: OSITRAN, LAP.

de la facturacion por Aterrizaje y Despegue.
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CUADRO N°5

INGRESOS NETOS RECIBIDOS POR EL CONCESIONARIO
(En miles de US$)

SERVICIO 2001 2002 2003 2004 2005/1 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Terminal - International (TUUA) 9,622,522| 10,116,189 11,472,655 12,825,123] 14,407,908| 14,407,908] 15,871 »939| 19,122,628] 20,966,032 22,135,304 23,151,986 25,652,124] 28,170,112
Terminal - National (TUUA) 1,522,105] 1,687,390 2,177,738] 2,430,382] 2,621,103 2,621,103] 3,501,306] 4,552,812 5,003,000] 5,161,357 7,670,908 9,784,789( 13,474,576,
AID-Hasta 10 TM 1,352 1,082 1,195 1,189, 1,202 1,202 1,332 1,681 2,026 2,235 2,478 2,256 2,553
AID-Mas de 10 TM hasta 35 TM 2,518 3,770 3,337 2,756 2,026 2,026 1,724 2,121 2,446, 2,061 3,177] 3,131 3,944
AlD-Mas de 35 TM hasta 70 TM 13,652 11,942 10,349 7,810 2,176 2,176, 14,306 36,177 56,959 95,828 88,361 150,677 160,089
AID-Mas de 70 TM hasta 100 TM 209,629 153,027 123,446 145,652 133,138 133,138 122,108 201,114 260,062 293,911 340,486 395,166 426,009
AID-Mas de 100 TM 318,685 298,045 351,350 389,742 490,824 490,824 408,620 472,139, 563,162 545,176 611,877| 640,652 766,886
AIN-Hasta 10 TM 356 442| 346] 464 387 387 343 513 564| 410 569 621 621
AIN-Mas de 10 TM hasta 35 TM 1,458 1,525 3,202 2,010] 916 916 1,427| 1,453 1,729 1,712] 2,025 2,481 3,028
AIN-Mas de 35 TM hasta 70 TM 17,376 30,459 13,220 14,727 22,213 22,213 43,117 89,996 88,982 120,688 78,776 140,247| 161,977
AIN-Mas de 70 TM hasta 100 TM 139,992 175,788, 184,690 208,224 235,956 235,956 229,407 280,447 285,083, 279,356, 370,933 420,957 437,001
AIN-Mas de 100 TM 701,336 766,827 751,480| 867,166 995,717| 995,717] 1,021,130] 1,021,246 1,041,813 1,169,797 1,296,178] 1,269,574 1,289,880
DID-Hasta 10 T™M 1,573 1,372 1,385 1,439 1,377, 1,377 1,525 1,939 2,289, 2,429] 2,762 2,433 2,772
DID-M3s de 10 TM hasta 35 TM 3,577 4,407 5,457| 3,953 2,302 2,302, 2,081 2,520 3,156| 2,788 3,797 4,059 4,984
DID-Mas de 35 TM hasta 70 TM 24,380 20,238 13,904 11,671 19,354 19,354 30,549 59,711 72,259, 118,317| 81,416 141,187 189,277
DID-Mas de 70 TM hasta 100 T™ 202,689 197,210 178,409 200,372 224,090 224,090 191,203 220,341 257,788 289,989 344,211 411,518 424,710,
DID-Mas de 100 TM 357,654 368,916 424,119 477,807 518,694 518,694 492,214 539,257 554,170 557,868 649,496/ 645,081 801,949
DIN-Hasta 10 TM 161 104 122 158 168 168 116 206 237 137 269 334 334
DIN-Mas de 10 TM hasta 35 T\ 462, 824] 815 674 575 575 967 1,017 877 890, 1,237 1,392 1,711
DIN-Mas de 35 TM hasta 70 TM 5,477 21,524 8,932 10,144 2,251 2,251 24,451 62,615/ 70,747| 95,059| 86,281 151,338 127,852
DIN-Mas de 70 TM hasta 100 TM 148,954 124,683 121,657 144,874 131,292, 131,292 150,008 259,212 310,944| 284,450, 366,728 402,445 438,705
DIN-Mas de 100 TM 658,691 680,252 699,448 676,346 910,486/ 910,486] 1,110,639{ 1,001,454] 1,016,785 1,149,534]  1,242,247[ 1,259,600| 1,250,059
AND-Hasta 10 TM 3,150] 3,783 3,519 6,809, 6,328 6,328 8,229 7,707 9,034 10,136 10,360 7,802 5,505
AND-Mas de 10 TM hasta 35 TM 8,912 9,089 12,080 10,075 9,252 9,252 11,570 19,007 14,123 10,900 13,303 15,584 32,385
AND-Mas de 35 TM hasta 70 TT 49,109 30,995, 32,485 25,867, 55,464 55,464 107,299 169,195 206,917 233,331 294,796, 348,811 381,710
AND-Mas de 70 TM hasta 100 TM 28,633 47,948 48,173 55,088 83,372 83,372 51,870 12,316 17,653] 16,329 24,447, 24,802 44,823
AND-Mas de 100 TM 3,914 1,948 791 5,204 836 836 873 498| 989, 558 526 528 73
ANN-Hasta 10 TM 703 822 832 1,447 1,857 1,857 2,014] 2,061 2,026 1,994 1,821 1,465 813
ANN-Mas de 10 TM hasta 35 TM 2,837 2,780 3,708| 3,857 2,545 2,545 3,380 4,497] 2,670 1,916] 2,830] 3,163 5,527
ANN-Mas de 35 TM hasta 70 TM 26,983 19,600 19,400 14,963 23,381 23,381 74,292 125,998 137,450 153,733, 206,263 234,162, 232,948
ANN-Mas de 70 TM hasta 100 TM 9,238 19,114 18,799 31,268 52,534| 52,534 33,524 1,847 3,140| 2,068 3,418 7,29 16,201
ANN-Mas de 100 TM 5,019 3,358 1,668 3,016 3,653 3,653 3,059 757| 1,420 1,023 2,211 2,117 360
DND-Hasta 10 TM 3,283 4,064 3,740 6,973 6,783 6,783 8,608 9,113 9,393 9,912 10,387 8,259 6,271
DND-Mas de 10 TM hasta 35 TM 10,713 10,842 14,666/ 12,130 10,797 10,797 13,559 21,884 15,719 12,413 15,529 18,207 33,941
DND-Mas de 35 TM hasta 70 TM 67,436, 44,943, 45,867 32,497| 66, 155| 66,155 154,453 200,766 208,233 233,660 308,893 408,619 442,959
DND-Mas de 70 TM hasta 100 TM 32,447 58,967 55,123 66,577 95,395 95,395 80,427 13,267 15,922 13,915 24,039| 28,383 49,809]
DND-Mas de 100 TM 5,929 3,329 1,254 6,842 2,850 2,850 1,203 990 1,731 1,244 2,360 1,142] 235
DNN-Hasta 10 TM 525 485 582 1,251 1,334 1,334 1,582 1,930 1,619 2,251 1,852f- 966 256
DNN-Mas de 10 TM hasta 35 TM 692 702 723 1,498 798 798 1,081 1,163 880 209 292 222 3,441
DNN-Mas de 35 TM hasta 70 TM 5,700 3,482 4,054] 7,282 11,020 11,020 44,502 89,783 135,904 153,227 191,212 166,703 161,818
DNN-Mas de 70 TM hasta 100 TM 4,734 5,858 9,342 15,065 34,111 34,111 24,203 694 5,100 4,645 3,886 3,057 10,564
DNN-Mas de 100 TM 2,181 1,844 2,045 1,262 1,952 1,952 4,481 3,124 5,114] 3,628 3,916 3,328 90|
Parking Internacional 369,649 423,295 387,718 472,190, 556,747 556,747 602,142 699,676| 766,673 834,342 938,145 1,025,521] 1,176,130]
Parking Nacional 93,799 123,163, 78,186 65,587 65,039 65,039 78,145 81,582 64,629 70,577, 96,055 145,621 143,327
Boarding Bridges (PLB) 0 0| 0 0 0 961,510] 1,159,055] 1,366,281] 1,611,642| 3,483,167, 3,072,092] 4,120,593 5,320,695
Cargo 599,694 1,288,078 1,683,100 1,562,569] 1,672,407 1,672,407 1,932,826 2,267,865 2,471,879] 2,436,051 2,925,016 3,141,495 3,346,532
Ground Handling 593,308 628,848 776,310] 1,017,892] 1,363,277| 1,363,277] 1,386,432 1,689,193] 1,905,954] 2,043,378] 2,300,862] 2,626,893 2,882,575
Cattering 336,395 323,847 380,882 471,440, 552,513 552,513, 561,508 747,728 829,041  1,016,494] 1,156,557| 1,344,186] 1,491,665
Fuel 2,814,551 3,554,804 3,679,788[ 3,947,362] 4,931,028 4,931,028 5,115,909 6,065,954 7,357,771 7,588,719] 8,263,277 9,651,975 10,361,829
Parking Lot 322,462 739,471 898,522 948,262] 1,093,210] 1,093,210] 1,231,351 1,620,199] 1,828,912] 1,963,383]  2,566,795] 3,074,061 3,514,956
Counter - Terminal 119,544 138,270] 125,457 120,871 110,661 110,661 103,123 135,795 153,408 140,648, 217,797 282,029 299,423
Oficinas - Terminal 286,800 270,842 221,734 200,489 217,271 217,271 241,864 334,698 512,967, 698,858 609,359 612,513 626,491
Oficinas - Fuera Terminal 63,847 63,781 69,087 64,541 36,814 36,814 29,190 29,922 20,235 15,615 17,665 16,388 32,930
Almacen 51,723 56,984 57,664| 50,021 36,673 36,673 34,455 37,552] 39,920 42,744 35,231 36,066 26,124|
Talleres 50,001 50,659; 19,871 38,743 39,010 39,010, 36,925 33,748 15,272 9,577| 8,723 7,673 1,615
Terrenos 260,896 257,138 261,983 242,271 145,272 145,272 124,769 115,133 33,285 69,354 75,445 69,921 51,955
Bancos 31,543 35,961 41,431 42,180 60,908 60,908| 113,398 132,324 154,664 156,736 173,174 225,666 327,593
Arrendamiento de locales 1,287,921| 1,624,607 1,636,014 1,374,583] 2,071,211 2,071,211| 2,716,834 3,793,368 4,975,175 6,468,591] 7,401,588 9,994,332 11,032,504
Tiendas Comerciales 23,792 80,811 78,684| 72,382 15,752 15,752 54,085; 58,546/ 59,334 59,334 45,162 30,990 78,482
Duty Free 1,040,050f 1,655,858, 1,788,358 1,776,781 1,938,874 1,938,874 2,157,171 2,789,665 3,184,503] 3,927,562| 4,894,045] 6,566,311 7,551 ,065)
Comidas y bebidas 192,274 321,417 344,432 394,720 690,678 690,678 849,358] 1,191,599| 1,452,361 1,558,198] 2,143,296 2,714,386 3,218,535
Transporte terrestre de pasajeros 156,494 250,303 237,135 219,072 229,819 229,819 248,737 293,427| 432,747 477,514 573,850 760,260 864,058
Publicidad 14,787 173,159 137,382, 200,560 270,721 270,721 322,664 301,224 650,836 865,058] 1,036,512 1,137,555 1,349,134]
Otros Comerciales 474,983 719,113 1,081,039 1,349,287| 1,139,596] 1,139,596] 1,016,456) 1,627,862] 1,294,764] 1,895,916f 2,427,354] 2,459,690| 3,074,247]

1/ No incluye los ingresos por el servicio de Puentes de Abordaje (Mangas)

Fuente: OSITRAN, LAP.

Con los ingresos netos estimados y la informacion de las cantidades, se estimaron los
precios implicitos de cada servicio ofrecido. Para el calculo de los indices, los precios
relevantes no son los precios de lista establecidos en el tarifario de LAP, sino aquelios
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“efectivamente recibidos” por el concesionario, que se calculan como el cociente de los
ingresos netos entre las cantidades servidas.

El siguiente paso fue reconstruir los ingresos recibidos en el periodo 2001 — 2012 a
precios del afio 2001. Para el caso del afio 2005, el servicio de Puentes de Embarque
(Mangas) se lleva a precios del 2005, por ser un servicio nuevo que no existia antes
de ese afo. Con esta estimacion, se calculan los precios relativos al afo 2001,
dividiendo los ingresos netos de cada afio entre los ingresos netos a precios del afio
2001.

19




CUADRO N°6

INGRESOS NETOS DEL CONCESIONARIO RECONSTRUIDOS A PRECIOS DE 2001

(En miles de USS$)

SERVICIO 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 200511 | 2005 2006 2007 2008 | 2009 2010 2011 2012
Terminal - International (TUUA) 9,623 10,116] 10,301] "11,450] 12,883 12,863) 13,228 15,938] 17,474] 18,084 18,829] 20,862 22,910
Terminal - National (TUUA) 1,522 1,463] 1,522] 1,687] 1,819 1,819 2,025 2,633] 2,893 3,056, 3,953 4,626 5,361
AID-Hasta 10 TM 1 1 1 1 1 1 1 1 2 2 2| 2| 2|
AID-Mas de 10 TM hasta 35 TM 3 3 3 3 2| 2] 2 2 2| 2| 3 3 4
AID-Mas de 35 TM hasta 70 TM 14 12 10| 8, 2 2 12 27 48 75 61 104 110]
AlD-Mas de 70 TM hasta 100 T™M 210 152] 124 145 127| 127| 119 180 232 259, 291 335 356
AID-Mas de 100 TM 319 304 345 378 475 475 371 426 474 440 469 499 609
AIN-Hasta 10 TM 0| 0 0| 0) 0 0 0 0| 0 0| 0 0 0
AIN-Més de 10 TM hasta 35 TM 1 2 3 2 1 1 2 1 2 2 2 2 3
AIN-Mas de 35 TM hasta 70 TM 17| 31 14 14 18| 18, 34 67 68 92 54 98 114
AIN-Mas de 70 TM hasta 100 TM 140 177 183 207 222 222 222 268 270 249 322, 362 374
AIN-Mas de 100 TM 701 734 737| 804 850 850 887 878 909 930 1,004 943 945|
DID-Hasta 10 TM 2| 1 1 1 1 1 1 2 2 2 2 2| 2
DID-Mas de 10 TM hasta 35 TM 4 4 5 4 3 3 3 3 3 3 4 4 5|
DID-Mas de 35 TM hasta 70 TM 24 21 14] 12| 16 16 25 44 61 95 57 99| 131
DID-Mas de 70 TM hasta 100 TM 203 197| 179 202 215 215 188 202, 231 257 298 352 357|
DID-Mas de 100 Tm 358 374 414 457| 522 522 434 449 483 464 532 515 604
DIN-Hasta 10 TM 0 0 0 0 0 0| 0 0| 0, 0| 0| 0| 0
DiN-Mas de 10 TM hasta 35 TM 0 1 1 1 0] 0 1 1 1 1 1 1 1
DIN-Mas de 35 TM hasta 70 T™ 5 20 8 9 2 2 18 44 50 65| 54 97 86
DIN-Mas de 70 TM hasta 100 T™ 149 124] 119 140] 120] 120 141 241 290] 251 312] 340 370
DIN-Mas de 100 TM 659 652] 654 706 783 783 810, 844 833 898, 922, 914] 930)
AND-Hasta 10 TM 3 3 3 3 3 3 3 3 3| 4 4 3 2
AND-Mas de 10 TM hasta 35 TM 9| 9 12 10 7| 7] 7] 12 9 7| 8 9 20
AND-Mas de 35 TM hasta 70 TM 49, 31 32 25 35 35 56 78 93 105 133 161 172
AND-Més de 70 TM hasta 100 T™ 29, 47 47| 53 56 56 31 8 10 9 13 13 23
AND-Mas de 100 TM 4 2 1 7 0| 0 0 1 0 0) 0) 0| 0
ANN-Hasta 10 TM 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0
ANN-Mas de 10 TM hasta 35 TM 3 3 4 4 2 2 3 2| 1 2| 2 4
ANN-Mas de 35 TM hasta 70 TM 27 20, 19 14| 14 14, 36 55 59 65 87| 103 101
ANN-Mas de 70 TM hasta 100 T™M 9 19 18 30) 35 35 20 1 2 1 2 4 8|
ANN-Mas de 100 T™M 5 3 1 2 2 1 0| 0| 0 1 1 0
DND-Hasta 10 TM 3 3 3 3 3 3 3 3 3 4 3 2,
DND-Mas de 10 TM hasta 35 TM 1 11 15 13| 8 8 9 14 10| 8 9 10] 21
DND-Mas de 35 TM hasta 70 TM 67, 45 45 31 41 41 68 92 93 106| 139 188 199|
DND-Mas de 70 TM hasta 100 T™ 32 59 55, 67 66 66 36 9 9 8| 13 15 26
DND-Mas de 100 T™M 6 3 1 8| 1 1 0 1 1 0 1 0 0
DNN-Hasta 10 TM 1 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 0|
DNN-Mas de 10 TM hasta 35 TM 1 1 1 2 1 1 1 1 1 0 0) 0 3
DNN-Mas de 35 TM hasta 70 TM 6 4 4 0| 0) 0 21 40| 60 65| 82 74 71
DNN-Mas de 70 TM hasta 100 T™ 5 6 9 1" 10 10| 16 0 3 2 2 2 6
DNN-Mas de 100 TM 2 2| 1 34 54 54 4 1 2 1 1 1 0
Parking Internacional 370 441 415 433 476 476 526 623 722 820 867 1,081 1,316
Parking Nacional 94 92 137] 120 108| 108 117 126 124 149 183 211 237,
Boarding Bridges (PLB} 0 0| 0 0| 0| 962 1,171 1,384 1,624] 3,589 3,835 4,247 4,481
Cargo 600 717, 842, 900, 929 929 1,034 1,183 1,255 1,220 1,427 1,505] 1,541
Ground Handling 593 579 588 614 629 629 666, 796 845 902, 1,027) 1,169 1,285
Cattering 336, 328] 336 355 364 364 383 453 485 523 597| 682 750
Fuel 2,815| 2,811] 2,910 3,121 3,502 3,502 3,628 4,302 4,679 4,870 5,460} 6,163 6,614
Parking Lot 322 399 423 440 489 489 556 688 731 802] 880 888 970
Counter - Terminal 120] 121 124 138 152 152 162 202 222] 232 270 309 350]
Oficinas - Terminal 287 269 239 213 230 230, 254 262 276 261 21 214 223
Oficinas - Fuera Terminal 64 64 69 65| 36 36 28 26| 31 27| 29| 29 20
Almacen 52 58 57 49 35 35 32 37 61 64 5% 59 30
Talleres 50 51 40 39 39 39 37| 34 24 16 16| 16 4
Terrenos 261 261 259 242 143 143 118| 106| 40j 27| 21 22 16|
Bancos 32 32 33 37 41 4 44 54 59 62 73 82 93
Arrendamiento de locales 1,288] 1,306] 1,353] 1,511 1,678 1,678 1,778 2,196] 2,411| 2,539 2,965| 3,358 3,805
Tiendas Comerciales 24| 24 25 28 31 31 33 41 45 47| 55 62 70]
Duty Free 1,040[ 1,054] 1,093] 1,220 1,355 1,355 1,436 1,773] 11,9471 2,050, 2,394 2,712] 3,073
Comidas y bebidas 192 195 202 226 251 251 265 328 360 379 443 501 568
Transporte terrestre de pasajeros 156 159 164 184 204 204 216, 267 293 308, 360 408 462
Publicidad 15| 15 16 17] 19| 19 20| 25 28 29 34 39 44]
Otros Comerciales 475 481 499 557, 619 619 656 810] 889 936 1,093 1,239 1,403

1/ No incluye los ingresos por el servicio de Puentes de Abordaje (Mangas)

Fuente: OSITRAN, LAP.

Finalmente, se utilizan los precios relativos

2001” para calcular el indice de Fisher.

y los ingresos “a precios implicitos de
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, , CUADRON?27
CALCULO DEL INDICE DE LA PRODUCCION FiSICA DEL CONCESIONARIO

Concepto 2002 | 2003 2004 | 2005 /1 | 2006 /2 | 2007 | 2008 | 2009 2010 2011 2012
Cantidades de Laspeyres
Numerador 24119 | 28566 | 33762 | 36617 | 42173 | 52777 | 58 984 65692 | 76 765 | 87 672 | 102 556
Denominador 23411 | 27720 | 30831 | 33363 | 39394 | 43967 | 54 031 [ 61172 | 68998 | 78497 | 92811
indice de Laspeyres 1,03 1,03 1,10 1,10 1,07 1,20 1,09 1,07 1,11 1,12 1,11
Cantidades de Paasche
Numerador 27720 | 30831 | 33363 | 38432 | 43967 | 54031 | 61 172 68998 | 78497 | 92811 | 106 341
Denominador 26 845 120931 | 30619 | 35062 | 41 952 | 44 960 | 56 038 64 417 | 70422 | 83113 | 96218
indice de Paasche 1,03 1,03 1,09 1,10 1,05 1,20 1,09 1,07 1,11 1,12 1,11
indice de Fisher - Servicios 1,03 1,03 1,09 1,10 1,06 1,20 1,09 1,07 1,11 1,12 1,11
Var % indice de Output /3 3,09 2,98 8,83 9,24 5,75 18,32 | 8,77 7,00 10,76 | 11,05 9,99
Promedio Var % 2001 - 2012 8,71

1/ 8e compara con la informacién de! ano anteri
2/ Se compara con la informacién del afio 2005,

3/ Logaritmo natural del indice de Fischer.

Fuente: OSITRAN, LAP.
Elaboracion: CIUP.

or sin tomar en cuenta los gastos en Mangas para el 2005.

tomando en cuenta los gastos en mangas.

El resultado que se obtiene es que la produccion fisica de servicios ofertada por el
concesionario se incrementoé en promedio anual 8,71% entre los afos 2001 y 2012.

2.3.2 indice de insumos

La practica usual para estimar el crecimiento de la cantidad de insumos utilizados es la
construccion de un indice agregado de insumos, el cual considera las cantidades de
mano de obra, capital y otros factores utilizados para la produccion de los servicios
(materiales).

Los factores productivos se estiman como indices de cantidades para cada uno, y el
indice agregado de insumos se obtiene de ponderar cada uno de los indices de
cantidades de los factores por su respectivo peso en el gasto total'®.

Es importante sefialar que para poder elaborar adecuadamente el indice de Fisher se
debe contar con informacién lo mas detallada posible sobre las cantidades y los
precios de cada uno de los insumos, o, en caso contrario, se debe contar con los
gastos y alguna otra variable que refleje precios o cantidades para aproximar
adecuadamente la variable faltante (cantidad o precio de cada factor productivo).

2.3.2.1 Trabajo
La informacion proporcionada por OSITRAN sobre la mano de obra empleada por LAP

comprende las horas — hombre de trabajo realizado por el personal estable (personal
en planilla) clasificados en dos rubros: funcionarios y empleados (Cuadro N° 8); asi

“Enla practica, es mas directo estimar el indice agregado de insumos agregando los numeradores y los
denominadores que se utilizan para calcular cada indice de cantidades de los factores productivos.
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como los gastos del insumo trabajo (Cuadro N°9). No se recibi6 informacién sobre
trabajadores eventuales, por lo cual sélo se utilizaron los rubros antes mencionados.

CUADRO N¢ 8
CANTIDADES DEL INSUMO TRABAJO
(En horas hombre)

Rubro 2001 /1 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Personal
Personal Estable (planiila) 394,875 | 512,642 | 546,536 | 532,006 595,511 | 606,028 | 770,352 | 834,391 846,152 | 906,763 | 955,782 1,061,553
Funcionarios {Gerentes) 15,533 18,306 20,143 21,823 18,850 17,302 17,068 20,368 20,516 17,706 14,343 18,018
Empleados 379,342 | 494,335 | 526,393 510,182 | 576,662 | 588,727 753,284 | 814,023 | 825,636 889,057 | 941,439 | 1,043,535
1/ Cantidades anualizadas dividiendo la informacion recibida entre 10,5 y multiplicada por 12.
Fuente: OSITRAN, LAP.
Los gastos en mano de obra se recibieron clasificados en “gastos de planilla”, “otros
gastos de personal” y “participacion de trabajadores”. Solo el primer rubro, referido a
los gastos de planilla se recibi6 desagregado a nivel de las dos categorias de
H 0
trabajadores®. :
CUADRO N¢ 9
GASTOS EN EL INSUMO TRABAJO
(En miles de US$)
Rubro 2001 /1 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Total de Gasto en Personal
Personal 4,187 4,971 5,404 5,405 6,023 5,952 7,707 8,752 9,114 10,208 11,790 13,360
Personal Estable (planilia) 3,828 4,600 4,992 5,011 5,609 5,663 7,291 8,236 8,487 9,647 10,925 12,427
Funcionarios (Gerentes} 1,069 1,045 1,214 1,251 1,203 991 1,192 1,327 1,247 1,407 1,127 1,411
Empleados 2,759 3,554 3,778 3,760 4,406 4,672 6,099 6,909 7.240 8,240 9,798 11,017
Otros Gastos de Personal 358 372 412 394 415 289 416 516 627 561 865 932
Participacién de trabajad 0 0 0 0 0 0 0 0 [ 0 2,959 2,279

1/ Cantidades anualizadas dividiendo ta informacion recibida entre 10,5 y multipficada por 12.
Fuente: OSITRAN, LAP.

La estrategia metodolégica para asignar tanto los “otros gastos de personal” como la
“participacion de los trabajadores” entre empleados y funcionarios ha sido utilizar el
peso relativo de cada tipo de trabajador en los gastos de planilla. Respecto de la
“participacién de los trabajadores”, este concepto es considerado como un impuesto
en la determinacion del precio del capital para el periodo 2001 - 2010, ya que, segln
la Resolucion N° 046-2011-EF/94, la participacion de los trabajadores debe
contabilizarse de acuerdo a la Norma Internacional de Contabilidad (NIC) 19, que
establece que la participacién en las utilidades de los trabajadores debe reconocerse
como un gasto o costo. En ese sentido, como se ha podido apreciar en el cuadro
anterior, dicho rubro unicamente es considerado para los afios 2011 y 2012 y, por lo
tanto, seran excluidos del calculo del precio de! insumo capital para los mismos afios.
Los resultados obtenidos de esta manera se presentan en el siguiente cuadro.

% No se considera una columna adicional para el afio 2005 porque, segiin declaracién de la empresa
concesionaria, no hubo asignacién alguna de personal para el servicio de mangas.
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CUADRO N2 10
GASTOS EFECTIVOS EN MANO DE OBRA"
(En miles de US$)

Concepto

2001/1 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 2007 | 2008 ( 2009 | 2010 | 2011 2012

Empleados

Funcionarios (Gerentes) 1,169 1,130 | 1,314 | 1,349 | 1,292 | 1,041 1,260 | 1,410 | 1,340 | 1,489 | 1,521 1,775

3,017 3,842 | 4,000 | 4,056 | 4,731 | 4,911 6,448 | 7,342 [ 7,775 | 8,720 | 13,207 13,863

1/ Cantidades ai

nualizadas dividiendo la informacién recibida entre 10,5 y multiplicada por 12.

Fuente: OSITRAN, LAP.

El siguiente paso fue obtener los precios implicitos pagados cada afo a cada tipo de
trabajador por hora-hombre, simplemente como el cociente de los gastos totales
ajustados o efectivos entre el numero de horas trabajadas. A continuacion se
reconstruyen los gastos totales en mano de obra, utilizando los precios implicitos del
ano 2001.

CUADRO Nt 11
GASTOS TOTAL EN MANO DE OBRA A PRECIOS DE 2001
(En miles de US$)

Concepto 2001 /1 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Funcionarios (Gerentes) 1,169 1,378 1,517 1,643 1,419 1,303 1,285 1,534 1,545 1,333 1,080 1,357
Empleados 3,017 3,932 | 4,187 | 4,058 | 4,587 4,683 | 5992 | 6,475 | 6,567 7,072 | 7,488 | 8,300
1/ Cantidades anualizadas dividiendo la informacion recibida entre 10,5 y multiplicada por 12.

Fuente:

OSITRAN, LAP.

La construccion de estos gastos “a precios de 2001” es un paso intermedio que sirve
para obtener los “precios relativos”. Este Gltimo indicador es estimado como el
cociente del gasto efectivamente realizado?' y los gastos reconstruidos a precios de
2001.

Finalmente, utilizando los precios relativos y los gastos a precios de 2001 se calcula el
indice de Fisher.

2 Incluyendo los rubros otros gastos de personal y participacion de trabajadores.

23




, _ CUADRO Ne 12
CALCULO DEL iNDICE DE UTILIZACION DEL TRABAJO

Concepto 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 2010 | 2011 | 2012
Cantidades de Laspeyres
Numerador 5310|5334 | 5388 {5750 | 6016 | 7311 | 8471 | 8 867 9528 | 10439 | 16 573
Denominador 4187 4971 | 5404 | 5405|6023 | 5952 7 707 | 8752 | 9114 | 10208 | 14 749
indice de Laspeyres 1,27 | 1,07 | 1,00 | 1,06 1,00 | 1,23 | 1,10 | 1,01 1,05 1,02 1,12
Cantidades de Paasche
Numerador 4971 | 5404 (54056023 (5952|7707 | 8 7529114 110208 | 14 749 | 15 638
Denominador 3907 15035 (5430 {5682 (5945 | 6316 | 7 976 | 8995 | 9823 | 14369 | 13920
indice de Paasche 1,27 | 1,07 | 1,00 | 1,06 1,00 | 1,22 | 1,10 | 1,01 1,04 1,03 1,12
Indice de Fisher - Trabajo 1,27 | 1,07 | 1,00 | 1,06 1,00 [ 1,22 | 1,10 | 1,01 1,04 1,02 1,12
Var % indice de Trabajo /1 23,941 7,05 | -0,38 | 6,01 | 0,00 20,23 | 9,37 | 1,31 4,15 2,42 11,65
Promedio Var % 2011 - 2012 7,80

1/ Se compara con la informacién del
Fuente: OSITRAN, LAP.
Elaboracién: CIUP.

El resultado del calculo es un incremento promedio anual de 7,80

afio anterior sin tomar en cuenta los gastos en Mangas para el 2005.

insumo trabajo entre los afios 2001 y 2012.

2.3.2.2 Capital

Para calcular el indice de cal
de capital anual utilizado)

capital.

Cantidad de capital

OSITRAN proporcioné informacién relacionada al monto de las
depreciaciones y el valor del stock contable neto del capital,
grandes categorias: Intangibles y Equipos y Unidades de

La categoria Intangibles comprende los siguientes rubros:

Mejoras (Terminal y Plataforma)
* Costos de concesién

e Otros

Por su parte, la categoria E

clasificados como activo fijo:

De acuerdo a la informacién
del stock de capital de cada

Equipos de seguridad y rescate
Equipos de cémputo
Equipos diversos
Unidades de transporte

Muebles, enseres y equipos de oficina

inversiones,
clasificado en dos
Transporte.

% en la utilizacién del

pital se requiere estimar las cantidades de capital (el flujo
y los precios respectivos de cada una de las categorias de

quipos y Unidades de Transporte comprende los rubros

proporcionada por OSITRAN, los valores contables netos
ano se muestran en el siguiente cuadro. Debe precisarse
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que el célculo de estos v
2000) nulo para cada un

tendra en consideracién infor

INFORMACION PROPORCIONADA S

alores ha supuesto
0 de los rubros. Po

CUADRO N¢ 13

OBRE EL VALOR CONTABLE

» en principio, un valor inicial (del afo
steriormente, como s
macion especifica sobre el stock inicial

erd explicado, se
del capital.

NETO DEL STOCK DE

CAPITAL"
(En miles de US$)
Concepto 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Mejoras Aeropuerto 2,684 3,853 3,949 5,196 153,166 166,289 165,420 159,542 207,622 204,364 199,250 220,328
Costos Concesion 3,798 3,997 3.810 3,722 3,584 3,448 3,311 3173 3,036 2,898 2,761 2,623
Otros 627 585 722 656 980 1,430 1,245 1,342 1,439 1,404 1,285 1,717
Equipos de Seguridad y Rescate - 3,284 3.015 2,767 2,424 2,309 1,948 1,185 979 769 626 261
Equipos de Computo 381 470 456 551 389 314 260 389 398 506 468 432
Equipos Diversos 368 483 574 584 514 1,531 1,472 1,740 1,662 1,643 1,464 2,471
Unidades de Transporte 286 297 226 220 136 186 217 177 121 134 75 81
Muebles y Enseres 39 53 61 72 1,096 1,006 1,003 1,011 903 848 863

1/ Asume implicitamente que el stock de capital inicial de cada rubro es cero.

Fuente: OSITRAN, LAP.
Elaboracién CIUP.

Stock inicial de capital

Si bien en el estudio del CIUP (2008) para fines de la anterior revisién tarifaria del
AIJCh (para el periodo 2009 — 2013), se calculd el valor del stock inicial de capital
recibido por el concesionario, debido a la disputa entre el regulador y el concesionario;
en la presente propuesta se ha preferido tomar en cuenta la valoracion de los activos
iniciales realizada por OSITRAN, dado que parece ser un tema ya resuelto entre las
partes, pues LAP también utiliza en su propuesta tarifaria para el periodo 2004 — 2018
el valor estimado por el regulador.

En el siguiente cuadro, se muestra la valoracién de los activos iniciales determinados
por OSITRAN, para efectos del calculo del factor de productividad en la anterior
revision tarifaria.

CUADRO N2 14
ESTIMACION DEL STOCK INICIAL DE CAPITAL DEL CONCESIONARIO
(En miles de US$)

Cuenta Valor (Miles US$)

Mejoras Aeropuerto 37 640
Terminal 29 158
Pista 3922
Otros 4 559
Unidades de Transporte 415
Muebles y Enseres 401
TOTAL 38 456

Fuente: OSITRAN.

Construccién del stock de capital

Corresponde estimar el stock de capital de cada afio durante el periodo 2001-2012.
Para ello, se requiere contar con los montos de depreciacién y amortizacion anuales y
con las inversiones anuales. Los montos de inversion considerados son los
proporcionados por OSITRAN (Cuadro N° 15), mientras que la depreciacién anual fue
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estimada a partir de las tasas asociadas a la vida Util de cada tipo de activo (Cuadro
N°16).

CUADRO N2 15
INVERSIONES REALIZADAS POR EL CONCESIONARIO
{En miles de US$)

Concepto 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Mejoras Aeropuerto 2,684 1,261 232 1,391 148,162 18,425 5,067 233 54,199 4,730 3,037 29,334
Costos Concesion 3,798 325 -49 0 ] 1 0 0 0 0 0 0
Otros 827 21 202 19 411 578 0 283 311 210 147 651
Equipos de Seguridad ¥ Rescate 0 3,284 59 87 0 228 4 -396 120 129 208 8
Equipos de Computo 381 184 127 268 78 90 86 260 137 252 145 163
Equipos Diversos 368 152 143 76 4 1,091 125 464 164 240 103 1,263
Unidades de Transporte 286 68 ] 65 0 133 85 16 4 61 0 40
Muebles y Enseres 3 36 18 14 18 1,033 22 111 134 3 87 166

Total 8,148 5,331 732 1,920 148,673 21,579 5,389 971 55,069 5,653 3,727 31,625

Fuente: OSITRAN, LAP.

Elaboracién CIUP.

El método utilizado para la reconstruccion del stock de capital de cada ario es el de los
inventarios perpetuos, de acuerdo a la siguiente expresion:

Ki,r = Ki,r~1 + Ii.r - Di.r
Donde,
Kitw1)  Stock de capital del activo i en el periodo t (t-1)
i Inversion en el activo i en el periodo t
D,y Depreciacion del activo i en el periodo t
La depreciacion de un activo en el periodo “t” se define como:
Di,r = é‘i'Ki,r—I
Donde,

K1)  Stock de capital del activo i en el periodo (t-1)

0. Tasa de depreciacién del activo i.

i

Para recalcular la depreciacion del stock de capital reconstruido, se utilizan las
siguientes tasas y vidas utiles para los activos:
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CUADRO N2 16

. u
VIDA UTIL Y TASAS DE DEPRECI
DEPRECIACION DE LOS

Mejoras Aeropuerto
Costos Concesion
Otros

Equipos de Seguridad y Rescate
Equipos de Computo

Equipos Diversos

Unidades de Transporte

Muebles y Enseres
Fuente: OSITRAN, LAP.

ACION UTILIZADAS PA

RA CALCULAR LA

ACTIVOS DEL CONCESIONARIO

Vida uitil (afios) Tasa
29 3.45%
30 3.33%
10 10.00%
10 10.00%
4 25.00%
10 10.00%
5 20.00%
10 10.00%

Asimismo, para el calculo del stock de capital también se construyé un “afio proforma”
para el afio 2005, en el cual no se toma en cuenta la inversién en Puentes de

Embarque.

El stock de capital reconstruido se presenta en el siguiente cuadro:

CUADRO N2 17

STOCK DE CAPITAL DEL CONCESIONARIO

{En miles de US$)

Concepto 2001 2002 2003 2004 2005 /1 2005 2006 2007 2008 2008 2010 2011

Aeropuerto 39,134 39,005 37,803 37,752 178,628 184,424 196,250 194,083 186,907| 233,689 229,133 222,721

Costos Concesion 3,798 3,997 3,810 3,722 3,584 3,584 3,448 3,311 3,173 3,036 2,898 2,781
Otros 627] 585 722] 656 980 980 1,430 1,245 1,342 1,439 1,404 1,285
Equipos de Seguridad y Rescate 0| 3,284 3,015 2,767| 2,424 2,424 2,309 1,948, 1,185 979 769 626
Equipos de Computo 381 470 456 551 389 389 314 260, 389 398, 506 468
Equipos Diversos 368| 483| 574 584) 514 514 1,531 1,472 1,740 1,662 1,643 1,464
Unidades de Transporte 625 553 399 310 143 143 193] 224 184 128| 141 82,
Muebles y Enseres 367, 363 337] 305 276 276 1,260 1,130] 1,086, 1,054] 906 851
Total 45,301 48,740] 47,116 46,647| 186,939 192,735 206,735 203,671 196,006 242,384 237,401 230,255

1/ Afio proforma que no incluye las inversiones en Mangas.
Fuente: OSITRAN, LAP.

Elaboracién CIUP.

Por otro lado, se calculé el stock de capital promedio anual, como la media aritmética

del stock de capital reconstruido para dicho afo, con el stock del afio anterior. El uso

del capital promedio anual brinda una mejor aproximacién al uso que la empresa hizo

de los activos, y permite corregir el hecho que todas las inversiones se activan el 31 de

diciembre.

CUADRO N2 18
STOCK DE CAPITAL PROMEDIO ANUAL DEL INSUMO CAPITAL
(En miles de US$)
Concepto 2001 2002 2003 2004 2005 1 2006 2007 2008 2010 2011 2012
Mejoras Aeropuerto 38,387 39,070] 38,404 37,777} 108,180 190,337, 190,495 3 231,411 225,927 232,611
Costos Concesion 1,899 3,898 3,904/ 3,768 3,653 3,516 3,379 3,242] 3,104 2,967| 2,829 2,692
Otros 313 606 654] 689 818 1,205 1,338 1,293 1,390] 1,421 1,344 1,501
Equipos de Seguridad y Rescate 0 1,642 3,149 2,891 2,596 2,367 2,128 1,566 1,082 874 697, 443
Equipos de Computo 191 426, 463 503 470, 351 287, 324 393, 452] 487] 450}
Equipos Diversos 184] 426 529, 579 549 1,022 1,501 1,608 1,701 1,653] 1,554 1,967
Unidades de Transporte 520 589 476 354] 227| 168| 208 204] 156 135] m 85)
Muebles y Enseres 384 365 3504 321 291 768 1,185 1,108 1,070 980 879 859
1/ No se considera la inversién en Mangas.
Fuente: OSITRAN, LAP.
Elaboracién: CIUP.
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Para calcular las cantidades implicitas

se debe dividir el stock de capital promedio recons
Debido a la falta de informacion respecto a esta ditima variable, se consideré como el
indice de precio de adquisicion el Indice de Precio
tipo de cambio promedio (debido a que los valores se encuen

dolares), siguiendo la practica regulato

de capital (el flujo potencial del insumo capital),
truido entre el precio de cada activo.

ria comun?,

CUADRO N° 19
CANTIDADES IMPLICITAS DEL INSUMO CAPITAL

s al por Mayor (

IPM) ajustado por el
tran expresados en

(En miles de unidades)
Concepto 2001 2002 2003 2004 2005 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Mejoras Aeropuerto 871 898 859 788 2,130 2,187 3,607 3,448 2,890 3,343 3,389 3,033 2,938
Costos Concesion 43 90 87 79 72| 72 67 60 49 49 43 38| 34
Otros 7 14 15 14 16 16 23, 24 20 22 21 18, 19
Equipos de Seguridad y Rescate 0 38 70 60 51 51 45 38 24 17, 13 9 6
Equipos de Computo 4 10 10 10 9 9 7 5 5 6 7 7 6
Equipos Diversos 4 10 12 12| Lh! 11 19 27 24 27 24 21 25
Unidades de Transporte 12 14 11 7 4 4 3 4 3 2 2 1 1
Muebles y Enseres 9 8 8 7 6 6 15| 21 17 17| 14 12, 11

1/ No se considera la inversion en Mangas.
Fuente: OSITRAN, LAP, INEI, BCRP.
Elaboracién: CiUP.

Precios del capital

Para calcular el gasto en el capital, es necesario obtener los precios de los activos.
Los precios de los activos se obtienen mediante la férmula de Christensen (2001):

';Pi,t~l + é‘,R, - (Plf - R‘,hl )
pPi, =

[-u,
Donde,
fo AN Costo unitario del activo i en el periodo t
Pite1y:  Precio del activo i en el periodo t (t-1)
re Costo de capital del periodo t
o Tasa de depreciacion econdmica del activo i
Uy Tasa efectiva de impuestos

Debido a la falta de informacién y tomando en cuenta la practica regulatoria de
procesos anteriores, se asume que el indice de precios de los activos es el mismo
y se aproxima mediante el IPM. Asimismo, las

para todos durante el mismo periodo

tasas de depreciacién utilizadas son la

del stock de capital. En el caso del cos
todos los activos en cada periodo, y co
ponderado del capital) para LAP. Po

calculada de manera que esté asociada al capit

% Tanto OSIPTEL como el propio OSITRAN
Matarani) han utilizado este indice de precios.

S mismas que se usaron para la reconstruccion

to del capital, esta variable se asumi¢ igual para
rresponde al célculo del WACC (costo promedio
r dltimo, la tasa efectiva de los impuestos es

al'y a partir de Ia siguiente ecuacion:

(para el caso del factor de productividad del puerto de
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" - IR, + PL,
' Ki,r (rlPi,r—l + JIPIf - (P/r - Pi,r~l )) + IRr + PLr

Donde,
IR Impuesto a la renta
PL;: Participacién de los trabajadores en las utilidades
Pite1):  Precio del activo i en el periodo t (t-1)
K+ Unidades del capital i en el periodo t
o, Tasa de depreciacién econémica del activo i
re; Costo de capital del periodo t

Las tasas de impuestos efectivas relevantes para el capital se Mmuestran en el siguiente
cuadro: .

. CUADRO N¢ 20
ESTIMACION DE LA TASA EFECTIVA DE IMPUESTOS

FConcepto 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2005 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 2011 | 2012 '

,Tasa efectiva | 0,0% |22,2% 12,9% | 50,2% | 14,3% 14,0% | 15,6% | 22,3% | 28,2% 13,2% [ 41,7% | 55,3% 35,5%
Fuente: OSITRAN, LAP.
Elaboracion: CIUP.

Estimacién del costo del capital

algun operador. Sin embargo, en industrias reguladas, el método mas ampliamente
aceptado para medir el costo del capital es el costo promedio ponderado del capital
(WACG, por sus siglas en inglés)®.
El WACC es el promedio ponderado del costo de la deuda y del capital propio. Por
ello, representa el minimo retorno econdmico que la firma deberia obtener por invertir
fondos propios y capital de deuda en Ia industria regulada.
La férmula de su célculo es la siguiente:

WACC = [(1-g)xr, ]+ [gxr, x(1-1)]

Donde,

1-g:  es la proporcién que representa el patrimonio en el capital total de la empresa.

g: es la proporcion que representa la deuda en el capital total de la empresa.
le: es el costo del capital propio.
rg: es el costo de financiamiento de la deuda.

% Weighted average cost of capital.
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t: es la tasa de impuesto a Ia renta.

a) Costo del capital propio

El método mas utilizado para calcular el costo del capital del inversionista es el modelo
de precios de activos de capital (CAPM*, por sus siglas en inglés). Cabe senalar
ademas, que segun el Reglamento General de Tarifas de OSITRAN (RETA), para el
calculo del WACC, se utilizara el mencionado modelo.

La férmula del CAPM para economias emergentes es la siguiente®;

re :rf +ﬂe(rm —rf)+rp

Donde,
le: es el costo del capital propio o patrimonio.
Iy es el retorno del activo libre de riesgo.

Be: es el betade la empresa.

(. es el retorno esperado del mercado.
'm — 112 €8 el premio del mercado.

Tp: es el riesgo pais.

En un contexto de riesgo e incertidumbre resulta un trabajo costoso determinar
apropiadamente el costo de oportunidad del capital del inversionista. Mas aun, cuando

- el pais no cuenta con un mercado de capitales desarrollado, se presentan problemas

para determinar el valor de cada variable en la férmula del CAPM.

En general, el riesgo que enfrenta la firma se puede dividir en riesgo de mercado o
sistematico, riesgo especifico o diversificable y riesgo pais. La cuantificacién de estos
riesgos es importante para no subestimar 0 sobreestimar el retorno adecuado que
deberia recibir la inversién de la firma, resultado que influye directamente sobre |a
determinacion de la evolucion de las tarifas. El modelo CAPM supone que el riesgo
especifico no debe ser recompensado; por ello la beta se refiere solo al riesgo de
mercado.

a.1) La tasa libre de riesgo

La tasa de retorno libre de riesgo es una variable con la cual son comparadas todas
las inversiones de la economia. Un instrumento sin riesgo se entiende como aquel en
el que no existe la posibilidad de incumplimiento de pago o default. La préactica usual
es asumir que los bonos del tesoro norteamericano son activos sin riesgo.

Para el céalculo del CAPM, se recomienda utilizar instrumentos con alta liquidez que
tengan un plazo de duracién de 10 afios.

2 Capital asset pricing model.
El modelo teérico inicial para economias con mercados de capitales eficientes y desarrollados no
incorpora el tltimo sumando.
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Se obtuvo Ia tasa libre de riesgo de la pagina web del profesor Damodaran?® sobre los
rendimientos de los bonos del Tesoro de Estados Unidos a 10 afios. La estrategia fue
estimar el promedio aritmético de los rendimientos anuales para el periodo 1928-2012,
El promedio correspondiente a este periodo es de 5.38%.

a.2) La prima del mercado

El diferencial entre la tasa de retorno esperada en el mercado y la tasa de retorno libre
de riesgo representa aquel retorno adicional requerido para que los inversionistas se
animen a mantener el capital invertido en sus empresas en lugar de cambiarlo por el
activo libre de riego.

Una alternativa para su célculo consiste en medir el spread histérico entre los bonos
del gobierno americano y el rendimiento del indice general del mercado de capitales
local. No obstante, en los paises en desarrollo que generalmente cuentan con un
incipiente mercado de capitales, la alta volatilidad de los precios y la baja liquidez de
los papeles no hacen conveniente el uso de la prima histérica local. En este caso, es
mas adecuado estimar la prima por riesgo histérico de una economia desarroliada y
luego ajustar por el riego pafs.

La metodologia estandar a nivel internacional para calcular la prima del mercado es
utilizar la diferencia promedio entre los bonos del Tesoro de Estados Unidos y el
rendimiento del Indice Standard & Poors 500. De esta manera, se procedié a estimar
los promedios aritméticos de los rendimientos anuales de ambas variables para el
periodo 1928-2012, para a continuacién, calcular sus diferencias. La informacion
proviene del portal web del profesor Damodaran.

El promedio que se obtiene para dicho periodo es 5.88%.
a.3) El beta de la empresa

El tnico elemento especifico a la empresa a ser determinado es el beta del patrimonio
de la empresa, el cual mide el riesgo relativo del capital propio de Ia firma comparado
al mercado®. Para una buena estimacién de este parametro, se emplea normalmente
data de al menos 3 afios de informacién de precios (data anual) y al menos 5 afios si
se usa informacién mensual.

En la mayoria de paises en desarrollo surgen problemas similares al calculo de la
prima por riesgo cuando se quiere estimar los betas con informacion local: es decir, la
informacién es volatil o inexistente®. En estos casos, para estimar el beta del
patrimonio suele utilizarse indicadores de otros paises.

Cabe sefialar que Bloomberg, Ibbotson, Compustat y Value Line, entre otras
empresas, ofrecen mediciones de betas para empresas de economias en desarrollo®.
Una vez obtenidos los betas de estas fuentes, estas variables deben ser ajustadas por
el proceso de “reversién a uno” o “reversién a la media”%® de la siguiente forma:

% http://pages.stern.nyu.edu/~adamodar/
Es una medida del riesgo sistematico del patrimonio de la empresa.

® El incipiente desarrollo del mercado de valores genera una reducida participacion de las empresas en la
Bolsa. Algunas empresas reguladas no se financian a través de la Bolsa de Valores; en particular, la
actividad aeroportuaria es una de ellas.
 Ibbotson ofrece célculos de betas industriales para varios codigos de clasificacién industrial estandar
SSIC, por sus siglas en inglés).

° Para mayor detalle, revisar Eiton y Gruber (1995).
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Factor beta ajustado = (0,67)* Factor beta no ajustado + (0,33)
El beta ajustado adn conserva la influencia del apalancamiento financiero. Por ello
debe “desapalancarse” para limpiar este efecto, de forma que pueda ser usado para la
estimacién del costo del capital de una empresa en Pert.
La férmula utilizada para su correccion es:

P B’
[1+(1-1)xD/P]

Donde,

b1 eselbeta ajustado por el efecto del apalancamiento.

p’:  eselbeta corregido previamente.
t: es la tasa impositiva a la cual estan sujetas las empresas de la estimacion.
D/P: eslatasa deuda / patrimonio.

El dltimo ajuste consiste en incorporar al beta corregido la estructura optima de
financiamiento para la industria en cuestion. La férmula a aplicar es la misma que la
del beta corregido, utilizando como ratio deuda / patrimonio aquel ratio éptimo.

De acuerdo al CIUP (2011), es recomendable: (i) utilizar el sistema Bloomberg como
Unica fuente de informacién financiera de las empresas que cotizan en las diferentes
bolsas del mundo; (i) identificar empresas del sector que cotizan en bolsa; (iii)
seleccionar aquellas empresas que se encuentren reguladas bajo un esquema similar
al aplicado, y (iv) identificar valores extremos alejados del promedio y excluirlos (en
particular, dejar de lado los valores fuera del rango +/- 50% respecto de la media).

Siguiendo las recomendaciones mencionadas, el beta es calculado utilizando
informacion semanal bajo la metodologia de benchmarking tomando los betas de
aeropuertos comparables a LAP para cada uno de los afios del periodo 2001 - 2012.
En particular, se utilizé una muestra de aeropuertos que ademas de tener una
administracion privada, son regulados bajo el esquema de price cap. Los aeropuertos
incluidos fueron los siguientes: Aeropuerto de Auckland, Aeropuerto de Viena,
Aeropuerto de Copenhague, Grupo Aeroportuario del Sureste, Grupo Aeroportuario del
Pacifico, Grupo Aeroportuario del Centro y el Aeropuerto Internacional de Malta.

Dado lo anterior, se obtuvo un beta apalancado de 1.17.

a.4) Prima por riesgo pais

La préactica usual consiste en ajustar la rentabilidad del capital accionario para que
refleje el riesgo de invertir en Pery y no en otro pais. Los métodos cominmente
usados son la volatilidad relativa y el country debt spread.

El método del country debt spread es el que se utiliza mas frecuentemente. Este
método utiliza el margen entre los titulos de deuda emitidos por el gobierno local y los

bonos del Tesoro de EEUU Y Se agrega este factor a la rentabilidad del capital propio.
El diferencial del rendimiento de los bonos emitidos por el Gobierno de Pert] y aquellos
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del Tesoro Norteamericano puede ser medido a través del “EMBI®' + Per(”, elaborado
por el banco de inversion JP Morgan y publicado en la web del Banco Central de
Reserva del Perd. Esta fue Ia variable que se utilizé para estimar el riesgo pars,
medido como un promedio del periodo enero de 2001 hasta diciembre de 2012.

El promedio que se obtiene para dicho periodo es 3,07%.

b) Costo de la deuda

En la literatura se presentan maneras alternativas de calcular el costo de la deuda.
Como sefalan Alexander, Estache y Olivieri (1999), el enfoque mas sencillo para
estimar el costo financiero de la deuda de la firma es aquel en el cual se entiende esta
variable como la tasa de interés que enfrenta la firma en el mercado de capitales®; o
equivalentemente, como la suma de Ia tasa de un activo libre de riesgo (r) méas un
premio (py) sobre esta tasa®.

En el caso de un pais en vias de desarrollo, en el que generalmente el mercado de
capitales es pequefio y funciona de manera imperfecta, la practica mas comun es
calcular el costo de la deuda para una empresa similar de un pais desarrollado y luego
agregarle el riesgo pais.

=r,.+tr

d* P

Ty

Donde,

fa . es el costo de la deuda de la firma regulada.
"a=: e el costo de la deuda para la misma industria de otro pais.

r . .
P es el riesgo pais.

El supuesto implicito en este calculo es que el diferencial de tasas por un préstamo
entre la empresa regulada local y aquella de EEUU es el mismo que debe asumir el
gobierno local (con respecto al gobierno de EEUU) cuando se endeuda.

Para el presente estudio, se considera el costo de la deuda que el propio
concesionario reporta en su propuesta (LAP, 2013), equivalente a 8.746% y validado
también por el Regulador®.

¢) Estructura de financiamiento

La estructura de financiamiento esta referida al valor de la variable g de la férmula del
WACC, el cual representa el apalancamiento o el monto de deuda que tiene la
empresa como proporcion de su activo total. Dados los costos de la deuda y del
patrimonio, una de las decisiones méas importantes que debe tomar una firma

*' Emerging Market Bonds Index. Este indicador esta basado en la evolucion del comportamiento de pago
de cada pafs con respecto a su deuda. Cuando la probabilidad de no pago de deuda de un pais es mayor,
el EMBI de ese pais se incrementa.

%2 a tasa de interés de los instrumentos financieros emitidos por Ia propia empresa.

% Alexander lan, Antonio Estache y Adele Olivieri (1999), p. 2.

% Mediante Informe N° 007-13-GRE-OSITRAN.
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(regglasga 0 no) es cuanto del activo se financia con deuda y cuanto con capital
propio®.

valores. Para el calculo del apalancamiento de la firma, se utiliz6 informacion
financiera del concesionario de los altimos 5 afos, en particular la deuda de largo
plazo y el patrimonio total. De esta manera, la participacion de Ia deuda resulta
62.72% y la participacion del capital propio 37.28%.

d) Tasa efectiva de impuestos

Se estimo la tasa efectiva de impuestos pagada por el concesionario a partir del 22%
de impuesto a la renta al que esta afecto de acuerdo al Contrato de Concesion y al 5%
de participacion sobre las utilidades de los trabajadores. Con esta informacion se
estimé una tasa global impositiva (T) de 25,9%.

Después de calcular todos los componentes de la férmula del WACC, se procedié a
estimar el costo promedio ponderado del capital para el periodo 2001-2012. E|
siguiente cuadro resume la estimacion:

CUADRO N° 21
ESTIMACION DEL COSTO DEL CAPITAL DEL CONCESIONARIO
WACC: 9.83%
COMPONENTES PROMEDIO
Costo del capital 15.34%
Tasa libre de riesgo 5.38%
Prima de mercado 5.88%
Riesgo pais 3.07%
D 62.2%
E 37.8%
D/E 1.644
E/(D+E) 0.38
Tasa de impuestos M 25.9%
Beta apalancada 1.17
Costo de deuda 8.75%
[D/D+E)]x[1-T] 0.46

Elaboraciéon: CIUP.

De acuerdo al estudio del CIUP (2011), se recomienda utilizar un Gnico WACC para el
periodo de revision tarifaria, en el presente caso, el periodo 2001 — 2012. Una de las
principales razones planteada en el estudio citado es el hecho de trabajar con valores
promedio de la empresa y del mercado en un periodo donde el WACC no varia de
manera importante®®.

Precios relativos del capital

Una vez calculado el WACC del concesionario para el periodo 2001 — 2012, acto
seguido se aplica la férmula de Christensen para determinar la serie de precios del

% gl objetivo interno de la empresa es minimizar el costo promedio ponderado del capital para maximizar
€l valor de la empresa.

Ademas, se encontré evidencia internacional del uso de un solo WACC para periodos tarifarios de cinco
anos o mayores.
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capital para el mismo periodo. A partir de ello, se

puede reconstruir la serie del gasto

de capital real “a precios de 2001”, como el producto de la cantidad promedio de

capital hallada previamente y el preci
informacién, se calculan los precios
efectivo del capital entre el gasto de ca

Finalmente se construye el indice de Fisher
el gasto real en capital. En el si
capital por parte del concesio

afos 2001 y 2012.

0 unitario de los activos del afio 2001. Con esta
relativos como el cociente del gasto nominal
pital a precios de 2001.

utilizando los precios relativos del capital y
guiente cuadro se puede apreciar que la utilizacién del
nario, se incrementé 9,50% promedio anual entre los

i . CUADRO Ne 22 .
CALCULO DEL INICE DE UTILIZACION DEL CAPITAL

Concepto 2002 | 2003 | 2004 | 2005 /1 | 2006 /2 2007 | 2008 | 2009 | 2010 2011 2012
Cantidades de Laspeyres
Numerador 5957 | 9435|5639 | 13798 | 16466 |21 331 13421 [ 13846 | 47 648 | 17 687 | 21 836
Denominador 5353 /9405|6198 | 6450 10418 122232 16 074 | 12048 | 47 313 19 819 | 22 566
indice de Laspeyres 1,11 1,00 | 0,91 2,14 1,58 0,96 0,83 1,15 1,01 0,89 0,97
Cantidades de Paasche
Numerador 9405 (6198 (6450 | 10211 | 22232 | 16 074 12048 | 47 313 19819 | 22 566 | 25 953
Denominador 8065 | 6148 {7102 | 4700 14017 116737 | 14397 | 41227 | 19748 | 25 290 | 26 816
indice de Paasche 1,17 1,01 | 0,91 2,17 1,59 0,96 0,84 1,15 1,00 0,89 0,97
indice de Fisher - Capital 1,14 | 1,01 | 0,91 2,16 1,58 0,96 0,84 1,15 1,01 0,89 0,97
Var % indice de Capital /3 13,03 | 0,56 | -9,54 | 76,81 45,95 409 | -1793 | 13,84 | 053 | -11,39 -3,28
Promedio Var% 2001 - 2012 9,50

1/ Se compara con la informacién del ano anteri
2/ Se compara con la informacién del afio 2005,

3/ Logaritmo natural de! indice de Fischer.

Fuente: OSITRAN, LAP.
Elaboracion: CIUP.

Para calcular el indice de materiales, se tom
bienes o servicios en los que incurre LAP

tomando en cuenta los gastos en mangas.

2.3.2.3 Materiales

clasificar como capital 0 mano de obra.

La informacién proporcionada

“materiales”

or sin tomar en cuenta los gastos en Mangas para el 2005.

a en consideracion aquellos gastos en

para su operacion, y que no se pueden

por OSITRAN para calcular el indice de la categoria
u “otros insumos utilizados” comprenden rubros pertenecientes a los

gastos operativos y gastos generales de LAP obtenidos a partir de los Estados

Financieros de la empresa regulada.

Para construir dicho indice, se siguieron los siguientes pasos:

* Determinar aquellos rubros de los gastos operativos y gastos generales que seran
considerados como parte del consumo intermedio.

* Anualizar los gastos del afio 2001 considerados en el paso anterior, dividiéndolos
entre 10.5 y multiplicandolos por 12.

¢ Construir el “afio proforma” 2005, el cual no considera los gastos de cada categoria
relacionados a la inversion en los puentes de embarque 0 mangas.
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. Dg_ﬁmr el indice de precios més adecuado para obtener las cantidades implicitas
utilizadas de cada rubro considerado cada afio.
. Utili;ar las cgntidades implicitas calculadas en _el paso anterior y el indice de
precios del ano 2001, para olgtener el gasto en insumos a precios de 2001 para
cada categoria de gasto por afio.
. Obtengr los precios relativos. de cada afio en relacion a los precios de 2001, como
un cociente del gasto efectivamente realizado entre aquel gasto reconstruido a
precios de 2001.
. Con_struir los indices de L'aspeyres, Paasche y Fisher utilizando Ios precios
relativos y el gasto reconstruido a precios de 2001.
De los gastos operativos, se tom6 en cuenta los siguientes rubros:
¢ Servicio de gerencia
* Servicios de limpieza y vigilancia (clasificados como outsourcing)
¢ Servicios técnicos
* Servicios basicos
¢ Mantenimiento
¢ Materiales
De los gastos generales, se consideraron los siguientes:
* Impuestos
¢ Consultorias
¢ Seguros
* Servicios de terceros
* Transporte de buses en plataforma y gastos de viaje y representacién (clasificados
como “otros gastos”).
El siguiente cuadro muestra la informacién utilizada para el factor productivo
materiales.
CUADRO Ne° 23 )
GASTOS OPERATIVOS Y GENERALES CONSIDERADOS PARA EL CALCULO DEL
INDICE DE MATERIALES
(En miles de US$)
Concepto 2001 /1 2002 2003 2004 2005 /2 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Gastos Operativos
Costo Gerencia 1,473 1,192 1,484 1,252 1,402 1,402 1,164 1,052 1,107 966 969 1,289 1,668
Outsourcing 2,159 2,548 2,523 2,334 2,081 2,104 2,659 2,574 3,217 3,335 3,265 3,800 4,732
Senicios Tecnicos M 56 61 79 83 83 196 250 267 326 348 460 497
Senicios Basicos 1,319 1,212 1,282 1,138 1,616 1,630 1,730 1,830 1,880 2,565 2,704 3,039 3,727
Mantenimiento 182 320 277 400 888 1,015 1,620 1,684 1,821 2,148 2,693 2,625 3,063
Materiales 362 393 400 353 381 395 507 590 734 783 569 955 1,193
Gastos Generales
Impuestos 187 1,014 1,159 1,291 1,642 1,642 1,811 1,227 1,312 1,437 1,449 1,438 1,658
Seguros 369 959 1,512 1,398 1,500 1,500 1,552 1,397 1,369 1,468 1,457 1,492 1,714
Consuitorias 1,408 396 583 938 879 879 77 608 618 785 663 551 885
Senicios de Terceros 1,474 1,283 1,345 1,339 1,091 1,110 1,312 2,152 2,186 1,783 2,185 3,253 2,204
Otros Gastos 261 836 798 1,150 821 821 744 748 840 649 666 883 1,180
Total de Gaslos 9,236 10,209 11,424 11,672 12,385 12,581 14,012 14,112 15,351 16,245 16,968 19,785 22,520
1/ Cantidades anualizadas dividiendo la informacién recibida entre 10,5 y multiplicada por 12.
2/ No incluye los gastos operativos y generales asociados a las Mangas.
Fuente: OSITRAN, LAP.
Elaboracion: CIUP.
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Los rubros no considerados para el célculo del indice de materiales fueron los
siguientes:

* Gastos de personal, debido a que se consideran para calcular el indice de trabajo.

* Depreciacion y amortizaciones, que son cuentas utilizadas para construir el indice
de capital.

* Tasa regulatoria, retribucién al Estado y transferencias a CORPAC, debido a que
son cuentas que se utilizan en el calculo del indice de productos.

* Provisién por cobro dudoso, pues no es un costo relevante para calcular el
volumen fisico, al obedecer su registro a un ajuste contable entre los ingresos
facturados y aquellos recibidos.

* Fee pagado a Fraport (operador del aeropuerto), ya que este pago no conlleva la
contraprestacion de insumo alguno.

Para obtener el volumen fisico de cada una de estas categorias (que se muestra en el
siguiente cuadro), se decidié emplear el IPM que elabora el INEI, por ser un indice de
precios independiente a la empresa regulada, f&cil de entender, utilizado comunmente
para analizar ia evolucién de los costos de las empresas y por haber sido utilizado en
anteriores précticas regulatorias de OSITRAN. Dicho indice de precios fue corregido
por el tipo de cambio promedio del afio (publicado por el BCRP), debido a que las
cifras de los Estados Financieros de LAP se encontraban en déblares.

. CUADRO N2 24
CANTIDADES IMPLICITAS DE MATERIALES UTILIZADOS POR LAP
(En miles de unidades)

r—
.-.—;l P,

ut B

]

1/ Cantidades anualizadas dividiendo Ia informacion recibida entre 10,5 y multiplicada por 12.
2/ No incluye los gastos operativos y generales asociados a las Mangas.

Fuente: OSITRAN, LAP.

Elaboracion: CIUP.,

Después de estimar las ‘cantidades implicitas” de insumos utilizados, se procedi¢ a
reconstruir [os gastos en materiales con el precio de 2001 (ver el Cuadro N° 25), asi
como los precios relativos para poder elaborar los indices.
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Concepto 2001 /1] 2002 2003 2004 [ 2005/2| 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Gastos Operativos

Costo Gerencia 33 27 33 26 28 28 22 19 17 15 14 17
Outsourcing 49 59 56 49 41 41 50 45 49 53 48 51
Senvcios Tecnicos 1 1 1 2 2 2 4 4 4 5 5 6
Senicios Basicos 30 28 28 24 32 32 33 32 29 41 40 41
Mantenimiento 4 7 6 8 17 20 31 30 28 34 39 35
Materiales 8 9 9 7 8 8 10 10 11 12 8 13
Gastos Generales

Impuestos 4 23 26 27 32 32 34 22 20 23 21 19
Seguros 8 22 Kz 29 30 30 29 25 21 23 21 20
Consultorias 32 9 13 20 17 17 14 11 g 12 10 7
Senicios de Terceros 33 29 30 28 21 22 25 38 33 28 32 44
Otros Gastos 6 19 18 24 16 16 14 13 13 10 10 12




GASTOS OPERATIVOS Y GENERALES A PRECIOS DE 2001

CUADRO N2 25

(En miles de US$)

Concepto

2001 /11

2002

2003 | 2004 |2005/2] 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 2010 | 2011 [ 2012
Gastos Operativos
Costo Gerencia 1473 1,208| 1,462] 1,151 1,216| 1,216 972 819 740 677 626 763 929
Outsourcing 2,159 2,582 2486] 2,145) 1,806 1,826{ 2.221| 2004 2,151 2336| 2,107| 2248 2634
Senicios Tecnicos 41 57 60 73 72 72 164 195 179 228 225 272 277
Senicios Basicos 1319 1,228] 1,263 1,046 1,402| 1.414] 1,445 1,405 1,257 1,797 | 1,745( 1,798| 2,074
Mantenimiento 182 324 273 368 771 8811 1353} 1,311 1,217f 1505 1,738| 1553| 1.705
Materiales 362 398 394 324 331 343 423 459 491 549 367 565 664
Gastos Generales
Impuestos 1871 1,028 1,142| 1186| 1.425| 1,425) 1512 955 877 | 1,007 935 851 923
Seguros 369 972 14901 1,285| 1,302 1302 1,296] 1,088 915 1,028 940 883 954
Consultorias 1,408 401 575 862 763 763 599 473 413 550 428 326 492
Senicios de Terceros 1,474 1,300 1,325 1,231 947 963 | 1,09 | 1676| 1462| 1,249| 1410| 1925 1,207
Otros Gastos 261 847 786 | 1,057 712 712 621 582 562 455 430 522 657
1/ Cantidades anualizadas dividiendo la informacion recibida entre 10,5 y multiplicada por 12.
2/ No incluye los gastos operativos ¥y generales asociados a las Mangas.
Fuente: OSITRAN, LAP.
Elaboracion: CIUP.
Como se muestra en el siguiente cuadro, la utilizacién de los materiales aumento en
promedio anual 2,63% entre los afios 2001 y 2012.
) ] CUADRO N¢ 26
CALCULO DEL INDICE DE UTILIZACION DE LOS MATERIALES
Concepto 2002 2003 2004 | 2005/1 | 2006 /2 | 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Cantidades de Laspeyres
Numerador 10345 111110 (10885 | 11692 | 13487 [ 13157 | 13 181117022 | 15633 | 18138 | 21 187
Denominador 9236 (10209 | 11424 | 11672 | 12581 | 14012 | 14 112 | 15351 | 16245 [ 16 968 | 13 785
indice de Laspeyres 1,12 1,09 0,95 1,00 1,07 0,94 0,93 1,11 0,96 1,07 1,07
Cantidades de Paasche
Numerador 10208 | 11424 [ 11672 | 12385 | 14012 [ 14112 |15 351 | 16245 | 16 968 | 19785 | 22 520
Denominador 9114 10497 (12250 | 12363 | 13071 | 15029 | 16 436 | 14650 | 17 633 | 18 509 | 21 030
indice de Paasche 1,12 1,09 0,95 1,00 1,07 0,94 0,93 1,11 0,96 1,07 1,07
indice de Fisher - Servicios 1,12 1,09 0,95 1,00 1,07 0,94 0,93 1,11 0,96 1,07 1,07
Var % Indice de Materiales /3 11,34 8,46 -4,83 0,17 6,96 -6,30 -6,83 10,34 | -3,84 6,67 6,85
Promedio Var% 2001 - 2012 2,63
1/ Se compara con la informacién del afio anterior sin tomar en cuenia los gastos en Mangas para el 2005.

2/ Se compara con la informagion d
3/ Logaritmo natural del indice de Fi
Fuente: OSITRAN, LAP.
Elaboracion: CIUP,

el afio 2005, tomando en cuen

ischer.

ta los gastos en mangas.

2.3.2.4 indice agregado de insumos

Al igual que lo efectuado para cada uno de los factores de produccion, el indice
agregado de insumos se estima a partir del promedio geométrico de los indices de
Laspeyres y Paasche. El calculo anual de cada uno de estos Gltimos indices se realiza
directamente dividiendo la suma de los numeradores entre la suma de los
denominadores respectivos de cada indice por tipo de insumo.

En el siguiente cuadro se muestra que el uso de insumos crecié en 6.21% en
promedio anual durante el periodo 2001 — 2012.

38




CUADRO Ne 27

CALCULO DEL iNDICE AGREGADO DE INSUMOS

Concepto 2002 | 2003 | 2004 | 2005/1 | 2006/2 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 2011 | 2012
Indice de Paasche 1,17] 1,06 095 1,26 1,28 1,000 093 1,12| 1,00| o098 1,04
Numerador /3 24586 | 23025| 23527 | 28619 42196) 37894 | 36 151 | 72673 | 46 996 57100 64 112
Denominador /4 21085} 21681 24781 | 22745| 33032 38083 | 38809 64 872 | 47 204 58 169 | 61 766
indice de Laspeyres 1,15 1,05 0,95 1,33 1,24 0,99 0,93 1,10 1,00 0,98 1,04
Numerador /3 216121 25879 21911 | 31240 35970| 41799 | 35072| 39735 | 72809 | 46 264 59 596
Denominador /4 18775) 24586 | 23025| 23527 | 29022 42196 | 37894 | 36 151 | 72673 | 46 996 57 100
indice de Fisher Insumos 1,16| 1,06/ 095 1,29 26| 099, 093] 1,11 1,00| 098] 1,04
Var % indice agregado /5 1472] S557] -508| 2566| 2297| -072| -742] 1040] -0.13 1,71 400
Promedio Var % 2001 - 2012 6,21
1/ Se compara con la informacién del afo anterior sin tomar en cuenta los gastos en Mangas para el 2005.
2/ Se compara con la informacién del afio 2005, tomando en cuenta los gastos en mangas.
3/ Para cada indice, se suman los numeradores obtenidos en cada afio de cada tipo de insumo.
4/ Para cada indice, se suman los denominadores obtenidos en cada afio de cada tipo de insumo.
5/ Logaritmo natural del indice de Fischer.
Fuente: OSITRAN, LAP.
Elaboracién: CIUP.
2.3.3 Productividad de la empresa
Con el célculo del indice de productos y del indice de insumos, se observa que la
productividad total del concesionario evolucioné, en promedio, de forma positiva. El
resultado que se obtiene es que la variacion de la PTF de LAP crecié en promedio
anual 2,50% durante el periodo 2001 — 2012.
2.4 Variacion de los precios de los insumos de la empresa
A partir del indice de Fischer aplicado a los precios de cada una de las clases de
insumos, se calculd el indice de precios de los insumos de la empresa, el cual resulté
en un incremento de 4,83%.
) CUADRO Ne 28
INDICE DE PRECIOS DE LOS INSUMOS DEL CONCESIONARIO
Concepto 2002 | 2003 | 2004 | 2005/1 | 2006 /2 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012
indice precios Laspeyre 112 | 0.88 | 1.08 | 0.97 1.14 0.90 | 1.02 | 1.79 | 065 | 1.24 | 1.08
indice precios Paasche 1.14 | 0.89 | 1.07 0.92 1.17 091 | 1.03 | 183 | 065 | 1.23 | 1.08
indice precios Fisher 113 | 089 | 1.08 | 0.94 1.16 0.90 [ 1.03 | 1.81 | 0.65 | 1.24 | 1.08
Var % indice Fisher - Insumos | 0.12 | -0.12 | 007 | -0.06 0.14 | -0.10 0.03 | 0.59 | -0.43 | 0.21 | 0.08
Var % 2001 - 2012 4.83

—

1/ Se compara con la informacién del afio anterior sin tomar en cuenta los gastos en Mangas para el 2005.
2/ Se compara con la informacion det afio 2005, tomando en cuenta los gastos en mangas.

Fuente: OSITRAN, LAP.

Elaboracién: CIUP.

2.5 Factor de productividad

A partir de los valores estimados para cada uno de los 4 componentes de la expresién
del factor de productividad se obtiene que el factor X es igual a 0,19%, como se

puede observar en el siguiente cuadro.

39




¥

CUADRO Ne 29
ESTIMACION DEL FACTOR DE PRODUCTIVIDAD PARA EL AlJCh

Economia Empresa Diferencia
Productividad total de factores 2.30% 2.50% 0.20%
indice de precios 4.82% 4.83% -0.01%

Fuente: OSITRAN, LAP. .
Elaboracién: CIUP.

Factor X - CIUP (2013) del periodo 2001 - 2012 0.19%

Este valor positivo obtenido para el factor X indica que las tarifas maximas que cobra
el AlJCh deberian reducirse 0.19% en términos reales cada afio durante el periodo
2014 —2018.
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3. Aplicacion del factor de productividad

A partir de la estimacién realizada en el presente estudio del factor de productividad
del concesionario, las tarifas maximas del AIJCh deberian ajustarse anualmente,
durante el periodo 2014 — 2018, en un porcentaje igual a la inflacién de los uitimos 12
meses de Estados Unidos menos 0.19%.

Con respecto a las canastas de servicios que se aplican comunmente cuando las
tarifas son reguladas mediante el mecanismo de price cap, se propone establecer una
sola canasta, con el objetivo de darle mayor flexibilidad al concesionario para poder
establecer una estructura 6ptima de tarifas. Al respecto, esta metodologia de
determinacion de tarifas persigue brindar incentivos a las empresas para que sean
eficientes, por lo que debe evitarse imponerles rigideces mediante el establecimiento
de varias canastas cuando los servicios son claramente complementarios.

Como se sabe, las tarifas éptimas que reducen la pérdida de eficiencia social, que
aparece ante la existencia de un monopolio natural, son aqguellas con niveles mas altos
a los servicios mas inelasticos y niveles mas bajos a los servicios mas elasticos, tal
como lo demostraron Ramsey y Boiteux. Para aplicar esta metodologia se requiere
conocer los valores de las elasticidades precio de la demanda de cada servicio, lo que
naturalmente supone conocer las curvas de demanda de los usuarios por cada
servicio. El problema es que el regulador no suele conocer estas curvas de demanda,
por lo que resulta improbable que pueda aplicar la metodologia anterior, lo que si
puede hacer la empresa regulada.

Esta propuesta de canasta tnica es consistente con el Reglamento General de Tarifas
de OSITRAN, el cual establece como uno de los criterios para la determinacion de las
canastas “La naturaleza y complementariedad de los servicios regulados.”’ El servicio
brindado a los pasajeros en la terminal del aeropuerto (por el cual se les cobra Ia
TUUA), es una etapa en el viaje de los pasajeros, el cual requiere la utilizacién de las
aeronaves (a las cuales se les cobra por el estacionamiento, el uso de las mangas y el
aterrizaje y despegue); por lo tanto, es claro que todos estos servicios son
complementarios (se brindan conjuntamente), independientemente del momento y
modo de pago. Es mas, con la inclusién de la TUUA en el precio del boleto aéreo se
ha ratificado la complementariedad de los servicios mencionados, pues el boleto aéreo
también incorpora los costos de la aerolinea (dentro de los cuales se encuentran las
tarifas que deben pagar por los servicios regulados).

La complementariedad mostrada entre los servicios a los pasajeros y a las aeronaves
también se da entre los servicios a la carga (por el cual se cobra la tarifa por el uso de
las instalaciones aeroportuarias) y a las aeronaves (a las cuales se les cobra por el
estacionamiento y por el aterrizaje y despegue). A esto se suma el hecho que las
aeronaves de pasajeros también transportan carga, por lo cual lo éptimo es juntar
todos los servicios en una sola canasta.

No obstante, si el regulador est preocupado por lo que podria ocurrir con los usuarios
que tienen una menor capacidad de negociacion (los pasajeros), podria establecer un
limite superior al establecimiento de las tarifas individuales. Al respecto, Green y
Rodriguez Pardina (1999) analizan los mecanismos de determinacién de la canasta de
bienes y otras formas de control. Por ejemplo, existe la llamada canasta de bienes y
servicios con precio maximo. Aqui la idea es que se aplique el tope al ingreso medio
de la empresa y se deje a ésta definir la estructura tarifaria. Esto contribuye a la
eficiencia asignativa porque la empresa sabe mejor que nadie cuanto le cuesta brindar

%7 Ver Anexo 2 del Reglamento.
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el servicio. Para mitigar el efecto negativo que esto puede tener sobre la equidad se
puede poner limites a servicios individuales sensibles.

Existe evidencia internacional de la imposicién de canastas tnicas con restricciones de
Uso para proteger a un grupo de usuarios. Por ejemplo, el mecanismo utilizado en las
tarifas telefénicas en Estados Unidos permite s6lo una compensacién parcial entre los
ajustes de una categoria y otra, por ejemplo, entre llamadas urbanas y de larga
distancia.

A manera de ejemplo, un limite que podria establecer el regulador es que ningdn
servicio de la canasta cuya tarifa sea incrementada en mayor proporcién que el valor
del RPI-X podra enfrentar una tarifa superior al promedio de las 3 m4s altas aplicadas
en la muestra relevante de aeropuertos. Esta muestra estaria compuesta por los
aeropuertos de Caracas, Bogota, Quito, Guayaquil, Santiago, La Paz y Buenos Aires.

Es importante aclarar que este limite solo seria aplicable si es que la empresa aplicara
aumentos diferenciados de tarifas entre los servicios de la canasta, que es lo que
podria determinar el excesivo aprovechamiento de los usuarios mas desprotegidos.
Sin embargo, si la empresa aplicara aumentos similares a las tarifas de todos los
servicios y ello llevara a que algunos o todos los servicios alcanzaran tarifas
superiores al promedio sugerido, el limite definido no deberia operar debido a que la
empresa no estaria abusando de usuario alguno en particular.
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4. Conclusiones

El factor de productividad estimado para el AlJCh es de 0,19%. Esto significa que
entre los afios 2014 y 2018, las tarifas maximas del aeropuerto deberian reducirse
en terminos reales en 0.19% cada afio.

La productividad total de factores del AlJCh entre los afios 2001 y 2012 creci6 en
promedio anual 2.50%. Por su parte, la productividad de la economia durante el
mismo periodo aumenté en 2.30% promedio anual, mientras que los precios de los
insumos de la economia se incrementaron en promedio anual 4.82% vy los del
concesionario en 4.83%, durante el mismo periodo.

Se recomienda la aplicacién del factor X a una sola canasta con el objetivo de
brindar incentivos para aumentar eficiencia y darle flexibilidad al concesionario.
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Introduccion

En el mes de julio del presente ano, OSITRAN publicé su propuesta sobre el factor de
productividad del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez (AIJCh). El sustento de la
Resolucion es el estudio “Propuesta de Revisién de tarifas maximas en el Aeropuerto
Internacional Jorge Chavez 2014 — 2018. Version 1.0". Del mismo modo, en el mes de
marzo, el Concesionario también publicé el informe de Lima Airport Partners (LAP)
“Propuesta de Revision de Tarifas del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez a través
de RPI-X (factor de productividad) para el periodo 2014-2018".

Luego de revisar en profundidad ambos estudios, a continuacién se presentan los
comentarios a los mismos. El presente documento acompana al estudio del CIUP
(2013) “Estimacion del Factor de Productividad del Aeropuerto Internacional Jorge
Chavez. Periodo 2014-2018”, en el cual se explica mas detalladamente las variantes
metodolégicas aplicadas que fundamentan gran parte de los comentarios que aqui se
vierten.

Los comentarios que se desarrollan a continuacién estan ordenados por grandes
temas. Asimismo, con la finalidad de facilitar su comprension, el esquema adoptado es
citar algunas partes del texto de cada informe (resaltando en “negrillas” las frases
relevantes), luego de lo cual se incluye el correspondiente comentario.
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1.indice de materiales
i) IPC ajustado

OSITRAN (Pagina 64):

“Una vez definidos los rubros de gastos operativos y generales (...), se procedera a
calcular las cantidades implicitas de productos intermedios adquiridos por el
Concesionario. Para ello, se deflactara la serie de gastos en productos
intermedios por un indice que es equivalente al Indice de Precios al Consumidor
(IPC), sin considerar los rubros que no guardan relacion con el gasto en
materiales en el AlJCh. (...)".

LAP (PAagina 42):

“En esta propuesta, al igual que en la primera revision del afio 2008, utilizamos un
indice construido sobre la base de la canasta de bienes del IPC, pero excluyendo
aquellos bienes o servicios que no estan relacionados a los precios de

Materiales del aeropuerto, metodologia aprobada por OSITRAN.

Notese que los principales conceptos de gastos contenidos en la cuenta de Materiales
son Servicios, Mantenimiento, Servicios brindados por Terceros y OQutsourcing. Es
decir la naturaleza de estos rubros es de servicios y no de bienes finales o intermedios
como considera el IPM.”

Comentario:

Como bien lo afirmé LAP en su estudio del factor de productividad presentado el afio
2008, en la practica regulatoria nacional (OSIPTEL y OSITRAN) ha sido usado el
deflactor del PBI o el IPM para deflactar la serie de gastos de materiales o productos
intermedios. Sin embargo, como se sabe, el deflactor implicito del PBI no cumple con
el criterio de “disponibilidad de datos fidedignos y publicados por una fuente
independiente” que se exige en la practica regulatoria; lo que ha sido cuestionado en
la practica regulatoria nacional.

En esta misma linea, la “construccién” de un IPC a la medida no es recomendable,
pues no es una variable objetiva conocida por todos y le resta transparencia al
analisis. Al respecto, es una variable cuyo ajuste no ha sido realizado por una fuente
independiente, ajena al control de la empresa (como la literatura sugiere).

Por otro lado, el propio OSITRAN en la determinacion del factor de productividad del
terminal portuario de Matarani (TPM) para el periodo 2009-2014, que es el estudio
mas reciente sobre factor de productividad realizado por el regulador, utilizé el indice
de precios oficial del INEI sin modificarlo. No queda claro, por ello, el motivo por el cual
el regulador modifica el indice de precios oficial para el caso del AIJCh y no lo hace
para el TPM. Por lo tanto, se insiste en la recomendacién de utilizar el fndice de
precios tal cual se encuentra publicado.
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2. indice de capital
if) IPM ajustado

OSITRAN (Pagina 70):

“Una vez obtenido el valor del stock del capital medio del Concesionario, se procedera
a calcular las cantidades implicitas de activos fijos que utiliza para la produccién. Para
ello, se deflactara esta serie por un indice que corresponde al indice de Precios
al por Mayor excluidos los rubros productos agropecuarios, pesca maritima y
continental, alimentos y bebidas, tabaco, productos textiles, prendas de vestir y
pieles, y cuero, productos de cuero y calzado (...). Como el indice de Precios al por
Mayor corregido por los rubros antes mencionados se utiliza para deflactar una serie
en dolares es preciso ajustarlo por las variaciones del tipo de cambio”

LAP (Pagina 29):

“Debido a la ausencia de un mejor indice de precios de bienes de capital, el IPM
(Indice de Precios al por Mayor) ha sido tradicionalmente usado en la practica
regulatoria nacional para convertir en valores constantes el stock de capital, asi
como proxy del precio de adquisicién (precio unitario de las inversiones) de los activos
(input utilizado para estimar el costo unitario de capital).

Sin embargo, para su construccion, dicho indice considera diversos bienes de
consumo final y bienes intermedios que no estan relacionados a los cambios en
precios de las inversiones en infraestructura aeroportuaria realizadas en el AlJCh. Por
ejemplo, no es razonable que los cambios en precios de alimentos influyan
significativamente los cambios en los precios de los activos del AlJCh.

Por ello, en la presente propuesta utilizamos (-..) un indice de Precios al por
Mayor Ajustado, construido en base Gnicamente a aquellos bienes que pueden estar
relacionados a los cambios en precios de las inversiones en el AlJCh. (...) Para tal
efecto, hemos excluido aquellos bienes que indiscutiblemente no afectan a dichos
activos, como alimentos, prendas de vestir, entre otros.”

Comentario:

Efectivamente, como afirma LAP, el IPM ha sido usado en la practica nacional e
internacional como el mejor indice de precios de capital. Al respecto, OSIPTEL? afirma:
“De esta manera, para cada afio se construye el indicador de cantidad de cada activo
deflactando el valor de los activos por el IPM (indice de precios al por mayor),
entendiendo que este precio agregado representa una variable proxy del precio real de
la adquisicion de los activos.”

Resulta paraddjico que tanto LAP como OSITRAN se apoyen en la practica regulatoria
nacional de OSIPTEL para fundamentar algunas de sus elecciones metodoldgicas,
pero que en este caso renuncien a ello. En ninguno de los dos estudios existe una
sustentacion tedrica para el uso del IPM ajustado.

Al igual que lo manifestado para el caso del IPC ajustado utilizado por OSITRAN y por
LAP en el indice de materiales, la “construccién” de un IPM a la medida no es
recomendable, pues no es una variable objetiva conocida por todos y le resta
transparencia al anélisis. Al respecto, es una variable cuyo ajuste no ha sido realizado

? OSIPTEL (2007), p 11.
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por una fuente independiente, ajena al control de la empresa {(como la literatura
sugiere). En este sentido, es preferible utilizar una variable confiable como
aproximacion, como es la practica comun. Por ello, el estudio del CIUP (2013) aplica el
IPM.
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3. Productividad de la economia
iii) Fuente utilizada

OSITRAN (P4gina 76):

“Para obtener el factor de productividad de la economia peruana, se utilizara la
serie de productividad total de factores calculada por OSIPTEL para el periodo
2001-2012. En concordancia con lo anterior, el valor de esta variable que se utilizara
para el referido célculo asciende a 0,45%.”

LAP (P4qgina 20):

“El estudio mas reciente encontrado sobre calculo de la productividad de la
economia peruana es el elaborado por el OSIPTEL en el afio 2010 en el proceso
de revision tarifaria del factor de productividad de Telefénica del Per(. En dicho
estudio presentan la estimacién de la productividad bajo el enfoque primal con el
metodo de contabilidad del crecimiento considerando la aproximacién del PBI
potencial (metodologia utilizada ampliamente en Ios procesos de revision tarifaria de
OSITRAN y OSIPTEL en el 2007) (...).

Las referidas tasas de crecimiento de la productividad de factores se calcularon
utilizando el indice de agregacion de Fisher para el periodo 2001 - 2009 (...).

Por lo tanto, 1,59% es el PTF de la economia’.
Comentario:

Debe mencionarse que LAP deja de lado en su estimacion la PTF de la economia para
el periodo 2010 — 2012, es decir tres afos. Adicionalmente, el hecho que OSITRAN (y
LAP) prefiera no realizar el célculo de la productividad de la economia y tomar en su
lugar la estimacion de un estudio independiente, pierde validez cuando adopta la cifra
estimada por otro regulador (OSIPTEL), ya que replicando la ldgica de OSITRAN el
otro regulador deberfa haber hecho lo mismo, es decir utilizar el calculo de otro estudio
independiente.

Por estas consideraciones metodolégicas, el estudio del CIUP (2013) utiliza las
estimaciones de la PTF realizadas por el Banco Central de Reserva del Pert (BCRP)
para el periodo 2001 - 2012, cuyo célculo sefiala un crecimiento promedio anual de la
PTF de 2,3%. La razén es que dichas estimaciones han sido realizadas por una
entidad de gran reputacion, con amplio acceso a variables econdémicas relevantes para
su estimacioén, y ajena a cualquier proceso de revision de tarifas. Ademas, la cifra
recogida del BCRP es muy similar a la estimada por el Ministerio de Economia y
Finanzas (MEF) de 2.5% promedio anual, publicada en el Marco Macroeconémico
Multianual 2014-2016, aunque referida al periodo 2003-2012.
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4.Precio de los insumos de la economia
iv) Medida de inflacion utilizada

OSITRAN (Paginas 77-78):

“La variacién del precio de los insumos de la economia se calculard como la suma de
la variacion promedio del indice de precios finales (IPC) y la variacién promedio
de la productividad de la economia peruana (...).

Como se muestra en el Cuadro N¢ 5-29, la variacién promedio del indice de Precios al
Consumidor para el periodo 2001 -2012, que asciende a 2,56%."

LAP (Paqginas 20-21):

“Como AFF se utilizara la variacién del indice de Precios al Consumidor (IPC) de Lima
Metropolitana, que es el Gnico indicador oficial de precios finales de la economia con
que se cuenta, elaborado por el INEl. La variacién de precios finales de la
economia del periodo 2001-2012 es el promedio del IPC de Lima Metropolitana
de dicho periodo, que ascendié a 2,62%.”

Comentario:

Tanto LAP como OSITRAN utilizan la variacién promedio del indice de precios finales®,
en lugar de utilizar la variacién anual de precios (diciembre a diciembre), que es la
medida oficial de la inflacién. Naturalmente, si bien pueden existir diferencias en el
corto plazo entre ambas medidas, en el largo ambas estimaciones deben converger al
mismo valor.

El estudio del CIUP (2013) considera la medida estandar para la inflacién (diciembre a
diciembre de cada afio), con lo que la inflacién promedio del periodo 2001-2012 es
2,52%.

® La diferencia entre ambos valores es que el promedio de LAP se refiere en la préactica al periodo 2002-
2012.




Bibliografia

Alexander, I.; C. Mayer y H. Weeds (1996). "Regulatory structure and risk and
infrastructure firm: An international comparison”. Banco Mundial.

Chisari, Omar; Martin Rodriguez Pardina y Martin Rossi (1999). “El costo de capital en
empresas reguladas: incentivos y metodologia”. Instituto de Desarrollo Econémico y
Social. Desarrollo Econémico. Revista de Ciencias Sociales- Vol 36. Enero — marzo
1999. N°152.

CIUP (2013). “Estimacion del Factor de Productividad del Aeropuerto Internacional
Jorge Chavez. Periodo 2014-2018”. Informe preparado para AETAI, agosto.

CIUP (2008). “Estimaciéon del factor de productividad del Aeropuerto Internacional
Jorge Chévez. Periodo 2009-2013". informe preparado para Lan Perq, noviembre.

CIUP (2007a). “Célculo de la productividad total de factores de la economia a través
de los enfoques dual y primal”. Eduardo Morén y Maria Bernedo, junio.

CIUP (2007b). “Determinacion de la productividad de la economia peruana”. Eduardo
Mordn. Informe preparado para Telefénica del Perd, marzo.

COMISION FEDERAL DE COMPETENCIA (2007). PRESIDENCIA. Oficio PRES-10-
096-2007-182. México, D.F., 1 de octubre.

Commerce Commision (2001). Draft Report Price Control Study of Airfield Activities at
Auckland, Wellington, and Christchurch International Airports.

Green R. y Martin Rodriguez-Pardina (1999). “Resetting price controls for privatized
utilities: A manual for regulators”. EDI, Banco Mundial.

Grout, P.A. y A. Jenkins (2001). “Regulatory opportunism and asset valuation:
Evidence from the US Supreme Court and UK regulation”. Leverhulme Centre for
Market and Public Economics Working Paper Series 01/38.

Gutiérrez-Urbano-Ruiz & Asociados S. CIV. (2002). “Informe corto de los Estados
Financieros por el afio terminado el 31 de diciembre de 2001”. Informe de auditoria a
CORPAC.

IATA — Airport & Air Navigation Charges Manual (2008).

lllinois Commerce Commission (2008). Mt. Carmel Public Utility Co. Proposed general
increase in electric and natural gas rates. (tariffs filed on May 4, 2007). Docket N° 07-
0357.

LECG (2007). “Comentarios al proyecto de factor de productividad 2007-2010 de
OSIPTEL"”. Manuel Abdala, Andrés Chambouleyron, Marcelo Schoeters y Pablo
Spilier. Informe preparado para Telefénica del Perd, julio.

Lima Airport Partners (2013). “Propuesta de Revisién de Tarifas del Aeropuerto
Internacional Jorge Chavez a través de RPI-X (Factor de Productividad) para el
periodo 2014-2018". Marzo.




Lima Airport Partners (2008). “Propuesta de revisién de tarifas del Aeropuerto
Internacional Jorge Chavez a través de RPI-X (factor de productividad) para el periodo
2009-2013". Abril.

MEF (2013). “Marco Macroeconémico Multianual 2014 - 2016”, Ministerio de
Economia y Finanzas de Perq.

Mufoz, Alejandro (1997). Fuerzas de disefio y control de desplazamientos en la norma
peruana de disefio sismorresistente”. PUCP. Reporte técnico.

Ontiveros, Emilio; Manuel Conthe y José Maria Nogueira (2004). “La percepcién de los
inversores de los riesgos regulatorios e institucionales en América Latina”. Analistas
Financieros Internacionales (Grupo Analistas). Banco Interamericano de Desarrollo.
Washington, D.C.

OSIPTEL (2013). “Revision del Factor de Productividad aplicable al Periodo Setiembre
2013 ~ Agosto 2016". Informe N° 350-GPRC/2013.

OSIPTEL (2007). “Fijacion del factor de productividad aplicable al periodo setiembre
2007 — agosto 2010”. Informe N2 139-GPR/2007.

OSITRAN (2013). “Propuesta de Revision de Tarifas Maximas en el Aeropuerto
Internacional Jorge Chavez 2014 — 2018. Versién 1.0, Gerencia de Regulacién, julio.

OSITRAN (2009). “Propuesta: Revisién de tarifas maximas en el Terminal Portuario de
Matarani y desregulacién de sus servicios prestados en régimen de competencia
efectiva”. Gerencia de Regulacién, version 2.0, agosto.

OSITRAN (2008). “Propuesta: Revision de tarifas maximas en el Aeropuerto
Internacional Jorge Chavez”. Gerencia de Regulacion, versién 3.0, diciembre.

OSITRAN (2007). “Reglamento general de tarifas (RETA)”. Texto Unico Ordenado.

OSITRAN (2004). “Revisién de tarifas maximas del Terminal Portuario de Matarani”.
Gerencia de Regulacién, versién 3.0, julio.

Tamayo, Gonzalo y Roxana Barrantes (2004). “Modelo de regulacién tarifaria para el
sector portuario: estimacién del factor de productividad para el Terminal Portuario de
Matarani”. Informe Final, elaborado para OSITRAN.

SUNASS (2007). Resolucién del Consejo Directivo N° 009-2007-SUNASS-CD, 5 de
febrero.

Villarreal Navarro, Julio (2005). “El costo de capital en.proyectos de infraestructura civil
basica (IB). Un ejemplo practico: el WACC para una concesion aeroportuaria”. Revista
de Ingenieria #21. Facultad de Ingenieria de la Universidad de los Andes. Profesor
Asociado, Departamento de Ingenieria Industrial, Universidad de los Andes.

Wright, S.; R. Mason y D. Miles (2003). “A study into certain aspects of the cost of
capital for regulated utilities in the U.K.” Febrero.

10




