Carta N°2850.2014-AAP

Lima, 10 de junio de 2014

Sefior :
Juan Rafael Peiia Vera 1 :
Gerente General e W\HOH Ja%N!
OSITRAN LR ety
Presente.-

Asunto: Solicitud de fijacién tarifaria

Referencias: Reglamento General de Tarifas de OSITRAN

Contrato de Concesion del Segundo Grupo de Aeropuertos de
Provincia de la Republica del Pert

De nuestra especial consideracion,

Por medio de la presente nos dirigimos a usted a fin de alcanzarle un pioner conteniendo la
solicitud tarifaria que estamos presentando a fin de que se determine la tarifa que estaremos
facultados a cobrar por el Servicio de Embarque y Desembarque de Pasajeros mediante Puentes
de Embarque en el Aeropuerto Internacional “Alfredo Rodriguez Ballon” de la ciudad de
Arequipa.

Dicha solicitud es presentada al amparo de lo dispuesto en el articulo 62° del Reglamento
General de Tarifas de OSITRAN aprobado mediante Resolucién de Consejo Directivo N° 043-
2004-CD-OSITRAN (en adelante, RETA) y lo dispuesto en el literal d) del Anexo 7 del
Contrato de Concesién del Segundo Grupo de Aeropuertos de Provincia de la Republica del

Peru.

Del mismo, estamos solicitando que en tanto no se concluya con definir (fijar) la tarifa que
estaremos facultados a cobrar por el Servicio de Embarque y Desembarque de Pasajeros
mediante Puentes de Embarque se sirvan fijar tarifa provisional al amparo de lo previsto en el
articulo 20° del RETA

Sin otro particular, quedamos de usted.

Atentamente,

AEROPUERTOS ANDINOS DEL PERU S.A.

T e

Gefente de Regulacion y Legal

Adj. 1 pioner
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SUMILLA Solicitamos Fijacion Tarifaria
respecto del Servicio de
Mejoramiento del Embarque y
Desembarque de Pasajeros
en el Aeropuerto Internacional
Alfredo Rodriguez Ballén de
Arequipa.

REFERENCIA | « Contrato de Concesion del
Segundo Grupo de
Aeropuertos de Provincia
de la Republica del Peru.

e Reglamento General de
Tarifas de OSITRAN

A LA PRESIDENCIA DEL CONSEJO DIRECTIVO DEL ORGANISMO SUPERVISOR
DE LA INVERSION EN INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE DE USO PUBLICO
—~ OSITRAN

AEROPUERTOS ANDINOS DEL PERU S.A. (en adelante, AAP), empresa
concesionaria del Segundo Grupo de Aeropuertos de Provincia de la Republica del
Per(, en virtud del Contrato de Concesién suscrito con el Estado Peruano el 05 de
enero de 2011 (en adelante, el Contrato), identificada con RUC N° 20538593053,
debidamente representada por nuestro Apoderado, sefior Javier Enrique Mario Rizo
Patron Larrabure, identificado con DNI N° 07864551, facultado seguin poderes inscritos
en la Partida Electrénica N° 12593490 del Registro de Personas Juridicas de la Oficina
Registral de Lima, con domicilio legal y procesal para estos efectos en Av. Pardo y
Aliaga N° 675 — Of. 403, Distrito de San Isidro, Provincia y Departamento de Lima, se
presenta ante Usted y dice:

Que al amparo de lo dispuesto en el articulo 62° del Reglamento General de Tarifas de
OSITRAN aprobado mediante Resolucion de Consejo Directivo N° 043-2004-CD-
OSITRAN (en adelante, RETA) y lo dispuesto en el literal d) del Anexo 7 del Contrato
nos dirigimos a usted a fin de solicitar se sirvan definir (fijar) la tarifa que estaremos
facultados a cobrar por el Servicio de Embarque y Desembarque de Pasajeros
mediante Puentes de Embarque en el Aeropuerto Internacional “Alfredo Rodriguez
Ballén” de la ciudad de Arequipa.

Del mismo modo, solicitamos que en tanto no se concluya con definir (fijar) la tarifa
que estaremos facultados a cobrar por el Servicio de Embarque y Desembarque de
Pasajeros mediante Puentes de Embarque se sirvan fijar tarifa provisional al amparo
de lo previsto en el articulo 20° del RETA.

. Marco general y justificacién.-

1. El 05 de enero de 2011 se suscribi6 el Contrato entre AAP y el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones, para el disefio, construccion, mejora,
mantenimiento y explotacion de los aeropuertos concesionados en el Segundo
Grupo de Aeropuertos de Provincia de la Republica del Pert por un periodo de 25
afios, incluyendo la operacion del aeropuerto Alfredo Rodriguez Ballén, ubicado en
Arequipa.



El Contrato establece que AAP estaba obligado a ejecutar, como parte de las
Obras Obligatorias, las denominadas “Obras de Ampliacion y Remodelacion del
Terminal” de los aeropuertos concesionados (Clausula 8.2.1.1 y el Anexo 23 del
Contrato de Concesioén), con el objeto de mejorar las caracteristicas generales y
aspectos arquitectonicos de cada uno de los aeropuertos para realzar cada
terminal aéreo dentro del contexto geografico en el que se ubica, asi como
mejorar, en un corto plazo, los niveles de servicio brindados a los usuarios.

En atencion a ello se presentdé el Estudio Definitivo de Ingenieria (EDI)
correspondiente a la Remodelacién y Ampliacion del Terminal del Aeropuerto de
Arequipa, para revisién del Concedente, en base al Proyecto Referencial y la
Propuesta Técnica ofrecida durante el concurso realizado por PROINVERSION
(Clausulas 8.2.1.3, 1.107 y 1.56 del Contrato de Concesion). El EDI fue aprobado
por la Direccion General de Aeronautica Civil del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones segun oficio N° 1553-2012-MTC/12.08 del 18 de diciembre de
2012 y fue informado a AAP por OSITRAN el 27 de diciembre de 2012, mediante
el Oficio N° 5317-2012-GS-OSITRAN.

Segun los Requerimientos Técnicos Minimos (RTM) previstos en el Contrato, esto
es, los criterios minimos de calidad del Aeropuerto, correspondia al Aeropuerto de
Arequipa, un trafico de 577,601 pasajeros alcanzado en el afio 2008 (Apéndice 1
del Anexo 8 del Contrato de Concesién), con una proyeccién hasta el afio 2015 de
886,404 pasajeros (Estudio de Factibilidad), requiriéndose por tanto, la
implementacién de puentes de embarque de pasajeros y 3 fajas de entrega de
equipaje para mas de 800,000 pasajeros anuales.

Segun la informacién estadistica, durante el afio 2010 se produjo un incremento
sustancial en el trafico de pasajeros, lo que no fue recogido en el Contrato en
relacién a la magnitud de la ampliacion del Terminal de Pasajeros del Aeropuerto
de Arequipa.

El Cuadro N° 01 muestra el registro de pasajeros entre los afios 2007 y 2010,
siendo notorio el aumento del afio 2010.

Cuadro N° 01: Trafico de Pasajeros Anuales

Ano Nacionales | Extranjeros| Total

2007 574,916 671 575,587
2008 563,755 13,846 577,601
2009 583,212 10,184 593,396
2010 929,698 9,699 939,397

Fuente: Area de Planeamiento y Proyectos/Estadisticas, CORPAC S.A.

Una vez entregado el Aeropuerto en concesion, AAP enfrentd un trafico de
pasajeros superior al contemplado en el disefio del Contrato, siendo que aquél
incluso ya habia superado el millén durante el afio 2011, llegando a 1°019,360 de
pasajeros, lo cual estaba previsto en el Estudio de Factibilidad para el afio 2017.
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En el Grafico N° 01 se observa una comparacion entre:

a) El Estudio de Factibilidad, que considera: (i) el movimiento de pasajeros real
desde el afio 2001 hasta el afic 2009, y (ii) la proyeccion mas optimista estimada
en dicho Estudio.

b) El analisis de AAP, que considera: (i) el movimiento de pasajeros real desde el
afio 2001 hasta el afio 2011, y (ii) y el movimiento proyectado hasta el afio 2025
(considerando un crecimiento promedio de 9%).

Grafico N° 01: Proyeccion Movimiento de Pasajeros Anuales

Estudio de Factibilidad vs AAP

Segun la evaluacion realizada, el Estudio Definitivo de Ingenieria “Remodelacion y
Ampliacion del Terminal de Pasajeros de Arequipa’, contemplé una propuesta de
dos niveles, un nivel inferior para check in y llegadas y el nivel superior para sala
de embarque y control, con lo cual se conseguia la funcionalidad de los flujos de
salida y llegada de pasajeros y equipaje, evitando cruces y congestion de las
diferentes areas, el uso simultaneo de salas para vuelo nacional e internacional,
facilidades de acceso para discapacitados en servicios basicos y al segundo nivel
mediante el uso de elevadores en cada uno de los puntos de circulacién.

Con base en lo indicado y considerando el embarque de pasajeros por el segundo
nivel proyectado en el Estudio Definitivo de Ingenieria de “Remodelacion y
Ampliacion del Terminal de Pasajeros de Arequipa” se estimé conveniente la
implementacion de puentes de abordaje de pasajeros.

Tomando como referencia el Estudio Definitivo de Ingenieria de “Remodelacion y
Ampliacién del Terminal de Pasajeros de Arequipa y el Sistema Nacional de
Inversién Puablica y sus Normas, asi como el Contrato Concesion suscrito entre el
MTC y AAP, se plante6 desarrollar como Obra Nueva el Proyecto a nivel de Perfil
de Pre inversion, el mismo que origind el Estudio Definitivo de Ingenieria
denominado “Mejoramiento del servicio de embarque y desembarque del
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10.

1.

12.

13.

14.

Aeropuerto Internacional Alfredo Rodriguez Ballon de Arequipa” que fue aprobado
mediante Oficio N° 1591-2013-MTC/25 del 13 de setiembre de 2013.

Tras culminar la ejecucién de la Obra Nueva y de conformidad con lo previsto en la
clausula 8.6 del Contrato, el 14 de abril de 2014 se suscribié el Acta de Recepcion
correspondiente, la misma que fue remitida a OSITRAN mediante Oficio N° 824-
2014-MTC/25 del 24 de abril de 2014.

De acuerdo a lo dispuesto en la clausula 8.6 del Contrato, con el Acta de
Recepcién de Obras se deja constancia que la Obra se encuentra conforme a lo
exigido en el Contrato y se concede la autorizacion para el inicio de su explotacion.

En consecuencia, estando a lo indicado en la clausula 8.6 del Contrato y a lo
previsto en el literal d) del Anexo 7 del Contrato que contempla dentro de las tarifas
permitidas a ser cobradas por AAP las tarifas por el Mejoramiento del servicio de
embarque y desembarque de pasajeros en el Aeropuerto Internacional Alfredo
Rodriguez Ballén de Arequipa, es que justificamos nuestra solicitud a fin de que el
OSITRAN fije la respectiva tarifa que permita dar cumplimiento a lo indicado en el
Contrato, conforme a los siguientes puntos en que se presenta la propuesta de
tarifa, tanto definitiva como provisional.

Definicion del servicio o servicios objeto de la_solicitud de fijacién o
revision tarifaria;

El servicio objeto de la solicitud de fijacion tarifaria es:

Mejoramiento del servicio de embarque y desembarque de pasajeros
mediante el uso de puentes de embarque en el Aeropuerto Internacional
Alfredo Rodriguez Ball6n de Arequipa:

Este servicio contempla la implementacion del sistema de puentes de abordaje de
pasajeros en el aeropuerto, orientado a brindar un servicio de optima calidad a los
clientes y usuarios del aeropuerto, mejorando la eficiencia en el servicio a las
lineas aéreas, pasajeros, acompafiantes y demas usuarios. El servicio incluye el
equipamiento y obras civiles necesarias para la correcta operacién de dicho
sistema en el aeropuerto de Arequipa. Para la presente solicitud de fijacién
tarifaria, es importante destacar que el servicio materia de determinacion tarifaria
es el servicio que permite el traslado de los pasajeros y personal del explotador
aéreo o el autorizado por éste, entre el terminal y la aeronave mediante pasillos o
pasarelas encapsuladas.

Sustento_técnico-econémico de los supuestos, parametros y bases de

datos utilizados en el estudio

La Obra “Mejoramiento del Servicio de Embarque y Desembarque del Aeropuerto
Internacional Rodriguez Ballén - Arequipa” es un proyecto de inversion publica
(PIP) que ha sido ejecutado por el Estado Peruano en el afio 2013, siguiendo las
directivas y lo establecido en el Sistema Nacional de Inversion Publica (SNIP) y
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15.

16.

17.

18.

19.

sus Normas. Este proyecto fue concebido debido a la existencia de un deficiente
servicio de embarque y desembarque de pasajeros en el aeropuerto de Arequipa,
a consecuencia de un trafico de pasajeros superior al contemplado, que generé un
crecimiento del area del aeropuerto hacia el segundo piso, como parte de las obras
de remodelacién y ampliaciéon de la terminal del aeropuerto de Arequipa, tal como
indicamos anteriormente. Al estar ubicadas las salas de embarque en el segundo
piso, resultaba necesario que el aeropuerto cuente con la infraestructura adecuada
para el mejoramiento del embarque y desembarque de pasajeros.

La unidad formuladora del PIP es la Direccion General de Aeronautica Civil del
MTC, a través de Aeropuertos Andinos del Pertu S.A. (AAP). Teniendo en cuenta
que AAP es la empresa concesionaria del Segundo Grupo de Aeropuertos de
Provincia de la Republica del Peru, conforme lo establecido en el Contrato, tiene a
su cargo el disefio y construccion de las obras obligatorias y obras del plan
maestro de desarrollo; por tanto, estara a cargo de la operacién y mantenimiento
de toda la infraestructura del Aeropuerto de Arequipa, ademas del disefio,
construccion, mejora, mantenimiento y explotacién del citado aeropuerto.

La unidad ejecutora es la Oficina General de Administraciéon (OGA) del MTC, quien
aprob6 y declaré la viabilidad del proyecto. Segun lo establecido en el SNIP, la
Unidad Ejecutora, bajo responsabilidad, debera cenirse a los parametros bajo los
cuales fue otorgada la viabilidad, para disponer la elaboracién y/o elaborar los
estudios definitivos, expedientes técnicos u otros documentos equivalentes, asi
como en la ejecucion del PIP.

La citada obra tiene la finalidad de dotar de condiciones apropiadas de servicio en
el aeropuerto mediante un embarque/desembarque mas rapido y permitir un
acceso rapido y comodo aun en condiciones meteorolégicas adversas, ademas de
brindar seguridad a las operaciones aeroportuarias, o que trae como consecuencia
mejorar significativamente la calidad de los servicios, beneficiando a los usuarios
de este modo de transporte, asi como al comercio, elevando el nivel de
competitividad del pais y generando una herramienta eficiente para el desarrolio
econémico regional.

Para poder ser ejecutada, la Obra “Mejoramiento del Servicio de Embarque y
Desembarque del Aeropuerto Internacional Rodriguez Ballén - Arequipa” ha
pasado por las etapas de Pre inversion e Inversiéon, de manera satisfactoria. La
declaracion de viabilidad es un requisito para pasar de la fase de preinversién a la
fase de inversion y en este caso particular, la declaracién de viabilidad se emitié en
agosto del 2013. La declaraciéon de viabilidad se aplica unica y exclusivamente a
un PIP que a través de estudios de preinversion evidencio:

a. Ser sociaimente rentable.

b. Ser sostenible, y

c. Ser compatible con los Lineamientos de Politica y con los Planes de

Desarrollo respectivos.

La ejecucién de la obra “Mejoramiento del Servicio de Embarque y Desembarque
del Aeropuerto Internacional Rodriguez Ballén - Arequipa” se ha realizado con
recursos publicos y el costo total aprobado y registrado en el Banco de Proyectos
con codigo SNIP 272026 es de S/. 9'365,020.10. El proyecto, en su etapa de Pre
inversion, fue evaluado bajo el enfoque de Costo — Beneficio, a precios sociales y
a un horizonte de diez (10) afos, resultando una alternativa conveniente para el
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20.

21

Iv.

22.

23.

24.

25.

pais, ya que dicha evaluacion econémica — social genera un valor actual neto de
S/. 1°756,161.00 y una Tasa Interna de Retorno de 13.6%.

Por todo lo indicado y debido a que segun lo establecido en el SNIP, la declaracion
de viabilidad obliga a la Entidad a cargo de la operacién del proyecto, al
mantenimiento del mismo, de acuerdo a los estandares y parametros aprobados

en el estudio que sustenta la declaracion de viabilidad del Proyecto y a
realizar las acciones necesarias para la sostenibilidad del mismo, es que para

la fijacion tarifaria del servicio en evaluacion se ha tomado como fuente de
informacién la proyeccion de demanda, la informacion de costos operativos y de
inversion, asi como la tasa social de descuento, que declararon viable el PIP, en el
Estudio de Pre Inversion, a nivel de Perfil de la Obra de Mejoramiento del servicio
de embarque y desembarque del Aeropuerto Internacional Alfredo Rodriguez
Ballon de Arequipa, porque resulté econémica y sociaimente rentable. Asimismo,
es importante mencionar que la informacién del Perfil y sus supuestos permitiran el
calculo de las tarifas debido a que este analisis constituiria la metodologia que el
Estado concibié y evalué antes de invertir en este proyecto de inversion publica.

. Por tanto, a continuaciéon se procede a explicar los supuestos e informacion

recogidos del Estudio de Pre Inversion, a nivel de Perfil (Ver Anexo N°4), que han
sido considerados para la solicitud de Fijacion Tarifaria, al amparo de lo
establecido en el RETA.

Definicién y sustentacién de la metodologia utilizada como _base para la
propuesta de fijacién tarifaria

Sobre la base de lo establecido en el articulo 19 del RETA, la metodologia que se
utiliza para la propuesta de fijacion tarifaria del servicio de embarque y
desembarque de pasajeros en el Aeropuerto Internacional Alfredo Rodriguez
Ballon de Arequipa, es la metodologia de costos incrementales, debido a que la
provision del servicio nuevo ha implicado la ejecucion de una Obra Nueva, y sus
respectivos costos de operacién, mantenimiento y de capital son claramente
identificables y separables de la estructura general de costos del Aeropuerto de
Arequipa.

La metodologia indicada lineas arriba determina como tarifa aquel monto que
iguala a cero el Valor Presente Neto del Flujo de Caja Econémico del proyecto de
implementacién y operacion de los puentes de embarque.

El hecho de utilizar un flujo de caja econémico permite que se plasme en el modelo
las proyecciones de la demanda, los costos asociados a la prestacion del servicio
y la inversion de capital por parte del Estado. Todos estos flujos seran
descontados a la tasa social de descuento que le permitira al Estado recuperar la
inversion a través de una tarifa, en el horizonte de tiempo definido.

Segun lo establecido en el RETA, esta metodologia de fijacién tarifaria tiene por
objetivo considerar los principios tarifarios, entre los cuales se destacan:

a. Principio de equidad: que le permita al Estado ejercer el rol subsidiario
que le es inherente, ya que la tarifa permitira que el servicio de
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26.

27.

28.

V.

29.

embarque y desembarque de pasajeros sea accesible a la mayor
cantidad posible de usuarios.

b. Principio de sostenibilidad: que permita cubrir los costos econémicos y
de capital necesarios para la prestacion del servicio, de manera que se
garantice la continuidad de la oferta del servicio.

¢. Principio de eficiencia: que permita reconocer inversiones y costos de
operacion eficientes. Justamente la eficiencia ha sido considerada en la
evaluacion social del proyecto en el Estudio de Pre Inversion, a nivel de
Perfil de la Obra de Mejoramiento del servicio de embarque vy
desembarque del Aeropuerto Internacional Alfredo Rodriguez Ballén de
Arequipa.

Con respecto al horizonte de andlisis, tal y como se establece en el Estudio de Pre
Inversién, a nivel de Perfil y de acuerdo a los Términos de Referencia, en
concordancia a la vigencia tecnolégica de los equipos asociados al presente
proyecto', se establece como horizonte de evaluacién un periodo de 10 afos.
Asimismo para garantizar la continuidad del servicio se ha considerado la
sostenibilidad de la infraestructura, la misma que al amparo del Contrato, ha sido
entregada a AAP para su disefio, construccién, mejora, mantenimiento y
explotacién.

Por otro lado, para la determinacion de los costos, se ha considerado la
metodologia de costos incrementales; estos costos permiten cubrir los costos de
operacion, mantenimiento y de capital que al ser adicionales a la oferta de
servicios actual, son estrictamente necesarios para ofrecer los nuevos servicios de
embarque y desembarque de pasajeros. Sin embargo, es importante mencionar
que todos los costos, tal y como han sido considerados en el Estudio de Pre
Inversién, a nivel de Perfil de la Obra de Mejoramiento del servicio de embarque y
desembarque del Aeropuerto Internacional Alfredo Rodriguez Ballén de Arequipa,
han sido corregidos y convertidos a precios sociales, por tratarse de un proyecto
de inversion publica.

Finalmente, para plasmar las expectativas de desarrollo del mercado se ha tomado
como fuente de informacion, la proyeccion de la demanda efectiva del Proyecto de
Inversién Publica del Estudio de Pre Inversion, a nivel de Perfil de la Obra de
Mejoramiento del servicio de embarque y desembarque del Aeropuerto
Internacional Alfredo Rodriguez Ballén de Arequipa.

Proyeccidén de la demanda

La demanda por el servicio se encuentra asociada al numero de operaciones
aéreas que se estime haran uso efectivo del servicio.

! Segun el Anexo SNIP 10, de la Directiva General del Sistema Nacional de Inversién Publica, el periodo
de evaluacién de un PIP comprende el periodo de ejecucién del proyecto, mas un méximo de diez (10)
afios de generacion de beneficios, y que dicho periodo debe definirse en el Perfil y mantenerse durante
todas las fases.



30.

31.

32.

El objetivo de la presente fijacion tarifaria consiste en identificar la tarifa por hora
para la prestacion del servicio.

Debido a que las operaciones comerciales regulares que hacen uso del servicio en
el aeropuerto de Arequipa pueden demorarse entre treinta (30) y sesenta (60)
minutos durante dicha prestacion y ademas, dado que en el Aeropuerto
Internacional Jorge Chéavez se hace el cobro por el uso de los puentes de
embarque, una tarifa para los primeros 45 minutos o fraccién y por cada 15
minutos o fraccién de uso, en el presente estudio se ha visto conveniente calcular
también una tarifa por los primeros 45 minutos o fraccion y por periodos adicional
de 15 minutos cada uno a fin de mantener homogeneidad en el criterio.

Por tanto, para la proyeccién de la demanda, se ha calculado la demanda en horas
consumidas pero agrupadas en bloques de 15 minutos, siguiendo la siguiente
metodologia:

a. Se ha tomado como fuente de informacién la proyeccién de la demanda
potencial, es decir, la proyeccion de operaciones comerciales regulares
del Estudio de Pre Inversién, a nivel de Perfil de la Obra de
Mejoramiento del servicio de embarque y desembarque del Aeropuerto
Internacional Alfredo Rodriguez Ballén de Arequipa, y sobre la base de
los supuestos contemplados en dicho estudio, se ha obtenido la
proyeccion de la demanda efectiva, la cual se encuentra presentada
segun escenarios (pesimista, probable y optimista) y medida en numero
de operaciones.

b. EI numero de operaciones comerciales que forman parte de la
demanda efectiva, han sido convertidos en horas, multiplicando las
operaciones por el ratio de 1 hora?, supuesto contemplado en el Estudio
de Pre Inversion, a nivel de Perfil de la Obra de Mejoramiento del
servicio de embarque y desembarque del Aeropuerto Internacional
Alfredo Rodriguez Ballén de Arequipa.

c. Una vez identificadas las horas de demanda efectiva, se ha dividido el
total de horas en bloques de 15 minutos, de tal manera que pueda
cobrarse una tarifa por los primeros 45 minutos y por bloques
adicionales de 15 minutos o fraccién cada uno.

33. Sobre la base de la metodologia utilizada, se obtiene que en un escenario

probable, la cantidad de bloques de 15 minutos, en el periodo de evaluacioéon van
desde 24 mil bloques hasta 40 mil bloques anuales. Ver detalle de proyeccion de la
demanda en el Anexo N°5.

2 El Estudio de Pre Inversién, a nivel de Perfil de la Obra de Mejoramiento del servicio de embarque y
desembarque del Aeropuerto Internacional Alfredo Rodriguez Ballon de Arequipa asume que cada
operacion hace uso del servicio durante una (01) hora.



VL. Plan de inversiones y valor de las inversiones ejecutadas

34. Tal y como lo indica el Estudio de Pre Inversion, a nivel de Perfil de la Obra de
Mejoramiento del servicio de embarque y desembarque del Aeropuerto
Internacional Alfredo Rodriguez Ballén de Arequipa, en el punto 3.6, la inversién
total asciende a S/. 9'365,020,10.

35. Para el calculo de la inversion en el Estudio de Pre Inversién, se tomé como fuente
de informacién los precios unitarios referidos a Julio del 2013, los metrados
necesarios a ejecutar, obteniendo asi un costo directo, el cual ha sido afectado por
los porcentajes respectivos de gastos generales y utilidad. Adicionalmente, se han
incorporado los gastos de ingenieria, de supervision y de administracion y
gerencia, obteniéndose asi el costo total de inversién.

36. Es importante resaltar que si bien la obra fue aprobada con un monto de inversion
total ascendente a S/. 9°365,020,10, para efectos de la presente solicitud de
fijacion tarifaria, se ha visto por conveniente incluir como monto de inversion aquel
monto que incluye Unicamente las obras civiles y el equipamiento asociado y
correspondiente a los puentes de embarque, materia de evaluacién y segin la
definicién del servicio objeto de la fijacion tarifaria.

37. Por tanto, para el presente estudio tarifario, se considerara como costo de
inversion el monto de S/. 7'554,528.33, el cual ya refleja la exclusién de todo
aquello que no corresponde a los puentes de abordaje.

38. Es importante mencionar que el costo final de la inversién asociada a esta
solicitud, ha sido extraido de los Informes Mensuales de Avance de Obra (IMAO)®,
los cuales reflejan la valorizacién (tanto en metrados como en costos) ejecutados
por AAP, en nombre del Estado Peruano, y que han sido ya reconocidos y
supervisados por el Organismo Supervisor de la Inversiéon en Infraestructura de
Transporte de Uso Publico — OSITRAN, en los respectivos periodos. El detalle de
la composicion de los costos de inversion de la presente solicitud se encuentran
indicados en el Anexo N° 6.

VIl. Costos operativos

39. Para el presente estudio tarifario, el calculo de los costos operativos contempla la
siguiente metodologia:

a. Del Estudio de Pre Inversion, a nivel de Perfii de ia Obra de
Mejoramiento del servicio de embarque y desembarque del Aeropuerto
Internacional Alfredo Rodriguez Ballén de Arequipa, se han considerado
los costos de operacion y los costos de mantenimiento anuales, los
cuales sufren incrementos anuales, dependiendo del costo respectivo.

* Los IMAO con las valorizaciones de la Obra Mejoramiento del servicio de embarque y desembarque del
Aeropuerto Internacional Alfredo Rodriguez Ballén de Arequipa, recibieron conformidad del OSITRAN, a
través de los siguientes documentos:

e Oficio N°0237-2014-GSF-OSITRAN, del 15 de enero del 2014.

e Oficio N°0828-2014-GSF-OSITRAN, del 10 de febrero del 2014.



VIil.

41.

42.

IX.

43.

44,

45.

46.

b. Los costos operativos calculados en el Estudio, han sido convertidos y
corregidos a costos sociales, multiplicandolos por el factor que les
corresponde y que ha sido calculado por la OPI del MTC. El factor de
ajuste para los costos de operacién y mantenimiento es de 0.75.

40. Por tanto, los costos operativos anuales fluctian, a valores de costos sociales,
entre los 82 mil soles y 98 mil soles anuales, en todo el periodo de evaluacion.
El detalle de la evoluciéon anual y composiciéon de los costos operativos se
encuentran indicados en el Anexo N° 7.

Costo de capital

Para la presente fijacion tarifaria, se utilizara la tasa de descuento utilizada en la
evaluacion econémica del Estudio de Pre Inversién, a nivel de Perfil de la Obra de
Mejoramiento del servicio de embarque y desembarque del Aeropuerto
Internacional Alfredo Rodriguez Ballén de Arequipa, es decir, se utilizara la Tasa
Social de Descuento General que equivale al 9%.

Segun lo establecido en el Anexo SNIP 10 de la Directiva General del Sistema
Nacional de Inversion Publica — Parametros de Evaluacién, la Tasa Social de
Descuento (TSD) representa el costo en que incurre la sociedad cuando el sector
publico extrae recursos de la economia para financiar sus proyectos, y ésta es
utilizada para transformar a valor actual los flujos futuros de beneficios y costos de
un proyecto en particular. La utilizacién de una Unica tasa de descuento permite la
comparacion del valor actual neto de los proyectos de inversion publica.

Flujo de caja

Con la informacién correspondiente a la demanda, costos operativos y costos de
inversion, se ha construido un flujo de caja anual que toma como base el afio
2014; especificamente Junio del 2014, de tal manera que la generacién de
ingresos y costos sean calculados Unicamente por dicho periodo.

En ese sentido, los flujos de ingresos, costos, asi como las inversiones han sido
descontados y traidos a valor presente a la tasa de descuento social del 9%. El
detalle del flujo de caja anual se puede encontrar en el Anexo N° 8.

A partir de la metodologia de flujo de caja descontado y de la tasa social de
descuento de 9%, se obtiene que la tarifa, sin incluir los impuestos de Ley, para el
mejoramiento del servicio de embarque y desembarque en el aeropuerto de
Arequipa, en el escenario probable, es de US$ 47.65 por los primeros 45 minutos o
fracciéon y US$ 15.88 por cada 15 minutos adicional o fraccion.

Es importante mencionar que el flujo de caja ha sido calculado en Nuevos Soles y
la tarifa ha sido convertida a Délares Americanos (US$), utilizando un tipo de
cambio de S/. 2.767 por Délar, vigente al 29 de mayo del presente afio®, tomando

*se

ha tomado el TC promedio de venta del 29 de mayo del 2014 porque el flujo de caja considera que

los ingresos se perciben a partir del mes de junio del 2014.
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como fuente de informacion el Tipo de Cambio Promedio de Venta en Délares,
establecido por la Superintendencia de Banca y Seguros y AFP, tal y como lo
establece el Contrato de Concesion del Segundo Grupo de Aeropuertos de
Provincia del Peru.

X. Analisis de sensibilidad

47. El analisis de sensibilidad indica que la tarifa es sensible a la variacion de la
demanda. Las tarifas de los escenarios analizados se muestran a continuacion:

Cuadro N°1 - Analisis de Sensibilidad — Tarifas por Servicio de Mejoramiento de
Embarque y Desembarque de Pasajeros en el Aeropuerto de Arequipa,
expresado en US$, sin incluir impuestos de Ley.

TARIFA EN US$ TARIFA EN
PRIMEROS 45 MIN uUs$
ESCENARIO O FRACCION POR CADA 15

MIN O

FRACCION
PROBABLE 47.65 15.88
OPTIMISTA 46.10 15.37
PESIMISTA 50.07 16.69

Fuente: AAP
Elaboracion: AAP

Xl. Comparacion tarifaria internacional, de ser el caso

48. Actualmente, en el Perd, en los unicos aeropuertos donde se cobra una tarifa por
el uso de puentes de abordaje para el embarque y desembarque de pasajeros son
en el Aeropuerto de Lima y en el Aeropuerto del Cusco.

49. A continuacién, se presenta un cuadro comparativo en el que se puede apreciar
las tarifas que se cobran en ambos aeropuertos, sin incluir los impuestos de Ley.
Es importante mencionar que las tarifas son las tarifas vigentes a junio del 2104.

Cuadro N°2 - Cuadro Comparativo — Tarifas por Puentes de Abordaje en los
Aeropuertos de Lima y Cusco, expresado en US$, sin incluir impuestos de Ley.

TARIFA EN US$ TARIFAEN
PRIMEROS 45 MIN Uss$
AEROPUERTO O FRACCION POR CADA 15
MIN O
FRACCION
LIMA 95.67 31.90
CUSCO* 22.50 7.50

* La tarifa en Cusco se cobra por hora o fraccién, para efectos comparativos
se ha calculado Ia tanfa por minutos y se ha calculado /a tarifa por 45 minutos

y bloques de 15 minutos.

Fuente: AAP
Elaboracion: AAP




50. Sobre la base de la informacién anterior, en tanto se realiza la fijacién tarifa para el

Aeropuerto de Arequipa, utilizando la metodologia descrita en capitulos anteriores,
se solicita una tarifa provisional de US$ 63.54 por hora o fraccién, sin incluir los
impuestos de Ley, debido a que este monto es el resultante de la aplicacion de la
metodologia establecida en el RETA en el presente estudio y debido a que su valor
se encuentra justamente entre los valores de las tarifas que actuaimente se cobran
en los aeropuertos de Lima y del Cusco, aun cuando la tarifa de US$ 70.00 es la
tarifa que el Estudio de Pre Inversion, a nivel de Perfil de la Obra de Mejoramiento
del servicio de embarque y desembarque del Aeropuerto Internacional Alfredo
Rodriguez Ballon de Arequipa, contempl6 en su evaluacién econémica y social que
permitié declarar la viabilidad del proyecto.

POR TANTO:

A la Presidencia del Consejo Directivo de OSITRAN solicitamos se sirva darle tramite
a nuestra requerimiento y se determine la tarifa a aplicar por la prestacion del servicio
de mejoramiento de embarque y desembarque de pasajeros en el Aeropuerto
Internacional Alfredo Rodriguez Ballén de Arequipa.

PRIMER OTROSIi DECIMOS:

Que adjuntamos en calidad de anexos lo siguiente:

Anexo 1: Copia del DNI del Apoderado de Aeropuertos Andinos del Peru S.A.
Anexo 2: Copia de la Vigencia de Poder del Apoderado de Aeropuertos Andinos
del Pert S.A.

Anexo 3: Copia de la Ficha RUC de Aeropuertos Andinos del Pert S.A.

Anexo 4: Estudio de pre inversion a nivel de perfil: “Mejoramiento del servicio de
embarque y desembarque del Aeropuerto Internacional Alfredo Rodriguez Ballén —
Arequipa.

Anexo 5: Proyeccién de la Demanda

Anexo 6: Costos de Inversion

Anexo 7: Costos operativos

Anexo 8: Flujo de Caja

Lima, 10 de junio de 2014

‘pfigue Mario Rizo Patrén
Larrabure
Apoderado
Aeropuertos Andinos del Peru S A.
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Atencién N° 208006 29.01.2014
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Zona Registral N° IX - Sede Lima.
OFICINA LIMA.

REGISTRO DE PERSONAS JURIDICAS 04 FEB. 20
LIBRO DE SOCIEDADES MERCANTIL |
ENTREG DG |

VIGENCIA DE PODER

EL que suscribe CERTIFICA que:

ONAREGISTR: -+ ep TniT
MESA DE paRTEs

En el asiento C00012 de la Partida N° 12593490, correspondiente a la Sociedad
Denominada “AEROPUERTOS ANDINOS DEL PERU S.A.”, consta
registrado y vigente el Acta de Sesién de Directorio de fecha 19 de diciembre
de 2012 donde se acordé nombrar como Apoderado a JAVIER ENRIQUE
MARIO RIZO PATRON LARRABURE (DNI 07864551) a fin de que a
titulo individual y a sola firma, en nombre y representacion de la sociedad
pueda ejercer las facultades que se detallan en el acapite ll: Facultades de
Representacion General del Régimen de Poderes de la sociedad (as. A-

00001).

Asimismo en el asiento A00001 de la Partida consta registrada la Escritura Publica del
16/12/2010 otorgada ante Notario Rafael Enrique Rivero Castillo, mediante la cual se
estableci6 en su clausula:

QUINTA: se aprueba el siguiente régimen de poderes de la sociedad:
(--ee)

Il. Facultades de representacién general:

4. Representar a la sociedad ante toda clase de autoridades a nivel nacional, politicas,
policiales, administrativas, tributarias, judiciales, ya sea dentro del ambito regional,
provincial o distrital, empresas de derecho publico, empresas estatales de derecho
privado, empresas de economia mixta, organismos publicos, agencias y autoridades; asi
como ante toda clase de personas naturales y juridicas a toda instancia o nivel; con
facultades suficientes para presentar solicitudes administrativas, solicitar toda clase de
licencias, concesiones permisos o autorizaciones, y firmar declaraciones juradas, con las
atribuciones y potestades generales y especiales para realizar actos de disposicion de
derechos sustantivos; formular observaciones, contestar o responder observaciones u
oposiciones formuladas; interponer recursos de impugnacion contra decretos, autos o
resoluciones o sentencias fundamentando el petitorio ante las instancias superiores,
interponer recurso de queja, excepciones y defensas previas; en materia administrativa
representar a la sociedad con las facultades aludidas en los articulos 52 y 115 de la ley
del procedimiento administrativo general - ley 27444,

5. Representar a la sociedad en toda clase de procesos judiciales y/o arbitrales en los
cuales sea parte, intervenga como tercero o sea citada; con la calidad de apoderados
judiciales, de conformidad con lo dispuesto en los articulos 68 y siguientes del codigo
procesal civil, pudiendo en consecuencia ejercer las facultades, atribuciones y potestades
generales y especiales del poder para litigar y de la representacion judicial a que se
refieren los articulos 74 y 75 del mismo codigo.




_Sin perjuicio de las facultades generales a que se refiere el parrafo precedente, éstas
incluyen, con fines enumerativos mas no limitativos las siguientes:

(a) invitar y/o solicitar y/o ser invitados y/o asistir a procedimientos de conciliacion
extrajudicial, conciliar extrajudiciaimente, pudiendo disponer de cualquier derecho de la
sociedad que sea materia de la conciliacion, sea este de caracter patrimonial o extra
patrimonial, material o inmaterial, en cualquier controversia que se genere, cualquiera sea
su naturaleza, asi como suscribir el acta correspondiente.

(b) modificar el convenio arbitral en caso fuese necesario.

(c) someter aarbitraje las pretensiones controvertidas.

(d) presentar y contestar la peticién de arbitraje y nombrar arbitro de parte.

(e) asistir a la audiencia de instalacién y en general asistir a cualquier audiencia que se
convoque dentro del proceso arbitral, asi como para suscribir las actas correspondientes.
() representar a la sociedad en materia judicial y/o arbitral, pudiendo intervenir en todas
las instancias, grados o etapas procesales como parte legitimada activa o pasiva, como
tercero con interés en cualquiera de sus modalidades, en procedimientos administrativos,
procesos judiciales y arbitrales, contenciosos o no, de cualquier materia, incluyendo las
facultades de ejecutar sentencias y laudos arbitrales y cobrar costos y costas.

(g) interponer y contestar demandas judiciales y/o arbitrales, o reconvenciones,
reconvenir en el proceso judicial o arbitral, desistirse de la demanda, del proceso, de la
pretensiéon y/o cualquier otro acto procesal, allanarse a la demanda total o parcialmente,
reconoceria, proponer excepciones y defensas previas en el proceso judicial y/o arbitral.
(h) conciliar y/o transigir pretensiones y/o derechos en procesos judiciales y/o arbitrales.
(i) prestar confesién o declaracion de parte o como tercero.

(i) reconocer o exhibir documentos, ofrecer y actuar o participar en la actuacion de toda
clase de medios probatorios, incluso en prueba anticipada.

(k) efectuar retiros de depdsitos por consignaciones ante el banco de la nacion.

(1) interponer recursos de reposicion, apelacién, de casacion, de queja, de nulidad y
demas medios impugnatorios en el proceso judicial y/o arbitral, pudiendo adicionaimente
solicitar la rectificacionr interpretacion, integracion y/o exclusién de las resoluciones
arbitrales.

(m) interponer recurso de anulacion del laudo arbitral.

(n) solicitar todo tipo de medidas cautelares, fuera y dentro de proceso judicial y/o arbitral,
designar interventores, depositarios, secuestres y administradores, y desistirse de la
mediada cautelar”, solicitada.

(o) ofrecer, contracautela de cualquier naturaleza y monto,' incluyendo caucion juratoria.
(p) delegar sin renunciar a ellas, total o parciaimente, cualquiera de las facultades de
representacion procesal detalladas en los incisos (a) al (o) que anteceden, pudiendo
revocarlas o limitarlas en cualquier momento.

6. Representar a la sociedad en procesos laborales ante autoridades judiciales laborales
y autoridades administrativas laborales, de manera irrestricta e ilimitada con las
facultades del articulo 48 del texto Gnico ordenado de la ley de relaciones colectivas de
trabajo aprobado por d.s. N° 010-2003-tr, y los articulos 8, 21, 26, 32, 45 y 46 de la ley
26636 y demas normas modificatorias, supletorias y conexas; representara la sociedad en
negociaciones colectivas y atender los reclamos laborales y suscribir la correspondencia
de indole laboral.-**

N° de fojas del Certificado: 02
Derechos Pagados: S/ 23.00 Recibofecha: 2014-28-1898 29.01.2014

Se expide la presente en la ciudad de Lima a las 8.00 horas del dia 31 DE ENERO DE a
2014
JG

LOS CERTIFICADOS QUE EXTIENDEN LAS OFICINAS REGISTK:
INEXISTENCIA DE INSCRIPCIONES O ANOTACIONES PREVENTIYASW)@!
DE SU EXPEDICION. (ART. 140° DEL T.U.O. DEL REG Crl
APROBADO POR RESOLUCION N°.126-2012-8UNARP-SN D!
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20/08/13 N

: SUNAT Operaciones en Linea ::.

< SUNAT

Fiscal

FICHA RUC : 20538593053
AEROPUERTOS ANDINOS DEL PERU S.A.
Numero de Transacciéon : 93055692
CIR - Constancia de Informacion Registrada
Informacién General del Contribuyente
Apellidos y Nombres 6 Razén Soclal i AEROPUERTOS ANDINOS DEL PERU S.A.
Tipo de Contribuyente : 26-SOCIEDAD ANONIMA
Fecha de I : 22/12/2010
Fecha de Inicio de Actividades 1 22/12/2010
Estado del Contribuyente : ACTIVO
Dependencia SUNAT : 0023 - INTENDENCIA LIMA
Condicién del Domicllio Fiscal : HABIDO
Datos del Contribuyente
Nombre Comercial HE
Tipo de Representacién H
Actividad Econémica Principal i 63037 - OTRAS ACTIVIDADES DE TRANSPORTES.
Actividad Econémica Secundaria 1 ! 45207- CONSTRUCCION EDIFICIOS COMPLETOS.
Actividad Econémica Secundaria 2 : 93098- OTRAS ACTIVID.DE TIPO SERVICIO NCP
Sistema Emisién Comprobantes de Pago : MANUAL/COMPUTARIZADO
Sistema de Contabilidad : COMPUTARIZADO
Cédigo de Profesién / Oficio : -
Actividad de Comerclo Exterior : SINACTIVIDAD
NGmero Fax : -
Teléfono Fijo 1 I
Teléfono Fijo 2 : -
Teléfono Mévil 1 H
Teléfono Mévil 2 H
Correo Electrénico 1 : alejandro.torres@aap.com.pe
Correo Electrénico 2 : -
Domichlio Fiscal

Departamento ! LIMA
Provincia : LIMA
Distrito i SAN ISIDRO
Tipo y Nombre Zona L
Tipo y Nombre Via ¢ AV, FELIPE PARDO Y ALIAGA
Nro :t 675
Km : -
Mz HIE
Lote T -
Dpto : 403
Interior -
Otras Referencias : -
Condicién del inmueble declarado como Domicilio : ALQUILADO

Datos de la Empresa

Mpsvhmnmgob.pdd-ﬁ-immmmmn?Qﬂpadm'&mm:‘

Fecha Inscripcién RR.PP t 17/12/2010

NGmero de Partida Registral : 12593490

Tomo/Ficha H

Folio -

Aslento s -

Origen del Capital : NACIONAL

Pais de Origen del Capital : -

Registro de Tributos Afectos
Exoneracién
Tributo Afecto desde Marca de
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20/09/13 .- SUNAT Operaciones en Linea ::.
Exoneracién Desde Hasta
IGV - OPER. INT. - CTA. PROPIA 22/12/2010 - - -
RENTA-3RA. CATEGOR.-CTA.PROPIA 22/12/2010 - - -
IMP.TEMPORAL A LOS ACTIV.NETOS 01/03/2011 - - -
RENTA 4TA. CATEG. RETENCIONES 01/03/2011 - - -
RENTA 5TA. CATEG. RETENCIONES 01/01/2011 - - -
ESSALUD SEG REGULAR TRABAJADOR 01/01/2011 - - -
SNP - LEY 19990 01/01/2011 - - -
SENCICO 22/12/2010 - - -
Repressntantes Legales
Tipo y Nimero Fecha de Nro. Orden de
de Documento APeliidosy Nombres Cargo Nacimiento Fecha Desde Representacién
GOMEZ VALDIVIA JOSE
Dooc' 5 CARLOS APODERADO 01/04/1980 17/03/2011 -
NACIONAL DE
IDENTIDAD Direccién Ubigeo Teléfono Correo
-40529323 AV. MIGUEL DASSO 134 LIMA LIMA SAN .
Dpto 602 ISIDRO 1-5937230 Jose.gomez@aap.com.pe
,\l Otras Personas Vinculadas
Tipo y Nro.Doc. A::':i:::'v Vincuilo Ntmdn:o ;:::: Residencia Porcentaje
ANDINO
INVESTMENT SOCIO - 1771272010 - 50.000000000
HOLDING S.A.C
Direccién Ubigeo Teléfono Correo
REG. UNICO DE N
CONTRIBUYENTES DEL ‘
-20511230188 CAL. M MILLER 450 CALLAO
(PISO 7 ESQ PROV 1- _
MANCO CAPAC Y M - 4299367
CONST.
MILLER) DEL
CALLAO
CALLAO
Tipo y Nro.Doc. A::':i:::sv Vinculo N?c:::o::o ;:m Residencia Porcentaje
CORPORACION
DOC.TRIB.NO.DOM.SIN.RUC AMERICA S.A. SOcC10 - 17/12/2010 ARGENTINA 50.000000000
) 000 Direccién Ubigeo Teléfono Correo
~ —— . -
Establecimientos Anexos
Otras
Cédigo Tipo Denominacién Ubigeo Domicilio Referencias Cond.Legal
AREQUIPA
L. ) AREQUIPA 3
0001 COMERCIAL CERRO AV. AEROPUERTO S/N OTROS.
COLORADO
L AYACUCHO o
0002 . - HUAMANGA AV. EIERCITO 950 - OTROS.
COMERCIAL AYACUCHO
L. PUNO SAN )
0003 COMERCIAL - ROMAN JULIACA AV. AVIACION S/N OTROS.
L. TACNA TACNA i}
0004 COMERCIAL - TACNA CAR. PANAMERICANA SUR S/N OTROS.
L MADRE DE DIOS
0005 . - TAMBOPATA CAR, PASTORA-LA JOYA Km 7 - OTROS.
COMERCIAL TAMBOPATA

mymmgmwwa-imwmmmrm'm'
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20/09/13 .- SUNAT Operaciones en Linea ::,
Importante
Descentralizaddn de Servicios : Hemos puesto a su disposicién los Centros de Servicios al Contribuyente, ubicados

en los siguientes distritos : Callao, Lima Cercado, Comas, San Isidro, San Martin, y Santa Anita, donde podra
realizar sus Trdmites o Consultas con mayor rapidez y comodidad :

Documento emitido a través de SOL - SUNAT Operaciones en Linea, que tiene validez para realizar trdmites
Administrativos, Judidales y demas

DEPENDENCIA SUNAT
Fecha:20/09/2013
Hora:09:58

https:/iwww.sunat.g ob.pevcl-ti-itmenwMenuinternet.htmag rupacion=*&pestana=*
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*Decenio de las Personas con Discapacidad en el Peni”
“Afio de 1a Inversidn para el Desarrolio Rural y la Seguridad Alimentaria®

28 AGO. 2013

Lima,

1L[2013-MTC 25

Sefior

JOSE CARLOS GOMEZ VALDIVIA

Gerente General (i)

AEROPUERTOS ANDINOS DEL PERU S.A.

Av. Pardo y Aliaga N° 675 — Oficina N° 403 - San Isidro - Lima

Presente.-

Asunto . Aprobacién de viabilidad de la Obra Nueva “Mejoramiento del
servicio de embarque y desembarque del Aeropuerto internacional
Alfredo Rodriguez Ballon de Arequipa” - Contrato de Concesi6n del
Segundo Grupo de Aeropuertos de Provincia de la Republica del
Perd

Referencia : Memorandum N° 2102-2013-MTC/09.02

Es grato dirigirnos a usted en atencion al documento de la referencia, mediante el cual
la Oficina General de Planeamiento y Presupuesto del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones brinda su conformidad y da la viabilidad de acuerdo al Sistema
Nacional de Inversion Pablica -SNIP a la ejecucién de la Obra Nueva “Mejoramiento del
servicio de embarque y desembarque del Aeropuerto Internacional Alfredo Rodriguez
Ballon de Arequipa”, de acuerdo con el numeral 1.82,8.2.3.1yel Apéndice 1 del Anexo
8 del Contrato de Concesion.

Al respecto, remitimos adjunto copia de la aprobacion de la viabilidad respectiva, a fin
de que proceda con la elaboracion y presentacion del Estudio Definitivo de Ingenieria
(ED) para la ejecucion de la Obra Nueva, de conformidad con el numeral 8.2.3.3 del
Contrato de Concesion.

entamente,

Direccién General de Concesiones en Transportes

Adj.: Memorandum N* 2102-2013-MTG/09.02

C.c. OSITRAN

Jirén Zorritos 1203

www.mtc.gob.ge | Lima, Lima 01 Perd
{511) 615-7800



PO © | Ministerio Oficina General de
Wgﬁiﬁ PERU |} de Transportes Planeamiento y
&2 y Comunicaciones Presupuesto

“Decenio de las Personas con Discapacidad en el Perg"
“Afio de la Inversion para el Desarrofio Rural y !a Seguridad Alimentaria”

MEMORANDUM N° 2102 -2013-MTC/09.02

AL :  RAMON GAMARRA TRUJILLO
Director General de Aeronautica Civil

ASUNTO :  Declaracion de Viabilidad del Proyecto con Cédigo SNIP 272026
REF. : Memorandum N° 861-2013-MTC/12.08

FECHA : Lima, 28de agosto 2013

Tengo el agrado de dirigirme a usted en relacidn a la solicitud de declaracion de
viabilidad del Estudio a nivel de Perfil del Proyecto *Mejoramiento del Servicio de
embarque y desembarque del aeropuerto internacional Rodriguez Balion — Arequipa”,
el cual fue remitido a esta Oficina General, en el marco de las normas que rigen el
Sistema Nacional de Inversion Publica.

En ese sentido, después de haberse efectuado la revision, evaluacion y el andlisis
respectivo del proyecto, la Oficina de Inversiones, en observancia al Articulo 7° del
Reglamento del Sistema Nacional de inversion Publica, aprobado mediante Decretg
Supremo N° 102-2007-EF, aprueba el Estudio a nivel de Perfil y otorga la Declaracion
de Viabilidad al Proyecto:

Codigo SNIP. | Proyecto

272026 Mejoramiento del Servicio de embarque y desembarque del aeropuerto
-~ internacional Rodriguez Ballén — Arequipa

Atentamente,

------

.
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.

Adjto.: Copia Formato 09 e Informe N° 1234-2013-MTC/09.02,
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Lima, 27 de agosto de 2013

INFORME N° 1234 - 2013-MTC/09.02

ASUNTO : Aprobacion del Estudio de Pre-Inversion
REF © Memorandum N° 861-2013-MTC/12.08
Tengo el agrado de dirigirme a usted con relacion a la aprobacion del Estudio a nivel

de Perfil del Proyecto “Mejoramiento del Servicio de embarque y desembarque del
aeropuerto internacional Rodriguez Ballon — Arequipa”.

'CODIGO SNIP: 272026 R
NIVEL DE ESTUDIO: PERFIL )
UNIDAD DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL
FORMULADORA:

| OPI RESPONSABLE: TRANSPORTES

1. RESULTADOS

Luego de la revision, analisis y evaluacion del estudio de Perfil de Proyecto
“Mejoramiento del Servicio de embarque y desembarque del aeropuerto
internacional Rodriguez Balion — Arequipa”, se ha concluido que el proyecto ES
VIABLE, por lo que se recomienda otorgar la declaracion respectiva.

2. ANTECEDENTES

2.1. Mediante el Contrato de Concesion suscrito el 5 de enero de 2011 entre el
Estado Peruano a través del Ministerio de Transportes y Comunicaciones se
adjudico al consorcio peruano — argentino constituido por Investment Holding
S.A., el segundo grupo de aeropuertos ubicados en las provincias del sur y
centro de la Republica del Peru. Dicho Contrato contempla Requerimientos
Técnicos Minimos (RTM), esto es, los criterios. minimos de calidad del
Aeropuerto. Bajo este criterio, con la finalidad de garantizar la seguridad de las
operaciones de embarque y desembarque se vio por conveniente incluir como
Obra Nueva en los términos previstos en el Numeral 1.82 del Contrato de
Concesion la implementaciéon de puentes de embarque y desembarque de
pasajeros, en tal sentido la Unidad Formuladora Direccion General de
Aeronautica Civil a través de la concesionaria Aeropuertos Andinos del Peru
(APP) ha elaborado el Estudio a nivel de perfil del proyecto “Mejoramiento del
Servicio de embarque y desembarque del aeropuerto internacional Rodriguez
Ballon — Arequipa’ y envié dicho estudio a la Oficina de Programacion e
Inversiones del Sector (OP! Transportes) para su revision, aprobacion y
declaracion de viabilidad.
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2.2. Se emite el presente Informe Técnico de acuerdo a los procedimientos
establecidos por la normatividad del Sistema Nacional de Inversion Publica,
Ley N° 27293, su Reglamento y Directiva N° 001-2011-EF/68.01, Directiva
General del SNIP, para el proceso de evaluacién de estudios de pre inversion.

3. EL PROYECTO
3.1. Marco de Referencia

El proyecto se enmarca dentro del Contrato de Concesion del Segundo Grupo
de Aeropuertos de provincias del Peru suscrito entre el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones y Aeropuertos Andinos del Pert.

3.2. Objetivo del Proyecto

El objetivo fundamental del proyecto es Mejorar el servicio de embarque y
desembarque en el aeropuerto de Arequipa a la creciente demanda de
pasajeros proyectada hacia el afio 2024.

3.3. Ubicaci6n del Proyecto

El aeropuerto de Arequipa se encuentra ubicado a 8km del centro de la
ciudad de Arequipa en el distrito de Cerro Colorado, provincia de Arequipa,
Region Arequipa a 2335 m.s.n.m.

3.4. Descripcion y componentes del proyecto
El proyecto consiste en la implementacion del sistema de 2 puentes de
abordaje de pasajeros (PLBs), equipamiento y obras civiles necesarias para
poder brindar un servicio de 6ptima calidad a los usuarios mejorando asi la

eficiencia en el servicio a las lineas aéreas y clientes en general.

El proyecto comprende los siguientes componentes:

a) Puenies de embargue

Este componente consta de puente fijo, contempla instalaciones eléctricas
asi como también la implementacion de aire acondicionado e instalaciones
sanitarias, un sistema de rociadores conformando las instalaciones de
agua contra incendio, ademas incluye un circuito cerrado de television
(CCTV) conformado también por grabadores y discos duros de grabacion;
manga de embarque, lo conforman una columna de soporte, rotonda,
tuneles telescopicos, una escalera y puerta de servicio, panel de control
del operador, entradas de alimentacion, cabina, capota y un sistema de
nivelacion automatica que incluye un sistema de elevacion hidraulica y de
traslacion, y, la cimentacion para columna de soporte de rotonda.
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b) Nucleos de Circulacion

Este componente lo conforma 2 ascensores simples, un ascensor
panoramico y una escalera mecanica que incluye peldafios horizontales,
peldanos, peines y placas de peines, tipo de balaustrada, sistema de
traccion, transmision de cadenas, pasamanos, revestimiento exterior,
cubre zocalo y zécalo ademas de la estructura de las escaleras sin apoyo
intermedios.

¢) Instalaciones
Consiste en la instalacion de un sistema conformado por rociadores. ..
3.5. Monto de Inversion
El monto total de Inversion se estima en S/. 9'365,020.10.
4. ANALISIS
4.1. Identificacion
4.1.1. Situacion Actual

El Aeropuerto de Arequipa es el segundo terminal con mayor flujo de
pasajeros en el sur del pais, cuenta con una pista asfaltada de 2980 m
de largo y 45m de ancho, hall principal, coyunteros, zonas de embarque
y una torre de control de 28m de altura.

En la actualidad el aeropuerto es administrado por el consorcio peruano
— argentino Aeropuertos Andinos del Per( (AAP) encargada de ejecutar
el Contrato de Concesién del Segundo Grupo de Aeropuertos de

~ Provincias del Perd. Dicho contrato no contempla el servicio de abordaje
adecuado y seguro a través de sistemas de puentes de embarque de
pasajeros; sin embargo, las “Obras de rapido impacto” establecidas en el
contrato contempla la mejora de los flujos de pasajeros y equipaje tanto
de salidas como de llegadas, diferenciando salas de embarque vy
llegadas nacionales e internacionales con los respectivos procedimientos
de migraciones y aduanas.

Mediante un embarque y desembarque mas rapido se brindaran las
condiciones apropiadas de servicio y a la vez permitira un acceso rapido
y cémodo aun en condiciones meteoroldgicas adversas. Mediante este
proyecto también se lograra la seguridad en las operaciones portuarias.

Debido a que el trafico de pasajeros superd los valores estimados, es
conveniente la implementacion de 02 puentes de abordaje teniendo en
cuenta que se han propuesto intervenciones que incrementan el
bienestar y seguridad de los usuarios, como efecto del mejoramiento del
servicio de embarque y desembarque de pasajeros.
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4.1.2. Problema

Deficiente servicio de embarque y desembarque en el aeropuerto de
Arequipa.

4.1.3. Beneficiarios

La poblacion afectada en el Area de Influencia Directa por el aeropuerto
es el total de la provincia en estudio de 947 384 habitantes que
representa el 75,24% de la poblacion total de |a region Arequipa. Para la
demarcacion de la zona de influencia se ha considerado:

» La demanda actual de modos de transporte en el area donde
esta localizada el aeropuerto.

» El espacio geografico donde la demanda se sittia

» La forma de la demanda de transporte (origen y destino,
frecuencia, costo del pasaje, etc.)

> La definicion y determinacion de la demanda futura

El alcance del Area de Influencia Indirecta es toda la Region de
Arequipa teniendo como centro el aeropuerto de Arequipa, ciudad de
gran importancia en el eje comercial de la region. Por ello, la mejora de
los servicios del aeropuerto a la creciente demanda de pasajeros

4.1.4. Alternativas.
El estudio plantea dos alternativas de solucion.
» Alternativa 1

Implementacion de 2 puentes de embarque y desembarque de
pasajeros en el Aeropuerto ‘Rodriguez Ballén® de Arequipa.
También incluye el equipamiento de Nucleos de Circulacién,
conformado por 3 ascensores y 1 escalera mecanica, e
Instalaciones que constan de un sistema de agua contra incendios
conformado por rociadores.

Alternativa 2

¥

Mejoramiento del sendero peatonal para el embarque y
desembarque de pasajeros. Esta alternativa es inviable debido a que
el estandar internacional para aeropuertos con mas de 800 000
pasajeros exige la implementacion de un sistema de abordaje eficiente,
confortable y seguro para los pasajeros y lineas aéreas. En el contrato
de concesion del Aeropuerto de Arequipa, se precisa que la empresa
concesionaria bebera cumplir con los Requisitos Técnicos Minimos
para garantizar los servicios aeroportuarios. Segun la evaluacion
realizada, el Estudio Definitivo de Ingenieria “Remodelacion y
Ampliacion del Terminal de Pasajeros de ‘Arequipa”, contempla una
propuesta de dos niveles, un nivel inferior para check in y llegadas vy el
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nivel superior para sala de embarque y control, con lo cual se consigue
la funcionalidad de los flujos de salida y llegada de pasajeros y
equipaje, evitando cruces y congestion de las diferentes areas, el uso
simultaneo de salas para vuelo nacional e internacional, facilidades de
acceso para discapacitados en servicios basicos y al segundo nivel
mediante el uso de elevadores en cada uno de los puntos de
circulacion. Cuando estas obras concluyan (Dic 2013) las salas de
embarque estaran ubicadas en el segundo nivel, por lo que no es
admisible considerar el embarque a pie para lo cual los pasajeros
tendrian que bajar nuevamente hasta el primer piso. Esta situacion
generaria incomodidad y reclamo por parte de los pasajeros y las
lineas aeéreas. En base que AAP, debid enfrentar un trafico de
pasajeros superior al contemplado al disefio del Contrato y
considerando el embarque de pasajeros por el segundo nivel
proyectado en el Estudio Definitivo de Ingenieria de “Remodelacién y
Ampliacion del Terminal de Pasajeros de Arequipa” se estima
conveniente mejorar sustancialmente el servicio de embarque y
desembarque de pasajeros.

4.2. Formulacion y Evaluacion

4.2.1. Demanda

La demanda con proyecto o sin proyecto viene a ser la misma dado que no
habra demanda generada ni desviada. La variacion de la demanda es
consecuencia de la variacion del Producto Bruto Interno.

Previsiones de crecimiento de! PBI

El escenario probable de las proyecciones de crecimiento del PBI
corresponde al Escenario Base publicado por el Ministerio de Economia y
Finanzas en el Marco Macroecondmico Multianual 2012-2014, publicado
en mayo de 2011 y revisado en agosto de 2011. Asimismo se han tenido
en cuenta las proyecciones del Fondo Monetario Internacional, publicadas
en el World Economic Outlook en septiembre de 2011.

De esta forma, se considera un crecimiento del PBI de 6.0% en 2012 y un
crecimiento promedio del PBI de 6.0% para los afos 2013-2 021. Para el
periodo 2022-2035, que no ha sido proyectado en el Marco
Macroeconomico Multianual, se considera un crecimiento promedio anual
del 5.0%, considerando que el desarrollo del pais deberia haber alcanzado
niveles superiores y la economia mundial deberia estar recuperada.

Segun esto, se presentan a continuacion las previsiones de crecimiento del
PBI consideradas para el escenario probable:

PREVISION DE CRECIMIENTO DEL PBI NACIONAL
ESCENARIO PROBABLE

Afios Crecimiento
PBI Peru
2012 6.0%
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Afios Crecimiento
PBI Per(
2013 6.0%
2014 6.0%
2015 6.0%
2016 6.0%
2017 6.0%
2018 6.0%
2019 8.0%
: 2020 6.0%
2021 6.0%
2022-2030 5.0%
Fuente: MEF. MMM 2012-2014

Trafico Normal de Pasajeros

La proyeccion de la demanda de pasajeros del Aeropuerto de Arequipa, para
un periodo de 10 afios, se ha realizado sobre la base de informacion historica
relacionada con el movimiento de operaciones, pasajeros y carga; asi como la
tendencia de crecimiento de la poblacion del area de influencia.

Haciendo un analisis comparativo de la evolucion del trafico de pasajeros de
Arequipa (eminentemente nacional) y del trafico nacional de Pert, se deduce
una relacion entre las tendencias de crecimiento de ambos sectores que
permita extraer de los resultados previstos para el total de Aeropuertos de
Peru los del Aeropuerto de Arequipa.

Los datos de trafico aéreo de pasajeros de CORPAC de los ultimos 15 afios
arrojan los siguientes crecimientos:

RED DE AEROPUERTOS DE PERU VS. AEROPUERTO DE AREQUIPA
EVOLUCION COMPARATIVA TRAFICO DE PASAJEROS

Pesu Arequipa

) e S Arenuipsf Vir, 9 Arequipaf
{Trafico Nacional) {Yrafico Total)

f #

Var. 0% Var. % Perd Var. %aPery

1997 5,231,989 453,827 2,96
1998 5,377,267 2.8 440,058 -3.0 2.88 0
1999 5,491,361 2l 359,659 4.5 2.8 -0.35
2000 $,282,352 -3.8 415,545 -9.6 2.88 0.23
2001 4,830,600 -8.6 393,298 -5.4 3.01 0.52
2002 4,402,387 -8.9 314,095 -20.1 2.73 1.97
2003 4,587,748 4.2 328,295 4.5 248 -1.25
2004 5,088,083 10.9 354,592 8.0 2.28 0.19
2005 5,513,179 B.4 378,192 6.7 2.33 1.28
2006 5,993,026 8.7 445,245 17.7 2.36 117
2007 7,440,783 24.2 575,587 293 2.11 G.45
2008 8,150,207 9.s 577,601 0.3 2.1 093
0u9 8,554,155 4.9 593,396 2.7 2.05 Q4s
2010 10,914,323 27.6 939,397 58.3 2.27 1.5
2011 12,316,523 128 1,025,457 9.2 2.02 0.0¢
2006-2011 - 105.5 - 130.3 0.72
PROMEDHD
ANUAL - 158 - 20.0 1.26
2006-2011
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internacional.

Numero de Aeronaves

La aeronave con mayor numero de operaciones es el Airbus A319-100, una
aeronave de con una capacidad de 144 pasajeros, segln configuracién. Este
avion es el empleado por la aerolinea mayoritaria en el Aeropuerto, LAN Pery.

—
La segunda aeronave en importancia es el Boeing 737-200, empleado por
Peruvian Airlines con una capacidad entre 128 y 148 pasajeros.

Asimismo la tercera aeronave con mayor nimero de operaciones es BAE
146-200 empleado por Star Pery ¥ con una capacidad de 92 pasajeros
El siguiente cuadro muestra las operaciones nacionales e internacionales del
Aeropuerto de Arequipa durante el afio 2011, segun tipo de servicio.
AEROPUERTO DE AREQUIPA - OPERACIONES ANUALES, 2011
E Tipo de Servicio ' Nacional ] Internacional l Total I Participaciéﬂ
Comercial Regular 12 702 212 12914 91,2%
Militares 279 7 286 2,0%
Aviacion General 357 12 369 2,6%
Comercial No Regular 563 24 587 4,1%
| ToTaL | 13 901] 255 | 14 156 | 100,0%
Fuente: CORPAC
—~
Las operaciones aéreas por tipo de servicios durante el ano 2011 registran
una participacion de 91.2% para los vuelos comerciales, los vuelos militares
registran 2.0%, la aviacion general registra 2.6% y los vuelos comerciales no
regulares registran 4.1%. Cabe resaltar que el 1.8% de operaciones aéreas
corresponden a vuelos internacionales. En promedio, el crecimiento anual de
operaciones anuales durante el periodo 1997 al 2011 es de 0.8% y en el
ultimo iustro con 11.55 de crecimiento.
AEROPUERTO DE AREQUIPA
PARAMETRO DE TRAFICO, 2011
Pardmetros de Trifico del Estado Actual
Ano 2011
Volumen Anual de Pasajeros 1025 457
Average Day Peak Month (ADPM) 26 de ago {3,291 pax)
1 Pasajeros Hora Pico Arribos 287
JLPasajeros Hora Pico Partidas 201
Lfasajeros Hora Pico Total 488
Fuente: Plan Maestro de Desarrolio
7
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4.2.2. Oferta

La oferta actual esta constituida por el flujo de personas que se
desplaza por la ruta sefializada hasta abordar el avién generando asi la
incomodidad e inseguridad de los usuarios nacionales e internacionales.

La oferta con proyecto implica la implementacion de puentes de
abordaje, la misma que permitira a los usuarios que el servicio se
efectuen con adecuados niveles de seguridad y comodidad.

OFERTA CON PROYECTO
N Oferta del
Tiempo de Embarque y 12 Horas de
mg:se:abr:mu: g Operacién al Dia Serviclo(Embar/Desemb)
{minutos) {minutos}
Diario Mensual Anual
45 720 16 480 | 5760
Oferta con las 02 Mangas 32 960 11520
4.2.3. Balance Oferta - Demanda
Se presenta la brecha a lo largo del horizonte de evaluacion del proyecto
sobre la base de la comparacion de la demanda efectiva proyectada y la
oferta con proyecto.
El balance oferta-demanda para el presente proyecto se muestra a
continuacion:
BRECHA DEMANDA ~ OFERTA EN LA SITUACION SIN PROYECTO
N Demanda de
- Oferta Sin Brecha Oferta
ANO Embarque Proyecto Demanda
/desembarque (1) 4

2014 5,999 - -5,999

2015 6,352 - -6,352

2016 6,731 - -6,731

2017 7,139 - -7,139

2018 7,578 - -7,578

2019 8,050 - -8,050

2020 8,557 - -8,557

2021 9,102 - -9,102

2022 9,554 - -9,554

2023 10,033 - -10,033

8
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BRECHA DEMANDA - OFERTA EN LA SITUACION CON PROYECTO
Demanda de Oferta con Brecha Oferta
ANO Embarque Proyecto Demanda
/desembarque
2014 5,999 11,520 5,522
2015 6,352 11,520 5,168
2016 6,731 11,520 4,789
2017 7,139 11,520 4,381
2018 7,578 11,520 3,942
2019 8,050 11,520
2020 8,557 11,520
2021 9,102 11,520
— 2022 9,554 11,520
2023 10,033 11,520
4.2.4. Costos
» Costos de Inversion
El presupuesto del proyecto incluye los costos de estructuras,
arquitectura, Instalaciones eléctricas, Instalacion de sistemas
contra  incendios (rociadores), Instalaciones sanitarias,
equipamiento, Gastos Generales (15%), Utilidad (10%) e IGV
(18%). Ademas se adiciona al proyecto Ias incidencias que
tendra en la ejecucion actividades como Gastos de Ingenieria
(5%), Supervision (5%) y Gastos por Administracién Y Gerencia.
COSTOS A PRECIOS DE MERCADO
[ 1ITEM DESCRIPCION COSTO |
01 |ESTRUCTURAS 905,550.65
~ 02 |ARQUITECTURA 664,878 49 |
03 | INSTALACIONES ELECTRICAS 296.053.37'
04 | INTALACIONES SISTEMA CONTRA INCENDIOS (Rociadores) _—519,455.67
05 [INSTALACIONES SANITARIAS - AC 21,417.70
[ 06 |EQUIPAMIENTO 3,952,610.15
COSTO DIRECTO 6,359,966.03
GASTOS GENERALES (15%) ﬁ 361,103.38
— UTILIDAD (10%) 240,735 .59
COSTO TOTAL 6,961,805.00
IGV (18%) 1,253,124.90
" |costo bE oBRA 8,214,929.90
07 | INGENIERIA (5%) 410,746.50
ba SUPERVISION (5%) 410,746.50
[ 09 |ADMINISTRACION Y GERENCIA (4%) 328,597.20
t TOTAL 9,365,020.09
9
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BRECHA gEMANDA =~ OFERTA EN LA SITUACION CON PROYECTO

-~ Demanda de Oferta con Brecha Oferta
ANO Embarque
/desembarque Proyecto Demanda
2014 5,999 11,520 5,522
2015 6,352 11,520 5,168
2016 6,731 11,520 | 4,789
2017 7,139 11,520 4,381
| 2018 7,578 11,520 3,942
2019 8,050 11,520 3,470
2020 8,557 11,520 2,963
2021 9,102 11,520 | 2,418 |
2022 9,554 11,520 1,967
i_ 2023 10,033 11,520 1,487 )
4.2.4. Costos
» Costos de Inversion

El presupuesto del proyecto incluye los costos de estructuras,
arquitectura, Instalaciones eléctricas, Instalacién de sistemas
contra  incendios (rociadores),  Instalaciones sanitarias,
equipamiento, Gastos Generales (15%), Utilidad (10%) e I1GV
(18%). Ademas se adiciona al proyecto las incidencias que
tendra en la ejecucion actividages como Gastos de Ingenieria
(5%), Supervision (5%) y Gastos por Administracion y Gerencia.

COSTOS A PRECIOS DE MERCADO

ITEM DESCRIPCION cosTo
01 |ESTRUCTURAS 905,550.65
02 !ARQUITECTURA 664,878.49
03 | INSTALACIONES ELECTRICAS 296,053 .37
04 | INTALACIONES SISTEMA CONTRA INCENDIOS (Rociadores) 519,455 67
05 | INSTALACIONES SANITARIAS - AC] 2141770
| 06 | EQUIPAMIENTO 3,952,610.15 |
COSTO DIRECTO 6,359,966.03
| GASTOS GENERALES (15%) 361,103.38
561.103.38
UTILIDAD (10%) 240,735.59
COSTO TOTAL 6,961,805.00
| |i6v (18%) 1,253,124.90
COSTO DE OBRA 8,214,929.90
| 07 | INGENIERIA (5%) 410,746.50
08 SUPERVISION (5%) 410,748.50
09 | ADMINISTRACION Y GERENCIA (4%) 328,597 20
i TOTAL | 9,365,020.09 |

Jirdn Zorritos 1203
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MONTC DE
ITEM DESCRIPCION INVERSION

A JOBRAS CVILES

2,407,355 88

0t |ESTRUCTURAS

904,550.65

02 |ARQUITECTURA 664,878 .49
03 |INSTALACIONES Bl ECTRICAS 29605337
3.0 ALIMENT2DORES 108,538.13

3.2 TABLERCS ¥ CAJAS Fo Go 12,042 51

3.3 CIRCUITOS DERIVADGS DE ENERGIA 9.748.25

3.4 SISTEMADE COMUNICACIONES $0.875.04

2.5 LJMNARIAS 4,784 28

2.8 DUCTOS Y ACCESORIOS DE VENTILACION 32,667 35

2.7 EQJIPOS DE AIRE ACONDICIONADO 77,250 97

356 CCTV- EQUIPAMIERTD 48,1248 .84

U4 _[INTALACIONES SISTEMA CONTRA INCENDIOS {Rociadores) 51945567
05 JINSTALACIONES SANTTARIAS - AC) 21,417.70
5.1 DESASUE 1,383 55

5.2 AGLACONTRANCENDID 20,0311

B [EQUIPAMIENTO

3,952,610.15

06 |EQUIPAMIENTO

3,952,610.45

%" PUENTES DE EMBARGUES OE PASAIEROS

3431080 18

£.2 EQUPAMIENTO ADICIONAL EN TERMMAL DE PASAIERDS

521,550.00

COSTO DIRECTO 6359 96504
GASTOS BENERALES | 18%] 331,103 38
JTILIDAD (13%7 240,735 50
COSTO TOTAL 6.961,805.01

16/ {139%,) 1.253 124 .90
COSTC DE ORRA B214,9299¢

07  |EXPEDIENTE TECNKCO 410,746.50]
0a SKPEW’ISIOHES%] 410,746.50
09 _|ACKINISTRACION Y GERENCIA (4% 328,597 30
TOTAL 9,365,020.10

> Costos de Operacion y Mantenimiento

Costos de Operacion

Los costos de operacion de las mangas se calculé considerando un

operador por cada una de las mangas, el consumo

eléctrica al afo del sistema de embarque y un 5%

de energia

de dichos costos

directos, para cubrir la parte proporcional de los servicios de limpieza,

seguridad y otros gastos
aeroportuarios.

comunes a

los demas servicios

Jirén Zorritos 1203
Lima, Lima 01 Pery
(511) 615-7791. 615-7800 1321
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CONCEPTOS DE GASTO
DETALLE ) ) T
Operadores Energia Electrica | Otros Costos (5%)
COSTO DE
Unidad de Medida | Personal KwrH OPERACION
Cantidad 2 Giobal Global ANUAL
Csc;.sto Mensual 2,000 500
[: 2014 24,000 6,000 1,500 31,500
2015 24,000 6,000 1,500 31,500
2016 24,000 6,000 1,500 31,500
2017 24,000 6,000 1,500 T 31,500
2018 24,000 6,000 1,500 31,500
[ 2019 24,000 6,000 1,500 31,500
2020 24,000 6,000 1,500 31,500 |
—_ 2021 24,000 6,000 1,500 31,500
2022 24,000 6,000 1.500 31,500
2023 24,000 6,000 1,500 31,500

Costos de Mantenimiento

Segun la informacion facilitada por LAP el costo anual de mantenimiento
LAP por las 19 mangas asciende a $ 262,764.60 dolares en e
Aeropuerto Internacional Jorge Chavez, es decir $ 13,829.69 délares
americanos que al Tipo de cambio de S/. 2.85 por US 1,00 da como
resultado un costo anual equivalente S/. 39,000.00 nuevos soles por
manga. Por lo tanto el costo de Mantenimiento Anual por las dos (02)

asciende a S/.78 000.

En la cotizacion de [a empresa Thyssen se indica que se haran 02

mantenimientos, a los 06 y 12 meses. Asi mismo se ha considerado una

variacion anual de 2% para los 5 primeros afios y 3.5% para el resto, en

funcion de un mayor uso de repuestos y consumibles con el transcurso
_~ del tiempo en funcién del uso.

Con esta informacién se elaboro el siguiente flujo de mantenimiento de
los puentes de embarque.

- Costo de Namero de COSTO DE
ANO Mantenimiento Mangas MANTENIMIENTTI
2014 39,000 2 78,000
2015 39,780 2 79,560
2016 40,576 2 81,151
2017 41,387 2 82,774
2018 42,215 2 84,430
2019 43,692 2 87,388
2020 45,222 2 90,443
2021 46,804 2 93,609
2022 48,443 2 96,885
2023 50,138 2 100,276 |
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4.2.5. Beneficios

Los Beneficios del Proyecto desde el punto de vista socia) estan dados
por los ahorros de| tiempo de los usuarios.

Para la evaluacion social del proyecto se tomara €n consideracién el
resultado de la alternativa dnica planteada, teniendo en cuenta que se

—~~
4.2.6. Evaluacién Econémica
Previo a la evaluacion se han corregido los montos de inversién de Ia
obra calculados a precios de mercado a precios sociales empleando los
factores establecidos por la DGPM del MEF.
El proyecto se ha evaluado bajo el enfoque Costo-Beneficio, teniendo en
consideracion el horizonte de evaluacion 10 afios Y una tasa de
descuento de 9%.
Resultando la alternativa planteada conveniente para el pais, con un
Valor Actual Neto de S/, 1'756,161.00 y una Tasa Interna de Retorno de
13.6%.
INDICADORES ECONOMICOS DE EVALUACION
ALTERNATIVA VAN (51, TIR (%)
S/. 1'756,161.00 13.6
~~
4.2.7. Sensibilidad
El analisis de sensibilidad indica que el proyecto es sensible a Ia
variacién de costos o beneficios. El valor actual neto (VAN) vy la tasa
interna de retorno (TIR) de los escenarios analizados se muestran a
continuacion:
Variacion de los Costos de Inversion
0.75 1.00 1.25
w
o .
o y| Escenario 3,289,756 | 1,299,093 -691,570
© 5| Pesimista
C o= :
2 @ Escenario 3,746,824 | 1,756,161 -234,502
£ g Probable ]
p | Escenario 4,066,875 | 2,076,212 85,549
[ i Optimista
12
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Variacién de los Costos de Inversién
0.75 1.00 1.25

Escenario Pesimista 20.0% 12.5% 7.4%

Escenario Probable 21.2% 13.6% 8.5%

Variacién de fa TIR

Escenario Optimista 22.1% 14.4% 9.2%

4.2.8. Sostenibilidad

Teniendo en cuenta que Aeropuertos Andinos del Pery S A. (AAP) es Ia
empresa concesionaria del segundo grupo de aeropuertos ubicados en
las provincias del sur y centro del Peru, conforme a lo establecido en sy
contrato de concesion tiene a su cargo el disefio y construccién de las
obras obligatorias y obras del plan maestro de desarrolio por lo que la
empresa Aeropuertos Andinos del Perd S.A. (AAP) estara a cargo de la
operacion y mantenimiento del Aeropuerto de Arequipa ademas del
disefio, construccion, mejora, mantenimiento explotacién del
Aeropuerto “Rodriguez Ballén”.

4.2.9. Impacto Ambiental

Para efectos de mitigacion de Impacto Ambiental, el estudio cuenta con
la Aprobacion de la entidad competente Direccion General de Asuntos
Socio Ambientales mediante Oficio N° 504-2012-MTC/16.

5. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Esta Oficina, luego de revisar y evaluar el Estudio de Perfil del Proyecto, emite las
siguientes conclusiones y recomendaciones:

5.1. Los contenidos del documento satisfacen los requerimientos minimos de un
estudio a nivel de perfil.

5.2. Los resultados de la evaluacion econodmica indican que el proyecto es rentabie
desde el punto de vista econdmico, alcanzando un Valor Actual Neto de S/.
1'756,161.00 y una Tasa Interna de Retorno de 13.6%.

9.3. El monto de inversién de la alternativa seleccionada, se estima en S/
9,365,020.10.

Jirén Zorritos 1203
www.mtc.gob.pe Lima, Lima 01 Pery
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5.4. Teniendo en consideracion ventajas comparativas desde el punto de vista
tecnico, econémico, social, ambiental e institucional, se aprueba el Estudio de
Perfil del Proyecto “Mejoramiento del Servicio de embarque y desembarque
del aeropuerto internacional Rodriguez Ballon — Arequipa” y se considera
VIABLE, por lo que se recomienda otorgar la declaracion respectiva.

Atentamente,
~~
o, CRIBINAL FIRANLALD
Gsan. AMARY GUIIANG PITTaia s
.. DIRECTOR DE lNVE!lSIONE]S.TbﬂAN

Oficina- General de Planzamiento ¥ Presupuasto

C.c.

INV

File DGAC

Archivo

AQP

Reg. N°3956 — OGPP

P/ N® 113031

~~
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1. ASPECTOS GENERALES
1.1. Nombre del Proyecto

“MEJORAMIENTO DEL SERVICIO DE EMBARQUE Y DESEMBARQUE DEL
AEROPUERTO INTERNACIONAL RODRIGUEZ BALLON — AREQUIPA”

1.2. Localizacién

Departamento/Regioén: Arequipa

Provincia: Arequipa

Distritos: Cerro Colorado

Regién geografica: Sierra

Altitud: 2,562 m/ 8405 pies sobre el nivel del mar

Figura N° 1
Localizacién del Aeropuerto Internacional Rodriguez Ballén — Arequipa

El area total del Aeropuerto de Arequipa (IATA: AQP, OACI: SPQU) se encuentra ubicado
en la Av. Aviacién s/n, Sector Zamacola, Distrito de Cerro Colorado, Provincia de Arequipa,
Regién Arequipa en el sur del Perd, a 2,350 m.s.n.m., su categoria OACI es de 4D. La
ubicacién geografica y el punto de referencia del aerédromo es: 16°20'26” S - 71°24°32”
W, situado a 8 Km de la Ciudad de Arequipa siendo la temperatura de referencia,
aproximada, 22.6° C

Actualmente es administrado por el consorcio peruano — argentino Aeropuertos Andino
del Pera (AAP), quien logré la concesion el 5 de Enero2011 con la firma del contrato
(ver figura N° 1).



Figura N° 02 Localizacién del Aeropuerto Internacional Rodriguez Ballén —
Arequipa

Es el segundo Terminal con mayor flujo de pasajeros en el sur del pais, después del
Aeropuerto de la ciudad del Cusco.

1.3. Unidad Formuladora:

AN N N NN

Unidad Formuladora: MTC — Direccién General de Aeronautica Civil (DGAC).
Sector: Transportes y Comunicaciones

Pliego: Ministerio de Transportes y Comunicaciones

Teléfono: 615-7800

Persona Responsable: Dr. Javier Hurtado Gutiérrez

Cargo: Director de Regulacién y Promocién

Correo electronico; www.mtc.gob.pe

La Direccién General de Aeronautica Civil (DGAC) como entidad publica dependiente
del Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC), es la autoridad aeronautica, a
quien le compete garantizar el desarrollo ordenado de la aviacion civil de acuerdo a las
normas internacionales reconocidas por el Estado Peruano y las disposiciones legales
y reglamentarias referentes al funcionamiento de los aeropuertos y sus servicios.

1.4. Unidad ejecutora:

AN N N N NN

Unidad Ejecutora; MTC ~ Oficina General de Administracién
Sector: Transportes y Comunicaciones

Pliego: Ministerio de Transportes y Comunicaciones

Teléfono: 615-7800

Persona Responsable: Jesus Hernan Burga Ramirez

Cargo: Director General

Correo electrénico; www.mtc.gob.pe

La ejecucion del proyecto estara bajo la inspeccién del Organismo Supervisor de la
Inversién en Infraestructura (OSITRAN).



1.5. Participacién de las Entidades Involucradas y de los beneficiarios

Los actores involucrados que formaran parte en el presente proyecto son:

v" La Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC)

v" La Corporacién Peruana de Aeropuertos y Aviacién Comercial (CORPAC S.A)
v" Aeropuerto Andino del Peru (AAP)

v OSITRAN

v Las aerolineas y operadores comerciales

v" Los pasajeros y otros usuarios del Aeropuerto

v" Los Gobiernos Regionales y Locales

La DGAC, constituida como dependencia especializada del Ministerio de Transportes
y Comunicaciones (MTC), ejerce la autoridad aeronautica civil del Per(, supervisa e
inspecciona, a través de procesos orientados a garantizar la seguridad aérea, todas
las actividades aeronauticas de los explotadores aéreos. Ademas de ser miembro de
la Organizacién de Aviacion Civil Internacional (OACI), méaximo organismo mundial de
aeronautica civil, integrante de la Organizacién de Naciones Unidas (ONU). La DGAC
entro en funcionamiento con el nombre de Direccién General de Transporte Aéreo
(DGTA) el 1 de abril de 1969.

CORPAC S.A., es una empresa del Sector Transportes y Comunicaciones, organizada
para funcionar como sociedad Anénima, que se rige por los Decretos Legislativos N°
099 y 216, por la Ley de Sociedades Mercantiles, Ley de actividad empresarial del
Estado y por su Estatuto Social.

CORPAC S.A. fue fundada el 25 de junio de 1943, mediante Decreto Supremo, como
entidad encargada de brindar servicios de aeronavegacion aeroportuarios.

Aeropuertos Andinos del Pert (AAP) pertenece al consorcio peruano —argentino
constituido por Andino Investment Holding S.A. y Corporacién América S.A, es la
empresa concesionaria del segundo grupo de aeropuertos ubicados en las provincias
del sur y centro de la Republica del Peru.

El 7 de setiembre de 2010, el consorcio se adjudicé la concesién convocada por el
Estado Peruano para el disefio, construcciéon, mejora, conservacion y explotacion de
los aeropuertos del sur y centro del pais.

El contrato de Concesion fue suscrito el 5 de enero de 2011 entre el Estado Peruano a
través del Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC).

Los aeropuertos adjudicados son los siguientes:

Aeropuerto Internacional “Alfredo Rodriguez Balién” de la ciudad de Arequipa.
Aeropuerto “Crl. FAP. Alfredo Mendivil’ de la ciudad de Ayacucho.

Aeropuerto Internacional “Inca Manco Cépac” de la ciudad de Juliaca.

Aeropuerto Internacional “Padre Aldamiz” de la ciudad de Puerto Maldonado.
Aeropuerto Internacional “Crl. FAP. Carios Ciriani Santa Rosa” de la ciudad de
Tacna.

AN N NN

Una de las principales ventajas del consorcio es que cuenta con un amplio
conocimiento tanto en la construccién de obras de gran envergadura, como en la
gestion operativa de aeropuertos, a través de la experiencia acumulada por los socios;
ademas de un solido respaldo financiero local e internacional. AAP tiene como meta
posicionar el sistema de aeropuertos a un adecuado nivel competitivo tanto a nivel
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nacional como internacional. Ofreciendo una operacién eficiente y segura, adoptando
las identidades mas representativas de cada regién para cada aeropuerto con lo cual
lograremos una perfecta armonia con el entorno.

OSITRAN, Organismo Supervisor de la Inversiéon en Infraestructura de Transporte
Publico, organismo publico, descentralizado, adscrito a la Presidencia del Consejo de
Ministros (PCM), con autonomia administrativa, funcional, técnica, econémica y
financiera. Cumple las siguientes funciones:

v

Normar: La funcidn normativa esta relacionada con la emisiéon de resoluciones,
directivas y lineamientos que rigen el accionar de OSITRAN en temas de acceso,
tarifas, supervisién, procedimientos de reclamos y sanciones.

Regular: La funcién reguladora corresponde al acceso y tarifas de las entidades
prestadoras que brindan servicios relacionados con la explotaciébn de la
infraestructura de transporte de uso publico, cuyas caracteristicas corresponden a
un mercado monopdlico.

Supervisar: La funcién supervisora corresponde a la verificacién del cumplimiento
de los contratos de concesién, asi como a la aplicacion de normas y el sistema
tarifario de las entidades prestadoras en general, aplicando las sanciones que
correspondan.

Solucionar Controversias: La funcién de solucién de controversias busca resolver
los conflictos que se presenten entre entidades prestadoras o entre estas y sus
usuarios.



"OVS diNd :ugioesoqel

‘ouandolae |ap sonines

"SOIJIAISS SO| UeJjelofouw

pepipowod A

*SOPIQI0al SOIAISS

s0| Jod oIARSap | ‘opakoid |ep  ugionoals ounbulN | pepunbas ap sauopjpuod | so] Jod  uglooeSHESUI sosalesed A souensn
oAl 19 Jezjjueses) | e| anb UuBIZOoUO0D sauofow ua Jefelp | ap S9|OAIU  SOPEISPOW
. *soo1sun} sojonposd
SSUOIDEDIUNWIOD :
uonsab OLIO})ILIB) o SO| 8p ojusiweyosanoide
sjuaoys ns A ouojud) [9p | 1sp  ugnseb e Jeiofow ounbuiN MM >m mm_>m>,_ﬂ cm J“wo_wﬁﬁ_ openoapeur 8  uoibai mwwmﬂﬂwm“w mmbomww._ow__mo% 1
OJUSIWBUSPIO [© JISAOWOIH | 9P S0S8201d $O| JAAOWOIY ° ! ol oﬂES d >o oIUBWO _ B 9p  OJIUQUODDIVOS feuolbey 1409
p uol w 4 ojjoliessp opejwi]
. . , anbrequiasap
oWendoise . SOIIAISS SO| UBJeJofow sosefesed ap A enbiequs @ eled slepioqe ap sajuand salopelado
1ep sauopejejsu) | ‘ojpakosd [ep ugionoafe | enbiequwiessp A anbieqwa pepipowos A pepunbes | ap ewsisis un jsixe oN | A seauljosoy seq
se| ap osh |9 Jezjueses) | g anb ueszouo) | |@ eied sepeynoua | oo :m:m._:cwm ; : ;
‘sono A 1OV0 Y1V .m_ogw_onw
‘0voqg  (sejeuoioeussiul olokord A pepunbas ap salepuejse | anbseqwasap A anbieqws | '¥'S OVINOD- [B1DI10WO0D
=] S9|BUOIOBU) 9D DEDIS08U Bl 4 m—o: n ounbulN | sopenoape uod | ap soInPs Jepuuq eled | ugpeiny A sopsndolay
|e1oJ3Wwod  ugloeIAR 9P 1P pep! b reaunsne snbiequasap A snbieqws | sauoioipuod sepejwi] | sp eueniad ugioelodio)
salepuglss uod sdwn) SOIDIAIS lepuug
ep A mEmEMw“ﬂ ‘soueniodosee (NvyLISO)
UQISB2UOD 9P O}esuoD [Op ojefoid ounbuiN Sol °p  ‘opeys3 K soselesed .www.__wﬂﬂﬂhwm%_ Mw__ngn_ omDMﬂManMMm_ﬂ
ojusiundwing |2 JeBINe) | [8p pepIseau k) Jeoynsnr wou mmhwuwmpﬂ_._ .mo_ M@Ma_m € SOLENMOdOIOE SOPIAIGS | U uoISIoAY| el
gmu__m_owz I hmm_?_mnw_ m ap ebanues asjusioysq | ap Josiaiadng owsiuebio
uQISaouod -
ap  Oj)esuod P us ojoakoid enblequssop anbiequasap A anbiequa (dvV) 'v 'S nuad [ep

opeayoadss  osiwoidwod
lep ojusiwydwng

"0joefo.d
|19p pepisadau e} Jeoyysnr

1op uoionoafe ousysod A
ojusiweajueld |sp eiowaq

K onbieqwa ap o10IAISS
1o Jesofow ap pepisaseN

ap oIS  sepyeqg

soulpuy sojandosay
elIeuoIsaouod esaidwy

‘UQIoBZ||IqISUSSIP
seyedwe)

‘0j99A0.d
|9p pEpIse2aU e} B JjuLl
uotoe|god e} e IeZ||IqISUSS

ojoakoud
1op ugnoafg ap odwsi)

‘08J9e ooedsa |ap
osn [8 Jejoiuod A sejbia
Jessiuwpe ‘enbas ‘A
UQIOBIAR EB| 3p OpBuapIO
ojjolesap |8 Jezjueles)

=

oaige ojoedss
1op osn A [IAD  ugoRIAR
e] ap o|jouesap [@ esed
S3UOIDIPUOD  SBpENJapERU|

31N -0Vv9d
A1) e2)NgUOIRY
ap |elaus9) ugInsal(]

SOPRION|OAUI 3P ZLJEW | N OJpen)




Las Aerolineas y Operadores, que utilizan las instalaciones del aeropuerto
concesionado. Las aerolineas comerciales que operan en el Aeropuerto son de tipo
comercial regular (LAN Perl, TACA Sillines) y no regular; brindando servicios de
transporte de pasajeros y de carga. Asimismo, son operadores del aeropuerto
instituciones como la Fuerza Aérea del Perti (FAP), el Ejército Peruano (EP), la Policia
Nacional del Peri (PNP) y diversas entidades particulares como la DEA, NAS y ofras.

Los usuarios y pasajeros, son las personas que hacen uso de los servicios del
aeropuerto ya sea para viajar, para recibir o enviar carga, o para realizar cualquier otra
actividad conexa a esta. Asimismo, el comercio que se genera alrededor del
aeropuerto como tiendas, restaurantes, empresas hoteleras y de turismo.

El Gobierno Regional y Local, poseen dentro de sus funciones garantizar y promover
una adecuada infraestructura de transportes y red de comunicaciones regionales y
locales respectivamente, asi como de fomentarla actividad econémica de la zona, a
través de infraestructura basica y de servicios relacionados con el aeropuerto, como
medio de transporte publico.

1.6. Marco de Referencia
1.6.1. Principales antecedentes del proyecto.

El Aeropuerto Internacional Rodriguez Ballén (AQP) se encuentra ubicado a unos 8
kilometros del centro de la ciudad de Arequipa e inicié sus operaciones el 15 de agosto de
1979. Actualmente, se encuentra bajo la administracién de CORPAC S.A, el cual, es el
segundo Terminal con mayor flujo de pasajeros en el sur del pais, después del Aeropuerto
de la ciudad del Cusco.

El Aeropuerto de Arequipa cuenta con una pista asfaltada de 2980 metros de largo por 45
de ancho, con un Terminal de pasajeros de dos pisos con 4,226 M2, Hall principal de 757
M2, 12 Coyunteros, 348.48 M2 de Zona de Embarques y una Torre de Control de 7
pisos con 28 metros de altura. Asimismo, el Terminal tiene vuelos nacionales e
internacionales y se constituye en la principal puerta de entrada a las ruinas cercanas
y el Cafién del Colca, el cual, es el mas profundo del mundo.

El proyecto estd enmarcado en el Contrato de Concesion del Segundo Grupo de
Aeropuertos de provincias del Perl suscrito entre el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones (MTC) y Aeropuertos Andinos del Perti (AAP) el dia 05 de Enero del
2011.



De acuerdo al numeral 8.2 del Contrato de Concesién, las Obras Obligatorias del
Periodo Inicial se dividen en:

a) Obras de Rapido Impacto.

b) Obras de Seguridad.

¢) Obras de Ampliacién y Remodelacion de Terminales.
d) Equipamiento del Periodo Inicial.

Las Obras de Rapido Impacto

Desde diciembre del 2012, se vienen ejecutando las obras en el Terminal de
Pasajeros del Aeropuerto de Arequipa, cuyo alcance se encuentra establecido en el
Estudio de Ingenieria Definitivo aprobado por el Estado Peruano. El objetivo principal
de las obras de remodelacion de la terminal, consiste en mejorar los flujos de
pasajeros y equipaje, tanto de salidas como de llegadas, diferenciando salas de
Embarque y Llegadas nacionales e internacionales con los respectivos procedimientos
de migraciones y aduana. La zona de back office contara con un ambiente para
revision del equipaje facturado mediante la maquina de Rayos X y el equipamiento de
nueva faja, con lo cual se reducira el tiempo de atencién al pasajero.

Sin embargo, dentro del equipamiento obligatorio y las obras previstas en el Contrato
de Concesion no se encuentra considerado el servicio de abordaje adecuado y seguro
a través de sistemas de puentes de embarque de pasajeros, por lo que resulta
indispensable incluirla como Obra Nueva en los términos previstos en el Numeral 1.82
del Contrato de Concesion.

La adquisicién, implementacion y ejecucién del sistema de puentes de abordaje en el
Aeropuerto de Arequipa constituye una Obra Nueva que permitira atender la demanda
real de pasajeros, garantizando la seguridad de las operaciones de embarque.

1.6.2. Pertinencia del proyecto:

1.6.2.1. El Plan Estratégico Nacional de Aviacién Civil

Este plan, como componente importante al fomento de la aeronautica civil del pais,
esta destinado a establecer las acciones necesarias que permitiran colocar a nuestro
pais en el lugar que le corresponde en el contexto de la aerondutica civil de la region;
en cumplimento del articulo 4°, de Ila Ley de Aeronautica Civil del Perd, en la cual
sefiala como objetivos permanentes del Estado en Aeronautica Civil:

a) Incentivar el desarrollo de una aviacién civil segura en el Perd;

b) Promover la integracion del territorio nacional, especiaimente la de las zonas
geograficamente alejadas;

¢) Fomentar la vinculacién permanente del Peri con los demas paises, a través de
empresas de transporte aéreo nacionales o extranjeras, mediante servicios de
aviacién comercial econémicos, ordenados y seguros;

d) Promover el desarrollo de la tecnologia aeronautica, otorgando prioridad al
establecimiento de fabricas y talleres aeronauticos;

e) Promover la capacitacién del personal aeronautico nacional, mediante el apoyo a
la creacion y desarrollo de las escuelas de aviacién de tripulantes técnicos,
aeroclubes, centros de instruccion y asociaciones Aero deportivas en general;

f) Asegurar el desarrollo de las operaciones aerocomerciales en un marco de leal
competencia y con estricta observancia de las normas técnicas vigentes;



g) Incentivar el incremento y modernizacién del parque aérec nacional, asi como el
mejoramiento y ampliacién de la infraestructura aérea publica y privada;

h) Fomentar la creacién y desarrollo de aerédromos publicos y privados, otorgando
las facilidades que sean convenientes para este propésito;

i) Fomentar la ampliacién de los servicios ofertados por las empresas de transporte
aereo, como un medio para promover el incremento de la actividad turistica;

J) Promover el ordenamiento y racionalizacion de los servicios de navegacion aérea,
a través del Plan Nacional de Navegacion Aérea, y

k) Apoyar los procesos de integracion latinoamericana mediante acuerdos
multilaterales entre los paises de la regién.

Las obras consideradas en el Plan Maestro de desarrollo correspondientes a la
Rehabilitacién de Pistas y a la Construccién del Nuevo Terminal de Pasajeros en el
Aeropuerto de Arequipa, donde se debe resaltar que la construccion del Nuevo
Terminal se iniciaran en el ultimo afio del periodo inicial y continuara durante el periodo
remanente. Se enmarcan dentro de los objetivos del PENAC: ampliacién de la
infraestructura aérea publica y privada; fomentar la relacién y desarrollo de
aerédromos publicos y privados.

1.6.2.2. Plan intermodal de transporte (PIT)

El Plan Intermodal de Transportes 2004 — 2023 (PIT), detalla los planes para el
desarrollo de infraestructura de transporte terrestre (carretera y ferroviaria), portuaria
(maritima y fluvial) y aérea y se presenta como la base para el desarrollo del plan
nacional que permita orientar las inversiones. Ver liustracion 1.1.

El ambito de aplicacién de este plan en la parte de aeropuertos considera los
siguientes: Tumbes, Piura, Chiclayo, Trujillo, Cajamarca, Tarapoto, lquitos, Pucallpa,
Ayacucho, Cusco, Puerto Maldonado, Juliaca, Arequipa y Tacna.

El PIT identificé los proyectos de desarrollo y mantenimiento de infraestructuras con un
horizonte del planeamiento del estudio de 20 afos, dividido en dos periodos de 10
afios, del 2004 al 2013 y del 2014 al 2023.

1.6.2.3. Plan Estratégico Sectorial Multianual Sector Transportes y
Comunicaciones 2012 — 2016

El Ministerio de Transportes y Comunicaciones en su Plan Estratégico Sectorial
Multianual (PESEM) 2012-2016 tiene como tarea fundamental garantizar el desarrollo
y la aplicacion de la Politica Nacional y Sectorial del transporte y comunicaciones en
los tres niveles de Gobierno: Nacional, Regional y Local.

Asimismo, desde hace unos afios en el pais se vienen haciendo significativos
esfuerzos para reintroducir el planeamiento como herramienta basica para la toma de
decisiones en el desarrollo nacional; es asi que en el marco del funcionamiento del
Sistema Nacional de Planeamiento Estratégico (SINAPLAN), liderado por el Centro
Nacional de Planeamiento Estratégico (CEPLAN), se ha elaborado el Plan
Bicentenario: El Pera hacia el 2021 (en proceso de actualizacion), cuyos lineamientos
fundamentales son generados por las politicas aprobadas en el Acuerdo Nacional.

En funcion a los Lineamientos Estratégicos el PESEM ha determinado los siguientes
Objetivos Estratégicos Generales:

Contar con infraestructura de transporte que contribuya al fortalecimiento de la
integracion interna y externa, al desarrollo de corredores logisticos, al proceso de
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ordenamiento territorial, proteccién del medio ambiente y mejorar el nivel de
competitividad de la economia.

Disponer de servicios de transportes seguros, eficientes y de calidad, incorporando la
logistica de transportes, preservacion del medio ambiente e inclusidn social.

Ampliar la cobertura de servicios de telecomunicaciones eficientes, de calidad y de
interés social.

Comprometer la participacion de la inversién privada, a través de Asociacion Publico
Privada e inversion directa en infraestructura y servicios de transportes y
telecomunicaciones.

Participar activamente en el proceso de descentralizacién, orientado al desarrollo de
capacidades, para mejorar la gestién de los gobiernos regionales en transportes.
Contar con estructuras organizativas y normatividad modernas, procesos internos
optimizados y recursos humanos calificados, que mediante el uso de tecnologias de
informacion y administracién por resultados, mejoren los niveles de gestion de los
organismos del Sector.

Siendo uno de sus objetivos especificos: Modernizar, mejorar y ampliar las
infraestructuras portuarias, aeroportuarias y ferroviarias de caracter nacional.

En ese sentido la infraestructura es uno de los factores basicos para que un pais
adquiera niveles de competitividad adecuados, tenga sostenibilidad en su crecimiento
econdmico, avance en la inclusién social y pueda lograr su integracién interna y
externamente.

De acuerdo con los resultados obtenidos en el estudio desarrollado por el Instituto
Peruano de Economia (IPE), se estima que la brecha de infraestructura asciende a
US$ 37,760 millones, que equivale aproximadamente al 30% del PBI nacional, y el
sector transportes requiere el mayor monto de inversién con 37% del total de la
brecha.

El Plan estratégico Nacional de Aviacién Civil, entre sus principales objetivos
contempla el mejoramiento y ampliacién de la infraestructura aérea publica y privada.
Asimismo en el PESEM, el cual esta alineado al Centro Nacional de Planeamiento
Estratégico (CEPLAN), considera contar con una infraestructura de transporte que
contribuya al fortalecimiento de la integracién interna y externa al desarrollo de
corredores logisticos; y por ultimo en el Plan Intermodal en Ia cual esta considerada la
region Arequipa, se menciona los proyectos de desarrollo y mantenimiento de
infraestructuras con un horizonte del planeamiento del estudio de 20 afos.

1.6.2.4. Plan Estratégico de Arequipa Metropolitana 2002 - 2015 (PEAM)

El Plan Estratégico de Arequipa Metropolitana naci6 como una iniciativa de la
Municipalidad de Provincial de Arequipa para orientar y ordenar el crecimiento y
desarrollo de la ciudad en el corto, mediano y largo plazo. Asi se ha elaborado el Plan
como una herramienta para el desarrollo econdmico, social, cultural y ambiental de la
ciudad, que permitira lograr el desarrollo sustentable de esta bajo la perspectiva de la
Agenda 21 Local.

En él se han desarrollado 5 ejes estratégicos y sus objetivos respectivos, los cuales se
describen en el siguiente cuadro:
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Cuadro N° 02: EJES ESTRATEGICOS DEL PLAN ESTRATEGICO DE AREQUIPA
METROPOLITANA

1.- Ciudad de la requipa como Promotora de la Integracién Macro
Integracion Macro regional Sur y Centro de Servicios Avanzados de alta calidad,
regional Sur con proyeccién nacional e internacional.

Desarrollar y promocionar las capacidades y habilidades
2.- Ciudad de la Cultura, | humanas locales a fin de generar las condiciones necesarias
del Conocimiento y de la para la transformacién positiva de Ja realidad, permitiendo
Identidad posicionar a Arequipa como la ciudad de la cultura y del
conocimiento.

Proteger y mejorar las cualidades urbanas, naturales y las
3.- Ciudad Atractiva, condiciones ambientales de la ciudad, revaiorando su entorno
Acogedora y Segura natural, para hacer de Arequipa una ciudad atractiva y
acogedora para sus habitantes y visitantes.

Incorporar el Patrimonio cultural de Arequipa a la dinamica
urbana de Ia ciudad, para su uso, disfrute y beneficio por parte
de la comunidad local, nacional e internacional,

4.- Ciudad Patrimonio de

a Humanidad posicionandose en la memoria colectiva y reafirmando la
cultura y la identidad.

5.- Ciudad Posicionamiento de los gobiernos locales como lideres y

Ijes centralizada y promotpres del' Desarrollo, en _cooperacion con las

Participativa Instituciones publico-privadas y la ciudadania, facilitando las

condiciones para la Gobernabilidad.
Fuente: Municipalidad Provincial de Arequipa, 2002.

1.6.2.5. Plan Director de Arequipa Metropolitana 2002 — 2015

El Plan Director se propone como una alternativa de desarrollo integral (econémico,
social y ambiental) en el largo plazo, cuyos fundamentos basicos dentro del marco del
Desarrolio urbano Sostenible son:

El Manejo Sostenible de los Recursos y de la Preservacién del Ambiente:

incorporacién de criterios de aprovechamiento sostenible de los recursos naturales de

la ciudad, considerando las limitaciones propias de cada actividad debido a que de
ellos depende el desarrollo econémico de la ciudad y su proteccion y valorizacién que
influye en la calidad de vida de los habitantes.

a) Prevencion de los Desastres Naturales: medidas de prevencion, control y
mitigacion de los riesgos para el crecimiento de la ciudad y el manejo y localizacién
de las inversiones.

b) La Repotenciacion del Patrimonio Construido: recuperacion y repotenciacion de la
historia y legado cultural de Arequipa, que se considera Patrimonio Cultural de Ia
Humanidad por la UNESCO.

¢) La Promocién de la Inversion y el Desarrollo Econémico: orientacion Y generacién
de las condiciones para el desarrollo de su base econémica, para la atraccion de
nuevas inversiones y sectores de alta productividad, en pro de la generacién de
empleo y el mejoramiento de la calidad de vida de sus habitantes, todo ello en un
marco de estabilidad y visién de largo plazo.

d) La Equidad en la Distribucion y Acceso a los Servicios y Equipamientos Urbanos:
distribucion y acceso a los servicios sociales y de infraestructura a los diferentes
sectores sociales de Arequipa para contribuir a la integracién social y territorial.
Ademas, se debe prevenir la

e) concentracion en el Area Central a través de una distribucion homogénea que
permita una consolidacién a nivel metropolitano, zonal, sectorial y local
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Segun estos fundamentos basicos, se han definido los requerimientos necesarios para
una infraestructura adecuada en el tema de transporte, se basa en el planteamiento de
una red vial integradora y eficiente, la construcciéon o implementaciéon de puentes
conectores entre ambos lados de la ciudad, el replanteo del transporte sobre las vias
importantes, la ubicacién de equipamientos de servicios (paraderos de transporte
publico), la seRalizacién adecuada de las vias, generacion de vias diferentes al
vehicular y plantear el equipamiento necesario para el afio 2015 (terminales terrestres
de carga y rodo viarios de carga y pasajeros).

Se prevé que para equipar la ciudad con terminales terrestres rodo viarios y
ferroviarios para pasajeros y carga, se ha de necesitar 115.25 Ha.; para el transporte
aéreo, se propone un aeropuerto internacional fuera del area urbana que debe ocupar
500 Ha; y para el sistema vial, actuaimente se hace uso de 1 735.17 Ha. pero en el
2015 se necesitara un 4rea adicional de 536.41 Ha.

Segun los lineamientos estratégicos del PEAM, se han desarrollado las acciones y
proyectos del Plan Director. En el caso del Sistema de Vias, se propuso transformar el
sistema radial actual, en uno de tipo longitudinal que permita la desconcentracion de
actividades del area central, reduciendo las presiones del transporte en esa area y
permitiendo la rapida movilidad en la ciudad, lo que pemitira consolidar la légica
actual de los flujos de transporte: de norte a sur y viceversa.

A continuacion se detallan los lineamientos propositivos:

¢ Conformacion de un sistema vial que articule distintos modos de transporte:
motorizado, no motorizado y peatonal.

e Jerarquizacion de la red vial a partir de priorizar el transporte publico masivo.

¢ Consolidacion y jerarquizacién de la articulacion metropolitana longitudinal Norte-
Sur, incrementando la conectividad transversal con el rio Chili.

* Integrar y armonizar al sistema Vial Longitudinal propuesto el Radio céntrico
existente de la zona central metropolitana.

* Integracién y mejoramiento de la infraestructura de transporte intermodal de
alcance macro regional y nacional, articulada al sistema metropolitano.

1.6.2.6. Sistema Integral de Transporte (SIT) en Arequipa

» El Sistema integral de Transporte, llamado también “Arequipa Bus”, es el proyecto
de sistema de transporte masivo que recorrerd de norte a sur la ciudad de
Arequipa. El proyecto, aprobado por el SNIP, plantea un esquema de red
racionalizada basada en un conjunto de rutas que se pueden considerar troncales
Y que se complementan con una red de rutas alimentadoras al mismo, dentro de
una malla jerarquizada.

* El proyecto considera la construccion de los terminales Norte y Sur para concluir el
circuito, donde la terminal Norte se ubicaria dentro de los terrenos del aeropuerto.
En las llustraciones 1.4 y 1.5, se puede observar que la Terminal Norte se
encuentra ubicada dentro del aeropuerto y el lugar exacto respectivamente.

1.6.2.7. Terminal Terrestre Metropolitano de pasajeros en el Cono Norte de
Arequipa

Objetivo General

El objetivo del proyecto es crear un equipamiento de transporte, como es un Terminal
de caracter metropolitano, en el cono norte de Arequipa, para mejorar la calidad del
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sistema vial y sistema de trafico urbano metropolitano, optimizando las actuales vias
principales de conexion entre el Cono Norte y el Cono Sur, donde se encuentran
ubicados los terminales terrestres actuales. Los mismos que serviran para el
transporte interurbano.

Esto permitira optimizar el uso del espacio, racionalizar el trafico, y ordenar
parcialmente las vias de circulacion actuales.

Objetivos Especificos

a. Organizar un Terminal Terrestre que cumpla con la funcién especifica dentro del
sistema de transporte vial y que fundamentaimente est¢ dotada de la
infraestructura y equipamiento 6ptimo, adecuado y que sea susceptible a los
cambios de las exigencias futuras en su funcion.

b. Plantear el Terminal como un polo organizativo de otros sub-sistemas de
transporte: taxis, autos particulares, buses urbanos, y que esto nos conlleve a
conciliar y armonizar los factores que desempefian distintos roles en el sistema
vial.

c. Crear con la infraestructura un hito urbano y arquitecténico, que manifieste su
identidad a través del tratamiento formal y espacial.

Asimismo, el presente estudio de Pre inversion a nivel de perfil fue elaborado
considerando el siguiente marco legal:

V' Ley que crea el Sistema Nacional de Inversién Publica: Ley 27293, modificatorias
de la Ley que crea el Sistema Nacional de Inversion Publica: Decreto Legislativo
N° 1005, Ley 28802 y Ley 28522.

v' Reglamento del Sistema Nacional de Inversion Publica: Aprobado mediante D.S.
N°® 102-2007-EF, Modificatorias: D.S. N° 038-2009-EF.

v' Directiva General del Sistema Nacional de Inversion Publica: Resolucién Directoral
N° 003-2011-EF/68.01 que aprueba la Directiva N° 001-201 1-EF/68.01;

1.6.2.8. Plan Maestro de Desarrolio del Aeropuerto de Arequipa

El Plan Maestro para el Aeropuerto de Arequipa durante el periodo de concesion,
comprendido entre los afios 2011 hasta 2036 (5 de enero). Se presentan las obras que
se deberan llevar a cabo en las diferentes etapas proyectadas para cumplir con las
normas de operacién y disefio estipuladas por las principales organizaciones
internacionales, y con las condiciones dispuestas en el Contrato de Concesion del
Segundo Grupo de Aeropuertos de Provincia de la Republica del Peru.

El Plan Maestro Aeroportuario consiste en el estudio de planificacién general para la
totalidad del aeropuerto y su entorno de influencia, precisando los parametros
fundamentales y el trazado integral que permitan aprovechar al maximo las
posibilidades de su ubicacién. Se evaltan todos los factores que afectan el transporte
aereo y que fomentan o interfieren en el desarrolio y utilizacién del aeropuerto durante
toda su vida atil.

El Plan Maestro es una herramienta guia que ordena y programa el futuro crecimiento
y evolucion de un aeropuerto, el cual contempla normas internacionales de seguridad
y operatividad, criterios de calidad de servicio al pasajero, y estandares para el
dimensionamiento de las obras de aumento de capacidad. El documento plantea la
programacion de las obras que se deberan llevar a cabo para permitir el desarrollo y
crecimiento del trafico del aeropuerto. Esta diagramacion basica y preliminar de obras
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y metodologias de operacion planteada es la que servira de base para luego elaborar
los proyectos ejecutivos a presentar en forma posterior de cada una de las
intervenciones a realizar en el aeropuerto.

El Plan Maestro permitira programar el desarrollo de las instalaciones requeridas para
la 6ptima operacién del aeropuerto durante los préximos 25 afios. Se ha elaborado
una planificacién de obras que permitira elevar los estandares de seguridad y servicio
ofrecidos a los usuarios del aeropuerto, de acuerdo a las nuevas exigencias del
mercado internacional. Todas las intervenciones definidas proveeran al Aeropuerto de
Arequipa con los medios para lograr su correcta administracion, operacion, y
explotaciéon comercial.

Asimismo, considerando una apropiada zonificacion y ordenamiento de funciones
aeroportuarias, y teniendo en cuenta las condiciones existentes, se presenta la reserva
de areas para el futuro crecimiento de actividades aeroportuarias y complementarias
para el periodo total.

El Plan Maestro contempla el cumplimiento de los requerimientos principales del
Contrato de Concesién del Segundo Grupo de Aeropuertos de Provincia de la
Republica del Peru e incluye obras, intervenciones, y procedimientos destinados a
lograr y mantener al Aeropuerto de Arequipa en las siguientes categorias minimas
operativas:

o Categoria 4D de clave de referencia OACI de pista.
* Nivel de Servicio “C”" de IATA en la Terminal de Pasajeros.

Los proyectos para el desarrollo de cada subsistema se ajustaran a las normas
internacionales relacionadas con el sector aeroportuario, aplicando las
recomendaciones de las organizaciones internacionales competentes en la materia.

En este caso, y de acuerdo a las disposiciones del Contrato de Concesion, se
consideraran las normativas establecidas por OACI y IATA con el fin de asegurar
condiciones operativas 6ptimas y elevados estandares de seguridad y servicio.

Asimismo, se contemplaran referencialmente las indicaciones expresadas por
organizaciones tales como la Federal Aviation Administration (FAA) de Estados Unidos
en relacién a los parametros de dimensionamiento y nivel de servicio establecidos.
Conjuntamente, se han llevado a cabo los calculos de dimensionamiento para
asegurar que la capacidad de la infraestructura resultara adecuada para la demanda
de trafico previsible.

Se controlaran todos los aspectos del medio ambiente, tomandose las medidas
necesarias durante el desarrollo y la operacion del aeropuerto para evitar niveles no
aceptables de impactos negativos en el predio Yy su entorno, en relacién al ruido y
contaminacién atmosférica y terrestre.

El objetivo del Plan Maestro es convertirse en ser un instrumento de planificacién, de
naturaleza estrictamente aeroportuaria, que permita dar respuesta a la problematica
derivada de la complejidad de las modernas infraestructuras aeroportuarias y del
creciente desarrollo del trafico y transporte aereos, y al que se asigna la funcion de
delimitacién de la zona de servicio, con la inclusion de espacios de reserva que
garanticen el desarrollo futuro y expansion del aeropuerto.
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CAPITULO Il
2. IDENTIFICACION
2.1. DIAGNOSTICO DE LA SITUACION ACTUAL
2.1.1. Inventario del area de influencia y area de estudio

La regién Arequipa se encuentra ubicada al Suroeste del Pert, con una extensién de
63,345.39 Km2, que representa el 4.9% del total de la extension del Pais, tiene una
altitud de 2,335 m.s.n.m. y limita por el Este con los departamentos de Puno y
Moquegua, por el Norte con los departamentos de Ica, Ayacucho, Apurimac y Cusco,
Por el Sur y Oeste con el Océano Pacifico. Sus puntos extremos se encuentran entre
las coordenadas geograficas 14°36°006” y 17°16'564" Latitud Sur, y 70°50'24 y
75°05°52” Latitud Oeste.

Esta integrada por dos regiones naturales, Costa y Sierra; presentando variado
aspecto fisico, por su irregular topografia determinada por la Cordillera Occidental.

La accidentada fisiografia que presenta Ia region ha determinado su variedad climatica
y su aridez que se expresa en bajas precipitaciones, la escasa humedad y las grandes
variaciones de temperatura predominando el clima templado (calido en la parte
costera, frio y seco en las partes altas), cultivandose diferentes cultivos segun los
pisos ecoldgicos como se muestran en la figura siguiente:

Figura N° 03 Arequipa: Mapa provincial

e !w." ﬂmmm
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La provincia de Arequipa cuenta con un total de 29 dis
se muestran en el siguiente cuadro.

tritos cuya ubicacién geografica

Cuadro N° 03: Ubicacion geografica de los distritos de la provincia.

Ubicacion Geogrifica
Provincay Ubicacién Geogrifica
Disrto Gmftadetitsl | Caegoria | AMd | Lathd | Longhd
(menm) s Ousto
Prov. Arequipa Arequipa
Arequipa Arequipa Gudad 2337 162403 | 7100216
Alto Seiva Alegre SeivaAlegre Gucd 2460 1218 | 716138
Cayma Cayma vila 2368 BT | 710257
Craracato Craracato Vila 2459 1681 | 712923
Chigata Crigata Pusbio 29%6 162408 | 712338
Jacobo Hunter Jacobo Hunter Gucad 2302 162648 | 713520
(adoya Ladoya Puebio 1617 16256 | 714914
Meriano Meigar Meriano Meiger Pueblo 2400 162421 | 710042
Miraficres Mrafiores Pustio 2415 6842 | 71BTe
Nollebaya Molletaya Petlo 2505 162918 | 712807
Paucapaa Paucareta Pusdlo 2410 1625240 | 7100030
Pocs Pocs Vila 3045 169102 | 712533
Polcbaya Polobaya Grande Puebio 3075 160X | 71229
Qequeta Qeqete Vila 25% 103" | 712718
Saberdia Seberdia Pusblo 23 6272 | 712947
Sacheca Secheca Vila 22% 162543 | 7103408
San Juen ce Sigues Sen Jen d6 Siges Puebio 12602 162046 | 720755
Sen Juan de Tanan Tarucani Pusdio 4248 102 | 710356
SrlalsbeldeSges | Sertalsoel deSges | Pusbio 1344 11917 | 720610
Serta Rita de Squas Serta Rita de Sgues Puebio 1217 1672934 | 7200540
Socataya Socabaya Puebio 2287 1672708 | 71%151"
Tiabaya Tiabaya Gucad 2173 16265 | 715362
Uchurayo Uchumayo Puebio To73 1625%0° | 714020
Vieor Vitor Puetio 1244 75T | 716620
vo——— vm—— Vila 2343 162342 | 713514
Yarzbarta [vmr— Vila 2474 163253 | 712839
Yura Yua Puebio 2529 161442 | 714135
NooLUsBsATEIeY | ot satite Clugd 2363 1672608 | 7193103
Fuente: instituto Nacional de Estadistica e Informética.
- Direccién Nacional de Censos y Encuestas.
- Direccion Técnica de Demografia e Indicadores Sociales.
Baboracién: PMP

La provincia de Arequipa tiene una superficie total de 9,7 millones de habitantes y una
densidad poblacional de 96.72 habitantes por km? siendo el distrito de Arequipa el mas
poblado con méas de 20 mil habitantes por km? y el menos poblado es el San Juan de
Tarucani con menos de un habitante por km? debido la gran extensién relativa de su
territorio.
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2.1.1.1. Area de Influencia Directa (AID)

El area de influencia directa esta definida por la delimitacién geografica, que permite
determinar el uso del aeropuerto en un determinado espacio de tiempo. Es decir, es
aquella parte del espacio territorial sobre la cual directamente modificara su uso,
costumbre, costo de transporte que incide en el nivel de ingreso del poblador de la
zona.

Para la demarcacién de la zona de influencia se ha considerado:

v La demanda actual de modos de transporte en el 4rea donde esta localizada el
aeropuerto.

v El espacio geografico donde la demanda se sitia

v La forma de la demanda de transporte (origen y destino, frecuencia, costo del
pasaje, etc.)

v La definicién y determinacion de la demanda futura

La region esta dividida politica y administrativamente en ocho provincias: Arequipa,
Camana, Caraveli, Caylloma, Condesuyos, Islay y La Union. Estas a su vez se
subdividen en 109 distritos.

La poblacién afectada en el AID por el aeropuerto es el total de la provincia en estudio
de 947 384habitantes que representa el 75,24% de la poblacién total de la region
Arequipa

Cuadro N° 04 Arequipa: Proyeccién de poblacion afio 2013

A PROV. AREQUIPA 947 384 75.24

RESTO DE PROVINCIAS 311778 24.76
CAMANA 57776
CARAVELI 39 843
CASTILLA 38 887
CAYLLOMA 89 042
CONDESUYOS 18 340
ISLAY 52 914

LA UNION 14 976

Fuente http://www.inei.gob.pe/web/poblacion/#
Elaboracién: Project Management Pert - PMP

La distribucion distrital de la poblacién de la provincia de Arequipa proyectada al afio
2013 se muestra en la Tabla N° 04 en el que se puede apreciar que Arequipa a pesar
de tener la mas alta densidad poblacional sélo tiene el 6% de la poblacién provincial,
siendo los distritos de Cerro Colorado y Paucarpata los que cuentan con un mayor
porcentaje de poblacion, 14,7% y 13,2% respectivamente.
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Cuadro N° 05: Proyeccion de poblacién distrital de la provincia de Arequipa - afio 2013

Provincia y Supericie | T tadaa | % | pomied
Distrito (Km?) o (Hab./Km?)
Prov. Arequipa 9 682.02 947 384 75.2 97.85
Arequipa 2.80 56 430 6.0 20 153.57
Alto Selva Alegre 6.98 80 453 8.5 11 526.22
Cayma 246.31 87 788 9.3 356.41
Characato 86.00 8615 100.17
Chiguata 460.81 2 896 6.28
Jacobo Hunter 20.37 48 147 5.1 2 363.62
La Joya 670.22 28 781 3.0 42.94
Mariano Melgar 29.83 52 985 5.6 1776.23
Miraflores 28.68 49 625 5.2 1730.30
Mollebaya 26.70 1751 65.58
e (e e d e e
Pocsi 172.48 565 . 3.28
Polobaya 441.61 1481 0.2 3.35
Quequefia 34.93 1344 0.1 38.48
Sabandia 36.63 4053 0.4 110.65
Sachaca 26.63 19 191 2.0 720.65
San Juan de Siguas 93.31 1481 0.2 15.87
San Juan de Tarucani 2 264.59 2195 0.2 0.97
Santa Isabel de Siguas 187.98 1272 0.1 6.77
Santa Rita de Siguas 370.16 5318 0.6 14.37
Socabaya 18.64 73493 7.8 394276
Tiabaya 31.62 14 873 1.6 470.37
Uchumayo 227.14 12 054 1.3 53.07
Vitor 1543.50 2452 0.3 1.59
Yanahuara 2.20 24 992 2.6 11 360.00
Yarabamba 492.20 1117 0.1 227
Yura 1942.90 22710 2.4 11.69
José Luis Bustamante
Rivero y 10.83 77 292 8.2 7 136.84
RESTO DE AREQUIPA 53 663.37 311778 24.8 5.81
Total/ 63 345.39 1259162 100.0 19.88

1/Incluye: 1,46 Km? de superficie insular oceanica.

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica e Informatica.

- Direccién Nacional de Censos y Encuestas.

- Direccién Técnica de Demografia e Indicadores Sociales.
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Cuadro N° 06: Poblacién beneficiaria del proyecto

Poblacién Beneficiada

Directa 947 384

Poblacién Beneficiada All 311778

2 i e e e
Fuente http://www.inei.gob.pe/web/poblacion/#
Elaboracién: Project Management Perd - PMP

2.1.1.2. Caracteristicas de la zona

La caracterizacion de la region de Arequipa se describe en detalle en el Plan de
Desarrollo Regional Concertado 2013 - 2021, cuyo resumen es el siguiente:

v Territorio

El departamento de Arequipa se localiza en la parte suroccidental del Peru, estd
ubicada entre el Océano Pacifico y las cumbres de la Cordillera Occidental de los
Andes. Limita con los departamentos de Ica, Ayacucho, Apurimac, Cusco, Puno y
Moquegua en una longitud de 1071 km. Por el sur-oeste presenta un extenso litoral al
Océano Pacifico de 528 Km. representando el 18.05% de la longitud de la costa
peruana.

La superficie del departamento es de 63.343,9 km2 y constituye el 4.9 % de territorio
nacional. Su configuracién es accidentada, la actividad volcanica es un factor
importante en la configuracion de su territorio que es atravesado de nortea sur por las
derivaciones de la Cordillera Occidental de los Andes y las extensas pampas arenosas
de la costa, donde existen mesetas de poca altitud, por debajo de los 2.000 metros
que esta siendo aprovechado mediante ambiciosos proyectos de irrigaciones como
Majes Sihuas y la Joya.

Su clima es variable, siendo en la costa templado y nuboso; con gran aridez, lo que
permite la existencia de desiertos que se ven interrumpidos por los valles que forman
rios cuyas aguas llegan desde las cumbres andinas. Este varia y deviene en templado;
seco, en altitudes superiores a los 1.000 y 1.500 metros hasta aproximadamente los
2.500 a 3.000 metros. La aridez disminuye por las lluvias estacionales que caen
anualmente. A mayor altitud el clima es frio, muy seco, con fuertes variaciones de
temperatura entre el dia y la noche, frecuencia de heladas, presencia de hielo y
granizo, etc. Se trata de un clima frio de alta montafia Ccuyas caracteristicas se
acentian notablemente debido a la sequedad de la atmésfera. Existen también
numerosas cumbres, donde el hielo y las nieves persisten a lo largo de todo el afio, es
la zona de clima glaciar, donde las temperaturas son constantemente negativas. Las
lluvias en la sierra representan mayormente entre los meses de noviembre a marzo.
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Figura N° 04: MAPA POLITICO ADMINISTRATIVO DE AREQUIPA

Fuente: INEI, 2010

El sistema de ciudades en el espacio regional muestra un sistema urbano “mono
centrico”, es decir, presenta un Unico centro que ejerce la primacia que es la ciudad de
Arequipa. Otras ciudades como Islay, Camana y Pedregal, dado su relativo peso
demografico y rol funcional, organizan el resto del sistema. A ellos se unen otros
centros urbanos de menor peso relativo como: Aplao, Cotahuasi y Acari.

Arequipa, al hallarse en una zona desértica salpicada de valles-oasis sus recursos
naturales son muy escasos pues posee una flora y fauna casi inexistente, sin embargo
la naturaleza ha sido generosa al dotarla de tierras para la irrigacion, minerales y un
extenso litoral con posibilidades de aprovecharlos.

La Tierra: La region Arequipa tiene una superficie de mas de seis millones de
hectareas, de las cuales solamente el 1.4% representan tierras de cultivo y mas del
21% de pastos naturales, ubicados mayormente en las partes altas del departamento y
en cierta medida en las lomas costefias, de las provincias de Islay, Camana y
Caraveli. Las cuatro quintas partes del area regional son extensos desiertos arenosos
y rocosos, hasta 2,000 m.s.n.m. y los nevados delas cadenas montafosas
arequipefias.

El Agua: Por encontrarse en un zona totalmente arida y desértica, la regién tiene su
principal limitacion en la falta de agua para irrigar sus extensas pampas. Sin embargo,
paraddjicamente, “cuenta con un recurso hidrografico cuya masa de agua supera los
8,500 millones de metros clbicos por afio, delos cuales se aprovechan apenas el 10%.
El potencial hidrico es por lo tanto aprovechado minimamente, debido principalmente a
la topografia accidentada de la region que implica una dificil y costosa valorizacién del
mismo”. Cabe destacar que el rié Chili el mas aprovechado pues en su cauce se han
construido mas represas.

El rio Colca-Majes-Camana es el ri6 mas largo de la cuenca hidrografica del pacifico
con sus 250 kildbmetros de recorrido, las aguas de este rio se almacenan en
Condoroma. Por otro lado, el Ri6 Ocofia es uno de los mas caudalosos de la vertiente,
sin embargo gran cantidad de sus aguas se pierden en el océano habiendo a sus
alrededores extensas pampas aridas, la causa de esto es que el aprovechamiento de
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Sus aguas es un poco dificil pues el rio se halla encajonado en un profundo cafén
desde donde es ademas de dificil derivar Sus aguas costoso. Sin embargo existen
proyectos de irrigacién como el Proyecto Ocofia. Uno de sus afluentes por el lado
oriental es el rio Arma con Cuyas aguas se tiene previsto realizar el proyecto de
irrigacién Arma de mucha significacion para la Provincia de Condesuyos.

Los rios que atraviesan la region nacen de los nevados de la cordillera y se hallan en
cinco cuencas de importancia, pues ademas de su tamafio en relacién a la superficie
regional albergan a casi la totalidad de la produccién agropecuaria y cerca del 95% de
la poblacion en sus valles e irrigaciones. La cuenca Tambo nace en el departamento
de Moquegua. Al ingresar a Arequipa toma el nombre de Tambo y es la principal
fuente de agua de la provincia de Islay y particularmente de la zona agricola del valle
de Tambo; productor de cafia de azucar, arroz, forraje y productos de pan llevar. La
cuenca Quilca-Vitor-Chili, es la mas aprovechada. Sus aguas son utilizadas
eficientemente mediante la construccién de varias represas. Ademas desabastecer de
agua potable a la ciudad de Arequipa, sirve para la generacion de energia eléctrica y
para el riego de areas agricolas circundantes a Ia ciudad.

Los rios de Andamayo, Vitor, y Sumbay, al unirse con el rio Sihuas desembocan al
mar bajo el nombre del rio Quilca. Por otro lado, la cuenca Camana-Majes-Colca tiene
una importancia fundamental, dentro del agro regional, pues contribuye al riego de la
Irrigacién de Majes que esta proyectada para aprovechar 60,000 Has, al valle de Colca
en Caylloma, y los valles arroceros de Majes (Castilla) y Camana en las provincia del
mismo nombre. En su trayecto se han realizado costosas obras de ingenieria para
derivar sus aguas y las del rio Apurimac a la irrigacién de Majes. Esta cuenca esta
formada por los rios Colca Yy Andahua que forman el rio Majes y, méas adelante
desemboca en el océano Pacifico con el nombre de rio Camana.

Abastece en agua a tres ciudades: Camana, Aplao, y Chivay capitales de las
provincias de Camana, Castilla y Caylloma respectivamente.

En la localidad de Ocofia desemboca en caudaloso rio del mismo nombre, el mismo
que se caracteriza por ser sumamente encafionado, incluso en su desembocadura; lo
que imposibilita el aprovechamiento pleno de sus aguas; sin embargo representa un
potencial de gran importancia para Ia generacion de energia eléctrica, y la irrigacion de
Arma en Condesuyos. La cuenca tiene sus origenes las alturas de Ayacucho y las
zonas altas de la regién, estd conformada por los rios de Ama (Condesuyos),
Cotahuasi (La Unién) y Maran (Ayacucho), que dan lugar al rio Ocofia en la quebrada
de Chaucalla.

La cuenca de Yauca-Acari se ubica en la provincia de Caraveli, son dos rios de poco
caudal pero con gran similitud, nacen en el departamento de Ayacucho, en su trayecto
forman los pequefios valles de Yauca y Acari. El rio Acari da lugar a la irrigacion de
Bella Unién. Solo llegan a desembocar al mar en los meses de enero a marzo a
diferencia de los anteriores poseen relativa importancia dentro del agro arequipefio.
Son los Unicos sectores de produccion de algodén y olivos en la region.

De acuerdo a Gallardo (1987) Arequipa tiene una superficie de mas de seis millones
de hectéreas, de las cuales solamente el 1.4% representan tierras de cultivo. Sin
embargo, en este espacio regional se encuentran zonas de utilizacion agropecuaria
definidas por la geografia donde se encuentran.

La zona mas extensa son las mesetas alto andinas que abarcan la zona norte de Ia
Provincia de Caylloma, Castilla Alta y parte de las provincias de La Unién y
Condesuyos. Esta zona tiene dos areas bien diferenciadas, los valles interandinos
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donde se encuentran los cafiones del Colca y Cotahuasi y las pampas ubicadas en la
frontera con el Cusco y Apurimac; en los valles se halla Ia agricultura de pan llevar y
que en muchos casos son de tipo subsistencia no destinadas al mercado.

En las pampas alto andinas la actividad ganadera es la principal, la alpaca es el
principal ganado que se explota. Desde la perspectiva regional, es la area donde
existe mayor pobreza y la productividad de Ia

Actividad agropecuaria es la mas baja del departamento.

Mas abajo entre los 1800 Y 2500 metros sobre el nivel del mar se encuentra ofra area
de la actividad agropecuaria; se caracteriza por la presencia de valles de la regiéon
yunga donde se ubica la ciudad de Arequipa (Valle del Chili), el Valle de Majes en
Castilla y el valle de Rio Grande en Condesuyos. Esta zona posee produccion
bastante vinculada al mercado, en Arequipa la cebolla y el ganado lechero esta muy
relacionado con los mercados externos y nacionales.

En el valle de Majes y en el valle de Caraveli existe la produccion de arroz y vides,
respectivamente. Esta zona también esta integrada por las pampas intermedias donde
se ubican las grandes irrigaciones de la region como Majes, La Joya entre otras. Estas
se ubican en las provincias de Arequipa y Caylloma principalmente.

Existen proyectos como Arma en Condesuyos y la Irrigacion Ocofia que pretenden
aprovechar los desiertos. Esta area es la mas productiva de la region, buena parte de
los cultivos y productos de la ganaderia se venden en el mercado regional, nacional y
hasta se exporta. Constituye una zona con menor pobreza comparada con la anterior y
existen ciudades pequefas que tienen una dinamica cada vez mas grande como
Aplao, Caraveli, Chuquibamba y El Pedregal.

Los tres valles costeros: Tambo, Camana y Ocofia constituyen otra area definida del
mapa agropecuario de Arequipa. En esta zona se produce mayormente el arroz y
algunos productos de pan llevar. Estas areas se ubican en las desembocaduras de los
tres rios de mayor importancia en el departamento donde existen las productividades
mas altas. En su interior se encuentran ciudades y centros poblados que son los
mercados primarios de la produccién como Caman4, Mollendo-Cocachacra y Ocofia.
Desde el punto de vista del potencial productivo, no existen problemas de agua ni de
uso de tecnologia, la estrechez geografica, sin embargo, juega en contra de la
extension de la actividad.

Finalmente, existe otra area poco integrada a la ciudad de Arequipa pero con su
especificidad propia. La zona norte del departamento que colinda con el departamento
de Ica. Esta conformado por los valles de Acari y Yauca en la provincia de Caraveli. La
mayor parte de estas areas estan dedicadas a la produccién de aceituna y algodén;
sus productividades no son altas pero tienen un enorme potencial de mejora. Otro
problema es la falta de agua, porque a diferencia de los otros rios de la regién, estos
solo traen agua en la época de lluvias entre enero y marzo. Asimismo existe el
problema de la contaminacién ambiental producto de la mineria informal que se
desarrolla en dichas cuencas.

Existen pueblos de menor dimensién pero que tienen alguna dinamica producto de su
agricultura, estos son Acari, Bella Unién y Chala.

En general, en la regién la provincia que tiene mayor superficie agraria escarapelé con

mas de un millén de hectareas, pero si de observa desde el punto de vista de terreno
bajo riego, es decir, aquel que es realmente utilizable parafinas agricolas, es la
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provincia de Arequipa que tiene la mayor participacién del area bajo riego con mas de
27 mil hectéreas.

De otro lado, la fragmentacion de la superficie agraria esta en La Unién, es decir alli
existen la mayor parte de minifundios, pues en una superficie agraria provincia de solo
5,7 mil hectareas se reparten mas de 30 mil predios. Esta atomizacién de la propiedad
agricola, es una desventaja para las mejoras de la conduccion. Finalmente, respecto al
numero de usuarios, o productores, también es la provincia de Arequipa la que tiene
mayor importancia. En resumen, el area total de la regién Arequipa de6°324,436 Has,
de las cuales 107,917 son bajo riego, 114,576 predios, y 59,820 usuarios
aproximadamente.

2.1.2. Los bienes o servicios en los que intervendra el PIP
2.1.2.1. Servicios que se intervendran con el proyecto.

El presente proyecto permitira dotar de condiciones apropiadas de servicio en el
aeropuerto de Arequipa mediante, un embarque/desembarque mas rapido y permitir
un acceso rapido y cémodo atn en condiciones meteorol6gicas adversas, ademas de
brindar seguridad a las operaciones aeroportuarias, lo que traera como consecuencia
mejorar significativamente la calidad de los servicios, beneficiando a los usuarios de
este modo de transporte, asi como al comercio, elevando el nivel de competitividad del
pais y generando una herramienta eficiente para el desarrollo econémico regional.

2.1.2.2. Condiciones en que se presta el servicio en el terminal de pasajeros

Actualmente, el abordaje en el aeropuerto de Arequipa se realiza desde la Sala de
Embarque pasando por la puerta de control se ingresa a un carril delimitado por conos
anaranjados hasta llegar a las escaleras del avién. De igual manera el desembarque
como se puede apreciar en las siguientes imagenes.

Imagenes del proceso de embarque y desembarque

k=

Segun la evaluacion realizada, el Estudio Definitivo de Ingenieria “Remodelacion y
Ampliacién del Terminal de Pasajeros de Arequipa”, contempla una propuesta de dos
niveles, un nivel inferior para check in y llegadas y el nivel superior para sala de
embarque y control, con lo cual se consigue la funcionalidad de los flujos de salida y
llegada de pasajeros y equipaje, evitando cruces y congestion de las diferentes areas,
el uso simultaneo de salas para vuelo nacional e internacional, facilidades de acceso
para discapacitados en servicios basicos y al segundo nivel mediante el uso de
elevadores en cada uno de los puntos de circulacion.

En base que AAP, debi6 enfrentar un trafico de pasajeros superior al contemplado al

disefio del Contrato y considerando el embarque de pasajeros por el segundo nivel
proyectado en el Estudio Definitivo de Ingenieria de “Remodelacién y Ampliacién del

24



Terminal de Pasajeros de Arequipa” se estima conveniente Ia implementacién de
puentes de abordaje de pasajeros.

2.1.3. Los involucrados en el PIP

21.31. Grupos sociales que seran beneficiados o perjudicados con el
proyecto

Perfil demografico de la poblacién de la regi6n Arequipa

Segun los resultados del XI Censo Nacional de Poblacion, al 21 de octubre del afio
2007, la poblacién censada del departamento de Arequipa fue de 1 millén184 mil 567
habitantes.

En el periodo intercensal 1993 - 2007 (14 afos), la poblacién total del departamento de
Arequipa, se incrementé en 245 mil 505 habitantes, equivalente a17 mil 536 habitantes
por afo, es decir, un aumento de 26,1% respecto a la poblacién total de 1993, que fue
916 mil 806 habitantes.

El incremento de la poblacion medido por la tasa de crecimiento promedio anual,
indica que la poblacion del departamento de Arequipa ha presentado un crecimiento
promedio anual para el periodo 1993-2007 de 1,6%, lo cual confirma la tendencia
decreciente observada en los tltimos 35 afios. Entre los censos de1981 y 1993, el
crecimiento poblacional fue de 2,0%por afio; este nivel fue mayor en el periodo
intercensal1972-1981 (3,1% anual).

DEPARTAMENT O DE AREQUIPA: POBLACION TOTAL Y TASA DE CRECINIENTQ FROMEDIO

ANUAL, 1840 - 2007
Tasa de
Ado Total ':::m"" u'" '“":::: Crocimiento
Promedio Anual
%
1940 271 41
13592 5472 20
1961 407 163
154 175 1016 1)
1972 Y51 338
177144 19683 31
1984 138 42
200 580 1615 20
1993 539 (N7
245 bty 84612 1.6
2007 1184 b/

Fuente: INEI - Censos Nacionales de Poblacién y Vivienda, 1940, 961, 1972, 1331 1993 y 2007.

Esta tendencia declinante del ritmo de crecimiento  poblacional, se explica
fundamentalmente por la reduccién de los niveles de fecundidad; comportamiento que
se confirma con los resultados de las encuestas demogréficas y de salud familiar
realizadas por el INE!.
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DEPARTAMENTO DE AREQUIPA : POBLACION TOTAL
Y TASA DE CRECIMIENTO PROMEDIO ANUAL, 1940 - 2007

(%)

35 - 30 3

20 20
1,6

on T T T T —
040081 e’ A77-881 VR993 /932007

Fuente: INEI - Censos Nacionales de P oblacién y Vivienda, 1940, 961, 972, 1931, 1993 y
2007.

Poblacién urbana y rural: La distribucién de la poblacién estd asociada a los
patrones de asentamiento y dispersién de la poblacion dentro de un pais o regién. El
censo permite conocerla distribucién espacial de Ia poblacién bajo distintos criterios de
localizacién, como &rea urbana y rural, regiones naturales, divisiones politico
administrativas (nivel departamental y provincial), areas metropolitanas, ciudades,
centros poblados y sectores menores de las ciudades (asentamientos humanos,
pueblos jévenes, etc.).

La tendencia de la poblacién del departamento de Arequipa, observada en las Ultimas
décadas es la expansion e intensificacion del proceso de urbanizacion, que se refleja
en una mayor importancia de la poblacién censada urbana respecto de la poblacion
censada total del departamento.

La poblacién censada en los centros poblados urbanos del departamento es de 1
millén 44 mil 392 habitantes, la misma que representa el 90,6% de la poblacién
departamental. La poblacién empadronada en los centros poblados rurales es de 107
mil 911 personas que representa el 9,4% de la poblacién censada.

De acuerdo con el censo 2007, la poblacién urbana del departamento se incrementé
en 32,9%, respecto al afio 1993, es decir, un promedio de 18 mil 467personas por afio,
equivalente a una tasa promedio anual de 2,0%. En cambio, la poblacién rural
censada disminuy6 en 17,6% en el periodo intercensal, a un promedio de 1 mil 646
personas por afio, que representa una tasa promedio anual negativa de 1,3%.En los
ultimos 67 afios, entre los censos de 1940 y2007, mientras la poblacién censada
departamental creci6 en 4,4 veces; la poblacion urbana crecié en6,7 veces, es decir,
de 155 mil 144 personas en 1940,pas6 a 1 millén 44 mil 392 personas en el afio
2007.La poblacién rural, que era 107 mil 933 personas en1940 pasé a 107 mil 911
personas en el 2007.

En cifras absolutas, la poblacién del area urbana continua aumentando, y su tasa de
crecimiento promedio anual sigue disminuyendo desde la década del 60. Entre los
censos de 1961 y 1972, el incremento de la poblacién urbana fue de 4,9% por afio.
Este ritmo disminuy6 a 3,7% anual en el periodo intercensal1972—1 981, 2 2,5% en el
periodo 1981-1993 y a 2,0%en el periodo 1993—-2007. En esos mismos periodos, la
poblacion del area rural ha decrecido a un ritmo inferior al 9,4% anual.
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DEPARTAMENT O DE AREQUIPA: POBLACION CENSADA, URBANA Y RURAL Y TASA DE
CRECIMIENT O EN L.OS CENSOS NAGIONALES, 1840 - 2007

Poblacion “Tnoremes ~ lmade
Total intercensal crecimiento

Alio Urbana Rural Urbana Rural  Urbama  Rural

1940 X3 077 156 114 107 833
61?2 30 23 17

1961 368 864 250 746 138 135
170055 29370 49 2.2

1872 529 566 420 801 108 765
163126 13868 37 13

1981 706 580 683 927 122 663
201931 8295 25 0,5

1993 816 808 785 858 130 848
2685834 -23037 20 13

2007 1152503 1044 392 107 911

Fuente:

Estas cifras indican que en Are
orienta a los centros poblados url
mas urbana, representaba el 59,0%del total depart
el79, 5%; en 1981 el 82,6%:

DEPARTAMENT O DE AREQUIPA: POBLACION CENSADA POR AREA DE RESIDENCIA,
SEGLIN CENSOS REALIZADOS, 1940 - 2007

INEI - Consos Naolonales de P oblacién ¥ Vivienda, 19040, 1961, 1972, 981, 1993 ¥y 2007.

banos. En 1940, |

quipa el proceso de concentracion poblacional se
a poblacion en su mayoria, ya era

amental; en 1961 el 64,5%, en 1972
en 1993 el 85,7% y en el2007 el 90,6%.

{Porcentaje)
Area de residencia

Aito

Urbana Rurad
1940 59,0 40
1961 64,5 355
1972 79,5 205
1981 &5 174
1993 85,7 143
2007 90,6 94

Fuente: INEI - Censos Nacionales de Poblacién

1993y 2007.

2.1.3.2. Entidades que apoyarian

mantenimiento

Yy Vivienda, 1940, 1961, 1972, 1981,

la ejecuciéon y posterior operacién y

Las dos entidades técnicas que cumplen funciones compartidas en materia de
aviacién comercial, son la DGAC y CORPAC S.A. quienes se encuentran facultadas
para brindan los lineamientos para definir el marco técnico normativo.

La DGAC busca promover y proporcionar la infraestructura y servicios aéreos
eficientes y seguros, segln la normatividad siguiente:

v Ley de Aeronautica Civil del Peru- Ley N° 27261

v Ley de Seguridad de la Aviacién Civil- Ley N° 28404

v Ley de Promocién de los Servicios de Transporte Aéreo - Ley N° 28525,
v
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Convenios Internacionales:

v’ Convenio de Aviacién Civil Internacional - Chicago 1944.

v" Convenio para la Unificacion de Ciertas Reglas relativas al Transporte Aéreo
Internacional - Varsovia 1929.

v’ Protocolo de la Haya 1955.

v" Convenio para la Unificacién de ciertas reglas relativas al Transporte Aéreo

Internacional realizado Por quién no sea el Transportista Contractual -

Guadalajara 1961.

Convenio sobre la responsabilidad Civil del Transportista Aéreo -Montreal

1999.

AN

A su vez, la Corporacién Peruana de Aeropuertos y Aviacién Comercial S.A. -
CORPAC S.A. interviene como encargado de la navegacion aérea y
comunicaciones del aeropuerto. Las principales normas que rigen sus funciones
son:

Decreto Legislativo No. 99 - Ley de CORPAC S.A.

Estatutos de CORPAC S.A.

Ley N° 26887 - Ley General de Sociedades.

Ley N° 24948 - Ley de la Actividad Empresarial del Estado.

Ley N° 27261 - Ley de Aeronéautica Civil del Peru.

Reglamento de la Ley de Aeronautica Civil del Perd N° 27261, aprobado mediante

D.S. N° 050-2001-MTC.

Decreto Supremo N° 018-2002-MTC, que modifica el Reglamento de la Ley de

Aeronautica Civil del Peru.

Ley 27170 - Ley del Fondo Nacional de Financiamiento de la Actividad Empresarial

del Estado.

Directiva de Gestion y Proceso Presupuestario de las Entidades bajo el ambito de

FONAFE para el 2004, aprobada mediante Acuerdo de Directorio No. 001-

2004/001 FONAFE, modificada por el Acuerdo de Directorio No.001/2004/008-

FONAFE.

v Texto Unico Ordenado de la Ley N° 26850 - Ley de Contrataciones y Adquisiciones
del Estado, aprobado por D.S. 083-2004-PCM.

v" Reglamento de la Ley de Contrataciones y Adquisiciones del Estado, aprobado por
D.S. 084-2004-PCM.

v Ley N° 26917 - Ley de Supervision de la inversién privada en infraestructura de
transporte de uso publico y promocién de los servicios de transporte aéreo.

v" Reglamento Marco de Acceso a la Infraestructura de Transporte de Uso Publico,

aprobado mediante Resolucién de Presidencia del Consejo Directivo N° 014-2003-

CD/OSITRAN.

A N N N NN YR N

Asimismo, el proyecto se sujeta a los acuerdos establecidos en el contrato de
concesion firmado entre el Estado Peruano y la empresa concesionaria Aeropuertos
Andinos del Peri S.A. - AAP, encargada de administrar el aeropuerto, contribuyendo al
mejoramiento de la calidad del servicio y los niveles de seguridad de las operaciones
aeroportuarias realizadas en dicho aeropuerto.

En lo que respecta a las normas técnicas para el funcionamiento de los aeropuertos,
estan dadas por los diferentes Organismos Internacionales; tales como, la
Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) y la Asociacién Internacional de
Transporte Aéreo (IATA). Detalle a continuacién:
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1. Organizacién de Aviacién Civil Internacional (OACI)

Es el maximo organismo mundial de aeronautica civil, integrante de la Organizacién de
Naciones Unidas (ONU), cuya normatividad se encuentra establecida en el Convenio
sobre Aviacién Civil Internacional sus diferentes anexos, al cual nuestro pais se
encuentra adscrito.

a) Fines y Objetivos

Los fines y objetivos de la organizacion son los siguientes: Desarrollarlos principios y
la técnica de la navegacion aérea internacional y fomentar la fomulacion de planes y
el desarrollo del transporte aéreo internacional. Para lograr tales fines, fomenta el
progreso dela aviacion civil internacional, el disefio y el manejo de aeronaves para
fines pacificos, el desarrollo de rutas aéreas, aeropuertos y busca satisfacer las
necesidades de los pueblos del mundo en lo relativo a transportes aéreos seguros,
regulares, eficientes y econémicos.

b) Funcionamiento

El érgano supremo de OACI es la Asamblea, y el 6rgano ejecutivo el Consejo
(formado por treinta y tres estados), ambos tienen su sede mundial en Montreal
(Canadd) y a nivel europeo en Paris. En la Asamblea estan representados todos los
Estados contratantes de la OACI. En sus reuniones se examina la labor realizada por
la Organizacion en el ambito técnico, juridico, econémico y de asistencia técnica, y se
fijan las directrices de los trabajos futuros de los demas 6rganos de la OACI.

¢) Comisiones

Las funciones técnicas del Consejo se llevan a cabo a través de una serie de
comisiones:

Comisién de aeronavegacion.

Comité de transporte aéreo.

Comité de ayudas colectivas.

Comité de finanzas.

Comité de personal.

Comité sobre interferencia ilicita en la aviacion civil y sus instalaciones y servicios.
Comité de cooperacion técnica.

Comité juridico.

AN N N N N NI NN

2. Asociacién Internacional de Transporte Aéreo (IATA)

La IATA con més de 60 afios, ha desarroliado las normas comerciales que
construyeron una industria global. Hoy en dia, la misién de la IATA €s representar,
liderar y servir a la industria de las aerolineas. Sus miembros comprenden unas 240
compafiias aéreas, pasajeros lideres en el mundo y las compafiias aéreas de carga,
entre otros, que representan el 84% de los horarios internacionales del trafico aéreo
total.

La IATA busca ayudar a las lineas, simplificando los procesos e incrementando la
conveniencia del flujo financiero de sus ingresos mientras reduce costos y aumenta la
eficiencia.

La IATA asegura a las personas el movimiento alrededor del globo con su red de

aerolineas, ademas provee soporte profesional esencial y una gama de productos y
servicios expertos, como publicaciones, entrenamiento y consultas.
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La IATA ofrece beneficios a todas las partes involucradas en el comercio aéreo.
Para los consumidores: Simplifica los procesos de vigje y transporte, mientras
mantiene los costos bajos.

1. IATA permite que las aerolineas operen de manera segura, eficiente y econdmica,
bajo reglas definidas.

2. IATA sirve de intermediario entre el pasajero, los agentes de carga y las
aerolineas.

3. Una amplia red de industrias suplidoras y proveedores de servicios ven en IATA un
proveedor sélido en una variedad de soluciones industriales.

4. Para los gobiernos, IATA busca asegurar que ellos puedan estar bien informados
de las complejidades de la industria de la aviacion.

2.1.3.3. Condiciones socioeconémicas y culturales de la regién Arequipa

El Producto Bruto Interno (PBI) del pais afio 2012 crecié en 6.0%, segun el INEI, como
consecuencia de una disciplina fiscal y las grandes inversiones realizadas.

De otro lado, el MEF en el Marco Macroeconémico Multianual 2013-2015, proyecta
que el Perl puede crecer en torno al 6,5% durante el periodo 2013-2015 y se
mantendria como la economia mas dindmica de la regién. Este crecimiento se
alcanzara siempre y cuando: i) no se produzca un colapso financiero-global similar al
del 2008 con Lehman Brothers, ii) la inversién privada mantenga su dinamismo,
creciendo en torno al 11,2% anual Yy se concreten importantes proyectos de inversién
en marcha y anunciados, iii) entren en operacion una serie de proyectos, entre los que
destacan los mineros que elevaran la produccién de cobre en alrededor de 75% hacia
el 2015.

v"  La economia regional de Arequipa

La economia del departamento de Arequipa ha crecido al ritmo del crecimiento
nacional. La importancia econémica del departamento fue desde mediados del siglo
pasado, la segunda economia nacional. Tomando en consideracion el grafico de
abajo, se puede apreciar que la tasa de crecimiento se elevé a partir de la década de
los noventa. En términos generales, el crecimiento regional entre 1970 y 1992, fue
bastante mediocre, a precios constantes de 1994, en1970, la economia arequipefia
representaba alrededor de 3 mil millones de soles, dos décadas después, esta tan solo
habia logrado representar alrededor de 4200 millones de soles. Este periodo puede
ser considerado como parte dela década perdida (los ochenta) y la década anterior,
que tampoco fue relevante, en términos econémicos para Arequipa.

En 2010, Arequipa tiene una economia cuyo tamario econémico es significativo en el
contexto nacional. En soles de 1994, esta seria de alrededor de 12 mil millones de
soles. Entre 2001y 2010, el crecimiento ha sido acelerado, a una tasa promedio de 7%
anual, dindmica observada también a nivel nacional, pero que en algunos
departamentos como Arequipa ha sido mas marcada.

¢En términos comparativos, como han evolucionado tanto la economia regional del
departamento de Arequipa en relacién a la economia nacional?

El siguiente grafico muestra ambas tendencias. Para hacer la comparacién se toma el
PIB per capita de ambas economias. Se puede notar que entre 1970 y 2002, existe
una caida drastica del PIB per cépita tanto en Arequipa como en la economia nacional.
Esto es explicado por la crisis econémica de la segunda mitad de los afios ochenta
que se prolongé hasta finales del siglo con la recaida de la economia en la crisis
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asiatica de finales de los noventa. Es recién a partir del 2002 cuando el ingreso per
capita comienza a recuperarse y alcanza los niveles de 1970 recién en 2005. En
Arequipa es cifra es de alrededor de 6000 soles por habitante. La tendencia en el
periodo de analisis es similar tanto a nivel pais como departamento; sin embargo, se
nota que en los ultimos afios existe una tendencia a la divergencia, es decir Ia
economia de Arequipa tiende a acelerarse mas que la economia nacional, situacién
que es producto de un crecimiento mas acelerado en el departamento, especialmente
a partir de los noventa.

Asimismo, se puede notar que en todo el periodo el ingreso de Arequipa ha sido
superior al nivel nacional. Las causas de estas diferencias y tendencias seran
analizadas mas adelante cuando se analicen los componentes de las economias.

Evolucién del PBI per capita departamental de Arequipa 1970 - 2010

(En Boles constantes de 1994)
12.000
10.000
8.000
6.000 ‘/\VAVA\_/
4.000
2.000
EELEEE NS ES BN EE 88T

Fuente: INEL, 2010

Respecto a la estructura de la economia departamental, es posible identificar cuatro
grandes sectores donde la economia tiene un peso considerable, estos son:
agricultura, manufactura, comercio y otros servicios. En general, por el peso de los dos
ultimos se puede decir que la economia arequipeia es terciaria de servicios. El grafico
presenta la estructura haciendo una comparacién entre 2001 y 2009, tomando datos
de las Cuentas Departamentales que publica el INEl. Es posible identificar algunos
cambios en la estructura de la economia de Arequipa en esta década. Por un lado
existe un leve retroceso dela agricultura en términos de aporte general y un avance
significativo del sector minero.

Ello puede estar vinculado a la expansion de este sector tanto por la puesta en marcha
la ampliacién de Cerro Verde como por el precio de los metales que ha hecho crecer el
valor agregado en esta rama econémica.
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De otro lado, actividades como la manufactura y en general los servicios han cedido
espacio en la estructura econémica, lo que no quiere decir que hayan sido grandes. El
comercio puede ser uno de los mas perdedores, dado que en 2001representaba el
17% de la economia y en 2009, bajo a solo 14%. Otro sector que ha ganado terreno
casi duplicandose es el sector construccion que en 2001representaba el 6% de la
economia regional y en 2009, casi logro alcanzar el 11%.

En resumen, en los dltimos afios se ha observado cambios en la estructura, no
obstante, estos cambios no han sido dramaticos.

La estructura econémica segun provincias:

Tomando datos de los censos de 1993 y 2007, es posible hacer una aproximacion
mas precisa de los cambios en la estructura regional, desde una perspectiva provincial
y sectorial. Esto es mas importante si se tiene en cuenta que los censos levantaron
informacién de los sectores econdémicos donde esta ubicada la PEA, es decir, los
resultados no estan en funcién del valor agregado, como el anterior, si no en funcion
del empleo generado en cada sector econémico.

La Tabla siguiente nos muestra que en 1993, en el resto de provincias de Arequipa, la
agricultura representaba por encima del 30% de la PEA, salvo el caso de las
provincias de Caraveli y Arequipa. En el caso de esta Gltima su estructura provincial
tenia mayor peso en el comercio, la manufactura y los servicios. En las provincias de
Caraveli y Condesuyos, la mineria es la principal actividad econémica. Ello porque los
principales centros de mineria artesanal e informal se encontraban en dichas
provincias y desde el punto de vista del empleo tenia una presencia importante en sus
territorios.

Catorce afios después, considerando el Censo de 1997, la estructura regional desde la
perspectiva de las provincias ha variado. En general, existe una agricultura con mas
importancia en todas las provincias; el caso mas resaltante es La Unién, donde mas
del 80% de su PEA se encuentra ubicada en este sector. En provincias como
Caylioma, Castilla y Condesuyos, la mitad o mas de la mitad de su PEA estan
empleados en la agricultura, en proporciones muy por encima que las observadas en
1993.

AREQUIPA: DISTRIBUCION DE LA ACTIVIDAD ECONOMICA EN EL TERRITORIO
POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA SEGUN PROVINCIA
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Fuenlu. INEL, Cunso 2007.

32



En la provincia de Arequipa la manufactura ha ganado peso pues representa el16,5%
del total de la economia provincial. Esta situacién se repite en Islay donde el 10%
también estd en este sector cifra superior a la mostrada en el Censo anterior. La
mineria que tenia importancia en Caraveli y Condesuyos ha perdido importancia, lo
que no quiere decir que no haya aumentado tanto la produccién como el empleo. En
los resultados, en Caraveli trabajan en mineria el 25% de la PEA y en Condesuyos el
22%.

Por su parte, la pesca, a pesar que representa un porcentaje pequefio a nivel regional,
en provincias como Camana y Caraveli gano algun peso llegando a representar entre
el 7% y 6% en ambas economias provinciales, respectivamente.

En conclusion se puede decir que en este periodo, la economia de las provincias de
Arequipa ha profundizado su importancia en términos de la economia agricola, caso
que es distinto en la provincia de Arequipa donde los servicios y la manufactura
contintan siendo los sectores de mayor importancia econdémica.

v Aspectos sociales

Al ser un pais en desarrollo, el Peru y la regién Arequipa aun poseen amplias
necesidades en términos de servicios sociales para su poblacion. Servicios basicos
como la educacién, salud y oportunidades de empleo son condiciones basicas para
que la poblacién acceda a las oportunidades que genera el actual contexto econémico
y logren salir de la pobreza.

En esta parte revisamos estos servicios ademas de otros que consideramos de
relevancia para promover el desarrollo humano a escala regional.

Cobertura de la educacién

La educacion es una de ellas, de acuerdo a informacién oficial, en relacién a la
cobertura del servicio en la educacién basica o la tasa neta de asistencia escolar de la
poblacién en edad escolar (de 3 a 16 afos) seis de cada 100 nifios no asisten la
escuela en Arequipa o no asisten de manera regular. Obviamente esta es una cifra
promedio, que puede ser mas amplia en las zonas mas pobres.

A lo largo delos ultimos afios, este indicador muestra algunas variaciones positivas,
especialmente si se toma en cuenta que en 2004, la tasa neta de asistencia escolar
era del 90%. De otro lado, en comparacién con el indicador promedio del pais,
Arequipa muestra un mejor desempefio con mas de 10 puntos de diferencia a lo largo
de los ultimos afios.

Visto el acceso a los servicios de educacién desde la perspectiva de igualdad de
oportunidades, existe una diferencia entre hombres y mujeres. Tomando como
referencia a la educacion inicial, donde la cobertura alcanza solo un 74%, los nifios
tienen mayor probabilidad de asistir que las nifias con una diferencia de tres puntos
porcentuales (76%). Revisando los afios anteriores ha habido afios como en 2005,en
la que el 87% de los nifios asistian en comparacién con el 73% de las nifias.

Todo esto considerando ila enorme importancia de la educacién inicial para la

formacion de la persona, segun los especialistas, es en este nivel donde se forma la
base del educando y donde se determina en buena parte el éxito escolar del alumno.
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Otro indicador que da cuenta del nivel de servicio de educacién es la existencia de
infraestructura basica en los establecimientos educativos publicos. Entre 2001 y2010
ha habido un incremento significativo de los servicios basicos a los colegios y
escuelas, por ejemplo, en 2001, solo el 13% de los establecimientos de educacién
estaban conectados a redes de desagua, sin embargo, diez afios después, el
73%estaba en esta condicién. Lo mismo sucede con otro tipo de servicios como la
electricidad, donde casi un 80% cuenta con este servicio.

AREQUIPA: TASA NETA DE ASISTENCIA ESCOLAR DE LA POBLACION 2004 — 2010
(3 A16 ANOS DE EDAD)

9% 94,42

B Arequipa
# Nacional

Fuents: INEI, ENAHO 2004-2010.

Los establecimientos que cuentan con suficientes carpetas rondan el 86% en toda la
region. Estas cifras a pesar de su mejoria en el Gltimo periodo, muestran que aun se
posee una brecha en términos de proveer un servicio de educacién en condiciones
adecuadas y es posible que esta brecha sea mas amplia en las provincias mas
alejadas de la region, donde, en general se tiene acceso a pocos servicios.

Calidad de la educacion

Si bien se la logrado avances significativos en relacién a la cobertura de la educacion,
existe una enorme tarea en relacién a la calidad de la educacién. Desacuerdo a
pruebas internacionales, la educacién peruana muestra una de los desempefios mas
bajos en términos de aprendizaje de los alumnos. Las mediciones de calidad educativa
en el pais, que se realizan desde 2007, dan cuenta de un incremento significativo de
los logros en aprendizaje de los alumnos (En la ditima prueba PISA (2009), que pide el
aprendizaje de los alumnos en el contexto internacional, el Pert solo supero a
Azerbaijan y Kyrgyzstan, del grupo de paises evaluados. Comparado con América
Latina fue el dltimo en el ranking).

El problema no son los avances, que dicho sea de paso, en Arequipa han tenido un
excelente desempefio, sino desde donde se parte; es decir, a la fecha los logros atn
son bajos. Asi, en matematica, solo uno de cada cuatro alumnos (25.3%) en Arequipa
logra aprender lo que deberia hacer, de acuerdo a los estandares internacionales, este
indicador es mas alto respecto a la comprension lectora, en la regién casi la mitad de
los nifios (48.1) logran este tipo de aprendizaje. Comparado con el desempefio del
pais en promedio, nuevamente Arequipa muestra un mejor resultado.
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Sin embargo, al interior de la regi6n existen enromes brechas en términos de localidad
educativa. Tomando como referencia esta misma prueba es posible ver que las
provincias mas alejadas como La Unién y Condesuyos muestran un desempefio
bastante pobre; por ejemplo en logros en el aprendizaje en comunicacion la diferencia
entre las provincias de Arequipa y La Unién es casi cinco veces. Un dato critico es que
en esta Ultima provincia solo cinco alumnos de cada cien logran aprender matemaéticas
a niveles aceptables, lo que quiere decir que mas del 90%de estudiantes ya poseen
una desventaja por el solo hecho de residir en esa zona.

Otras provincias de la regién logran desempefios algo mejores, después de Arequipa,
son Islay, Camana y Castilla, las zonas que tienen logros superiores en relacién al
resto.

AREQUIPA: ALL CON C; JAD Dt COMPRENSION LECTORA Y MATEMATICA
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Uno de los factores clave en la calidad educativa son las capacidades del docente.

El sistema educativo peruano, en décadas pasadas incorporo a la planta docente
apersonas sin formacioén profesional. En 2000 solo el 65% de los profesores de nivel
primaria tenia una titulacién como profesor y en general, del resto de niveles, estos no
superaban el 69%. Desde entonces a la fecha, se ha logrado avanzar en este aspecto,
especialmente en el nivel secundario, donde el 82% ya son titulados. A nivel primario
los profesores titulados oscilan alrededor del 77% y en el nivel inicialen el 80%.

Sin embargo, mas importante que la titulacion del docente son sus capacidades
pedagégicas; en los dltimos afios se aplico una prueba docente, en el marco de la
nueva Ley de Carrera Magisterial, que podria dar mejor informacion respecto a la
calidad de los profesores con que se cuenta en Arequipa.

Finalmente dos aspectos que se consideran en este item son la tasa de analfabetismo
que tiene la region y el logro de la educacién superior. Respecto al primero, la
informacion oficial muestra que en Arequipa, al 2010, se cuenta con un4.7% de
analfabetismo, cifra inferior al 7.5 % que se tenia hace cinco afios.

Nuevamente, la brecha de género esta presente en este indicador: el analfabetismo en
los hombres (2.0%) es casi cuatro veces menor que al de las mujeres (7.5%) en2010.

La formacién superior constituye de importancia relevante, pues califica a una masa
critica con capacidades de generar el crecimiento econémico y la innovacion;
constituye el capital humano de la region. Arequipa posee uno de los indicadores mas
altos junto a Lima y Callao en relacidn a la cantidad de poblacién que accede a la
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educacioén universitaria y superior no universitaria. En 2010, cuatro de cada diez
arequipefios tenia educacién superior o estaba formandose en ella. De estos el 23%
pertenecia al estamento universitario y el 17% a la formacion no universitaria. Estas
cifras, respecto a afios anteriores, han variado positivamente, dado que en 2004, la
poblacién con acceso a educacion superior rondaba el 32%.

No obstante, la cobertura no basta, es necesario potenciar la calidad de la educacién
superior y sus potenciales efectos en el desarrollo regional con la potencial generacion
de innovacion, ciencia y tecnologia.

Servicios de Salud Publica

La salud publica también es otro sector relevante para el bienestar social de Ia
poblacién, especialmente para la mas vulnerable que es demandante de estos
servicios. En términos de cobertura, se ha avanzado especialmente en centros de
salud, en los que se provee servicios de mayor complejidad. En 2010, existia un
puesto de salud por cada 9,4 mil habitantes, cifra mas holgada respecto a 2006,afi0 en
que el indicador era de 13,5 mil habitantes, es decir menos cobertura.

Los puestos de salud son otro servicio mas basico, pero de mucha relevancia para las
zonas alejadas de la regién, en este segmento, la cobertura ha avanzado menos; es
posible que en términos de cobertura estos establecimientos ya estén cerca de su
meta pues atienden a mucha mas poblacién que los centros de salud.

Dentro de las prioridades de la politica publica esta la cobertura de los partos de
manera institucional, es decir, que se realicen dentro de un establecimiento de salud y
atendido por profesionales de la salud. Ello esta estrechamente vinculado con la
mortalidad infantil y la mortalidad materna. Tomando datos para nuestra regién de los
partos institucionales del uitimo hijo en los dltimos cinco afos, en2010, el 95% de los
mismos fueron atendidos por profesionales y realizados dentro de un establecimiento.
Existe una brecha de 5% que puede ser facilmente cubierta en los afios siguientes.
Esta brecha es mas severa en el ambito rural de la regién, donde este tipo de
cobertura solo llega a un 80% de la poblacién, es decir, nuevamente se observa
desventajas en el servicio de acuerdo a la ubicacion geografica del ciudadano. Sin
embargo, existen dos aspectos positivos, por un lado si se compara con afos
anteriores ha habido un gran avance, puesto que casi se ha duplicado la cobertura Y,
por otro lado, la cobertura en Ia regién es bastante superior si se compara con los
promedios nacionales.
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AREQUIPA: NUMERO DE HABITANTES POR ESTABLECIMIENTO DE SALUD 2008 - 2010

16000 13584
14000 12975
11929
10000 +

8000 - mPuestos de Salud
6000 - mCentros de Salud
4000 -4
2000 A

0

2006 2007 2008 2009 2010

Fuente: ENDES - INE1.

En relacién a la demanda de servicios de salud, esta esta concentrada en grupos
vulnerables donde existe mayor incidencia de problemas de salud, como la poblacién
de la tercera edad y los nifios. De acuerdo con cifras del INEI, este tipo de poblacién
con algun tipo de problema de salud ha bajado en los ltimos afos; en 2004, el 81%
de la poblacién adulta mostraba algun problema de salud, mientras que para 2009,
esta cifra descendié a 62%, lo que puede ser interpretado como un aumento en el
ciudad preventivo de la salud de dicho segmento poblacional. Algo similar se puede
observar en la poblacion menor de 18 afios con mayor incidencia de los nifios, que
mostraban problemas de salud en 2004 (66%)en mayor proporcién que en 2009
(52%). Estos indicadores son buenos, sin embargo, aun bastante altos. En el lenguaje
del desarrollo, el bienestar de la poblacién esta en relacién con personas saludables y
con acceso a servicios basicos de salud.

Otro indicador que muestra el estado de salud de las personas, y la potencial
demanda de servicios de este tipo de parte de pobiacién pobre, es la anemia. Esta
enfermedad se vincula estrechamente con la pobreza al afectar poblacién vulnerable
como los nifios y las mujeres gestantes con déficit de alimentacién.

Tomando informacién de la ENDES; es posible ver que en Arequipa, al 2010, casi un
tercio de los nifios menores de 5 afios (29.5%) tiene problemas de anemia total, es
decir en el gravo méas severo. La misma situacion poseen alrededor del 14.5%de las
mujeres en edad fértil. Notese, sin embargo, que este problema era mas severo en
anos anteriores como en 2007 donde el 37% y 18% de los nifios y mujeres en edad
fértil estaban en esa condicién, respectivamente.

Uno de los elementos relevantes en la provisién de servicios de salud son los
profesionales. El indicador utilizado es la cantidad de médicos por cada 10 mil
habitantes. Tomando en consideracion este dato para el 2007, uitimo afio del que se
posee la informacion oficial, en Arequipa existen 11 médicos por cada 10 mil
habitantes. La regién se encuentra en mejores condiciones que el pais en su conjunto,
donde el indicador es més bajo (7 médicos por cada 10 mil habitantes).

Asimismo, debe considerarse la brecha de Arequipa provincia, con el resto del
territorio, donde provincias como Condesuyos y La Unién tienen un alto déficit de
profesionales para atender a su poblacién, situacién que se contrasta con un exceso
de profesionales en la ciudad de Arequipa.

37



El empleo regional

En Arequipa el problema no es tanto el empleo, sino las condiciones en las que este.
Es decir el problema del subempleo. En efecto, si bien el desempleo afecta al6.1% de
la PEA, el subempleo lo hace al 42.4% de la PEA.
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Es diagnostico muestra claramente que existe cuatro de cada diez personas en
trabajos donde ganan menos del sueldo minimo vital o trabajan por debajo de la
cantidad de horas que desearian trabajar. El primero se llama subempleo invisible,
dado que la persona trabaja pero sus ingresos no cubren la canasta basica familiar.

Este tipo de desempleo, no obstante ha disminuido en la tltima década; en 2001,
cuando el desempleo era de 57%, la mayor parte eran desempleados invisibles.

Con el crecimiento econémico de los ultimos afios, en 2009, este tipo de desempleo se
redujo en algo menos de la mitad, lo que muestra que la dinamica econdémica ha
mejorado los ingresos de la poblacion. El otro tipo de desempleo, donde las personas
trabajan por horas, no ha variado, se mantiene casi en la misma proporcién. En este
segmento se encontrarian las personas que no han logrado suficientes niveles de
calificacion para insertarse al mercado laboral o aquellas que por situaciones
familiares, como las madres de familia, no pueden trabajar en jornada completa.

En Arequipa el 70% del empleo es generado por la microempresa, es decir por
aquellas que tienen entre 1 y 10 empleados. El segmento de la gran empresa siguen
importancia, el 20% de la PEA trabaja en este tipo de empresas. La evidencia empirica
muestra que el empleo en la microempresa es de mala calidad, no solo por los salarios
mas bajos sino por las condiciones precarias en las que se desarrolla las actividades y
en la formalidad del empleo; buena parte de los trabajadores de la microempresa
carecen de seguridad social, aporte a un fondo de pensiones y/o beneficios laborales.
Por el contrario, en la gran empresa, estas condiciones se cumplen en su mayor parte,
porque son mas susceptibles de regulacién laboral. La pequefia empresa constituye
un sector relevante en términos de generacion de empleo decente y de crecimiento
econdmico, a diferencia de la microempresa, no tiene una iégica de sobrevivencia,
sino que ha pasado el umbral del tamafio critico y posee alto potencial para generar
crecimiento y empleo digno.
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ENPLEQ REGIONAL SEGUN TARANO DE LAS EMPRESAS 2004 - 2010

aDeS v mas
mDe1{ a0
uDs1a19

2004 25 2006 2007 2008 000 2010

Fuente: Censo 2007.

Si bien no existe informacion que permita analizar la dinamica del empleo al interior de
las provincias, es posible tener una panoramica de cémo estan estos territorios
tomando informacién del Gltimo censo. De acuerdo a esta fuente, a nivel de provincias,
la principal fuente de empleo, al margen de la calidad del mismo, es principaimente Ia
agricultura. Asi, en provincias como La Unién y Caylloma, el agro incluye al 69% y
55% de su PEA provincial, respectivamente. Otras provincias con empleo agrario
como fuente de mayor relevancia son Castilla, Camana e islay.

Lamineria constituye la principal fuente de empleo en las zonas de Condesuyos
Caraveli, donde mas de un tercio de su PEA se emplea en esos sectores: 33%
y38%respectivamente, siendo la actividad de mayor importancia en ambas provincias.
El caso que difiere de las provincias es la provincia de Arequipa, al ser eminentemente
urbana, la principal fuente esta asociada al comercio minorista.

Es obvio que este peso es relativo, es decir comparado con el resto de actividades
dentro de cada provincia, por lo que pueda que la actividad agropecuaria en términos

absolutos sea mas importante en Arequipa que en La Union.
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La pobreza

El pais en general ha tenido una politica exitosa en términos de reduccion de la
pobreza. Cabe destacar, sin embargo, que la velocidad de reduccién ha sido en
Arequipa mas acelerada por diversos factores. Hace seis afios, Arequipa tenia al34%
de su poblacion en situacién de pobreza, este indicador ha caido drasticamente para
2010 a casi un 19%. Si bien este indicador no es ideal, lo avanzado da cuenta que el
crecimiento econémico esta teniendo incidencia directa en los niveles de ingresos de
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la poblacién. Es posible, de continuar las tasas decrecimiento econémico, que esta
tasas seguira cayendo hasta un punto en que se llega a la llamada pobreza dura, que
es dificil de disminuir, pues alli se encuentran los grupos mas complicados y que
muestran factores estructurales que toman generaciones revertirlos.

A nivel de pobreza extrema, Arequipa muestra niveles bastante bajos comparados
también con otras regiones y el resto del pais (4.1% en 2010). No obstante, esta cifra
ha sido oscilante en los dltimos afios y, por lo general, suele estar en relacién a las
crisis que enfrenta el escenario nacional y regional. A pesar de ello si se compara el
inicio del periodo de referencia (2004) afio en que la pobreza extrema afectaba al 7.1%
de la poblacién con el actual donde la pobreza extrema es 4.1%es indudable que
también existen progresos en esta poblacion.

A nivel provincial, los indicadores de pobreza son bastante desequilibrados, de
acuerdo al altimo censo (2007) fuente que posee informacién desagregada
territoriaimente, es posible ver que la pobreza se encuentra concentrada en los
territorios ubicados en las zonas rurales alto andinas, especialmente ubicadas en las
provincias de Caylloma, La Unién, Condesuyos y Castilla Alta. Esto muestra que mas
alla de la Arequipa Metropolitana y costefa existe todo grupo de distritos hacia donde
no han llegado las oportunidades del desarrollo, basicamente en términos de ingresos.

Una de las desventajas de la medicién de la pobreza basada en los ingresos es que
esta no toma en cuenta los aspectos cualitativos del bienestar. Los resultados
presentado por la otra metodologia basadas en la satisfaccién de necesidades, da
cuenta de una distribucién territorial de la pobreza distinta, aungue si se coinciden en
el ranking de pobreza provincial. En este sentido, de acuerdo al NBI, existen distritos
que en el anterior esquema no son pobres (mediante los ingresos), en esta medicion
se ubican en los mas pobres, especialmente de ambitos ligados a lamineria informal.
En términos generales, segun la pobreza cualitativa (necesidades) existe una pobreza
mas extendida en los distritos de la regién aunque a nivel agregado regional no hay
una diferencia significativa, que desde una perspectiva basada dnicamente en los
ingresos como se vio al inicio.

ARFQUIPA: PORCENTAJE DE POBREZA MONETARIA 2004 - 2010
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Los ingresos

Los ingresos, en general se han incrementado en Arequipa y el pais, producto del
crecimiento econémico. A nivel de sectores econémicos, todos también han
incrementado el pago de salarios a sus trabajadores, no obstante los que han sufrido
cambios mas notorios son las actividades extractivas, entre las que destacala mineria.
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La construccion es otro sector en el que los salarios casi se han duplicado entre 2004
y 2010. No obstante, el sector que ofrece los salarios mas altos es el denominado
Otros Servicios donde el salario promedio es 1236 soles.

En el otro extremo, el sector con los salarios mas bajos es el comercio, donde en
promedio las personas ganan 720 soles mensuales. La manufactura junto a
Transportes y Comunicaciones han incrementado sus salarios en términos medios.

Los ingresos también estan en funcién del segmento empresarial donde se inserte
laboralmente la persona. Asi, de acuerdo a la informacion, el estar empleado en logran
empresa hace ganar casi el doble (S/. 1,691) de lo que ganaria si se estaria empleado
en una microempresa donde el salario promedio es de S/ 815. Los que trabajan en la
pequefia empresa, por su lado, ganan alrededor de S/. 1,098. Estas cifras han variado
en relacion a afios atras y respecto del segmento empresarial.

Si bien, siempre ha habido mejores ingresos para los trabajadores que trabajan en
empresas grandes, la brecha con los que trabajan en la microempresa se ha ampliado.
Por su parte, desde 2004, los ingresos en general han variado positivamente.

Uno de los factores que estaria incidiendo en el incremento de los ingresos es el nivel
educativo alcanzado por la persona. Asi, las personas que han logrado educacion
superior en promedio logran ingresos mas del doble (8/. 1,378) de aquellos que solo
han logrado educacion primaria (S/. 674). Esta diferencia se ha mantenido a la largo
del tiempo y es compatible con la teoria del desarrollo. Es decir, los retornos de la
educacion son palpables en los ingresos que logran las personas.

En relacion a la brecha de género, los resultados muestran que en 2010, un hombre
gana algo menos que el doble de lo que gana una mujer (S/. 799). Estas diferencias
podrian estar explicadas por una discriminacién laboral en la que por el mismo empleo
se paga menos a la mujer y/o por el hecho que los cargos de mayor salario son
ocupados por los hombres. Estas diferencias de género se han mantenido a lo largo
de los afios sin mostrar tendencia alguna en relacién a una posible convergencia de
ingresos.

Finalmente, se presente un cuadro que muestra la distribucion del ingreso en Arequipa
en quintiles en 2005 y 2010. Si bien existe un incremento general de los ingresos en
los estratos, los incrementos no son homogéneos, los mas pobres incrementaron en el
periodo en 59% sus ingresos, mientras que los menos pobres [o hicieron en 73%.
Estos cambios muestran que quienes mejor estan aprovechando los beneficios del
crecimiento econémico son los menos pobres, lo que estd ampliando la brecha de
ingresos y haciendo de Arequipa una sociedad mas desigual. En efecto, tomando en
cuenta la distancia entre los quintiles, en2005, el quintil mas rico tenia ingresos casi 17
veces mas altos en relacion al quintil mas pobre; en 2010, hubo un incremento de la
brecha, el quintil menos pobre tiene ingresos 19 veces altos, en promedio que el
segmento poblacional mas pobre (quintil 1).
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2005 2010
Quintit
Total Hombre  Mujer | Toal Hombre Mujer

1° quinl 103 12 % 164 162 164
2° quintil 269 273 267 4 478 469
3° qunil “u9 457 138 % 785 761
4° quinti "7 724 700 1.215 1.220 1.205
5° quintl 1.757 1.757 175 | 30% 3,049 299
Total relatvo 659 7% 168 1.130 1.402 ™

Fuente: INEl — ENAHC 2005y 2010

Elaboracii: OSEL Arsquipd

Visto desde una perspectiva general, los niveles de desigualdad en Arequipa sean
incrementados. El Grafico siguiente muestra el Coeficiente de Gini (utilizado para
medir la desigualdad de los ingresos donde un indicador cercano a una muestra alta
desigualdad). Aunque los niveles de desigualdad en Arequipa son aun menores que
en el pais, la tendencia es a acentuarse estas diferencias, lo que en téminos de
bienestar social no constituye un buen indicador. En 200, el coeficiente de Gino para
Arequipa era de 0.43mientras que cinco afios después este ya era de0.45. El
desarrollo de las regiones y paises tiene como atributo que este beneficia por igual a
todos los segmentos poblacionales, por lo que Ilas politicas publicas apuntan a
amortiguar las diferencias que muchas veces estan asociadas a un acceso a
oportunidades y servicios pablicos de manera diferenciada.

AREQUIPA: COEFICIENTE DE 6INI 2010
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v La brecha en infraestructura regional
infraestructura de transportes

En los ultimos afios Arequipa ha avanzado mucho en la construccion de infraestructura
vial que permita integrar a los territorios de la region a los mercados regionales y
nacionales. De acuerdo a informacién oficial el 29% de la red vial total(mas de 2 mil
km.) estaba asfaltada. Sin embargo, la mitad de esta pertenecia a la red nacional (la
carretera Panamericana, principalmente). Dentro de la red departamental, sobre la
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cual, el Gobierno Regional tiene jurisdiccion es de 426kms. Nétese que la red nacional
esta en su mayor parte dentro de la costa, por lo que la brecha de infraestructura vial,
esta en las zonas de los valles interandinos y la sierra. Como ejemplo se puede ver
que en La Unidn solo existen 46 Km. de carretera, mientras que en Islay, mas de 200
km.

Asimismo, Cotahuasi es la Unica capital de provincia que no ha sido integrada aun por
carretera asfaltada.
AREQUIPA: DISTRIBUCION DE LA RED VIAL EN EL DEPARTAMENTO SEGUN TPO

Provincia Asfaltade Afirmado Sin afirmar Trocha Tots
Arequipa 65549 185,32 403,62 298,47 1553,10
Camandg 303,60 184,20 206 40 23,80 078,00
Cunweli 525.11 11384 30046 324.38 128379
Casfilla 158,52 183,70 24,10 180,10 796,42
Caylioma 140.50 616,45 286,87 451.34 185,18
Condesuyos 41,50 152,00 92,30 76,50 362,30
lelay M,76 2,50 88,85 123,10 414,15
La Unidn 46,10 0,00 43,50 125,62 21522
FUENTE: Mywuhumumewp
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Saneamiento y electricidad

AREQUIPA: LA BRECHA EN INFRAESTRUCTURA DE SANEAMIENTO Y ELECTRICIDAD

Provingia Viviendas | Sin Sancamiento 8’(?,5" e rado B'(‘;f;“
Arequipa 207087 80382 | 2015 18043 | 920
Camané 14.463 8613 | 5955 3705 | 2624
Caraveli 9.386 718 | 7653 3387 | 3609
Casila 10.664 7735 | 7283 2636 | 2471
Cayloma 20664 16005 | 7745 8411 | 4070
Condesuyos 5412 s40 | 8204 3102 | 5132
tslay 12934 5830 | 4190 2005 | 1446
La Unién 4671 4032 | s 2761 | s
Total 206.291 114200 | .80 sue | 1577
Fuente: INE!, 2007

v Recursos y medio Ambiente
Cambio climatico

Como se describié al inicio Arequipa se encuentra al norte del desierto de Atacama
ubicada entre el Océano Pacifico y la Cordillera Occidental de los Andes donde se
ubican elevaciones que llegan hasta los 6,425 m.s.n.m. muchas de las cuales son
glaciares como el Coropuna, Ampato, Solimana, Sabancaya, Hualca-hualca, Pichu
Pichu, Mismi y Misti.

Con el calentamiento global, estos glaciares estan sufriendo una disminucién
dramética de su masa glaciar. De acuerdo al Diagnéstico Ambiental Regional (2011),
estos glaciares han perdido entre el 40% y el 60% de su masa glaciar en los ultimos
afios, tomando como referencia una medicion que compara la presencia de nieve
entre 19839 y 2009; de acuerdo a este diagnéstico entre el 26 y 88% de la superficie
glaciar ya no existe; de seguir la tendencia, es posible que en 12 015 afios sea posible
que ya no se cuente con nieves en estos lugares. Los nevados mas afectados son:
Coropuna, Sabancaya, Pichu-Pichu, Mismi y Chachani.

Los efectos de este proceso son complejos dado que buena parte de la vertiente
hidrogréfica de la parte occidental de los Andes se alimenta de estos dep6sitos de
agua y estos rios son los que dan vida a valles como Tambo, Colca-Majes-Camana,
Cotahuasi-Ocofia, Yauca y Acari, donde se encuentran ubicados los principales
asentamientos humanos y los valles agricolas de la region.

Ante este problema, no se cuenta con una capacidad institucional para establecer
programar que mitiguen o detengan este proceso. Se carece de infraestructura,
recursos humanos y financieros que permitan poner en marcha acciones concretas
para enfrentar el problema.
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Nevado Area 1989 Area 2009 Diferencia | Reduccion en
{Has) (Has) (Has) %

Coropuna 12270 5670 8600 538
Ampalo 1104 an 293 265
Sabancaya 931 308 £23 669
Hualca Hualca 2077 1320 757 365
Mismi 835 27 -418 659
Chachani 963 308 564 58,6
Pichu Pichu n 63 259 805
Total 18.301 8.786 9515 388,7

FUENTE: instituto Reglonal de Gestién y Tecnalogia del Agia

Principales glaciares y estado situacional.

La ubicacién geografica del Departamento de Arequipa, es la causa de la existencia de
multiples y variadas elevaciones, teniéndose nevados y volcanes. Entre los nevados
estan principaimente Coropuna, Solimana, Ampato y Hualca-Hualca, asi como el
Sabancaya, Chachani, Misti y Pichu-Pichu, que también son volcanes. Estos
constituyen a la fecha las principales reservas de agua dela region.

Sin embargo, a la fecha existe un grave proceso de desglaciacién delos nevados
Chachani, Misti, Coropuna y Ampato, entre otros, debido al calentamiento global y al
cambio climético causado a su vez por la contaminacion atmosférica.

En la actualidad existe una relativa abundancia de agua para determinadas
actividades, principalmente productivas, pero en el futuro se vislumbra una grave
situacién de falta de recurso hidrico; lo cual se agravaria con consecuencias para el
consumo de agua de la poblacién, de continuar la inadecuada distribucion y uso del
agua.

Area de Masa Glaciar en nevados ¥y % de reduccion.

oropuna | 12270 5670 6,600,

Ampato 1,104.03 810.98 -293.05 -26.54

Sabancaya 930.82 307.79 -623.03 -66.93

Hualca Hualca | 2,076.92] 1,319.78 -757 .14 -36.46

Mismi 634.97 216.56 -418.41 -65.89

IChachani 962.64 398.16 -564.48 -58.64

Pichu Pichu 322.02 62.82 -259.2 -80.49
Fuente: Instituto Regional de Gestion y Tecnologia del Agua

Agua.

En época de verano abunda el recurso hidrico que discurre directamente al mar, por
falta de infraestructura de almacenamiento en las diversas cuencas dela region,
principaimente en el Ocoiia, Camanéa-Majes y Tambo. Unicamente la Cuenca del Chili
aprovecha el recurso hidrico en su mayor potencial con sendas represas que
almacenan el agua y a la que también es derivado parte del recurso hidrico del rio
Colca; recurso que es utilizado en la irrigacién Majes Siguas primera Etapa.
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Los volimenes promedios de los rios, que se observa en los siguientes cuadros, se
muestra el destino del agua a los principales actividades que la consumen
(poblacional, agricola, industrial y minero); siendo el sector agricola el que consume la
mayor parte del volumen hidrico total.

Lo importante es que queda un superavit que no es consumido y discurre directamente
al mar, por falta de infraestructura de aimacenamiento y de riego.

CUENCAS HIDROGRAFICAS DE LA REGION AREQUIPA

Arequipa cuenta con 15 cuencas, siendo cuatro las principales: Chili-Quilca; Colca-
Camana-Majes; Ocofia y Tambo; estas abarcan la mayor parte del territorio de la
regién.

Principales rios de ia Region

Acari 400, 143 315 07 051 7% 36344
Yauca 306,50] 259,41 1.10] 260,51 4599
Ocofia 3.18870] 2.9 238 021 2,69 295 3isous
Camand 2540 59932 631 403 6,15 61581  rs29.505
i 492,00 390,00 5087 317 4627 430,31 169
Tanbo 1.11350] 107, 563 1 0,69 11621 997.29]
Total AGP 76690 141 8943 9,56 %51 150044 6160,956]

Fueate: Instituto Regional de Gestion y Tecnologia del Agua — Arequipa

De todas las cuencas existentes, s6lo una discurre a la vertiente del Atlantico (Cuenca
del Apurimac). Se origina a partir del nevado Quehuisha, que se situa en la parte alta
de la Provincia de Caylloma cerca del Departamento del Cusco, se unen varios otros
rios pequefios (Apacheta, Ccacansa, Challa mayo, Hornillos)y, finalmente forman el rio
Apurimac; discurren por altas mesetas, donde las condiciones climaticas son severas,
permitiendo una actividad agropecuaria limitada. En el momento estad siendo
considerado para el abastecimiento principal de lo que seria la Represa de Angostura.
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En cuanto a lagunas, en Ia region se cuenta con un numeroso grupo de variado espejo
y potencial; algunas de las principales son: Salinas, Machucocha, Mucurca, Ecma,
Huarhuarco, Arcata, Asoca, Llaygua, Pariguanas, Huanzo, Almilla, Huisa-Huisa,
Ccacansa, Llocococha, Tintarcocha, Huanza, Lorocac, entre otras. Son empleadas en
la crianza de peces, como para la convivencia con de variadas especies de fauna
silvestre.

Es preciso indicar que el deshielo, las lagunas y los rios estan intimamente ligados al
sistema de humedales de la regiéon. Estos constituyen ecosistemas de tierra planas,
donde la superficie se inunda de Mmanera permanente o intermitentemente y, al
cubrirse regularmente de agua, el suelo se satura quedando desprovisto de oxigeno y
dando lugar a un ecosistema hibrido éntrelos puramente acuaticos y los terrestres.

Los humedales son sumamente importantes en la zona alta de Ia region ya que
albergan a un nimero variado de aves, tanto de la zona como migratorias: ademas
permiten la crianza y el abastecimiento de alimentacién para el ganado, principalmente
camelido, y también para la variada y abundante fauna silvestre de las zonas de altura.

Lagunas y humedailes

Suelo.

El suelo es un recurso escaso pero de gran valor en nuestra regién. La calidad de los
suelos varia de alta (en los valles), media y baja en el resto del territorio; aliin no se
cuenta con informacién confiable y completa sobre la cantidad y calidad de los suelos
ya que recién se llevara a cabo el estudio tematico de suelos para el proceso de
Zonificacion Ecolégica Econémica.

Sin embargo, se calcula que unicamente el 5% del territorio posee suelos para la
produccién de cultivos, frutales y cultivos permanentes; aproximadamente un13% son
pastos naturales y el resto del territorio es considerado como suelos de proteccién, de
acuerdo con el reconocimiento preliminar que realizaron la ONERN e INRENA en su
momento.
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Grupos.de
Uso
Mayor

Bdperiicie

Km2

Superficie y % de las Unidades de Capacidad de Uso Mayor de las tierras

1.76

AC 216064 342 1113.70
A2-C3 1045.54 166
P-X 168311 | 1847 P2X 1330.67 219
P3-X 10352.44 16.37
X 1666052 ] 2636 X 16660.52| 2638
XP 2615130 | 4135 X.P3 26151.30 | 4135
X-P2.A3 2157.32 341
XPA 643587 | 1018 o Y o
C_POBL 627] o006] c_Pom 36.27 0.06
C. Agua 10484 017| ¢ Agua 104.84 017
Totsl 6324157 | 10800 Total 6324157 | 10000

A: Tiarros apias para Cultivo en Lingio.
D Tierrac aptas parc Pasto s

£. Tierras aptas para Cultivo Permanente.
F: Tiarva < aptas pora Forestales

Biodiversidad.

Las alturas de Arequipa han sido consideradas por muchos como tierras baldias, de
desiertos, volcanes y planicies que el viento barre de manera permanente sin embargo
Cuenta con valiosa fauna como los céndores (Vulturryphus), Pariguanas
(Phoenicopterus  chilensis), gatos andinos (Leopardus jacobita), tarucas
(Hippocamelus antisensi), vicufas (Vicugna vicugna),guanacos (Lama guanicoe),
pumas (Puma concolor o Felis concolor), zorros(Pseudalopex culpaeus), entre muchos
otros. También cuenta con flora como la quefiua (Polypelis spp), Kolly (Buddleja
incana), yareta (Azorella yareta), tola(Parastrephia lepidophila) y otras muchas
especies entre la cual también seencuentra la flora medicinal.

Varias de las especies, tanto de flora como de fauna, se encuentran en situacién de
protegidas por su vulnerabilidad o riesgo de extincion, como la quefiua (Polylepis spp).

En lo que corresponde a la fauna, se infiere el total de las especies existentes en base
a la sumatoria de los espacios estudiados (ANP, ACR, ACP). Al momento se tienen los
siguientes reportes de la existencia de fauna a nivel regional:

Mamiferos: 87 especies.

Aves: 587 especies.

Anfibios: 16 especies.

Reptiles:

22 especies.

Peces: 10 especies continentales

TOTAL 722 especies de fauna en la region.

Por otro lado tenemos un reporte observado de la fauna a nivel de costa (0 a 1,000
m.s.n.m.) y el mar. Mamiferos: 4 especies (costeros y marinos). Aves: 73 especies.
Anfibios: 1 especie (0 a 500 m.s.n.m.). Reptiles: 6 especies (0 a 500m.s.n.m.). Peces:
300 especies (marinos).

TOTAL 383 especies de fauna en la costa y el mar.
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En cuanto a los reportes de flora existente, se considera el Herbario de la Universidad
Nacional de San Agustin, donde se indica: Flora Existente en el Departamento de
Arequipa.

Flora Existente en el D rtamento de uipa.

Camana 192
Istay 187
Caraveli 165
La Unidn 305
Caylloma 288
Castilla 235
Condesuyos 265
Arequipa 283

Fuonte: Herbario UNSA
Recurso marino.

En cuanto al recurso marino, Arequipa cuenta con el mas grande litoral de todos los
departamentos del pais: 555.85 km. que corresponden al 18.05% del total (3,079.5
km).

Por tanto, cuenta con una biomasa rica y gran cantidad de especies marinas como:
Bonito, Caballa, Cabrilla, Coco, Cojinova, Corvina, Diamante, Dorado, Jurel, Liza,
Lorna, Pejerrey, Pez Volador, Raya, Sardina, Tollo, Lenguado, Pintadilla, Chita,
Mariscos. Almejas, Barquillo, Calamar, Cangrejo, Choro, Erizo, Lapa, Pulpo, Machas,
Pota, Tolina, etc. que abastecen varios mercados en la zona sur del Peruy.

Actualmente constituye un gran potencial o solo para brindar alimento sino también
para la industria regional.

Este recurso no ha sido estudiado en su totalidad, unicamente se cuenta con informes
de reconocimiento y algunos reportes. Se puede afirmar que se cuenta con una
diversidad marina muy rica, lo que se debe a la corriente fria de Humboldt la cual
permite una gran cantidad de peces, moluscos, crustaceos, etc. y, también variedad
de plantas acuaticas denominadas algas, las cuales tienen un potencias vitaminico y
de minerales de alto nivel.

Entre los peces que se han reportado, existen aproximadamente 300 especies.
También, se han reportado muchas especies de invertebrados, los observados para el
informe de Areas Marino Costeras son: Crustaceos decapodos: 33especies; moluscos:
34 especies; nidarios o celenterados: 8 especies; platelmintos: 1 especie;
equinodermos: 11 especies; esponjas: 2 especies (en descripcién); urocordados: 2
especies (en descripcién); anélidos marinos: 20 especies como fauna marina-terrestre
se tiene: Lobos marinos: 2 especies; nutria: 1 especie; cetaceos: 16 especies
(mayores y menores); aves costero-marinas: 73 especies de ellas.
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21.3.4. Situacién de Riesgo de desastres o de contaminacién ambiental
Zonas con peligro potencial de inundaciones:

En la Costa, los rios tienen una extension promedio de 120 km, que en su mayoria
permanecen secos gran parte del afio. En temporada de lluvias en Ia sierra, los rios
costeros aumentan su caudal Y en algunos lugares causan dafios a poblaciones
localizadas en las riberas, por la inundacion de viviendas o por la erosion de dichas
riberas y la pérdida de terreno marginal, lo que generalmente sucede en los altimos 10
a 20 kilometros antes de su desembocadura.

En el contexto de la ocurrencia del Fenémeno EI Nifio, el incremento extraordinario de
lluvias en la costa norte (departamentos de Tumbes, Piura, Lambayeque, La Libertad),
potencia el peligro de inundaciones. En los departamentos vecinos localizados al sur,
las lluvias intensas que se pueden producir en las partes medias y altas de las
cuencas, a pesar de no ser continuas, son suficientes para producir la crecida
extraordinaria de caudales en los rios Yy provocar inundaciones en ciudades
importantes como Trujillo, Chimbote e Ica, asi como varios pueblos pequefios
localizados cerca de la ribera de los rios.

En la Sierra, existe una menor vulnerabilidad a inundaciones, pues la gran mayoria de
ciudades, pueblos, anexos y caserios estan localizados en laderas, algunas sobre
pendientes bastante fuertes, lo que facilita el drenaje de las aguas pluviales. Sin
embargo, algunas zonas de esta region (Puno, Cusco, Junin, Ayacucho y Ancash) por
las condiciones morfolégicas que presentan son sensibles a inundaciones.

En la Selva, las inundaciones por lo general son lentas, progresivas, de mayor
envergadura y duracion que en la sierra y mas aun que en la costa. Se concentran en
las llanuras, donde los rios tienen muy poca pendiente y discurren formando
meandros, desbordes que se explican por la intensa y creciente deforestacién de las
montafias que facilita la erosién hidrica de laderas y el acarreo significativo de suelos
hacia las partes bajas, que sedimentan los lechos de los rios, reduciendo la capacidad
de los cauces, generando como efecto que los rios erosionen las riberas para ampliar
Su cauce y que incluso algunos de ellos, modifiquen su curso. En los cinco
departamentos ubicados en ésta region, se producen inundaciones; Madre de Dios,
Amazonas, San Martin, Ucayali y Loreto; en donde se ubican 4 grandes cuencas
hidrogréficas, la del Marafion, Huallaga, Ucayali y Madre de Dios.

Factores que favorecen la ocurrencia de inundaciones

La erosién y deforestacion irracional de las cuencas que originan la perdida de Ia
cobertura vegetal, debido a inadecuado uso de las tierras y practicas de cultivo, asi
como el sobrepastoreo, que aumentan el escurrimiento y hace que las lluvias laven los
suelos de las laderas y transporten éstos materiales hacia los rios, que se sedimentan,
colmatan y desbordan, provocando inundaciones.

La ocupacion urbana sobre terrazas de inundacion, lo que reduce el area disponible
para absorber la lluvia y la capacidad del cauce para transportar el agua, elevando su
nivel y creando riesgo de inundacién, como también de erosion del lecho del rio. La
expansion cada vez mayor de poblaciones, infraestructura, cultivos y carreteras que
corren paralelas a los rios con plataformas que no estan adecuadamente protegidas
de la erosién, por lo cual son cortadas y colapsan frecuentemente.
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De esta manera, el emplazamiento de las poblaciones y de la infraestructura resuita
fundamental, pues por un lado pueden incrementar el peligro de inundaciones y de
otro lado, configurar también frente a él, condiciones de vulnerabilidad.

El tipo de vivienda y el material de que esta construida, también es otro factor que
puede favorecer la afectacién en caso de inundaciones. En las viviendas de adobe, las
inundaciones y las lluvias intensas, erosionan y humedecen sus bases, para causar
después su colapso. Otro elemento que es caracteristico en muchos pueblos de la
Costa y Selva es que carecen de sistemas de drenaje de aguas.

Riesgos de inundaciones relativos a la red de transporte

Los riesgos de las inundaciones a la red de transporte son variados y sobre todo
directos, se producen fundamentalmente durante el incremento estacional de las
precipitaciones.

En lo que se refiere a las carreteras ubicadas a lo largo de la costa, el riesgo de
inundaciéon esta generado principaimente por el incremento de las precipitaciones
derivadas del “fenémeno E! Nifio” (departamentos de Tumbes, Piura, Lambayeque, La
libertad, y en menor intensidad Ancash y Lima).

En lo que se refiere a las carreteras ubicadas a lo largo de la sierra, la construccion
por terrenos de elevada pendiente, la pérdida de la cobertura vegetal, las actividades
antropicas y naturaimente el incremento de las precipitaciones establecen todas las
condiciones, para las inundaciones y principaimente en aquellas de mayor actividad
como: Cajamarca- Huamachuco; Santa-Conococha-Pativilca; Chanchamayo-Tarma;
Huancayo-Ayacucho- Andahuaylas-Abancay-Cuzco; Cuzco-Puno y Juliaca-Arequipa.

El riesgo de inundaciones del aeropuerto de Arequipa ha sido calificado como de
“riesgo minimo”

Riesgo por actividad sismica en Arequipa

El PerG esta ubicado en una de las regiones de mas alta sismicidad del mundo, al
borde del encuentro de dos placas tectonicas, la placa sudamericana y la placa de
Nazca, que interactuan entre si, generando una zona de contacto a lo largo del litoral
de la costa peruana, que es la causa de la mayor parte de los macro sismos en la
parte occidental del territorio.

Ademas de esa sismicidad, existe otra sismicidad producida por deformaciones y esta
asociada a los callamientos tecténicos activos existentes en el Pery. Estos sismos
locales y regionales que se dan dentro del territorio y tienen como causa a las fallas
geoldgicas locales, tienen una menor frecuencia y magnitudes moderadas, pero por
producirse muy cerca de la superficie, tienen un gran poder destructor.

En los ultimos 400 afios, el sur del pais ha sido afectado por mas de 30 terremotos
con variable severidad, destacando los de 1604, 1687, 1715, 1784, 1868 y 1877, el
primero y los dos Ultimos originaron maremotos (tsunamis) que afectaron el litoral. Los
eventos los mas significativos son:

Terremoto de Arequipa de 1948

Tuvo una magnitud de 7.5 grados y produjo efectos en Moquegua, Tacna y Puno. En
1958, 1960, 1979 y 1988 se produjeron sismos destructivos de 7,6, 6.9 y 6.2 grados,
respectivamente. En 1715, un sismo en Arequipa destruyé viviendas, produjo
derrumbes de las partes altas de los cerros y sepult6 a los pequefios pueblos situados
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en las colinas y valles, las réplicas continuaron por espacio de dos meses, alcanzando
grandes intensidades.

Terremotos de 1868 y 1877 en el sur del Peru

El primero tuvo epicentro cerca de Arica y el segundo, cerca de Iquique, alcanzaron
una magnitud de 8.5. El sismo de 1868 destruy6 las ciudades de Tacna, Tarata,
Moquegua y Arequipa en el sur del Perl, alcanzé intensidades de X y generd un
Tsunami con olas de 12 m que afectd Arica. Desde este sismo de 1868 a la
actualidad, es decir hace mas de 100 afios, no se produce en la zona sur fronteriza
con Chile, un sismo de gran magnitud, lo que hace muy probable que la ocurrencia de
un sismo de caracteristicas similares se pueda estar gestando. El sismo de 1877
destruy6 las ciudades de Arica, Iquique y Antofagasta en el norte de Chile.

El terremoto mas reciente en el sur (Arequipa, Moquegua y Tacna), se produjo en
junio de 2001 y tuvo una magnitud de 6.9 grados, causé dafios en unos 55,500
kilbmetros cuadrados, afectando gran parte del sur occidente del Peru, fue seguido 25
minutos después, de un tsunami que afect6é una franja litoral de 100 km. entre los
poblados de Ocofia y Quilca, internandose el agua en el territorio en un promedio de
500 metros en zona plana, llegando en algunos lugares hasta 1 km.

El Centro Peruano Japonés de Investigaciones Sismica y Mitigacién de Desastres
(CISMID) ha elaborado un mapa representando los niveles de dafios producidos por
los terremotos incluyendo eventos histéricos de importancia ocurridos en el Peru hasta
el 31 de diciembre 2001 y sobre la base de investigaciones especificas a efectuado el
siguiente pronéstico para la zona sur del pais.

Segiln la estimacién de probabilidades condicionales para la ocurrencia de un
terremoto grande o muy grande realizada por CERESIS, se presenta en el cuadro
siguiente las probabilidades de la ocurrencia de un terremoto grande o muy grande
para diferentes lugares en la Costa del Peru.

» El sur de Ancash y norte de Lima tendrian una probabilidad condicional menor o
igual a 1-24 de que pueda producirse un sismo grande;

e El norte de Ica tendria una probabilidad de 47, aunque se hace la observacion de
ser menos confiable este valor,

La parte central del departamento de Arequipa, tendria una probabilidad de 29 para
ese mismo periodo, mientras que el sur de Arequipa, todo el departamento de
Moquegua y el norte de Tacna tendrian una probabilidad menor o igual de 1-43, con la
observacién también de ser menos confiable dicho valor; y la zona sur de Tacna con
una probabilidad condicional de 29.

De acuerdo a lo anterior y sin considerar las zonas a las que se atribuye valores de
probabilidad menos confiables, tendriamos que son; el Sur de Ancash y Norte de
Lima, la Costa Central de Arequipa y la Costa Sur de Tacna.

Peligro de Tsunami en Arequipa
El Tsunami es el nombre japonés que significa “ola de puerto” y se puede considerar
como la fase final de un maremoto al llegar a la costa. Los sismos que se producen el

pais con epicentro en el mar Y que alcanzan una magnitud importante, pueden
producir maremotos o tsunamis en las costas proximas al epicentro
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En el Diagnéstico para Ia Estrategia Nacional de Reduccién de Riesgos para el
Desarrolio — CMRRD - enero 2004 se estimoé que la costa de Arequipa tiene alta
probabilidad de sufrir un Tsunami luego de un sismo.

Riesgos por actividad Volcanica

En el Pery, en la Cordillera Sur Occidental existen 250 volcanes que son el producto
del proceso de subduccién de la denominada Placa de Nazca por debajo de la Placa
Sudamericana.

Entre los potencialmente activos, se encuentran: Sabancaya, con actividad fumarélica
desde 1989, Coropuna, Chachani, Misti, Ubinas, Huaynaputina, Tutupaca, Sarasara,
Solimana y Ampato. Estos volcanes forman parte de la zona volcanogénica centro
andina y son volcanes de subduccion.

Los peligros que se asocian a la actividad volcanica son principalmente: la caida de
tefras, los flujos piroclasticos, la avalancha de escombros, los flujos de lavas, los
lahares, las explosiones laterales dirigidas, los sismos volcanicos, la emision de gases
y las ondas de choque.

Caracteristicas y peligrosidad de los volcanes que podrian afectar el ambito de
influencia del proyecto son:

- Volcan Ubinas.- En tiempos histéricos fue el volcan mas activo del sur del Peru.
En el periodo 1923-1925, una de las erupciones mas importantes afecté la ciudad
de Arequipa, se tiene informacion de que antes de esa erupcién se produjeron
otras en 1550, 1662 y 1778. Los flujos piroclasticos, lavas, avalanchas y lahares,
como en el pasado, discurririan por los lechos de quebradas y rios, con direccién
preferencial al rio Tambo, afectando a todos los pueblos localizados en estos
valles. La capital del distrito de Ubinas ubicada a tan solo 6.5 km del crater del
volcan, es la localidad que tiene el mas alto peligro volcanico potencial del Peru.

- Volcan Sabancaya.- Esta localizado a 70 km al noroeste de la ciudad de
Arequipa, en la provincia de Caylloma, departamento de Arequipa, estuvo inactivo
por casi 200 afios, pero en 1981 empez6 a evidenciar signos de reactivacion que
dio lugar a una actividad fumardlica intensa de 1990 a 1992. La evaluacién del
peligro potencial de este volcan realizada por el IGP, sefiala que serian
severamente afectados los pueblos localizados a lo largo del rio Colca, desde
Chivay hasta Cabanaconde; la afectacion llegaria a la ciudad de Arequipa con
depdsitos de ceniza voicanica de 1 cm de espesor por lo menos. Los lahares o
flujos de lodo de material volcanico afectarian los valles de Colca, Majes, Sihuas, y
sus quebradas tributarias, comprometiendo la zona donde se proyecta la
construccion de la central hidroeléctrica de Lluta del proyecto Majes.

- Volcan Misti.- Esta localizado al noreste de Ia ciudad de Arequipa, a 17 km de
ésta ciudad. Las erupciones mas recientes el volcan Misti se produjeron los afios
1440-1470, 1677, 1784, 1787. El volcan representa un peligro potencial para la
poblacién de Arequipa y de Chiguata, que estan expuestos a peligros de caida de
cenizas, flujos piroclasticos, lahares y avalanchas de escombros.

- Volcan Huaynaputina.- Esta localizado a 75 km al este-sureste de la ciudad de
Arequipa. En el afio 1600 tuvo una erupcion histérica explosiva que causé la
muerte de 1500 personas y afecté todo el sur del Peru, las cenizas llegaron a las
ciudades de Cusco e Ica, Potosi en Bolivia y Arica en Chile, fue la erupcion mas
grande en los Andes.
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Zonas con peligro potencial volcanico

El Instituto Geofisico del Peru ha realizado una evaluacién de la peligrosidad de toda
la zona volcanogénica, sobre la base de la estimacién de la peligrosidad combinada de
los 15 volcanes activos comprendidos entre el volcan Tacora en el limite con Chile y el
volcan Cora Cora en el departamento de Ayacucho.

Dicha evaluacion ha determinado una zonificacién de peligro volcanico para la caida
de ceniza y pémez presentado en el mapa de Zonificacion de Peligros Volcanicos del
Sur del Peru. La evaluacion de los peligros volcanicos toma como premisa que, en
general las mismas areas en los alrededores del Volcan seran afectados por similares
eventos eruptivos en el futuro, a una recurrencia promedio similar que en el pasado.

En el mapa, la isopaca de 3 m define la zona de mayor peligro potencial, tanto por el
espesor de los depdsitos como por ser la zona de maxima intensidad de caida de
proyectiles balisticos, avalancha de escombros, explosiones de flanco y flujos
piroclasticos. En esta zona se ubican los centros poblados de Tarata, Candarave,
Omate, Ubinas, Huambo, Pausa, entre otros.

Entre las isopacas de 1 y 3 m, se encuentran la ciudad de Arequipa y varios de sus
distritos, ademas, Pausa, Cotahuasi, Cabanaconde, Madrigal, los centros mineros de
Quellaveco, Cuajone, Toquepala, Cerro Verde, el proyecto de irrigacién de Pasto
Grande, los de la cuenca hidrografica de Arequipa.

Problematica de la preservacién de las areas protegidas relativa a la red de
transporte.

Los sistemas de transporte, por su proximidad a las areas protegidas pueden
ocasionar interrupciones en los intercambios energéticos de los ecosistemas: entre las
poblaciones de flora y fauna que habita en cada uno de ellos. Estas areas, sus
caracteristicas e interrelaciones deben ser analizadas por los planificadores,
disefiadores y constructores de los sistemas de transporte, para poder aprovechar o
compensar cualquier efecto o impacto benigno o dafiino.

Sobre la base del Mapa 10.4 de las Areas Naturales Protegidas, elaborado por el
INRENA, las “zonas sensibles” para el desarrollo de la red de transporte se define de
acuerdo a lo siguiente:

Proximidad alta = < 5 km de una zona sensible
Proximidad media = < 10 km de una zona sensible
Proximidad baja = < 25 km de una zona sensible

En esta escala el aeropuerto de Arequipa esta considerado con proximidad media a la
Reserva Nacional Salinas y Agua da Blanca.

2.1.3.5. Otras variables que condicionan la demanda o no demanda de los
servicios

De acuerdo a los estudios realizados en el Plan Maestro de Desarrolio del Aeropuerto
de Arequipa, se ha concluido que la demanda o no demanda de los servicios
aeropuertos, es explicada fundamentalmente por el nivel del Producto Bruto Interno
(PBI); en tal sentido la proyeccién de la demanda sera analizada considerando los
escenarios pesimista, optimista y probable del PBI determinadas por el Ministerio de
Economia y Finanzas (MEF) a través del Marco Macroeconémico 2013-2016.
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2.2. DEFINICION DEL PROBLEMA Y SUS CAUSAS.

2.21. Problema Central

Deficiente servicio de embarque y desembarque en el aeropuerto de Arequipa

Causa Directa N° 01 Inadecuada Infraestructura fisica para el embarque y
desembarque

a.1. Causa Indirecta 1.1: Ausencia de infraestructura para un sistema de abordaje

eficiente

El actual Terminal de Pasajeros tiene una antigiiledad de mas de 30 afios, se
encuentra en buenas condiciones de mantenimiento. Sin  embargo Ia
infraestructura es limitada por las caracteristicas rigidas de la estructura de
concreto, techo abovedado, cimientos y vigas antisismicas y alturas menores a 3
metros que no permiten el tendido de instalaciones de un entretecho

Las areas consideradas en el Contrato de Concesidn para la ampliacion y
remodelacion del Terminal de Pasajeros para el periodo inicial, cubririan una
capacidad de 800,000 pasajeros anuales hasta mediados del afio 2014. De
ejecutarse la Obra Obligatoria se culminaria a fines del 2013 afio en se tendria un
movimiento de 1°275,459 pasajeros, segun proyecciones de AAP.

En consecuencia, el terminal ampliado tendia un déficit de 37% sin atender el
trafico real que se ird incrementando cada afio. Incluso no permitiria que AAP
cumpla con los Requisitos Técnicos Minimos establecidos en el Anexo 8 del
Contrato de Concesion afectando las condiciones de operatividad y calidad que se
tenian previstos lograr para un flujo de pasajeros como el existente.

Existen areas de procesamiento que estan congestionadas y presentan problemas
de espacio y funcionalidad.

Los servicios higiénicos se encuentran en buenas condiciones de uso y han sido
refaccionados, pero no cuentan con las dimensiones, capacidad y servicios
minimos como las facilidades para discapacitados en la zona de Check in y sala de
llegada.

Las Oficinas que se encuentran en la terraza del segundo nivel, no cuentan con
servicios higiénicos para el personal. .

No cuenta con salas de embarque y arribos diferenciadas para pasajeros
internacionales.

Causa Directa N° 02: Inadecuado sistema de embarque y desembarque de
pasajeros

b.1. Deficiente equipamiento electromecanico
b.2. Inexistencia de equipos de ventilacidn para las aeronaves.
b.3. Insuficientes fuentes de Alimentacion Eléctrica en Tierra para aeronaves

C.

Efectos Directo:
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c.1. El embarque y desembarque de pasajeros son inseguras e incomodas
c.2. Inadecuadas operaciones aeroportuarias

d. Efecto Final: Alto porcentaje de insatisfaccion de los pasajeros, usuarios y
autoridades

Segun el INDECOP!I, la satisfaccion de los consumidores puede ser entendida como
una medida de desempefio del mercado de transporte aéreo de pasajeros. En
consecuencia, la cantidad de reclamos atendidos en el Servicio de Atencién al
Ciudadano (SAC) del INDECOPI en las principales empresas de transporte aéreo
nacional puede ser interpretada como una medida de desempefio en este sector.

El siguiente cuadro presenta la cantidad de reclamos recibidos en el SAC en los dos
ltimos afos a nivel agregado y como porcentaje del numero de pasajeros
transportados por cada aerolinea. Se observa que la empresa con mayor nimero de
reclamos es LAN Pert; no obstante, en términos relativos, las empresas LC Perq y
Taca Per( tienen los mayores porcentajes de reclamos por pasajero transportado en el
grupo.

SAC: RECLAMOS PRESENTADOS SEGUN EMPRESA DE TRANSPORTE AEREO",
2011-2012

Linea cerzz

0.011%

0,005%
0,013%
0,013%
0,002%

1/ Inciuye los servicios de transporte aéreo nacional e intemacional,
* Informacién disponible a agosto de 2012.

Fuente: Senvicio de Atencidn al Ciudadano de! Indecopi.
Elaboracién: Gerencia de Estudios Econémicos del Indecopi|

De manera complementaria, el siguiente grafico presenta informacién relativa a los
motivos de los reclamos en el sector de transporte aéreo. La idoneidad del servicio
brindado es el principal motivo de los reclamos registrados en el SAC, seguido por la
perdida del equipaje o demora en su entrega.

SAC: RECLAMOS EN EL SECTOR DE TRANSPORTE AEREOQ", SEGUN MOTIVO,
2011-2012
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EFECTO
FINAL

EFECTOS
DIRECTOS

PROBLEMA
CENTRAL

CAUSAS
DIRECTAS

CAUSAS INDIRECTAS

ESQUEMA DEL ARBOL DE PROBLEMAS

Alto porcentaje de insatisfaccién de los pasajeros,
usuarios y autoridades

-

El embarque y desembarque de
pasajeros son inseguras e incomodas

Inadecuadas operaciones
aeroportuarias

L

Deficlents servicio de smbarque y dessmbarque
CoE “enel aoropmttadeArequlpa S

s

Inadecuada Infraestructura fisica para
el embarque y desembarque

Inadecuado sistema de embarque y
desembarque de pasajeros

Ausencia de infraestructura para un
sistema de abordaije eficiente

Deficiente equipamiento
electromecanico

Inexistencia de equipos de ventilacion
para las aeronaves.

Insuficientes fuentes de Alimentacién
Eléctrica en Tierra para aeronaves
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2.3. OBJETIVOS DEL PROYECTO.
2.3.1. Objetivo Central

El objetivo central del proyecto es “Mejorar el servicio de embarque y desembarque
en el aeropuerto de Arequipa” a la creciente demanda de pasajeros proyectada
hacia el afio 2024.

El proyecto se propone dotar de condiciones apropiadas de servicio en el aeropuerto
de Arequipa mediante, un embarque/desembarque mas rapido y permitir un acceso
cémodo atin en condiciones meteorologicas adversas, ademas de brindar seguridad a
las operaciones aeroportuarias, lo qQue traera como consecuencia mejorar
significativamente la calidad de los servicios, beneficiando a los usuarios de este modo
de transporte, asi como al comercio, elevando el nivel de competitividad del pais y
generando una herramienta eficiente para el desarrollo econdémico regional.

a. Objetivo Especifico:

a.1. Adecuada Infraestructura fisica para el embarque y desembarque
a.2. Adecuado sistema de embarque y desembarque de pasajeros

b. Medios Fundamentales

b.1. Puentes Fijos constituidos por estructura metalica

b.2. Cimentaciones

b.3. Puentes de Abordaje de Pasajeros hacia las aeronaves (PLBs)

b.4. Unidades de Paquete de Aire Pre acondicionado de la Aeronave (PCA).

b.5. Fuentes de Alimentacion Eléctrica en Tierra para Aeronaves y equipo asociado.

b.6. Unidades dispensadoras de agua potable y manguera de conexién en la inter fase
del Espigén y Puente.

2.3.2. Fines del Proyecto
a. Fines Directos:

¢ Elembarque y desembarque de pasajeros son seguras y cémodas
Las operaciones aeroportuarias son adecuadas

b. Fin del Proyecto:
“Mejorar el porcentaje de satisfaccion de los pasajeros, usuarios y autoridades”
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FINES
DIRECTOS

OBJETIVO
CENTRAL

OBJETIVOS
ESPECIFICOS

MEDIOS
FUNDDAMENTALES

ESQUEMA DEL ARBOL DE OBJETIVOS

Mejorar el porcentaje de satisfaccion de los pasajeros,
usuarios y autoridades

|

El embarque y desembarque de

pasajeros son seguras y comodas

Las operaciones aeroportuarias son
adecuadas

|

‘on el aewuorho do Anqulpav ‘

Adecuada Infraestructura fisica para
el embarque y desembarque

Adecuado sistema de embarque y
desembarque de pasajeros

Estructuras

Puentes de Abordaje de Pasajeros hacia

Arquitectura

— lasaeronaves (PIRSY =~ |

Equipamiento adicional

Instalaciones electricas

Instalaciones sistema contra incendios

| (rociadores) @ |

Instalaciones sanitarias - aci

59



2.4. ALTERNATIVA DE SOLUCION.
2.41. Anilisis de la SITUACION SIN PROYECTO:

El servicio de abordaje en la situacién sin proyecto, implica que los pasajeros seguiran
abordando el avion a pie siguiendo una ruta previamente sefialada y delimitada hasta
llegar a una escalera colocada especificamente para embarque y desembarque de
pasajeros.

Este servicio seguira siendo incomodo para los pasajeros especialmente para las
personas mayores y las personas que no pueden subir las escaleras por sus propios
medios como minusvalidos, nifios, accidentados, pacientes, etc.

Asimismo, en estas condiciones no es confortable abordar el avion y peor aun cuando
haya presencia de lluvias o vientos.

Anadlisis de la SITUACION CON PROYECTO:

En base al estudio realizado y a efectos de cumplir con los RTM del Terminal se
plantea una (01) alternativa Gnica para mejorar la calidad del servicio de embarque y
desembarque de pasajeros:

ALTERNATIVA N° 01: Implementacién de dos (02) Puentes de Abordaje para el
embarque y desembarque de pasajeros.

Atendiendo los Requerimientos Técnicos Minimos (RTM) previstos dicho Contrato,
esto es, los criterios minimos de calidad del Aeropuerto, corresponden al trafico de
577,601 pasajeros alcanzado en el afio 2008 (Apéndice 1 del Anexo 8 del Contrato de
Concesion), con una proyeccion hasta el afio 2015 de 886,404 pasajeros (Estudio de
Factibilidad), requiriéndose Ia implementacion de puentes de embarque de pasajeros
para mas de 800,000 pasajeros anuales.

El proyecto presente tiene la finalidad de brindar a las aeronaves ubicadas en posicién
N° 1y 2 el embarque y desembarque de pasajeros por medio de puentes de abordajes
de pasajeros, los que se conectaran con el terminal de pasajeros (2° Nivel) por medio
de unos puentes fijos que seran de estructura metalica, logrando brindar operaciones
mas rapidas.

Con la finalidad de brindar un servicio de mayor confort y para garantizar el flujo el
terminal de pasajeros se ha previsto la implementaciéon de 03 ascensores y una
escafera eléctrica y la implementacion del sistema de Puentes de abordajes de
Pasajeros (PLBs), obteniendo asi 02 nuevas posiciones de estacionamientos de
aeronaves (puertas de abordaje de aeronaves) para la ampliacién del Aeropuerto
Internacional Alfredo Rodriguez Ballén.

Esta seccién también incluye el equipamiento y obras civiles, necesarias para la
correcta operacion de dicho sistema en el aeropuerto de Arequipa, que permita brindar
el servicio de 6ptima calidad a los clientes y usuarios de los aeropuertos, mejorando la
eficiencia en el servicio a las lineas aéreas, pasajeros y acompafantes y demas
usuarios del aeropuerto.
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FIGURA N° 05: COMPONENTES DEL PROYECTO
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ALTERNATIVA N° 02: Mejoramiento del sendero peatonal para el embarque y
desembarque de pasajeros.

Esta alternativa es inviable debido a las siguientes consideraciones:

La International Air Transport Association (Asociacién Internacional De Transporte
Aéreo) — IATA, es el instrumento para la cooperacion entre aerolineas, promoviendo la
seguridad, fiabilidad, confianza y economia en el transporte aéreo en beneficio de los
consumidores de todo el mundo.

a. El estandar internacional para aeropuertos con mas de 800 000 pasajeros exige la
implementacién de un sistema de abordaje eficiente, confortable y seguro para los
pasajeros y lineas aéreas.

b. En el contrato de concesion del Aeropuerto de Arequipa, se precisa que la empresa
concesionaria bebera cumplir con los Requisitos Técnicos Minimos para garantizar
los servicios aeroportuarios.

c. Segun la evaluacién realizada, el Estudio Definitivo de Ingenieria “Remodelacién y
Ampliacion del Terminal de Pasajeros de Arequipa”, contempla una propuesta de
dos niveles, un nivel inferior para check in y llegadas y el nivel superior para sala de
embarque y control, con lo cual se consigue la funcionalidad de los flujos de salida y
llegada de pasajeros y equipaje, evitando cruces y congestién de las diferentes
areas, el uso simultaneo de salas para vuelo nacional e internacional, facilidades de
acceso para discapacitados en servicios basicos y al segundo nivel mediante el uso
de elevadores en cada uno de los puntos de circulacién.

Cuando estas obras concluyan (Dic 2013) las salas de embarque estaran ubicadas
en el segundo nivel, por lo que no es admisible considerar el embarque a pie para
lo cual los pasajeros tendrian que bajar nuevamente hasta el primer piso. Esta
situacion generaria incomodidad y reclamo por parte de los pasajeros y las lineas
aéreas.
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d. En base que AAP, debié enfrentar un trafico de pasajeros superior al contemplado
al disefio del Contrato y considerando el embarque de pasajeros por el segundo
nivel proyectado en el Estudio Definitivo de Ingenieria de “Remodelacién y
Ampliacion del Terminal de Pasajeros de Arequipa” se estima conveniente mejorar
sustanciaimente el servicio de embarque y desembarque de pasajeros.

Por las consideraciones expuestas y considerando los estandares de calidad
embarque y desembarque, la Unica alternativa posible para cumplir con dicha
condicién, es la implementacién de un sistema de embarque y desembarque acorde a
las normas internacionales y nacionales que regulan la aviacién civil.

En ese sentido los analisis subsiguientes tendran esa orientacion y la viabilidad del

proyecto esta sujeta a un VAN positivo y a un TIR por encima de la Tasa Social de
Descuento.
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CAPITULO Il
FORMULACION Y EVALUACION
3. FORMULACION Y EVALUACION
3.1. HORIZONTE DE EVALUACION
De acuerdo a los Términos de Referencia y en concordancia a la vigencia tecnolégica

de los equipos asociados al presente proyecto, se establece como horizonte de
evaluacién un periodo de 10 afios.

Cuadro N° 07 — Diagrama del Horizonte del Proyecto

TRIM 3 TRIM 4 Aflo | Afio | Afio | Ao | Afo | Ao | ARo | Afio | Afio | ARo

1. OBRAS CIVILES
Estudios Definitivos |

Ejecucién de Obras del Componente
1

Supervision de Obras del
Componente 1

Imprevistos

II. EQUIPAMIENTO

Generacion de Beneficios

Estudios
Definitivos

Ejecucién de Obras (Componente
2}

Supervision de Obras del
Componente 2

Imprevistos

Operacion y Mantenimiento de Infraestructura

63



o~

3.2. ANALISIS DE LA DEMANDA
3.2.1. Definicion de los servicios

En el presente proyecto se prevé la implementacion del sistema de Puentes de
abordajes de pasajeros (PLBs), obteniendo asi 2 nuevas posiciones de
estacionamientos de aeronaves (puertas de abordaje de aeronaves) para la
ampliacién del Aeropuerto Internacional Alfredo Rodriguez Ballén, orientado a brindar
el servicio de optima calidad a los clientes y usuarios de los aeropuertos, mejorando la
eficiencia en el servicio a las lineas aéreas, pasajeros y acompafiantes y demas
usuarios del aeropuerto

El servicio incluye el equipamiento y obras civiles, necesarias para la correcta
operacion de dicho sistema en el aeropuerto de Arequipa.

3.2.2. Area de influencia del proyecto

La definicién y la determinacion del area de influencia del proyecto, se sustenta en las
consideraciones de caracter ambiental y social que justifican la interrelacién de las
actividades de construccion y operacion del proyecto.

Considerando el grado de interrelacion que tendra el proyecto, el area de influencia se
ha subdividido en dos areas: directa e indirecta. Esta subdivision permite tener una
mayor comprension y facilidad de andlisis de la situaciéon ambiental de la zona.

o Area de influencia directa (AID)

El alcance del AID del Proyecto ha tenido en consideracion las actividades y areas
previstas para la ejecucion de las obras, las cuales en su totalidad se ejecutan desde
el interior de la concesion.

Lado Tierra: Es la zona del Terminal del Aeropuerto de Arequipa donde se efectua el
embarque de los pasajeros.

¢ Area de influencia indirecta (All)

El alcance del All es toda la Regién de Arequipa teniendo como centro el aeropuerto
de Arequipa, ciudad de gran importancia en el eje comercial de la region. Por ello, la
mejora de los servicios del aeropuerto a la creciente demanda de pasajeros

3.2.3. Caracteristicas de la Demanda

¢ Situacion Actual

Actualmente, el Aeropuerto de Arequipa recibe vuelos regulares de 5 operadores

aéreos: LAN Peru, TACA Peru, Peruvian Airlines, Star Peru y SkyAirline. Estos se
detallan en el Cuadro N°
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AEROPUERTO DE AREQUIPA - VUELOS REGULARES

Acrol g Ve CFer et i A roave Capaidad

LAN Peru 10 Diaria irbus A319 144 pa ;

SkyAirlines Boeing 737-200 120 pax

Fuente: Plan Maestro de Desarrollo del Aeropuerto de Arequipa

Cuadro N° 08: AEROPUERTO DE AREQUIPA - TRAFICO AEREO, 1997-2011

1997 12578 453 827 2703,00

1998 11930 | -5.20% 440058 | -3.00% 2619,00 | -3.10%
1999 13223 | 10.80% 459 659 4.50% 2303,00 | -12.10%
2000 11146 | -15.70% 415546 | -9.60% 1895,00 | -17.70%
2001 10416 | -6.50% 393298 | -5.40% 1797,70 | -5.10%
2002 8799 | -15.50% 314095 | -20.10% 1700,50 | -5.40%
2003 8930 1.50% 328 295 4.50% 1905,50 | 12.10%
2004 8384 | -6.10% 354 592 8.00% 1750,30 | -8.10%
2005 7924 | -5.50% 378 192 6.70% 1528,80 | -12.70%
2006 9942 | 25.50% 445245 | 17.70% 1785,40 | 16.80%
2007 10030 | 0.90% 575587 | 29.30% 2083,20 | 16.70%
2008 8386 | -16.40% 577 601 0.30% 177530 | -14.80%
2009 8164 | -2.60% 593 396 2.70% 1625,80 | -8.40%
2010 12117 | 48.40% 939397 | 58.30% 2193,70 | 34.90%
2011 14156 | 16.80% 1025 457 9.20% 2417,90 | 10.20%

* Movimiento de pasajeros (entrada y salida)

El movimiento de pasajeros presenta un comportamiento ciclico, donde se identifican
dos periodos: un primer periodo entre los afios 1997-2002, que corresponde al periodo
recesivo de la economia peruana y un segundo periodo entre los afios 2003-2011 que
muestra el auge del crecimiento econémico del Pert. La tasa promedio de crecimiento
para el periodo de largo plazo (15 afios) asciende a 6.0%, donde los afos 2006
(17.7%) y 2010 (58.3%) registraron los crecimientos mas significativos.

El Grafico se muestra el tréfico de pasajeros que movilizé el aeropuerto de Arequipa
en los ultimos quince afios.
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AEROPUERTO DE AREQUIPA - MOVIMIENTO DE PASAJEROS, 1997-2011

—~~

Cuadro N° 09: AEROPUERTO DE AREQUIPA VS. PERU
MOV. PASAJEROS, 1997-2011

La evolucion histérica del movimiento de pasajeros del Aeropuerto de Arequipa
respecto al movimiento total peruano, muestra la tendencia creciente que ha registrado
los dltimos afios, lo cual refleja que esta tomando cada vez mayor relevancia en el
tréfico de pasajeros.
+ Estacionalidad

Se presenta a continuacion la distribucién mensual de pasajeros en 2011.
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Cuadro N° 10: AEROPUERTO DE AREQUIPA - DISTRIBUCION
MENSUAL DE PASAJEROS, 2011

PALG AN

A

OICIHEMBRE ; 86,196

1AL Poeri :

767

7.49%
. 9.45

841

La estacionalidad que muestra la evolucién mensual de trafico de pasajeros, refleja
que el segundo semestre es de mayor trafico que el primer semestre, asimismo se
puede observar que la mayor cantidad de movimiento de pasajeros se concentra en el
mes de agosto, siendo este el mes pico para el aeropuerto de Arequipa.

El ratio de pasajeros del mes pico entre los del mes medio es 1.19, y del mes pico
entre el mes de minima demanda 1.42. El mes de menos tréfico es febrero.

e Operaciones

El triéfico de operaciones aéreas cuenta con dos periodos bien definidos de
comportamiento en los dltimos quince afios. El primero corresponde al periodo entre
1997 y 2005, donde las operaciones tienen un decrecimiento continuo con excepcioén
del afio 1999, el cual registra un crecimiento. El segundo periodo comprende de 2006
al 2011, que corresponde al auge de la economia peruana con aumentos en el numero
de operaciones. Sin embargo, hay afos en donde existen disminuciones debido a
cambios en la matriz de aeronaves hacia aviones de mayor capacidad. El Grafico N°
01 muestra las operaciones aéreas en el aeropuerto de Arequipa durante el periodo de
1997-2011 y el Cuadro N° 01 muestra las empresas que operaron en el Aeropuerto de
Arequipa en el 2011,

Cuadro N° 11: EROPUERTO DE AREQUIPA ~ N° OPERACIONES, 1997-2011.

ARO | NACONAL | INTERNACIONAL | ToTaL | VAMACION ‘MER':‘/TOT AL
1997 12 164 414 12578 3,29%
1998 11670 260 11930 -5,15% 2,18%
1999 13 147 76 13223 10,84% 0,57%
2000 11095 50 11 145 -15,72% 0,45%
2001 10 330 86 10 416 -6,54% 0,83%
2002 8773 26 8 799 -15,52% 0,30%
2003 8904 26 8930 1,49% 0,29%
2004 8 354 30 8384 -6,11% 0,36%
2005 7 883 41 7924 -5,49% 0,52%
2006 9883 59 9942 25,47% 0,59%
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2007 9960 70 10030 0,89% 0,70%

2008 8041 345 8386 -16,39% 4,11%

2009 7832 332 8164 -2,65% 4,07%

2010 11876 241 12117 48,42% 1,99%

2011 13901 255 14 156 16,83% 1,80%
Fuente: CORPAC.

GRAFICO N° 01: NUMERO DE OPERACIONES ANUALES
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Cuadro N° 12: AEROPUERTO DE AREQUIPA:
OPERADORES AEREOS SEGUN COMPANIA — ANO 2011

LAN PERU

47,20%
PERUVIAN 2 859 20,20%
STAR PERU 1797 12,69%
TACA PERU 784 5,54%
ATSA 584 4,13%
KIWIAIR LTDA 212 1,50%
SKY AIRLINE 208 1,47%
FAP 202 1,43%
PNP 187 1,32%
SOUTHERN 92 0,65%
EJERCITO 80 0,57%
NAVAL 70 0,49%
HORIZONS 49 0,35%
EMBASSY 48 0,34%
LOS ANDES 28 0,20%
DGAC ECUADOR 24 0,17%
ASOC. ULTRALIGEROS 22 0,16%
AEROCARDAL 20 0,14%
HELINKA 16 0,11%
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0,10%

COYOTAIR 14

SERV. AEREO LOS ANDES 14 0,10%
AERO ANDINO 10 0,07%
LOS ANDES SAC 10 0,07%
AIR MAJORO 8 0,06%
ECOCOPTER 8 0,06%
EXECUJET 8 0,06%
L.C.BUSRE 8 0,06%
S.P.P.C. 6 0,04%
SAT BRAS 6 0,04%
AAAU 4 0,03%
AERODIANA 4 0,03%
AMBEX 4 0,03%
BECHTEL COMPANY 4 0,03%
DGAC 4 0,03%
ELAGUILA 4 0,03%
ENDECOTS 4 0,03%
FAASA CHILE 4 0,03%
FLYING SERVICE 4 0,03%
FOX FLIGHT INC. 4 0,03%
INTELIGO BANK 4 0,03%
MINERA BARRICK 4 0,03%
PERSONAS Y PAQUETES 4 0,03%
SERVICIO EL AGUILA 4 0,03%
SOUTH AVIATION 4 0,03%
ANGLO OPERATIONS 2 0,01%
AUSTRIAN AIRLINES 2 0,01%
AVIATION STARLINK 2 0,01%
CONVIASA 2 0,01%
EXECUFLIGHT 2 0,01%
G.A.F. 2 0,01%
HELICOPTERS 2 0,01%
KIWI AIR 2 0,01%
LAS AGUILAS 2 0,01%
LIMA DELTA CO 2 0,01%
P. SCHMIDLIN 2 0,01%
PACIFIC AEROSPACE L. 2 0,01%
PERUVIAN CLEANANCE 2 0,01%
SAN FELIPE 2 0,01%
SERV. LAS AGUILAS 2 0,01%
SERVICIO LAS AGUILAS S.A, 2 0,01%
SERVICIOS AERON. 2 0,01%
SERVICIOS AGUILA 2 0,01%
TAM 2 0,01%
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i

Airbus A319 100

47,20%

6 682

Boeing 737 200 3067 21,67%
British Aerospace BAE 146 1584 11,19%
200

Embraer 190 764 5,40%
Pipper PA 42 480 3,39%
British Aerospace BAE 146 168 1,19%
100

AN32 107 0,76%
M2000 84 0,59%
Ces sha 337 74 0,52%
British Aerospace BAE 146 45 0,32%
300

Beechcraft 1900 35 0,25%
Ces sna 310 33 0,23%
Beechcraft 300 30 0,21%
Ultraligero 26 0,18%
Airbus A319 26 0,18%
Jet As tra Ww 1125 24 0,17%
Fokker 60 21 0,15%
Embraer 190 20 0,14%
PA31 19 0,13%
Airbus A320 16 0,11%
Ces sna 56X 14 0,10%
Airbus 310 14 0,10%
Fokker 60 13 0,09%
Lear Jet 35 10 0,07%
B200 10 0,07%
PC6 10 0,07%
Fokker 27 MK502 9 0,06%
Ces sna 26B 8 0,06%
Ces sna 26B 8 0,06%
Ces sna 402 8 0,06%
Ces sna 560 8 0,06%
Lear Jet 35 8 0,06%
Lear Jet 45 8 0,06%
BE9O 8 0,06%
F2TH 8 0,06%
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La aeronave con mayor nimero de operaciones es el Airbus A319-100, una aeronave
de con una capacidad de 144 pasajeros, segun configuracion. Este avién es el
empleado por la aerolinea mayoritaria en el Aeropuerto, LAN Peru.

La segunda aeronave en importancia es el Boeing 737-200, empleado por Peruvian
Airlines con una capacidad entre 128 y 146 pasajeros.

Asimismo la tercera aeronave con mayor numero de operaciones es BAE 146-200
empleado por Star Per( y con una capacidad de 92 pasajeros

El siguiente cuadro muestra las operaciones nacionales e internacionales del
Aeropuerto de Arequipa durante el afio 2011, segun tipo de servicio.

CUADRO N°14 AEROPUERTO DE AREQUIPA - OPERACIONES ANUALES, 2011

12914
7 286
12 369

Comercial Regular
Militares

Aviacién General
C mrcia NoR

Ed

Fuente: CORPAC

Las operaciones aéreas por tipo de servicios durante el afio 2011 registran una
participacion de 91.2% para los vuelos comerciales, los vuelos militares registran
2.0%, la aviacién general registra 2.6% y los vuelos comerciales no regulares registran
4.1%. Cabe resaltar que el 1.8% de operaciones aéreas corresponden a vuelos
internacionales. En promedio, el crecimiento anual de operaciones anuales durante el
periodo 1997 al 2011 es de 0.8% y en el dltimo lustro con 11.55 de crecimiento.

CUADRO N° 15 AEROPUERTO DE AREQUIPA VS. PERU
N° OPERACIONES, 1997-2011

]

1997 12578 194473 6,47%
1998 11930 236 645 5,04%
1999 13 223 225503 5,86%
2000 11145 214127 5,20%
2001 10416 206 765 5,04%
2002 8799 201 290 4,37%
2003 8930 199 023 4,49%
2004 8384 210615 3,98%
2005 7924 213355 3,71%
2006 9942 229734 4,33%
2007 10030 258 098 3,89%
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2008 8 386 272 499 3,08%
2009 8164 281259 2,90%
2010 12117 308 139 3,93%
2011 14 156 320 306 4,42%

Fuente: CORPAC
¢ Tréfico en periodos punta

Aunque el trafico de un aeropuerto se analiza a partir de los volumenes de pasajeros
anuales internacionales y nacionales, pasajeros de partidas y de arribos y en transito,
el impacto del volumen de trafico anual sobre las instalaciones aeroportuarias puede
ser radicalmente diferente a partir de la distribucién de dicho volumen en los meses,
dias y horas.

A la hora de dimensionar nuevas instalaciones para los pasajeros se debera de contar
con un parametro de disefio que nos diga cuanta demanda debe de absorber la
instalacion sin saturarse. No obstante, dimensionar para el maximo de una demanda
significaria que para el resto de valores inferiores al maximo la instalacién se
encontraria infrautilizada.

Por ello se busca dimensionar para una demanda inferior a la maxima, de manera que
en un porcentaje elevado de tiempo la instalacién funcione bajo parametros
adecuados de aprovechamiento, con el conocimiento de que en ciertas ocasiones ésta
se hallaré congestionada, pero no habra problemas de seguridad como podria ocurrir
en el lado aire. El objetivo sera que dichas situaciones sean las menos posibles y que
dicha congestion permita un funcionamiento razonable de la instalacion, aunque por
debajo de los estandares de calidad exigidos en el resto de ocasiones.

De esta forma, el disefio del Sistema de Puentes de Abordaje sera sobre los valores
que arroje este analisis.

Pasajeros Hora Pico (PHP) en Arequipa

En el caso de Arequipa, para el 2011, dltimo afio del que se dispone informacion de
tréfico diario completo, a partir de la comparacién de los pasajeros mensuales se
establece el mes de Agosto como el mes pico. A su vez, el promedio diario del mes de
Agosto es 3,277 pasajeros de Origen y Destino, por lo que el dia de analisis de las
condiciones operativas actuales resulta ser el 26 de Agosto de 2011, con un total de
3,291 pasajeros Origen y Destino.

A partir de la definicién del dia promedio (26 de Agosto de 2011) se analizan las
caracteristicas de cada hora del dia, con todos sus vuelos, sus aeronaves y la
cantidad de pasajeros hasta identificar las horas de maxima ocupacion.

* La hora pico de pasajeros de arribos

¢ La hora pico de pasajeros de partidas

* La hora pico total, con la discriminacién del porcentaje de partidas y de arribos.

Siendo los registros resultantes los siguientes:
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CUADRO N° 16 - AEROPUERTO DE AREQUIPA
PARAMETRO DE TRAFICO, 2011

Afio 2011
Volumen Anual de Pasajeros 1025457
Average Day Peak Month (ADPM) | 26 de ago (3,291 pax)

Pasajeros Hora Pico Arribos 287
Pasajeros Hora Pico Partidas 201
Pasajeros Hora Pico Total 488

Fuente: Plan Maestro de Desarrollo

Los anteriores datos se obtienen de la hora pico de dicho dia, establecida entre las
18:00 y las 19:00 h.

Dado que generalmente los picos de los flujos de arribos y partidas no coinciden a lo
largo del dia, se debe adoptar un factor de simultaneidad que, aplicado sobre los
Pasajeros Hora Pico Total de disefio proporcione la proporcion adecuada de pasajeros
de la hora de disefio que habra que considerar para disefio de cada uno de los
subsistemas para pasajeros de arribos y partidas, ya que su uso es independiente.

Como no se dispone de datos histéricos de traficos punta, se ha estimado adecuado
considerar, para las previsiones de trafico posteriores, picos relativos de arribos y
partidas del orden del 60% del pico total, teniendo en cuenta que la composicion mas
usual y la referenciada segun la FAA es tener picos relativos en arribos y partidas
entre 60 y 70% y que, a pesar de que en la hora de disefio seleccionada esta
proporcion se acerca al 50%, analizando otras horas pico del mes pico se puede
observar que en numerosas ocasiones la proporcién de arribos o partidas respecto al
tréfico total horario se acerca al 60% para uno de los traficos.

CUADRO N° 17 Hora Pico: 18.00 h

LANPERU LA 2115 | Nacional 7:33 63
STARPERU 211161 | Nacional 7:49 59
LANPERU LA 2127 | Nacional 8:01 128
TACA TA 94 | Nacional 8:07 86
LANPERU LA 2115 | Nacional 8:14 68
STARPERU 211161 | Nacional 8:23 6
ATSA 0OB1803P | Nacional 8:36 5
STARPERU 211162 | Nacional 9:57 11
LANPERU LA 2127 | Nacionai 8:43 147
TACA TA 94 | Nacional 9:03 94
ATSA OB1803P | Nacional 9:12 2
ATSA 0B1803P | Nacional 10:13 1
LANPERU LA 2125 | Nacional 10:30 103
STARPERU 211162 | Nacional 10:35 25
ATSA 0OB1803P | Nacional 11:01 5
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LANPERU LA 2125 | Nacional :

LANPERU LA 2105 | Nacional 12:39 122

ATSA OB1687P | internacional 13:20 8

LANPERU LA 2105 | Nacional 13:23 149
LANPERU LA 2141 | Nacional 13:46 132

LANPERU LA 2141 | Nacional 14:28 132
PERUVIAN P 9270 | Nacional 14:40 59

PERUVIAN P 9270 | Nacional 15:19 2
LANPERU LA 2145 | Nacional 15:53 139

FAP FAP 324 | Nacional 16:06 0

ATSA OB1687P | Internacional 16:34 0
LANPERU LA 2111 | Nacional 16:47 44

TACA TA 96 | Nacional 16:51 83

PERUVIAN P 9271 | Nacional 17:01 3

LANPERU LA 2145 | Naciona! 17:04 146
FAP FAP 324 | Nacional 17:07 0
LANPERU LA 2111 | Nacional 17:30 45
TACA TA 96 | Nacional 17:47 96

LANPERU Nacional 19:38 140
LANPERU Nacional 19:48 143
LANPERU Nacional 20:34 134
LANPERU Nacional 21:07 141
LANPERU Nacional 21:58 136

Operaciones Hora Pico (OHP) actual

El trafico del aeropuerto se analiza también a partir del numero de operaciones
anuales, internacionales y nacionales, de partidas y de arribos.

Partiendo de los datos de los partes de vuelo diarios del afio 2011 se analizan las
horas de mayor trafico de operaciones comerciales a lo largo del afio para identificar la
hora pico de operaciones. Para el calculo del pico de trafico de operaciones se
descartan tanto operaciones de Aviacién General como operaciones Militares por
confirmarse que no generan un impacto significativo sobre la demanda de pico horaria.

De este modo, del estudio detallado de datos de los meses de mayor trafico de
operaciones es el mes de octubre del 2011, se verifica la hora punta con 9
operaciones en un periodo de 60 minutos. Se trata de 5 operaciones de A319, 1
operacion de B737-200, 1 operacién de BAE 146-200, 1 operacion de PA-42 y 1
operacioén con la aeronave Beechcraft.
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Por consiguiente se fijan las Operaciones Hora Pico del afio 2011 en 9 OHP, la cual se
muestra en el siguiente cuadro.

CUADRO N° 18 DETALLE DE OPERACIONES EN HORA PICO 15/10/2011

Hora llegada Hora sahda

Airbus A319-100 09:12 09:46

PERUVIAN : Boeing 737-200 k 09:22

Beechcraft 1900

1.1.1. Proyeccién de la Demanda Sin Proyecto.

La proyeccion de la demanda sin proyecto corresponde y/o es la misma que la
proyeccion de la demanda con proyecto; dado que no habra demanda generada ni
desviada producto de la realizacion del proyecto y que la variacién de la demanda es
explicada fundamentalmente por la variacion del Producto Bruto Interno (PBI) como se
explicard mas adelante.

1.1.2. Proyeccion de la Demanda Con Proyecto

El concepto de la demanda asociada al presente proyecto se encuentra asociada al
numero de operaciones que se estime para el horizonte del proyecto, para lo cual se
proyectara primero los pasajeros.

4.2.5.1 Proyeccion de pasajeros.

Con la finalidad facilitar el desarrollo del presente proyecto, se tomara la informacion
desarrollada y analizada en el Plan Maestro de Desarrollo del Aeropuerto de Arequipa,
cuya metodologia ha sido revisada y validada por las autoridades competentes.

Prognosis con modelo socioeconémico

Haciendo un anélisis comparativo de la evolucion del trafico de pasajeros de Arequipa
(eminentemente nacional) y del trafico nacional de Peru, se deduce una relacién entre
las tendencias de crecimiento de ambos sectores que permita extraer de los
resultados previstos para el total de Aeropuertos de Peri los del Aeropuerto de
Arequipa.

Los datos de tréafico aéreo de pasajeros de CORPAC de los Ultimos 15 afios arrojan
los siguientes crecimientos:

CUADRO N° 19: RED DE AEROPUERTOS DE PERU VS. AEROPUERTO DE
) AREQUIPA -
EVOLUCION COMPARATIVA TRAFICO DE PASAJEROS
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5,491,361

RED DE AEROPUERTOS DE PERU VS. AEROPUERTO DE AREQUIPA -
EVOLUCION COMPARATIVA CRECIMIENTOS DE TRAFICO NACIONAL DE
PASAJEROS
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Tal como se puede apreciar en los datos expuestos, la evolucion del crecimiento anual
de trafico nacional de pasajeros de la red de Aeropuertos de Pert frente a la del trafico
total del Aeropuerto de Arequipa presenta, a lo largo de los Ultimos 14 afios, un
comportamiento variable, con un crecimiento mayor del trafico nacional peruano en los
afios 2006, 2007 y 2010, asimismo el trafico de Arequipa decreci6 sobre media de
aeropuertos peruanos en el segmento nacional.

Considerando los resultados del ultimo lustro, que es el periodo que mejor reproduce
las circunstancias socioeconémicas actuales, el crecimiento promedio anual resultante
es de 15.8% para Peri y de 20.0% para Arequipa, es decir, el crecimiento promedio
de Arequipa estd en 1.6% sobre el crecimiento promedio de Peri. Ademas,
considerando las mejoras en infraestructura y seguridad que esta sufriendo el
Aeropuerto de Arequipa desde que se cediera en concesion a principios del 2011, y el
atractivo que esto supone tanto para compafiias aéreas como para usuarios, es légico
augurar que esta tendencia continuara sobre el crecimiento del trafico de pasajeros del
Aeropuerto de Arequipa.

En ese sentido una vez pronosticado el crecimiento de trafico nacional de pasajeros
previsto para el conjunto de aeropuertos de Perl, de una forma conservadora, se
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empleara la misma elasticidad en la pronosticacion del trafico del Aeropuerto de
Arequipa.

El modelo de regresién empieado es de tipo lineal en logaritmos, formulado como se
expresa a continuacion:

log(Paxt) = a1 + B1log(PBIt) + ut

Donde Paxt (trafico de pasajeros) es la variable por explicar, PBIt es la variable
explicativa y ut es el término de error aleatorio. Por Io que respecta a los coeficientes,
a es la ordenada en el origen y B es la elasticidad de PBIt respecto a la variable por
explicar. La elasticidad mide el cambio porcentual que se produce en la variable por
explicar ante un cambio del 1% en la variable explicativa. Se analizara la bondad de
ajuste (R2 ajustado) y la significancia de los coeficientes individuales a través de los
valores del estadistico t.

Es necesario comentar que también se estudio la relacién entre el movimiento de
pasajeros nacionales y el costo de combustible inherente a costos en el transporte, sin
embargo, esta variable fue descartada por la variabilidad en las proyecciones futuras
del costo de combustible, que no tiene relacion propia con la economia endégena en
el pais sino mas bien de una economia internacional.

Se exponen a continuacion los valores de las variables utilizadas en el analisis
economeétrico. El estudio se centra en el periodo 2000-2011 por ser el mas
homogéneo en su comportamiento histérico, sin presentar grandes variaciones
debidas a eventos econémicos extraordinarios.

CUADRO N° 20 PROGNOSIS TRAF]CO DE PASAJEROS
VARIABLES DE ANALISIS

2000 121 057 5282352
2001 121317 4 830 600
2002 127 407 4402 387
2003 132 545 4587 748
2004 139 141 5088 083
2005 148 640 5513179
2006 160 145 5993 026
2007 174 348 7440783
2008 191 367 8 150 907
2009 192994 8554 355
2010 209 886 10914 323
2011 224303 12316 523

A continuacién se presentan los resultados de la estimaciéon del modelo para
pasajeros:
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MODELO DE PASAJEROS - ESTIMACION
Variable Dependiente: |_PAX

Coeficiente I Desv. Tipica | Estadistico t I Estadistico | Valor p —|

const -2.48884 1.67096 -1.4895 0.16721

I_PBI 1.51855 0.139543 10.8824 <0.00001

Media de la var. Dep. 15.69235 D.T. de la var. Dep. 0.346380
Suma de cuad. Residuos 0.102765 D.T. de la regresién 0.101373
R-cuadrado 0.922134 R-cuadrado corregido 0.914347
F(1, 118.4256 Valor p (de F) 7.29e-07
Log-verosimilitud 11.53403 Criterio de Akaike -19.06806
Criterio -18.09825 Crit. De Hannan-Quinn -19.42712
rho 0.500707 Durbin-Watson 0.626568

MODELO DE PASAJEROS — AJUSTE ECONOMETRICO
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Como puede observarse, el modelo utilizado, con un coeficiente de determinacion (R2)
de 0.92, ajusta razonablemente bien. Asimismo, los estadisticos t para los coeficientes
de elasticidad muestran que la elasticidad es significativa.

De esta forma, el modelo de pasajeros indica que ante un cambio de 1% en el PBI del
pais, el trafico de pasajeros nacionales de Peru crece en 1.5185.

Previsiones de crecimiento del PBI

El escenario probable de las proyecciones de crecimiento del PBI corresponde al
Escenario Base publicado por el Ministerio de Economia y Finanzas en el Marco
Macroeconémico Multianual 2012-2014, publicado en mayo de 2011 y revisado en
agosto de 2011. Asimismo se han tenido en cuenta las proyecciones del Fondo
Monetario Internacional, publicadas en el World Economic Qutlook en septiembre de
2011.

De esta forma, se considera un crecimiento del PBI de 6.0% en 2012 y un crecimiento
promedio del PBI de 6.0% para los afios 2013-2021. Para el periodo 2022-2035, que
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no ha sido proyectado en el Marco Macroeconémico Multianual, se considera un
crecimiento promedio anual del 5.0%, considerando que el desarrollo del pais deberia
haber alcanzado niveles superiores y la economia mundial deberia estar recuperada.

Segun esto, se presentan a continuacién las previsiones de crecimiento del PBI
consideradas para el escenario probable:

CUADRO N° 21: PREVISION DE CRECIMIENTO DEL PBI NACIONAL

ESCENARIO PROBABLE
2012 6.0%
2013 6.0%
2014 6.0%
2015 6.0%
2016 6.0%
2017 6.0%
2018 6.0%
2019 6.0%
2020 6.0%
2021 6.0%

2022-2030 5.0%
Fuente: MEF. MMM 2012-2014

Resultados del modelo socioeconémico

De acuerdo al modelo anteriormente planteado, la formulacién de la proyeccion puede
reescribirse de la siguiente forma:

A% Tréfico Pax = g1 % (A% PBI)

Siendo g1 = 1.5185 la elasticidad del modelo para el tréfico de Per(, segun lo sugerido
lineas arriba se debe utilizar la misma elasticidad para el trafico de Arequipa.

Asi, con la prevision de crecimiento del PBI nacional y el modelo y las hipétesis
anteriormente expuestas, se obtienen las siguientes previsiones para el trafico de
pasajeros del Aeropuerto de Arequipa:

CUADRO N° 22: ESCENARIO PROBABLE - RESULTADOS DE LA PROGNOSIS
DE TRAFICO DE i
PASAJEROS CON MODELO SOCIOECONOMICO

9.1 13 438 681 9.1 1118 ’88’6

2012 6

2013 6 9.1 14 663 080 9.1 1220828
2014 6 9.1 15999 033 9.1 1332058
2015 6 9.1 17 456 705 9.1 1453 422
2016 6 9.1 19047 185 9.1 1585843
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2017 6 9.1 20782 574 9.1 1730329
2018 6 9.1 22676 074 9.1 1887979
2019 6 9.1 24742 092 9.1 2 059 993
2020 6 9.1 26 996 344 9.1 2247 679
2021 6 9.1 29 455 980 9.1 2452 465
2022 5 7.6 31692 426 7.6 2675909
2023 5 7.6 34098 673 7.6 2879077

Ajuste de la proyecciones no Analitica

Para realizar la proyeccion de trafico de pasajeros y carga es necesario tomar en
consideracion los diferentes factores que pueden afectar al desenvolvimiento de trafico
de pasajeros en la region.

Los acontecimientos que pueden tener un efecto significativo sobre el trafico en el
Aeropuerto de Arequipa son principalmente los siguientes:

v

Persistencia de riesgos sobre la evolucion de la economia mundial, por lo que no
se puede descartar un escenario de baja probabilidad de ocurrencia pero de alto
impacto que afecte negativamente la actividad econémica de Per.

Las perspectivas para 2013 indican una continuacién del dinamismo de la
economia, con tasas similares a las de 2012, impulsado por el crecimiento de la
inversion en los sectores de la construccién y la mineria y la expansion del
consumo privado.

En el Marco Econémico Multianual 2013-2015 publicado por el Ministerio de
Economia y Finanzas, indica que en el periodo 2011, se registré una creciente
incertidumbre, una alta volatilidad en la cotizacién internacional de las materias
primas y un continuo deterioro de las condiciones financieras, en ese sentido
existe un riesgo de una recaida de la economia mundial dada crisis fiscal en
Europa, EE.UU. o fuerte desaceleracién de China las cuales podrian llevar a una
baja en la cotizacién internacional de los minerales y a que el PBI mundial caiga
ante la imposibilidad de que los paises desarrollados adopten nuevamente
agresivas politicas monetarias y fiscales expansivas. Asimismo segun el Banco
Mundial, una muestra que las economias emergentes no son inmunes a los
problemas en Europa y las economias avanzadas es el retiro masivo de los flujos
de capital. Este hecho, que se traduce en un menor crecimiento en los socios
comerciales respecto al escenario base (caida en el 2013 de 1%, menor en 4.3
puntos porcentuales respecto al escenario base), unido al riesgo de que los
precios externos de los alimentos continuen marcando record histéricos en los
préximos afios (lo que podria generar mayores presiones inflacionarias, limitar el
crecimiento de la demanda interna, deteriorar las cuentas externas y generar un
mayor descontento social), recrearian un escenario claramente pesimista para la
economia peruana.

Tampoco hay que descartar un posible Fenémeno similar a “El Nifio” en el

préximo quinquenio. Este Fenémeno, en su Gltima manifestacion entre los afios
1997-1998 ocasioné dafios que ascendieron a 6.2% del PBI, principalmente en

80



N

sectores productivos, sociales y de infraestructura, por lo que una aparicion similar
en los préximos afios provocaria una desaceleracién del crecimiento nacional muy
importante a tener en cuenta.

v" Otro hecho importante a tener presente es el efecto que incidiria positivamente en
el crecimiento aerondutico, es el desarrollo y promocion del turismo de Pert que
en su Plan Estratégico Nacional de Turismo (PENTUR) expone el Estado como
reto para incrementar la participacion del sector turistico en la economia del pais y
para que este sector sea reconocido como una actividad econémica estratégica,
relevante y prioritaria, con alto impacto social y generadora de empleo.

La Region de Arequipa en el periodo enero setiembre del 2012, el nimero de turistas
que visitd el departamento fue de 1 273 005, con un crecimiento de 4,1 por ciento
frente a igual periodo del afio anterior, este sector tiene grandes expectativas de
crecimiento, dado que tiene muchos recursos turisticos por explotar y sumado a una
buena aplicacion de politicas de incentivo a turismo se pueden lograr altos
incrementos de tréfico aéreo en la regién.

Asimismo cabe destacar los objetivos a largo plazo marcados por el Plan Estratégico
Concertado de la Region de Arequipa 2013-2021, los cuales podemos mencionar:

* Incrementar al 2021, el PBI (Producto bruto interno) en 22,000 millones de
Soles.

¢ Crecimiento de la tasa de inversidn privada (relacién al PBI.) del 15% en 2011
a 25% en 2021.

¢ Arribo de turistas nacionales de 1.357.709 en 2011 a 3.000.000.

* Arribo de turistas internacionales de 297.610 en el 2011 a 600.000 en 2021.

e Es de indicar que en las inversiones estan considerando la mejora de
infraestructura de  servicios logisticos en puertos, aeropuertos,
desembarcaderos y dreas de transformacion industrial.

Escenario Probable

De acuerdo al Marco Macroeconémico Multianual 2012-2014, se ha definido un
escenario base donde las materias primas continuarian cotizandose a precios altos
aunque no se puede eliminar la posibilidad de correcciones bruscas, los metales
basicos se corregirian a la baja y los metales preciosos (como el oro) mantendrian su
nivel actual. Con respecto al precio del petréleo, este tenderia al alza debido a la
creciente demanda mundial, la brecha de oferta y los problemas geopoliticos en Medio
Oriente. Y los precios de alimentos como el trigo, maiz y soya disminuirian aunque
continuarian cotizandose en niveles altos respecto del promedio de los Uitimos 4 afios,
y con un riesgo al alza.

El sector externo habria contribuido a explicar el 50% de la variabilidad del PBI durante
los ultimos afios, esto se debe a que el Pery, al ser una economia pequefia y abierta,
depende del desempefio de los términos de intercambio y de los socios comerciales.
Se ha proyectado que los términos de intercambio caerian y los socios comerciales
crecerian a tasas menores en la Ultima década, lo cual influenciara a que el PBI crezca
a tasas mas moderadas en los préximos afios. A pesar de esto, el Peri puede
continuar liderando el crecimiento en la regién durante esta década.

En el mediano plazo, el crecimiento del pais estara liderando por la inversién privada,
la cual podra materializarse en la medida que no se deterioren las expectativas de los
agentes y se concreten importantes proyectos de inversion, ya anunciados, en los
sectores de mineria e hidrocarburos, infraestructura e industrial. Esto influenciara a
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que la inversién privada y publica como porcentaje del PBI llegue a cifras nunca antes
alcanzadas (aproximadamente 30%).

Ademas, la experiencia internacional muestra que un nivel elevado de inversion y
adecuadas politicas macroeconémicas pueden mantener tasa de crecimiento por
encima del 6%.

Y en los casos de los sectores retail y financiero, se encuentran poco desarrollados a
pesar de su notable expansién en comparacién a paises pares mas avanzados, por lo
que pueden continuar expandiéndose.

La evolucién de los sectores y del mercado internacional que se espera, pemite
considerar que el Peru estara en la capacidad de crecer a tasas sostenidas alrededor
del PBI potencial, el cual se encuentra a una tasa alrededor de 6% en 2012, y un
crecimiento promedio del PBI de 6.0% para los afios 2013-2021. Esto se daria siempre
y cuando no se dé una recaida de la economia mundial, se mantenga el crecimiento
de los paises emergentes y no se deterioren las expectativas de inversion privada.

Ademas, segln el World Economic Outlook (WEO), la tasa de crecimiento del PBI se
encontrara alrededor del 6% hasta 2017 (solo hay proyeccién hasta ese afo), lo cual
se puede apreciar en el siguiente grafico. Para el periodo 2022-2035, que no ha sido
proyectado en el Marco Macroecondmico Multianual, se ha considerado un
crecimiento medio de 5.0% debido a que la tasa de crecimiento tiene un
comportamiento de wuna funcién logaritmica, donde en un punto inicia su
decrecimiento.
TASA DE CRECIMIENTO DEL PBI, 2010 — 2017
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Fuente: Word Economic Qutlook {WEO).
Escenario Pesimista

El escenario pesimista considera un crecimiento menor, debido a shocks externos e
internos. Los shocks externos comprenden 3 situaciones.

La primera se refiere a una recaida de la economia mundial en el 2013 (crisis fiscal en
Europa, EE.UU. o fuerte desaceleracion de China), lo cual puede generar una caida
de la cotizaci6n internacional del cobre en 30% y que el PBI mundial disminuya a un
ritmo mayor que en 2009 ante la imposibilidad que los paises desarrollados (Espafia,
Italia y el Reino Unido registren una crisis fiscal) adopten nuevamente agresivas
politicas monetarias y fiscales expansivas.

La segunda es el incremento sustancial del precio internacional de los alimentos
debido a problemas de oferta. Existe el riesgo de que los alimentos contintien
marcando record histéricos en los proximos afos, lo cual puede generar presiones
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inflacionarias, limitar el crecimiento de la demanda interna, deteriorar las cuentas
externas y generar un mayor descontento social principalmente en paises emergentes
como el Perl. El alza de precios estaria incentivada por las constantes restricciones
en la oferta, relacionadas a factores climaticos.

Y la tercera, la cotizacion internacional del petréleo puede alcanzar US$ 150 el barril
ante problemas geopoliticos en Medio Oriente. Si la incertidumbre geopolitica se
extiende a los dos principales productores de petréleo en la region, Arabia Saudi e
Iran, se podria suponer que los precios de este se mantendrian altos adn ante una
eventual recaida de la economia mundial.

Con respecto a shocks internos, se debe tener presente que el fenémeno “El Nifio” sea
severo en el 2013. Esto se debe a que el calentamiento global amplie la frecuencia y
la magnitud de este fendmeno, y ocasione dafios similares a los de su ditima apariciéon
en 1998.

Estos shocks externos e internos afectan negativamente el crecimiento de los socios
comerciales y los términos de intercambio, lo cual se refleja en la proyeccién de una
tasa de crecimiento del PBI de 5% aproximadamente de 2012 a 2021 y luego 4.5% de
2022 a 2035 debido a que el crecimiento no puede ser constante indefinidamente.

Escenario Optimista

Este escenario es el resultado de un efecto positivo sobre el crecimiento de los socios
comerciales y los términos de intercambio debido a shocks externos como una
recuperacion mas rapida de la economia mundial, los precios de los alimentos no se
incrementen persistentemente y el precio internacional del petréleo no se incremente
considerablemente hasta US$150 por barril; y shocks internos como un fenémeno “El
Nifio” no tan severo y mejoren las expectativas para una mayor inversion privada. Esto
se refleja en una tasa de crecimiento de 6.5% de 2012 a 2021, y 5.5% para 2022 a
2035.

El Cuadro N° 12 presenta la proyecciéon del crecimiento del PBI para los tres
escenarios descritos:

CUADRO N° 13: PROYECCION DEL CRECIMIENTO DE PBI

Afios Pesimista Medio Optimista
L2012 TES0% 0 60% . 6.5%
2013 5.0% 6.0% 6.5%
2015 5.0% 6.0% 6.5%
2017 5.0% 6.0% 6.5%
2019 5.0% 6.0% 6.5%
2020 0 US0% ¢ 60% ¢ . 6.5%
2021 5.0% 6.0% 6.5%
20222035 45%  S0% i 55%

Fuente: Plan Maestrd‘ de Desarrollo

Es preciso sefalar que también se estudid la relacion entre el movimiento de
pasajeros nacionales y el costo de combustible inherente a costos en el transporte, sin
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embargo, esta variable fue descartada por la variabilidad en las proyecciones futuras
del costo de combustible, que no tiene relacién propia con la economia enddgena en
el pais sino mas bien de una economia internacional.

Asimismo no se ha considerado el incremento de tarifas dado que actualmente el
Aeropuerto de Arequipa se encuentra dentro de la clasificacion Grupo |, cuyo tréfico de
pasajeros anuales es mayor a los 500,000 pasajeros que corresponde a la maxima

tarifa aplicada.

Resultados de la prognosis

CUADRO N° 24: RESULTADOS DE LA PROGNOSIS — TRAFICO DE PASAJEROS
AEROPUERTO DE AREQUIPA

2012 | 7,6% 1103315 | 9,1% 1118886 | 9,9% 1126 672
2013 | 7,6% 1187084 | 9,1% 1220828 | 9,9% 1237878
2014 | 7,6% 1277213 | 9,1% 1332058 | 9,9% 1360059
2015 | 7,6% 1374186 | 9,1% 1453422 | 9,9% 1494 300
2016 | 7,6% 1478521 | 9,1% 1585843 | 9,9% 1641792
2017 | 7,6% 1590778 | 9,1% 1730329 | 9,9% 1803 840
2018 | 7,6% 1711557 |9,1% 1887979 | 9,9% 1981 884
2019 | 7,6% 1841507 |91%| 2059993 | 9,9% 2177501
2020 | 7,6% 1981324 | 9,1%| 2247679 | 9,9%, 2392426
2021 | 7,6%| 2131756 | 9,1% 2452465 [ 99%| 2628564
2022 | 6,8%| 2277424 | 7,6% 2638668 | 8,4% 2 848 095
2023 | 68%| 2433046 | 7,6%| 2839009 | 84%| 3085961

RESULTADOS DE LA PROGNOSIS - TRAFICO DE PASAJEROS

AEROPUERTO DE AREQUIPA

e Pesimista esmmProbable e Optimista

ey
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Pasajeros totales

En el analisis del trafico, en el apartado de operaciones de aeronaves la aviacion
general y sobre todo la militar tienen alguna relevancia en el Aeropuerto de Arequipa,
sin embargo en el segmento de trafico de pasajeros es irrelevante.

En cuanto al trafico internacional de pasajeros, solo constituye el 1.2% del total de
pasajeros a lo largo de 2011. A pesar de ello, el Aeropuerto debe estar preparado para
procesar vuelos internacionales, ya que dentro del plan de negocios figura la
expectativa de potenciar rutas de conexion internacional. El efecto de la aparicion de
rutas internacionales (regulares o no), ya se contemplé como hipétesis de partida,
asumiendo que un porcentaje de pasajeros de los pronosticados puede pertenecer a
este segmento.

Trafico Punta de Pasajeros

|

Las previsiones estan establecidas principalmente de acuerdo a volimenes anuales
de tréfico, sin embargo, la metodologia para la determinacién de la demanda de
pasajeros en hora de disefio en base al volumen anual no es totalmente precisa, y los
resultados deben considerarse como parametros de magnitud. En el Manual de
Planificacion de Aeropuertos (Doc 9184-AN/902) de OACI, se estipula que en
aeropuertos grandes quizas puede utilizarse un procedimiento sistematico para
traducir los datos anuales a periodos punta horarios, pero en los aeropuertos mas
pequefios, un solo vuelo puede cambiar toda la situacién, como es el caso del
Aeropuerto de Arequipa.

Existen diferentes tipos de factores de conversién entre volumenes anuales y
Pasajeros Hora de Disefo. Los factores de conversion pueden ser:

v' Tedricos, tales como los de FAA, NYPA, etc., aplicables a aeropuertos de todo el
mundo;

v' Particulares, que surgen de analisis detallados de la relacion real, actual o
histérica, de los PHD con los pasajeros anuales. En el caso que nos ocupa la
relacién actual arroja un indice de 0.000475885;

v Virtuales, como procedimientos alternativos, con la incorporacién “virtual” de
operaciones nuevas -similares a las existentes- dentro de la hora pico, como forma
de generar una programacion futura y tentativa a efectos de la evaluacién de la
capacidad.

La utilizacién de metodologias basadas en factores de conversién requieren juicio en
su aplicacién, ya que los estudios realizados a lo largo de la historia de aeropuertos de
todo el mundo muestran que conforme aumenta el volumen total de pasajeros
anuales, el porcentaje que suponen los pasajeros en hora pico respecto a los
pasajeros anuales decrece. Esto se debe a que, ante un aumento de trafico, éste
tiende a repartirse a lo largo del dia, completando otros slots disponibles antes de
saturar las horas mas complicadas.

Se ha realizado Ia prognosis de Pasajeros Hora de Disefio como la media de los
resultados obtenidos utilizando dos factores de conversion:

a) El indice que arrojan los valores actuales de Pasajeros Hora de Disefio (PHD)

entre pasajeros anuales (0.000475885), de forma que se incorpore a los resultados
las particularidades de este Aeropuerto y de su trafico;

85



b) El factor de conversion recomendado por la FAA1 para obtener los Pasajeros Hora
de Disefio a partir de los volimenes de trafico anuales, y cuyo valor, dependiente
del margen de trafico anual de que se trate, puede extraerse de la tabla que se
expone a continuacién. La contribucién de los resultados de este método a la
media suavizara los resultados obtenidos con el factor de conversion que se
registra en la actualidad.

CUADRO N° 25: RELACION RECOMENDADA POR FAA PARA CALCULO DE PHD
A PARTIR DE VOLUMENES ANUALES DE PASAJEROS

Mas de 30 millones 0. o
20.000.000 - 29.999.999 0.040 %
10.000.000 - 19.999.999 0.045 %
1.000.000 - 9.999.999 0.050 %
500.000 - 999.999 0.080 %
100.000 - 499.999 0.130 %
Menos de 100.000 0.200 %

De acuerdo a lo anterior, y considerando un porcentaje de simultaneidad del 60% para
obtener los picos relativos de arribos y partidas, tal y como se indicé en el apartado de
analisis de trafico, se obtienen los siguientes resultados:
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4.2.5.2 Proyeccion de Operaciones

Con la finalidad facilitar el desarrollo del presente proyecto, se tomara la informacion
desarrollada y analizada en el Plan Maestro de Desarrollo del Aeropuerto de Arequipa,
cuya metodologia ha sido revisada y validada por las autoridades competentes.

Prognosis con modelo socioeconémico

En el caso del movimiento de aeronaves, se ha tomado una metodologia distinta
debido a la tendencia de las compafiias aéreas de adquirir nuevas aeronaves ligeras y
con mayor capacidad de ocupacion. Asi, se ha realizado Ia proyeccién tomando como
punto de partida la proyeccién de demanda de pasajeros entre el factor de ocupacion
de la aeronave (nimero de pasajeros por avion), donde se ha asumido que el factor de
ocupacion se incrementa asi como la adquisicion de aeronaves de mayor capacidad,
la cual es la tendencia en la mayoria de paises de la region.

La evolucién de las operaciones depende directamente de la evolucién del nimero de
pasajeros, si bien crece a una tasa menor. Ello se debe a gue actualmente la tasa de
ocupacién media de las aeronaves que realizan vuelos Comerciales Regulares es
relativamente baja para este aeropuerto (60% en 201 1) ya que es esperable que una
vez alcanzadas tasas de ocupacion superiores exista una evolucién a medio/largo
plazo del tamafio de las aeronaves (mayor tamario) para acomodar la demanda. Este
efecto amortigua el crecimiento de operaciones relacionado con el incremento de
frecuencias y rutas.

Para realizar las proyecciones se ha tomado las siguientes consideraciones:

e Para las operaciones Comerciales Regulares se ha considerado la ocupacion
media de este tipo de trafico prevista para el 2012 (aproximadamente 88/avo) y en
funcién de la tendencia mostrada por los datos histéricos del parametro pax/avo y
analizando las flotas de las companias, se ha considerado un crecimiento medio
de 5 pasajeros adicionales por operacién durante los siguientes 2 afios y 3
pasajeros adicionales por operacién durante los 9 afios posteriores, hasta alcanzar
126 pax/avo. En el caso de un escenario optimista, se asumen crecimientos del
parametro pax/avo de 5y 3.5 pasajeros adicionales por operacién en cada uno de
los citados periodos respectivamente, y 1 pasajero por avion adicional hasta el
final del periodo de concesion en ambos escenarios.

La utilizacién de la ocupacién media especificamente estimada para el afio 2012 a
partir de los datos de trafico existentes hasta la fecha permitira tener en cuenta el
efecto que sobre el incremento de frecuencias de las compafiias aéreas como Lan
Pert, Taca Pert en el afio 2012.

* Se considera un porcentaje de pasajeros procedentes de aviacion Comercial
Regular de 98.5%, similar al que se registra en la actualidad (2011).

La aviacién no comercial debe crecer durante los proximos afios al estar muy
relacionada con el grado de desarrollo econdémico, lo normal seria que no se
mantuviesen estos porcentajes de participacion indefinidamente. Con el auge
actual del sector comercial en los aeropuertos peruanos, promovido principalmente
por las mejoras que se estan desarrollando en la situacién socioecondmica del
pais y por la inclusién de un modelo de operacion cercano al de las compafiias de
bajo costo, circunstancias que favorecen especialmente a los usuarios de tréfico
comercial, es de esperar que el trafico comercial aventaje al no comercial en
cuanto a participacién en el trafico total.
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No obstante, se espera que a mediano plazo la tendencia de crecimiento de los
vuelos de Aviacion General sufra un ligero impulso como respuesta al desarrollo
de la actividad comercial y econémica impulsada por los proyectos regionales y
macro regionales que se estan formulando en la actualidad.

Por estos motivos, se aceptara en el escenario probable que la tendencia del
trafico de Aviacion General se incremente a un ritmo moderado del 1% durante los
préximos afios.

En el escenario optimista se considerara que estos crecimientos pueden alcanzar
valores del 1.5%, mientras que para el escenario pesimista se aceptara un
crecimiento promedio interanual residual del 0.5% durante todo el periodo de
concesion.

¢ Teniendo en cuenta que la operatividad y nimero de medios militares estan
directamente relacionados con la economia del pais, se considerara en un
escenario probable que el trafico militar mantiene un crecimiento promedio estable
en torno al 0.5%. En un contexto pesimista, se admite que el trafico militar no
evolucione significativamente, aportando valores similares a los que ha registrado
a lo largo del 2011. En cuanto al escenario optimista, se aceptan crecimientos
promedios interanuales no superiores al 0.75%.

¢ Para las operaciones Comerciales no Regulares se asume crecimientos en estos
segmentos de ftrafico equivalentes a los esperados para los movimientos
Comerciales Regulares.

Sobre la base de la prognosis socioeconémico se estima las operaciones potenciales
en el Aeropuerto de Arequipa, el mismo que constituye la Demanda Potencial del
Proyecto de Inversién Publica.

Cuadro N° 27: PROYECCION DE LA DEMANDA POTENCIAL

2014 12979 13330 13611
2015 13 682 14115 14 440
2016 14431 14 958 15339
2017 15221 15 865 16 312
2018 16 069 16 841 17 364
2019 16 966 17 889 18 502
2020 17919 19016 19732
2021 18931 20227 21062
2022 19861 21230 22190
2023 20854 22 295 23 395

En el Plan Maestro de Desarrollo del Aeropuerto Internacional de Arequipa,
concordado con el Ministerio de Transportes y Comunicaciones, se ha calculado que
el nimero de operaciones con contacto de manga es del 90% y considerando que el
numero de operaciones efectiva para el horizonte de 10 afios sera del 50% de la
Demanda Potencial, nos dan los nuimeros de la tabla siguiente:
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CUADRO N° 28: PROYECCION DE LA DEMANDA EFECTIVA

2014 5841 5999 6125
2015 6 157 6352 6 498
2016 6 494 6731 6903
2017 6 849 7139 7 340
2018 7231 7578 7814
2019 7635 8050 8326
2020 8 064 8 557 8879
2021 8519 9102 9478
2022 8937 9554 9986
2023 9384 10033 10528

3.3. ANALISIS DE LA OFERTA
3.3.1. Oferta sin proyecto

Actualmente el servicio de embarque de pasajeros se realiza partiendo de la sala de
embarque, se recorre a pie un sendero delimitado por conos de color haranja guiados
por personal de seguridad y se accede al avidn a través de una escalera metalica
previamente instalado por personal del aeropuerto.

El desembarque se sigue una secuencia inversa al embarque hasta llegar a la sala
donde se encuentra la faja transportadora de equipajes.

3.3.2. Oferta optimizada

En la medida que el Aeropuerto de Arequipa no cuenta con un sistema de puentes de
abordaje, no es posible realizar calculos de optimizacion de la oferta.

3.3.3. Oferta con Proyecto

En el presente proyecto se prevé la adquisicion y montaje de dos (02) Puentes de
Abordaje de Pasajeros hacia las aeronaves (PLBs), obteniendo 2 nuevas posiciones
de estacionamientos de aeronaves (puertas de abordaje de aeronaves) para la
ampliacién del Aeropuerto Internacional Alfredo Rodriguez Ballén.

Esta seccién también incluye los requerimientos de disefio generales para el siguiente
equipo asociado:

1. Unidades de Paquete de Aire Pre acondicionado de la Aeronave (PCA) HVAC.

2. Fuentes de Alimentacion Eléctrica en Tierra para Aeronaves — 400 Hz (Unidades
de Potencia de 400 Hz) y equipo asociado.

3. Unidades dispensadoras de agua potable y manguera de conexién en la interfase
del Espigén y Puente.

Los puentes estan orientados a brindar el servicio de 6ptima calidad a los clientes y
usuarios de los aeropuertos, mejorando la eficiencia en el servicio a las lineas aéreas,
pasajeros y acompanantes y demas usuarios del aeropuerto.
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El Sistema de Puentes de Abordajes para Pasajeros constara de los siguientes
servicios:

e Equipamiento:

1. Puentes de Abordaje de Pasajeros entre la aeronave y la rotonda,

2. Unidades de Paquete de Aire Pre acondicionado de la Aeronave (PCA) HVAC.

3. Fuentes de Alimentacion Eléctrica en Tierra para Aeronaves — 400 Hz (Unidades
de Potencia de 400 Hz) y equipo asociado.

4. Unidades dispensadoras de agua potable y manguera de conexién en la interfase
del Espigon y Puente.

¢ Obras Civiles:

1. Puentes Fijos constituidos por estructura metalica que serviran de conexién entre
el terminal de pasajeros y la rotonda, complementandose con los puentes de
abordaje (PLBs) para la conexién final entre la rotonda y la aeronave. Incluyen los
soportes necesarios para garantizar la estabilidad estructural de dicho puente fijo.

2. Cimentaciones, constituye la implementacion de una Zapata estructural que servira
de soporte a la columna que soportara a la rotonda, dicha cimentacién debera
soportar las cargas segun el proveedor de los Puentes de Abordaje de Pasajeros
elegido.

Lo PLBs pemitira a los pasajeros embarcarse y desembarcarse del avién, estando
completamente protegidos de las condiciones del clima durante operaciones normales
o de emergencia mientras que la aeronave se encuentre estacionada en su posicion
de parqueo/puerta de abordaje designada.

Se dispondran de pasamanos. Los PLBs seran adaptables a todo tipo de aeronaves
de disefio segln se indica en el Exhibit “A” adjunto. Ademas de movilizar a los
pasajeros entre la estructura de la rotonda y la aeronave, los PLBs proporcionaran los
servicios necesarios para bridar soporte a las operaciones de la aeronave mientras
ésta se encuentra estacionada en la posicién de parqueo designada.

La capacidad (Oferta) del Sistema de Puentes de Abordajes para Pasajeros, sera
disefiado de acuerdo a la capacidad de las salas de embarque y desembarque de
pasajeros en hora punta como se detalla a continuacion.

Los recorridos de pasajeros son simples, directos y tradicionales de aeropuertos de
similar escala.

Los pasajeros que arriban lo haran desde las mangas a un pasillo estéril que se
encuentra en un nivel intermedio entre la Planta Baja y la Planta Alta. Desde ahi se
dirigen a los nucleos verticales de los extremos por donde descienden a la Planta de
Arribos.

Los pasajeros nacionales, desde el ndcleo este, acceden directamente al hall de retiro
de equipaje. Los pasajeros internacionales, desde el nucleo oeste, son procesados por
el control de migraciones primero y luego del retiro de equipaje por el control de
aduanas. En caso de no operar vuelos internacionales, los pasajeros nacionales
pueden acceder a la sala de retiro de equipaje por ambos ncleos y retirar sus valijas
de las 4 cintas.

91



Todos los pasajeros luego acceden al hall publico de arribos y desde alli a la vereda
exterior en la vialidad de Planta Baja.

El flujo de partidas se inicia en el hall de check in, con el acceso directo a mostradores
y servicios de self check in, distribuidos indistintamente, con sistema CUTE, para
pasajeros de todas las lineas aéreas y con destino nacional e internacional.

Luego todos los pasajeros se dirigen al control Gnico de seguridad y a un 4rea comun
comercial.

A partir de este punto se realiza la division entre pasajeros nacionales e
internacionales. Los primeros ingresan en forma directa al area de embarques
mientras que los pasajeros internacionales lo hacen a través del control migratorio. En
este flujo también, en caso de no operar vuelos internacionales, ios pasajeros
nacionales pueden utilizar el total del area de embarque.

Las areas de embarque son modulares y faciimente adaptables para ambos tipo de
trafico.

Desde las mismas se puede acceder a las salas Vip o directamente a los puentes y
mangas de embarques, que estan disefiadas para atender adecuadamente al numero
total de pasajeros estimados para el horizonte del proyecto.

Calculo de la Oferta del servicio de Embarque y Desembarque
En el siguiente cuadro se presenta el célculo de la capacidad de servicio de los dos

puentes de abordaje, considerando que en promedio cada avion demorara en
promedio 45 minutos en desembarcar y embarcar.

CUADRO N° 29: Oferta con proyecto

El promedio de 45 minutos corresponde al tiempo razonable que toma el embarque y
desembarque de un avién, establecido en la Resolucién de Consejo Directivo N° 004-
2010-CD-OSITRAN que aprueba las nuevas tarifas maximas aplicables al servicio de
uso de puentes de embarque en el Aeropuerto Internacional Jorge Chavez, que presta
la empresa concesionaria Lima Airport Partners SRL.

3.4. BALANCE DEMANDA - OFERTA
En esta parte se presenta la brecha a lo largo del horizonte de evaluacion del proyecto

sobre la base de la comparacién de la demanda efectiva proyectada y la oferta con
proyecto.
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CUADRO N°30: Brecha demanda — Oferta en la situacién sin proyecto

2014 5999 - -5999
2015 6352 - -6 352
2016 6731 - -6 731
2017 7139 - -7 139
2018 7578 - -7578
2019 8050 - -8 050
2020 8557 - -8 557
2021 9102 - -9102
2022 9554 - -9 554
2023 10033 - -10 033

(1) La Demanda es igual al nimero de operaciones
proyectadas para el horizonte de proyecto

CUADRO N°31: Brecha demanda - Oferta en la situacién con proyecto

2014 5999 11520 5522
2015 6352 11 520 5168
2016 6731 11520 4789
2017 7139 11520 4381
2018 7578 11520 3942
2019 8 050 11520 3470
2020 8557 11520 2963
2021 9102 11520 2418
2022 9554 11520 1967
2023 10033 11520 1487

3.5. ANALISIS TECNICO DE LA ALTERNATIVA DE SOLUCION

La alternativa técnica planteada describe las intervenciones y estrategias de
implementacion de 02 puentes de embarque y desembarque de pasajeros en el
aeropuerto de Arequipa.

3.5.1. Descripcion de la Alternativa Gnica

Alternativa Unica: 02 Puentes de Abordaje de Pasajeros hacia las aeronaves

En el presente proyecto, se ha considerado 02 Puentes de Embarque, los cuales estan
formados por Puente fijo, Manga de embarque y la cimentacion para rotondas.

93



A. PUENTE DE EMBARQUE
A.1. PUENTE FIJO

En el presente proyecto se tienen dos puentes fijos, uno tiene forma de L (indicado con
el codigo 1.3 del grafico N°01) y otro recto (ldentificado con el coédigo 1.4 del grafico
N°01).

v Caracteristicas Estructurales

Los puentes son metélicos conformados por dos tijerales reticulados paralelos con
secciones tubulares cuadradas, estos tienen 2.7 m de altura y reciben en la brida
inferior a una parrilla de vigas tubulares sobre las cuales apoya una losa colaborante
de 9 cm de espesor, en la parte superior se extienden las montantes para sostener un
unos poérticos de seccién tubular que reciben a correas de seccion que sostienen una
cobertura liviana del tipo thermotecho, el falso cielo y los equipos de aire
acondicionado. Para las estructuras metalicas de techo se debera emplear Acero
Estructural de f'y=36Ksi y pernos de anclaje ASTM-325.

Los apoyos de los puentes metalicos estan conformados por placas de concreto
armado sobre zapatas aisladas; tanto placas como zapatas seran de concreto
estructural f'c=210kg/cm?, de resistencia especificada a los 28 dias y acero corrugado
de fy=4200 kg/cm? de esfuerzo a fluencia. El puente tipo L esta apoyado en 08 placas
y el puente recto en 05 placas.

La cimentacion ha sido disefiada para una capacidad portante de 1.90 kg/cm2. a una
profundidad minima de 1.80 m de acuerdo al Estudio de Suelos.

v’ Caracteristicas Arquitecténicas

El puente tipo L tiene una longitud de recorrido de 50.94m y el puente recto 23.38m,
ambos tienen un ancho de 2.45m.

Los tijerales estan cubiertos con ventanas de vidrio templado de e=10mm, laminado
interior de control solar tipo Prestige — 3M, con sujecién de aluminio. También a cada
8m se coloca planchas de fibrocemento de e=12mm, y de 2m de ancho.

A partir de los 2.88m de altura, se tiene un Friso de P.A.C, a lo largo de todo el puente.
En el techo se plantea un falso cielo raso de yeso, continuo en los bordes y falso cielo
raso de baldosas de fibra mineral 0.60mx0.60m en el area central. El falso cielo raso
estara a una altura de 2.70m.

Para el acceso a los puentes se ha considerado puertas metélicas contraplacadas de
2.20mx2.70m.

v Caracteristicas de Instalaciones Eléctricas en el Puente de Embarque.

Dentro del sistema de instalaciones eléctricas en el puente de embarque se va a
implementar un alimentador para tablero de distribucion nuevo, denominado TF-2,
ubicado en el piso 2 desde el tablero TDG, un alimentador para cada rotonda desde el
tablero TDF.

Se contempla también el suministro e instalacién de redes de tuberias, desde los
tableros eléctricos de alumbrado, tomacorrientes y aire acondicionado hasta cada
salida de tomacorrientes, centros de alumbrado y unidades condensadoras.
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Se tiene un circuito para salidas de tomacorrientes con linea a tierra, un circuito para
salidas de alumbrado e instalacién de artefactos de alumbrado y circuitos eléctricos
para las salidas de las unidades de condensacién.

Se sefiala que para los equipos de las rotondas se tendera los cables de tierra desde
la barra principal del terminal ubicada en TDG.

v' Caracteristicas de Aire Acondicionado en Puente de Embarque.

El sistema de instalaciones sanitarias dentro del puente de embarque esta formado
por:

» 06 unidades condensadoras (04 para el puente tipo L y 02 para el puente recto)
ubicadas debajo de cada puente en una plataforma metalica.

e 06 unidades evaporantes (04 en el puente tipo L y 02 en el puente recto) de las
cuales bajan tuberias de refrigerante a unidades condensadoras.

» 10 Difusores de dos vias (10 en el puente tipo L y 05 en el puente recto) los cuales
se conectan con las unidades condensadoras mediante bandejas metalicas de
0.40m x 0.13m y 0.40m x 0.25m.

* 06 Inyectores de aire exterior tipo “Axial” con rejilla incorporada 150 CFM.

Ademas se tiene termostato empotrado en el cielo raso (04 en puente tipo L y 02 en
puente recto), asi como rejillas de retorno de 0.55m x 0.55m (02 en puente tipo Ly 01
puente recto).

v' Caracteristicas de Instalaciones Sanitarias en Puente de Embarque.

El sistema de instalaciones sanitarias dentro del puente de embarque consta de un
sistema de drenaje del sistema de aire acondicionado, hacia canaletas de lluvia. El
cual esta formado por redes que van desde las Unidades Evaporadoras (04 en puente
tipo L y 02 en puente recto), hasta las canaletas de lluvia; estas redes estan adosadas
a paredes y techo (mediante abrazaderas) y enterradas en el piso.

Se tienen redes de tuberias de PVC Clase 10 de diametros %" yde 1"

v’ Caracteristicas de Instalaciones de Agua contra Incendio en Puente de
Embarque.

El sistema de instalaciones de agua contra incendio para los puentes de embarque,
esta formado por un sistema de rociadores, esta red se une a la red principal del
terminal de pasajeros del aeropuerto.

El sistema esta formado por rociadores y redes de tuberias para agua contra incendio
de acero SCHEDULE 40 de diametros 2" y 1", suspendidas del techo, mediante
abrazaderas.

v Caracteristicas de Instalaciones de Comunicacién en Puente de Embarque.

Este sistema de instalaciones de comunicacién en los puentes de embarque consta
de:

Instalacion de ductos y cajas para la distribucion de puntos de voz y data en los
puentes (08 en puente tipo L y 04 en puente recto), estos puntos se alimentaran de los
rack de comunicaciones proyectados en el piso 2 y estan ubicados a 2.10m sobre el
nivel de piso terminado.
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Para este sistema se considera tuberias de PVC P empotradas en pisos y muros y
tuberias metalicas EMT adosadas o empotradas a muros o cielo rasos de drywall.

A demas se incluye el suministro e instalacion de accesorios para las salidas de voz y
data categoria 6 en los puntos descritos, suministro e instalacién de accesorios como
Patch panel, Patch cord, Line cord, y ordenadores e identificacién del cableado
estructurado.

v' Caracteristicas de Instalaciones de CCTV en Puente de Embarque.

Los equipos de control del sistema de CCTV, incluyendo los grabadores y los discos
duros de grabacién, estaran ubicados en el 2°piso, en el area denominada cuarto
técnico.

El sistema de CCTV debera trabajar en forma conjunta con los demas sistemas de
seguridad de manera que se pueda interactuar entre elios.

El sistema que administra las camaras del aeropuerto de la ciudad de Arequipa esta
compuesto por los siguientes dispositivos:

Software de Administracién de Video.

Ordenador con Software de Administracion de Video.

Grabador Digital de Video (Digital Video Recorder)

Monitor a color de pantalla plana.

Céamaras PTZ

Controlador de movimiento de camaras PTZ

Fuentes de alimentacion.

Sistema de alimentacion ininterrumpida.

Canalizacién y cableado del sistema.

A.2 MANGA DE EMBARQUE

Las mangas de embarque de embarque permiten un acceso directo de la nave a la
Terminal y viceversa. Disefiadas para asegurar la satisfaccién del cliente, estas
pasarelas incorporan elementos tales como sistemas electromecanicos e hidraulicos
de elevacién, tuneles acristalados, aire acondicionado, iluminacién, barandillas,
alarmas audibles y visuales y suelo antideslizante, entre otros.

Para este proyecto se ha considerado la adquisiciéon de dos mangas de embarque tipo
Apron Drive PBB terminado de Cristal, indicado con el coédigo 1.1 en el grafico 01 y
tienen las siguientes partes.

v" Columna de Soporte

v La columna de soporte, representa el principal sustento de la PBB en todo
momento. Esta columna se apoya en una cimentacién disefiada para este
proposito.

v Las dimensiones del cesto de anclaje se corresponden con industry standard #7.
Mas detalles sobre su disefio podran ser recolectados de TKAS o sus
representantes.

v' El armario de acometida se encuentra instalado en esta zona. Aqui se recoge de la
Terminal la toma de tres fases que alimentara el resto de equipos integrados en la
PBB
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Rotonda

El disefio de la Rotonda esta pensado para evitar que ninguna carga y/o vibracién
sea transmitida al edificio Terminal.

El sistema de la rotonda esta disefiado para que pueda girar un total de 175°,
(87.5° aladerecha y 87.5° a la izquierda medidos respecto al eje del tinel).

El cuello de la Rotonda es la transicion entre la Terminal o tunel fijo y la PBB. Este
cuello restringe el ancho del tinel a 4-11". Esta restriccién se corresponde con una
distancia minima de 15". La altura libre es 7" - 6".

Se deja un hueco de 3" (756 Mm.) entre el cuello y la Terminal para evitar la
transmisién de vibraciones y esfuerzos a la Terminal. Este hueco esta disefiado
para resistir a la lluvia, viento y otras inclemencias del tiempo. Su cubierta esta
formada por una tela sintética resistente a la intemperie y reforzada por chapas
metalicas. La seccion del suelo es de chapa lagrimada de aluminio.

El suelo de la rotonda permanece estacionario todo el tiempo y provee una suave
transicion desde la Terminal al tinel telescépico

La transicion entre la rotonda y los tuneles telescopicos esta formada por gomas
dobles que evitan la entrada de agentes extrafios.

Los limites de pendiente, y giro operacional también estan ubicados en la rotonda.
Los limites de pendiente son ajustables hasta el 10% hacia arriba y abajo. Todos
los limites son ajustables para alcanzar requerimientos locales.

Los sensores de giro de la rotonda monitorizan la posicién horizontal de la PBB. La
velocidad de giro lenta, se activa automaticamente al alcanzar 2° antes de alcanzar
los limites operacionales, cuando esto ocurre la PBB se ralentiza y da una alarma
sonora y de texto en la pantalla de control del operador. En el supuesto caso de
que el operador alcanzara el giro maximo la pasarela se detendra
automaticamente mostrando una vez mas tanto sefiales de alarma acusticas como
visuales en el panel del operador. El operador podréd unicamente dirigir el
movimiento de la PBB en la direccién inversa.

En caso de fallo del limite de giro estandar, existe un 2° detector de emergencia, si
este se activara, automaticamente cortaria la potencia tanto a los motores como al
control de la PBB.

Taneles Telescopicos

Los tineles telescépicos, A (el mas pequefio y cercano a la Terminal), B (el
central) y el C (los mas grandes, solos en PBB de tres cuerpos) tienen seccion
rectangular. Pueden ser de dos o tres cuerpos y en una gran variedad de
longitudes.

La cara exterior del techo, suelo, y paredes laterales estan fabricadas en acero
galvanizado y soldados a angulares y tubos estructurales. Estos paneles de acero
estan sellados y pintados formando la envolvente del tunel. De esta forma se
consigue rigidez estructural y una superficie exterior lisa y agradable.

Un rango de modelos de tlneles esta disponible para dar servicio a un rango
grande de aviones basado en estudios aprobados por el aeropuerto. Estos podrian
acomodar aviones de rango normal teniendo en cuenta la altura de la Terminal y
una pendiente operativa del 8.33%.

La diferencia de nivel en zona de solape de los tuneles telescopicos se soluciona
con una pequefia rampa dando continuidad y evitando diferencias bruscas de
nivel.

Las dimensiones libres interiores para los tineles de 2 y 3 cuerpos son las
siguientes:

Ancho minimo 4,-10" (1473mm)
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Altura minima 6,-11" (2110mm)
Ancho minimo en la rampa 4-8" (1422mm)

Los taneles estan equipados con una viga lateral exterior para el soporte de los
cables. Este sistema esta accesible para el personal de mantenimiento tanto para
su inspeccién como para la instalacién de nuevos cables en cualguier posiciéon de
la PBB. El acceso a este sistema portante de cables, no impide el transito del
pasaje por la PBB ni su operacién. La viga porta cables es capaz de soportar una
combinacién de cables de hasta 12 libras por pie (17.86Kg/m).

Escalera y Puerta de Servicio

La puerta, descansillo y la escalera que acceden directamente a la plataforma
constituyen el acceso de servicio. Este se situa a la derecha de la cabina (final del
tinel exterior) y permiten el acceso a la PBB desde la plataforma al personal
autorizado.

La puerta de servicio esta construida en dos paneles de acero y hueca con un
cristal de seguridad mayado. . La puerta tiene unas dimensiones de 36" de ancho y
x 80" de altura. La puerta estd equipada con un muelle de alta capacidad que
automaticamente cierra la puerta en cualquier posicién de la PBB. La parte inferior
de la puerta esta protegida con una chapa de proteccién "antipatadas" de acero
inoxidable.

El descansillo de la escalera se encuentra al mismo nivel que el tunel adyacente.
El pasamano fabricado en acero galvanizado esta disefiado para cumplir con los
requerimientos de OSHA.

La escalera esta formada con peldafios autonivelantes fabricados en rejilla
galvanizada. Todos los peldafios tienen una misma altura en cualquier posicién de
la PBB. La escalera esta protegida a ambos lados por sendos pasamanos
disefiados bajo los pardmetros de OSHA. La distancia minima entre pasamanos es
de 32"y el ancho minimo de los peldafios es 28".

La zona de acceso esta iluminada por una luminaria fluorescente de 23 w situada
encima de la escalera y descansillo. La activacion de la misma se lleva a cabo
mediante un interruptor situado en el panel de control. Este interruptor esta
combinado con una fotocélula que apaga la luz automaticamente cuando existe un
nivel de luz suficiente.

Panel de Control del Operador

El compartimiento del operador esta ubicado al final de la PBB. Permite al
operador acceso a la consola de control para gestionar todos los parametros de la
operacién de la PBB. Se encuentra situado en la zona izquierda de la cabina y
orientado hacia el frente, permitiendo que el operador tenga una vista completa de
la zona de atraque del avion durante la operacién (95% de visibilidad sin obstruir ia
zona de transito de los pasajeros).

La distribucién de los mandos es tal que es imposible seleccionar dos movimientos
opuestos al mismo tiempo.

Entradas de Alimentacion

Una caja que recoge un cable de 6 pares para la instalacion de teléfono (por otros)
localizada a un lado de la consola de control.

Conectores para enchufes dobles (120 voltios monofasicos a 20 amperios, GFCI),
estos estan localizados al lado del panel de control y en el cuello de la rotonda. Un
enchufe adicional de 20 amperios GFCl estd ubicado en el travesafio de la
traslacién, accesible para el personal de mantenimiento a nivel de suelo.
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Cabina

La cabina de la PBB esta disefiada para girar 135°; 95° a la izquierda y 40° a la
derecha medidos respecto al eje del tinel.

El panel de control de la PBB se ubica en la cabina, protegido tras un cristal de
seguridad laminado. La operacién de la PBB puede realizarse sin abrir la puerta
principal, visién adicional se obtiene a través de las ventanas con cristal mayado
ubicados en el frontal derecha e izquierda de la zona del operador.

La zona frontal estd equipada con un portén enrollable eléctrico instalado a la
derecha del panel del operador. Estd puerta impide el acceso a personal no
autorizado por la parte frontal de la PBB y al mismo tiempo protege la zona de
condiciones meteorolégicas adversas. El ancho libre de esta puerta es 5 0", y la
altura minima es 7’ 81/2".

Capota

La zona final de la cabina esta equipada con una capota plegable que se ajusta a
la forma de la aeronave y protege a los pasajeros de las inclemencias del tiempo.
La capota esta disefiada de forma que no interfiera con la visibilidad del operador.
La tela de la capota no absorbe agua, es extremadamente.

Nivelacién Automatica

La PBB posee un sistema de nivelacién automatico, este sistema permite a la PBB
mantener la misma altura que el avién durante la carga y descarga del avion. Este
sistema se localiza a la derecha de la cabina y es fiable para todos los tipos de
aviones. El brazo autonivelador o palpador es visible en todo momento desde la
posicion del operador.

v

v

Sistema de Elevacién Hidraulica

El sistema de elevaciéon se forma principalmente por dos cilindros hidraulicos
independientes, siendo cada uno de ellos capaz de soportar el peso de la PBB por
si mismo en maximas condiciones de carga. Un valvula de flujo ajustable provee
una velocidad de ascenso de aproximadamente 2’ 6" por minuto medidos en el
bumper de la cabina.

Los cilindros tienen la posibilidad de ser bloqueados en caso de pérdida de aceite
o cualquier otro fallo del sistema.

Limites mecénicos evitan el exceso de extension de los mismos. El sistema no se
dafaria aungue alcancemos estos limites.

La bomba que suministra la presion a los cilindros es una maquina compacta
situada en el travesaio de la elevacion y accesible para el mantenimiento desde
nivel de suelo. El aceite seleccionado sera escogido para las temperaturas
operacionales de la zona.

El movimiento vertical puede ser accionado al mismo tiempo que el horizontal

Sistema de Traslacion

El sistema de traslacién utiliza motores de corriente alterna con reductor mecanico
y frenos integrados. Los motores son controlados por sendos variadores
localizados en el armario principal de la pasarela. Estos variadores suministran una
alta eficacia y suavidad de operacion. El controlador proporciona una sefial de
frecuencia variable desde 0 a 90’ por minuto. El mismo controlador permite obtener
datos y diagnosis para la solucién de problemas.
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v El sistema puede rotar 180° cuando la PBB esta estatica y cuando estad en
movimiento.

v La PBB es capaz de realizar paradas controladas y suaves. Cada motor integra un
freno eléctrico, estos frenos actlian automaticamente en caso de falta de
suministro eléctrico. Esto ocurre cuando el joystick esta en la posicién neutral o
cuando la corriente a la pasarela es desconectada.

v Los frenos anteriormente indicados se pueden liberar mediante palancas manuales
en caso de que la pasarela necesite ser remolcada por falta de suministro
eléctrico.

v Las ruedas utilizadas son de tipo macizo.

A.3 CIMENTACION PARA COLUMNA DE SOPORTE DE ROTONDA.

Para cimentar la columna de soporte de Rotonda, en el presente proyecto se ha
considerado la construccion de una zapata de concreto armado considerando concreto
estructural de f'c=210 Kg/lcm? de resistencia especificada a los 28 dias y acero
corrugado de resistencia a la fluencia de fy=4200 Kg/cm?, las dimensiones han sido
calculadas de tal manera de soportar el peso de ésta columna y una sobrecarga,
especificadas por el fabricante.

Esta cimentacion ha de ser disefiada especificamente para el terreno de esta
instalacién, esta indicado con el cédigo 1.2 en el grafico 01

B. NUCLEOS DE CIRCULACION

Dentro de la remodelacién del terminal de pasajeros en el aeropuerto Internacional de
Arequipa, se han considerado zonas denominadas Nucleos de Circulacién, los cuales
estan formados por ascensores y escaleras.

En el presente proyecto se considera lo siguiente:
B.1 ASCENSOR DE PASAJEROS SIMPLE EMBARQUE PANORAMICO

Se deberd adquirir 01 Ascensor de simple embarque, sin sala de maquinas
panoramica, disefiada para soportar 1000 kg y tiene una capacidad de 13 personas.

Este ascensor tendra dos paradas (1° piso y 2° piso), con un recorrido total de 3.00m.

Dicho ascensor es modelo “SIN CUARTO DE MAQUINAS”, la ubicacion del mismo
esta indicado con el cédigo 2.2 en el grafico 01.

Cuenta con una cabina modelo “S1 Panoramica”, que tiene las siguientes
caracteristicas:

v' Las dimensiones de la cabina son: 1.60m (ancho) x1.40m (fondo) x2.22m (altura).
v" La decoracion de las paredes es con paneles laterales en ACERO INOXIDABLE.
El panel del fondo con un VIDRIO PANORAMICO (Cristal templado).

El panel de la botonera es fabricado en poliamida con acabado en blanco y en
acero inoxidable.

La cabina cuenta con un display de cristal liquido negro (LCD) para permitir una
optima visualizacién digital.

lluminacién con LEDs, con flujo continuo de luz, sin vibraciones y con bajo
consumo energético.

Pasamanos de acero cromado en el panel del fondo.

Ventilador de alto rendimiento.

N N N NN
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Intercomunicador de 3 vias. (incluye cable de comunicacion desde la cabina hasta
el tablero pero no el cableado desde la parada principal hasta la poteria.

Cuadro de Control ubicado al costado de la puerta de piso de la ultima parada
Cuadro de Control ubicado al costado de la puerta de piso de la Gltima parada

Las puertas de cabina son automaticas de apertura lateral de dos hojas, acabadas
en ACERO INOXIDABLE en el panel frontal y tienen medidas de 0.90mx2.00m.

ANENE NN

Para este ascensor, se tendra en cuenta la construccion de obras civiles (placas de
concreto armado).

Cabina de Ascensor Panoramico
B.2 ASCENSOR DE PASAJEROS SIMPLE EMBARQUE

Se debera adquirir 02 Ascensores de simple embarque, sin sala de maquinas para
soportar 1000 kg y tiene una capacidad de 13 personas.

Estos ascensores tendran dos paradas (1°piso y 2°piso), con un recorrido total de
3.00m.

El modelo de los ascensores es “SYNERGY SIN CUARTO DE MAQUINAS, la
ubicacion de éstos estan indicados con el codigo 2.1 en el grafico 01

Cuenta con una cabina modelo “Millenium Clasic”, que es un modelo clasico. Las
caracteristicas son las siguientes:

v' Las paredes estan formadas por siete paneles horizontales en acero inoxidable.

v" La principal caracteristica de la cabina Millenium es el panel de la botonera
horizontal de acero inoxidable con pulsadores Braille con luz de registro azul.

La cabina cuenta con un display de cristal liquido para permitir una elegante
visualizacién digital mejorando la comunicacién con el usuario.

Pasamanos en el panel del fondo al interior de la cabina.

Ventilador de alto rendimiento.

lluminacion fluorescente.

Medio espejo en el panel del fondo de la cabina.

Intercomunicador de 3 vias. (incluye cable de comunicacion desde la cabina hasta
el tablero pero no el cableado desde la parada principal hasta la poteria)

Cuadro de Control ubicado al costado de la puerta de piso de la ultima parada.

Las dimensiones de la cabina son: 1.60m (ancho) x1.40m (fondo) x2.22m (altura).
Las puertas de cabina son automaticas de apertura lateral de dos hojas, acabadas
en ACERO INOXIDABLE en el panel frontal y tienen medidas de 0.90mx2.00m.

AN N N N Y U U NN

La construccion de las obras civiles para estos ascensores, no se incluye en este
proyecto, debido a que se ha tenido en cuenta en el proyecto de remodelacion del
Aeropuerto Internacional de Arequipa.

Cabina de Ascensor SYNERGY
B.3 ESCALERA MECANICA
Se debera adquirir 01 escalera mecénica modelo FML30-1000-3000, la cual tiene un
ancho de 1.00m, desnivel de 3.00m y una inclinacién de 30°, disefiada para una

capacidad de 9,000 personas por hora, la cual esta indicada con el cédigo 2.3 en el
grafico 01.
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Esta formada por los siguientes elementos:

v" Peldafios Horizontales

Se tiene 2 unidades en Descanso inferior y 2 unidades en Descanso superior, en
cumplimiento con la normativa de fabricaciéon de escaleras. Mejora sensiblemente la
sensacién de seguridad y confort en el ingreso y salida de las escaleras.

v Peldafios

Los peldafios estan fabricados en ACERO INOXIDABLE con demarcacion plastica
amarilla en 3 lados. Cada peldafio esta provisto de Cuatro rodillos, dos tractores
unidos al sistema principal de arrastre y dos Conducidos que forman los cuatro puntos
de apoyo del mismo. Los rodillos son de Poliuretano que dan el mejor confort y menor
desgaste.

v Peines y Placa de peines
Fabricado en plancha de aluminio con ranuras antideslizantes.

Instalados en los descansos superior e inferior con un angulo de inclinacion calculado
para facilitar la entrada y salida sin peligro de movimientos en falso ni de traspiés. El
hueco entre las ranuras de los peldafios y los peines esta ajustado al maximo para
evitar que puedan introducirse objetos extrafios entre ellos.

v Tipo de Balaustrada

Cristal transparente. Fabricados en vidrio templado de alta seguridad y 10 mm de
espesor, llevan todos los mecanismos de traccion de pasamanos ocultos bajo la
estructura. La linea estilizada de estas balaustradas les confiere una particular
elegancia muy apropiada para el proyecto.

La altura total de la balaustrada es de 1000 mm.

v Sistema de Traccién

El accionamiento de bajo nivel de ruido de la escalera mecanica esta situado
compactamente en la estacién inversora superior antes del giro de los peldafios.
Sistema de arranque en Estrella - Triangulo.

El sentido de la marcha es siempre reversible ajustandose a las necesidades del
trafico.

v" Transmision de Cadenas

El movimiento de los peldafios se logra por medio de dos cadenas sinfin, situadas una
a cada lado en el interior de las escaleras, Su disefio es el adecuado para asegurar
una larga duracién con marcha suave y ausencia de vibraciones.

v Pasamanos

Pasamanos de goma color negro reforzado nylon para gran flexibilidad. Presenta
superficie lisa y agradable al tacto. Son inextensibles y de larga duracién. La tension
de pasamanos se ajusta mediante poleas intermedias regulables. Con la balaustrada
transparente existe un mecanismo impulsor debajo de la misma y los pasamanos gira
en las curvas sobre rodillos provistos de rodamientos. Los pasamanos se desplazan a
ta misma velocidad que los peldarios con objeto de que los viajeros vayan agarrados
en todo momento.

¥ Revestimiento Exterior
Revestimientos en los laterales y de fondo en ACERO INOXIDABLE

v" Cubre Zécalo y Zécalo
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El cubre zécalo y zécalo de la escalera son en ACERO INOXIDABLE.

v Estructura

La estructura de las Escaleras SIN apoyos intermedios, lleva incorporados todos los
mecanismos que integran la escalera, formando un conjunto compacto de gran rigidez.
Esta constituida por perfiles laminados soldados, formando una unidad estructural
totalmente indeformable, calculada para soportar todos los materiales que la integran,
incluidas las cargas dinamicas.

Dispositivos de Seguridad

Contacto hundimiento de zécalos.

Contacto entrada de pasamanos.

Contacto estiramiento o rotura de cadena de peldafios.
Relay o proteccion de fases.

Sondas térmicas de motor, control de sobrecarga y sobrecalentamiento
Contacto placa de peines.

Botén parada de emergencia / Stop usuario.

Contacto rotura o estiramiento de cadena principal.
Prevencion de inversion de marcha.

Contacto desplome o hundimiento de peldafios.
Display de fallas

Sistema de auto lubricacion.

Proteccion eléctrica de circuitos.

Contacto rotura de pasamanos.

Alarma Sonora por parada Stop usuario.

lluminacioén bajo peines.

Proteccién por funcionamiento a baja velocidad.
Cepillo antiestatico de peldarios.

Monitor de sincronismo y velocidad de pasamanos.

AN N N N N N N Y S N

C. INSTALACIONES

En este proyecto también se ha considerado un sistema de agua contra incendio con
rociadores en el terminal de pasajeros del aeropuerto, ya que estas no han sido
incluidas en el proyecto de remodelacién de dicho terminal; la implementacion se ha
realizado segun lo indicado en el R.N.E, Norma 1S010, item 4, el cual se adjunta en los
anexos:

v’ Caracteristicas de Instalaciones de Agua contra Incendio en Terminal de
pasajeros.
El aeropuerto contaba con una cisterna de 80 m? equipada con una en el proyecto de

remodelacion se implementé con una cisterna de agua contra incendio de 108m?, asi
como una electrobomba principal de 40 HP de potencia, caudal 30 Ips, HDT 55m, y la
electrobomba Jockey es de 2HP, 1 Ips, y HDT 65m la cual alimenta a los gabinetes
contra incendio ubicados en el terminal, debido a que el sistema existente no cumple
con las normas vigentes y al igual que las tuberias (diametros insuficientes — 2 "), se
proyecta un complementar el sistema con rociadores nuevo sistema formado por:

¢ Nueva red de agua contra incendios (tuberia para agua contra incendio de acero
SCHEDULE de diferentes didmetros: 17, 1 %1 %7,2", 2 %" 3", 4’6"} para
rociadores, unida al techo mediante abrazaderas, asi como la instalacién de
gabinetes en cada piso, Instalacién de Unién Siamesa en la entrada del edificio e
instalacion de rociadores, mediante sistema de redes de agua contra incendio
(Tuberia para agua contra incendio de acero SCHEDULE) enterrada en piso.
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3.6. COSTOS A PRECIO DE MERCADO
3.6.1.1. Costos en la situacién con proyecto

Los costos de obra se han calculado sobre la base de los precios unitarios vigentes,
en base a los Metrados, afectando al costo directo por los porcentajes respectivos a
Gastos Generales y Utilidad, ademas del Impuesto General a las Ventas. Los precios
estan referidos a Julio de 2013.

Para el calculo del costo de inversién del proyecto se adiciona al costo total las
incidencias que tendra en la ejecucién las siguientes actividades como inversién de
intangibles:

* Gastos de Ingenieria (Expediente Técnico) 5.00% del Costo total de Obra.
* Gastos de Supervision (OSITRAN) 5.00% del Costo total de Obra.
* Gastos por Administracion y Gerencia 4.00% del Costo total de Obra.

El presupuesto de la alternativa tinica se muestra en el cuadro adjunto.

CUADRO N° 32: PRESUPUESTO TOTAL

COSTO A
ITEM DESCRIPCION PRECIOS DE
MERCADO
01 [ESTRUCTURAS 1335 687,21
02 | ARQUITECTURA 980 695,77
03 |INSTALACIONES ELECTRICAS 436 678,72
04 zgl’gl;ggg;\ms SISTEMA CONTRA INCENDIOS 766 197,12
05 | INSTALACIONES SANITARIAS - ACI 31 591,11
06 | EQUIPAMIENTO 4664 079,98
07 | INGENIERIA (5%) 410 746,50
08 | SUPERVISION (5%) 410 746,50
09 | ADMINISTRACION Y GERENCIA (4%) 328 597,20
‘ INVERSION TOTAL 9 365 020,10

3.6.1.2. Costos de Operacién y Mantenimiento

¢ Costos en la situacién Sin Proyecto
En este escenario el costo de operacion y mantenimiento es cero (0,00) debido a
que no se incurre en gastos asociados a un sistema de abordaje mediante puentes
0 mangas.

» Costos en la situacién Con Proyecto

v Costo de Inversién.- El Costo de Inversién asciende a S/. 9 365 020,10 cuya
estructura se detalla en el siguiente cuadro:
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v Costo de Mantenimiento

Segun la informacion facilitada por LAP el costo anual de mantenimiento LAP por las
19 mangas asciende a $ 262,764.60 dblares en el Aeropuerto Internacional Jorge
Chavez, es decir $ 13,829.69 ddlares americanos que al Tipo de cambio de S/. 2.85
por US 1,00 da como resultado un costo anual equivalente S/. 39,000.00 nuevos soles
por manga. Por lo tanto el costo de Mantenimiento Anual por las dos (02) mangas que
se tiene previsto instalar en el Aeropuerto de Arequipa, asciende a S/.78 000.

En la cotizacién de la empresa Thyssen se indica que se haran 02 mantenimientos, a
los 06 y 12 meses. Asi mismo se ha considerado una variacién anual de 2% para los 5
primeros afios y 3.5% para el resto, en funcién de un mayor uso de repuestos y
consumibles con el transcurso del tiempo en funcion del uso.

Con esta informacion se elaboré el siguiente flujo de mantenimiento de los puentes de
embarque.
Cuadro N° 035 - Costo de Mantenimiento Anual
(En nuevos soles)

Afio Costp qe‘ Numero de COSTO DE
‘Mantenimiento Mangas MANTENIMIENTO
2014 39,000 2 78,000
2015 39,780 2 79,560
2016 40,576 2 81,151
2017 41,387 2 82,774
2018 42,215 2 84,430
2019 43,692 2 87,385
2020 45,222 2 90,443
2021 46,804 2 93,609
2022 48,443 2 96,885
2023 50,138 2 100,276

* Costos Incrementales a precios de mercado
Siendo cero (0,00) el costo en situacion sin proyecto, el costo incremental es igual a la
inversién mas el flujo de los costos de operacion y mantenimiento en situacién con
proyecto, tal como se muestra en el cuadro siguiente.

Cuadro N° 036 - Costo de Inversiéon de la Alternativa Unica

9,365,020
2014 31,500 78,000 109,500
2015 - 31,500 79,560 111,060
2016 - 31,500 81,151 112,651
2017 - 31,500 82,774 114,274
2018 - 1,500 84,430 115,930
2019 - 1,500 87,385 118,885
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Cuadro N° 033 - Costo de Inversién de la Alternativa Unica

T T T GASTOS
EM DESCRIPCION N | canr] . cOsTO Nerates | VTR | gpcoin | vaex TOTAL
"1 omecro o) {10%)
A |costos birecTos [ 83%0on04 | 3110038 | 24073650 | 806100801 | 12531249 | 837452991
01 |ESTRUGTURAS [ 100 90555088 13553250 058507 113193831 374090 TIBEET T
%2 |ARQUITECTURA 3 T 6487840 8373177 8646705 B31088,11] 14D 597.88| 580655
03 [INSTALACIONES ELECTRICAS 8 100 2060533740801 20 005,34] 37006877 81201 B ETET
3.1 ALWENTAGORES W 50 R T T0 553517310559 7374608 155688.74
L- 32 TABLEROS Y CARS Fo 5o N T.00 PP L] T8%.39 T204.75 D) 7700.56] 77627
I 3 CRCUITOS DERVADOS DE ENERGA | FT 7, 5T45.25 T012.39 57453 B4%5 TET5.59 55514
.4 SSTEMADE COMUNCACONES T 77509 7057501 T2 7007 50 371876 7. 76 785,14
S TOMNARAS N . 176435 71454 7643 5555 071,09 702751
.6 DUCTOS Y ACCESORIOS DE VENT] UN 25,00} 32 557,38 4 883,81 3 255,74 40 696,73 7 325,471 48 022,14
.7 EQUIPOS DE ARE ACONDICIONADO UN 3,01 77 298,97 11 595,00 7 730, 96 624,96 17 382,49 114 017,
8CCTV- EQUPAMENTO =3 7,00 &6 501605 751268 57658, 037659 BE 037
04_[INTALACIONES SISTEMACONTRATNGEN—GF 1 51045587 77916 35 ST0as57 v STes0| ST A  Tes1or 1
05| INSTALACIONES SANTTARIAS - ACT o8 760 AT 371269 T8 PRGAE ToT. I
77 DESAGUE PTS 7, T306.55 07,98 T35.560) 7310 31197 709,19
42 AGUA CONTRA NCENDTG 3 700 20051 15 T00867 705313 E B T507.01 5555
% [EQUPAIENTO 6B | Voo 39528708 3052610.15] — TiT4e0.83  A864TTo50
57 PUENTES DE ENBARAUES BE PASAT TN 300] 3431 060,15 33T 06015 61750033 4048550 03]
52 EQUPAMENTG ADCIONALENTERWIN™ 55 7.0 T2T550.00 55T550.00 T80 615990
|
Y S INTANGIBLES 9488270 0,00 0,00 97408270 | 17843740 | 115009010
7 |NGENERA(%) N B8 T 0902 L rS TR
0 [SUPERVISION (5%] 5T, 002 002 ©2056,25] 4107465
% _|ADMINSTRACION Y GERENCIAWR) T 68— TEAT220) T2 5012500 20 507,
1 I
ToTAL 733461874 381103 24073660 793 487,71 1428 ssz,nl 9 385 020,10

v' Costo de Operacién:

El costo de operacién de las man
una de las mangas, el consumo d
un 5% de dichos costos directos, para cubrir la parte proporcion
limpieza, seguridad y otros de gastos comunes a los demas servi

Cuadro N° 034 - Costo de Operacién del Proyecto.

gas se calculé considerando un operador para cada
e energia eléctrica al afio del sistema de embarque y
al de los servicios de

cios aeroportuarios.

CONCEPTOS DE GASTO
DETALLE Energia
Operadores El éctr?ca Ofros Costos (5%) o%%i}% I%EN
Unidad de Medida Personal Kw/H ANUAL
Cantidad 2 - Global Global
Costo Mensual (S/.) 2 000 500
2014 24 000 6 000 1 500 31 500
2015 24 000 6 000 1 500 31 500
2016 24 000 6 000 1 500 31 500
2017 24 000 6 000 1 500 31 500
2018 24 000 6 000 1 500 31 500
2019 24 000 6 000 1 500 31 500
2020 24 000 6 000 1 500 31 500
2021 24 000 6 000 1 500 31 500
2022 24 000 6 000 1500 31 500
2023 24 000 6 000 1500 31 500

Elaboracién: PMP - SAC
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2020 31,500 90,443 121,943
2021 31,500 93,609 125,109
2022 31,500 96,885 128,385

1,500 100,276 131,776

Elaboracién: PMP SAC.
3.7. EVALUACION SOCIAL
3.7.1. Beneficios

El numeral 3.3 del Anexo SNIP 10 - PARAMETROS DE EVALUACION se desarrolla el
concepto el Valor Social del Tiempo que permite valorizar el ahorro del tiempo de
acuerdo al tipo de proyecto, precisando lo siguiente:

“a. En la evaluacién social de proyectos en los que se considere como parte de los
beneficios del proyecto ahorros de tiempo de usuarios, debers de calcularse dichos
beneficios considerando los siguientes valores del tiempo, segin propésito, ambito
geogréfico y nivel socioeconémico:

i) Propésito Laboral

AREA Valor del tiempo(S/. Hora)
Urbana 6.44
Rural 4.31

ii) Propésito no laboral.

En este caso se deberd utilizar un factor de correccién a los valores indicados en la
tabla anterior, iguala 0.3 para usuarios adultos y 0.15 para usuarios menores”

b. Valor social del tiempo - Usuarios de transporte
Para estimar los beneficios por ahorros de tiempo de usuarios (pasajeros) en la

evaluacion social de proyectos de transporte, debera considerarse los siguientes
valores de tiempo, seglin modo de transporte.

NPRO DO

sole/horcl usajero)

.....

Modo de Valor def Tiempo
Transporte {soles/horc pasajerc )

AEREQ

B. IERRESTRE

Transporte Interurbano Privado

Costa 6.73

T + mal

Sin embargo es importante precisar que este concepto es aplicable a la diferencia del
tiempo que toma viajar de Arequipa a Lima por via terrestre con el tiempo que toma
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viajar por via aérea. Esta diferencia es muy importante para estimar los beneficios que
genera un proyecto de aeropuerto en un lugar donde no existe este servicio asociado
al “tiempo de viaje”.

Este concepto no es aplicable para la diferencia de tiempo entre el embarque o
desembarque a pié por un sendero y el embarque y desembarque a través de las
mangas que también se hacen a pié. En todo caso no son “modos de transporte”.

Por esta razén los beneficios del presente proyecto estara condicionado a los ingresos
que se obtenga por el uso de la manga por parte de las lineas aéreas y el nimero de
operaciones nacionales e internacionales que proyecta para el horizonte del proyecto.

Para la Evaluacién Social del Proyecto se tomara en consideracién el resultado de la
alternativa dnica planteada, teniendo en cuenta que se han propuesto intervenciones
que incrementan el bienestar y seguridad de los usuarios, como efecto del
mejoramiento del servicio de embarque y desembarque de pasajeros.

3.7.1.1. Beneficios directos

* Tarifa por Uso de Mangas

Se ha considerado como beneficios directos a los ingresos regulados provenientes de
la Tarifa por el uso de mangas, para tal efecto se tomara como referencia la tarifa de

US$ 70,00 por hora o fraccién

Con los valores estimados y el crecimiento de Ia Operaciones estimadas {Demanda),
se ha proyectado el flujo de ingresos regulados, expresados en nuevos soles.

Tarifa Por Uso de Mangas
uUs$ T.C. S/.
Monto 70,00 2,85 199,50

Cuadro N° 037 — Ingreso por uso del puente, segun escenarios
(En nuevos soles)

2014 5841 5999 6125 1165190 | 1196701 | 1221928
2015 6157 6352 6 498 1228302 | 1267174 | 1296351
2016 6494 6731 6 903 1295543 | 1342854 | 1377059
2017 6 849 7139 7 340 1366465 | 1424280 | 1464410
2018 7231 7578 7814 1442594 | 1511901 | 1558853
2019 7635 8 050 8326 1523123 | 1605985 | 1661017
2020 8 064 8557 8879 1608678 | 1707161 | 1771440
2021 8519 9102 9478 1699531 | 1815879 | 1890841
2022 8937 9554 9986 1783021 | 1905923 | 1992107
2023 9384 10033 10528 1872168 | 2001534 | 2100286

oAb i

Elaboracion: PMP SAC
3.7.1.2. Otros beneficios
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Los beneficios intangibles del proyecto son aquellos que son dificiles de medir, tales
como los siguientes.

e Comodidad en las maniobras de los pilotos al aterrizar y despegar las aeronaves,
asi como en el traslado desde y hacia la plataforma de estacionamiento
Incremento en la sensacion de seguridad de los pasajeros

Contribucién al desarrollo sostenible del transporte aéreo

Impacto en la imagen corporativa del aeropuerto

Incremento en la seguridad de las operaciones comerciales aeroportuarias
Contribucién a la seguridad de las operaciones militares y seguridad nacional.

3.7.2. Costos sociales

Se entiende como “costos econémicos”, a los precios que reflejan el valor de
oportunidad que la sociedad asigna a los recursos segun la disponibilidad de los
mismos para la comunidad. Este tipo de analisis permite la correcta evaluacién de la
eficiencia econémica (social) en el uso de los recursos de un proyecto determinado.

En la hipétesis que los precios de mercado reflejen el consumo de los recursos y en
ausencia de precios sombra, los costos econémicos han sido obtenidos de los
financieros, montos calculados en funcién a los precios desarrollados en el proyecto.
Los factores de correcciéon de costos financieros (precios privados) para la evaluacion
a costos econémicos (precios sociales) estan mostrados en el cuadro adjunto,
calculado por la OPI del sector MTC

Factores de correccion para convertir precios privados en precios sociales.

Nombre del pardmetro Valor
Factores de correccion para la inversién 0,79
Factores de correccidn para los costos de 0.75
mantenimiento y operacién ’

CUADRO N° 038 - COSTO A PRECIOS SOCIALES
(En nuevos soles)

iy

2013 7,398,366 -| 7,398,366
2014 - 23,625 58,500 82,125
2015 - 23,625 59,670 83,295
2016 - 23,625 60,863 84,488
2017 - 23,625 62,081 85,706
2018 - 23,625 63,322 86,947
2019 - 23,625 65,539 89,164
2020 - 23,625 67,832 91,457
2021 - 23,625 70,207 93,832
2022 - 23,625 72,664 96,289
2023 23,625 75,207 98,832
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3.7.3. Indicadores de rentabilidad social del Proyecto

Para la evaluacién econémica se consideraron los costos de inversion en obras
fisicas, los costos de mantenimiento periédico y rutinario durante el horizonte de
evaluacion y los beneficios sociales. Asimismo, se estimaron los costos y beneficios
incrementales como resultado de la comparacion de la situacién “Con Proyecto” y “Sin
Proyecto”.

* Beneficios en situacion sin proyecto

En la situacién sin proyecto el flujo de ingresos es nulo debido a que no se puede
cobrar por un servicio que no presta.

» Beneficios en situacion con proyecto

Para el calculo de estos ingresos se realiza considerando la proyeccién de la demanda
del servicio de embarque y desembarque dada por el numero de operaciones
proyectadas durante el horizonte del Proyecto y la Tarifa por el uso de mangas o
puentes de abordaje.

Ingreso por uso de puentes de abordaje

Tarifa Por Uso de Mangas

us$ T.C. S/.
Monto 70,00 2,85 199,50

Cuadro N° 039 - Ingreso por uso del puente, segun escenarios

En nuevos soles

2014 5841 5999 6125 1165190 | 1196701 | 1221928
2015 6157 6352 6 498 1228302 | 1267174 | 1296351
2016 6494 6731 6 903 1295543 | 1342854 | 1377059
2017 6 849 7139 7 340 1366465 | 1424280 | 1464410
2018 7231 7578 7814 1442594 | 1511901 | 1558853
2019 7635 8 050 8326 1523123 | 1605985 | 1661017
2020 8064 8557 8879 1608678 | 1707161 | 1771440
2021 8519 9102 9478 1699531 | 1815879 | 1890841
2022 8937 9554 9 986 1783021 | 1905923 | 1992107
2023 9384 10033 10528 1872168 | 2001534 | 2100286

o Beneficios incrementales

Los beneficios incrementales, son equivalentes a los ingresos totales en situacién con
proyecto estimado para el escenario probable del cuadro precedente.
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Cuadro N° 040 — Ingreso por uso del puente, seglin escenarios

En nuevos soles

Ao ?#
0] 1196701 1196 701
0| 1267174 1267174
0| 1342854 1342854
0| 1424280 1424280
0| 1511901 1511901
0| 1605985 1 605 985
0| 1707161 1707 161
0| 1815879 1815 879
0 1905923 1905 923
0| 2001534 2001534

Una vez obtenidos los Costos y Beneficios Incrementales (mayores ingresos) del
proyecto a precios sociales, es posible realizar la evaluacién social del proyecto y
determinar si los beneficios generados son mayores a los costos, en relacién a los
flujos obteniéndose como resultados los indicadores econémicos del proyecto el VAN
y TIR.

Con el resultado de estos flujos de costos y el indicador de rentabilidad se estimé el
Valor Actual Neto Econémico (VANE) que resulta de descontar dichos flujos con la
Tasa Social de descuento, que para Proyectos de Inversion publica es de 9%, como
también se calculé la Tasa de Interna de Retorno Econémico (TIRE). Cabe mencionar
que la Tasa Social de Descuento (TSD) representa el costo en que incurre la sociedad
cuando el sector publico extrae recursos de la economia para financiar sus proyectos.

Los resultados obtenidos después de la evaluacién econémica muestran indicadores
de rentabilidad a nivel de proyecto integral.

CUADRO N° 41: Evaluacién Social (En S/. a precio social)

2013 7,398,366 - -7,398,366
2014 82,125 1,196,701 1,114,576
2015 83,295 1,267,174 1,183,879
2016 84,488 1,342,854 1,258,366
2017 85,706 1,424,280 1,338,575
2018 86,947 1,511,901 1,424,953
2019 89,164 1,605,985 1,516,821
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2020 91,457 1,707,161 1,615,704
2021 93,832 1,815,879 1,722,047
2022 96,289 1,905,923 1,809,634

2,001,534 1,902,702

Tasa Social de Descuento 9%
Valor Actual Neto (VAN) 1,756,161
Tasa Interna de Retorno (TIR) 13.6%
Ratio Beneficio / Costo {B/C) 1.90

La evaluacién de los flujos de costos e ingresos actualizados en el horizonte del
proyecto, dan como resultado un VAN positivo (S/. 1 793 398) y un TIR superior a la
Tasa Social de Descuento, asi mismo el ratio Beneficio/Costo es mayor que uno (1 ,57)
por lo que se puede concluir que es viable técnica y econdmicamente, la alternativa de
implementar el Sistema de Embarque y Desembarque de Pasajeros a través de 02
puentes de embarque para mejorar el Servicio en el Aeropuerto de Arequipa.

3.8. ANALISIS DE SENSIBILIDAD

Para determinar el impacto que distintas variables tendrian en la evolucién de las
proyecciones econbmicas, se realiza a un analisis de sensibilidad, considerando los
siguientes escenarios:

» Escenario Optimista en las previsiones de trafico y Demanda de Pasajeros
» Escenario Pesimista en las previsiones de trafico y Demanda de Pasajeros

Escenario Optimista

En este escenario se usa la prognosis de trafico descrita para el Escenario Optimista.
El Aeropuerto de Arequipa lograria transportar 1 360 059 pasajeros en el afio 2014 y
en el afio 2023 estaria alrededor de 3 085 961 pasajeros, mientas que el nimero de
operaciones pasaria de 6 125 en el afio 2014 a 10528 en el afo 2023. Las
operaciones estan referidas s6lo a Operaciones Comerciales Regulares (Ops RC).

Utilizando el Modelo de Sensibilizacion de Hertz que realizé un analisis
multidimensional y el Modelo Unidimensional que como su nombre lo indica
establecen techos o limites para que el objetivo de mantener la rentabilidad minima del
proyecto.

Para nuestro caso, se ha contemplado variaciones del 25% en los costos de inversion
y los beneficios (incremento y reduccion) se estimaron considerando los escenarios
pesimista y optimista analizados anteriormente.

El valor actual neto (VAN) de los escenarios analizados se muestra en la siguiente
tabla.
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La Tasa Interna de Retorno (TIR) en cada escenario se muestra a continuacion

3.9. ANALISIS DE SOSTENIBILIDAD

3.9.1. Marco legal de la ejecucién y operacién del proyecto

Aeropuertos Andinos del Peru S.A. (AAP) pertenece al consorcio peruano — argentino
constituido por Andino Investment Holding S.A. y Corporacién América S.A, es la
empresa concesionaria del segundo grupo de aeropuertos ubicados en las provincias
del sur y centro de la RepUblica del Peru.

El Estado de la Repiblica del Peri, a través del Ministerio de Transporte y
Comunicacién (MTC), otorgé dicha concesion para el disefio, la construccion, mejora,
mantenimiento y explotacién de los aeropuertos en mencion, lo que posibilita la
ejecucioén y operacion del Aeropuerto de Arequipa.

Por tanto, el CONCESIONARIO (AAP), conforme lo establecido en su contrato de
concesion, tiene a su cargo el disefio y construccion de las Obras Obligatorias y las
Obras del Plan Maestro de Desarrollo. Asimismo, se establece que en caso que las
obras constituyan Proyectos de Inversién Pdblica (asi definido en el Reglamento de la
Ley del Sistema Nacional de Inversion Publica), debera gestionar y obtener las
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autorizaciones y aprobaciones que establece la Ley N° 27293, Ley del Sistema
Nacional de Inversién Publica, y su reglamento, para los proyectos de inversion
publica a ser ejecutados en los Aeropuertos.

La principal norma que condiciona el desarrollo del proyecto viene a ser la Ley N°
27293, Ley del Sistema Nacional de Inversion Publica, modificada por las Leyes N°
28522 y 28802, normas reglamentarias y complementarias, la Resolucion Ministerial
N° 158-2001-EF/15 y la Resolucién Ministerial N° 702-2006-EF/10, Decreto de
Urgencia N° 015-2007-EF, Decreto Supremo N° 102-2007-EF, Resolucién Directoral
N° 009-2007-EF/68.01 y la Resolucién Directoral N° 010-2007-EF/68.01, que precisan
el cumplimiento del ciclo del proyecto, antes de iniciar cualquier inversion en
infraestructura publica.

Luego de otorgada la viabilidad del presente proyecto por la entidad competente, el
CONCESIONARIO (AAP) se encargara de la ejecucién de las obras y OSITRAN sera
la entidad encargada de la supervision de las obras, de efectuar las acciones de
fiscalizacion técnica que le compete durante el desarrollo de las obras.

3.9.2. Anilisis por cada fase del proyecto y sus arreglos institucionales

Los principales arreglos institucionales que se llevaron a cabo en las diferentes fases
del proyecto, se detallan a continuacion:

Fase de Pre-inversion

Durante el proceso de elaboracion del proyecto intervinieron el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones (MTC) a través de la Direccién General de Aeronautica
Civil (DGAC), quien a través de la Unidad Formuladora elabora el presente estudio y la
Oficina de Planeamiento y Presupuesto (OPP) se encarga de evaluar, dado que el
MTC tiene como parte de su objetivo de politica sectorial, el promover o proporcionar
infraestructura vial, aérea y Estudio a nivel de Perfil para el “Construccién del Nuevo
Terminal del Aeropuerto de Arequipa”

Fase de Inversién

Una vez concluida la fase de pre-inversién, habiéndose culminado la elaboracion de
los estudios (perfil y factibilidad) y contando con la declaracién de viabilidad del
proyecto por parte de la OPP del MTC, se pasa a la fase de inversion donde se
elaboran los estudios definitivos de ingenieria (EDI) del proyecto y posteriormente la
ejecucién de obras.

Para la elaboracion de los estudios definitivos, la DGAC contara con los especialistas
de la empresa concesionaria, Aeropuertos Andinos del Peri AAP, los mismos que
serén evaluados y aprobados por OSITRAN. También cabe indicar, que dichos
estudios abarcaran la revisién, redisefio y terminacién del proyecto en sus diversos
aspectos, conforme se ha descrito en la parte técnica del estudio.

Para la ejecucién de la obra, se seleccionara a la empresa contratista; a través de
procesos de licitacion convocados por AAP, proceso que se realizarda una vez
aprobados los expedientes técnicos por OSITRAN. Los recursos para el
financiamiento de la inversion se realizaran a través de modalidad de cofinanciamiento
por parte de AAP y del Estado de la Reptblica del Peru.

Fase de Post —Inversion
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La empresa Aeropuertos Andinos del Peru S.A. (AAP) estara a cargo de la operacion y
mantenimiento del Aeropuerto de Arequipa. Segln el contrato de concesién, se
encargara del disefio, construccién, mejora, mantenimiento y explotacion del referido
Aeropuerto.

Aeropuerto Andinos del Perd S.A. (AAP), el Concesionario, serd responsable del
mantenimiento y conservacion de los Bienes de la Concesién, incluidas la Obras, el
equipamiento y demaés bienes muebles, desde la Toma de Posesién y hasta la
devolucién de los Bienes de la Concesion, de conformidad con las practicas y
operaciones aeroportuarias internacionalmente aceptadas de acuerdo con los
Requisitos Técnicos Minimos que se establecen en el contrato.

Asimismo, el Concesionario efectuara las labores de mantenimiento de Ila
Infraestructura Aeroportuaria, dentro de ellas, las de Mantenimiento Rutinario y el
Mantenimiento Periédico.

Asi mismo, OSITRAN sera la institucion encargada de efectuar las tareas de
supervision y fiscalizacion técnica de las obligaciones asumidas por el AAP, empresa
concesionaria en el presente Contrato, con relacién al disefio, construccion,
reparacion, Mantenimiento y prestacion de servicios en los Aeropuertos. Para tal
efecto ejercerd sus funciones de acuerdo a lo establecido en las "Normas
Regulatorias”, las que comprenden entre otras, el Reglamento General de Supervision
y su Reglamento de Infracciones y Sanciones de OSITRAN.

3.9.3. Capacidad de gestiéon de AAP en las etapas de inversion y operacién del
proyecto

AAP tiene la capacidad para la gestion en las etapas de inversion y operacion del
Aeropuerto de Arequipa, debido a que cuenta con la experiencia en el desarrolio de
este tipo de proyectos, cuenta ademas con socios como la Corporaciéon América S.A
amplia experiencia en el transporte aéreo en Argentina, y, personal especializado para
desarrollar todas las actividades para la implementacién y funcionamiento del
aeropuerto.

3.9.4. Financiamiento
¢ Fase de Inversion

El Numeral 1.82 del Contrato de Concesion suscrito por Aeropuertos Andinos del
Peri S.A. (AAP) con el Estado Peruano representado por el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones (MTC), que contempla dentro de las obras posibles
a ejecutar las denominadas Obras Nuevas (ON).

Estas ON son aquellas obras que:

i.  El Concedente (MTC) considera necesarias para el correcto funcionamiento
de los Aeropuertos por razones de: (i) operacion; (ii) seguridad o (iii)
facilitacion.

ii.  Que no han sido consideradas dentro de las partidas de los EDI del Periodo
Inicial y/o Planes Maestros, Planes de Equipamiento del Periodo
Remanente, Programas de Rehabilitacion y Mejoramiento del Periodo
Inicial.
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AAP obtiene a fines de 2010 la concesion de los cinco aeropuertos del sur por
un plazo de 25 afios, esta concesion es 100% co-financiada por el Estado
Peruano y esta dividida en dos etapas:

¢ Periodo inicial en el cual se deben realizar inversiones por cuenta del Estado
por un valor aproximado de USD 50m. Dichos fondos seran utilizados para
realizar obras denominadas de rapido impacto que serviran para realizar
mejoras en la infraestructura actual.

¢ Periodo remanente en el cual se deben ejecutar los planes maestros de los
aeropuertos (en proceso de elaboracién) e invertir durante el plazo de la
concesion inversiones por cuenta del Estado por USD 220m
aproximadamente.

Los recursos necesarios para financiar estas obras estan garantizados con el
fideicomiso de los flujos aportados por la concesién del aeropuerto de Lima al
consorcio de Lima Airport Partners (LAP). Este fideicomiso es administrado por
la Corporacién Financiera de Desarrollo (COFIDE), y es quien realiza los pagos
asociados a las obras necesarias para el sistema aeroportuario nacional de
acuerdo a lo estipulado por los organismos competentes asi como por los
compromisos asumidos en las concesiones realizadas. En caso los recursos no
sean suficientes, el Estado se compromete a asumir el compromiso por los
recursos faltantes.

Durante los diferentes periodos de la concesién el mecanismo y plazo de pago
difieren entre si. Durante el periodo inicial AAP debe alcanzar obras equivalentes
al 4% del monto solicitado y presentarios al organismo regulador (OSITRAN)
para aprobacién, posterior informe del Ministerio de Transportes vy
Comunicaciones (MTC) y finalmente del Ministerio de Economia y Finanzas
quien es finalmente el ordenante por cuenta del ministro, estos pagos se realizan
de manera trimestral.

Durante el periodo remanente, el Concesionario debera terminar la obra para
efectos de lograr transferir el riesgo de “propiedad” de la infraestructura, el
Estado realizara un prepago equivalente al 30% del valor de la obra y el saldo
remanente sera cancelado durante los siguientes 10 afios.

Mecanismo De Pago
El importe correspondiente al treinta por ciento (30%) de las Obras del Periodo
Remanente que ejecuten anualmente y que se pagaran al contado, una vez
firmada el Acta de Recepcién de Obras correspondiente a la Obra del Periodo
Remanente ejecutada en el Afio de la Concesién y se calculara segun la
siguiente férmula:

LACj = 0.3 * OPRAj

Dénde:
IACj:  Importe Anual a pagar al contado por las Obras del Periodo Remanente
efectuadas en al afio j.

116



OPRAj: Importe total de las Obras del Periodo Remanente efectuada en el afio
de la Concesion correspondiente al Periodo Remanente.

J: Afio de la Concesion anterior, este afio debera estar dentro del Periodo
Remanente.

El importe correspondiente al setenta por ciento (70%) del total de las Obras del
Periodo Remanente, efectuadas en el afio j se pagara en cuotas trimestrales,
una vez firmada el Acta de Recepcién de Obras correspondiente a la Obra del
Periodo Remanente ejecutada en el Afio de la Concesién, conforme al siguiente
procedimiento:

1. Se calculara la cuota trimestral a pagar segun la siguiente formula:
IPRDj = 0.7 * OPRA;j * fa2
Dénde:

IPRDj: Importe trimestral a pagar de forma diferida, por las Obras del Periodo
Remanente efectuadas en el afio j.

OPRAj: Importe total de las Obras del Periodo Remanente efectuadas en el afio
j de la Concesion correspondiente al Periodo Remanente.

fa2: Factor de conversién a cuotas trimestrales correspondiente a 40
trimestres o los trimestres equivalentes al periodo que reste para el vencimiento
del Plazo de la Concesion, siempre y cuando este Ultimo periodo sea menor a
los 40 trimestres antes indicados. La tasa efectiva anual sera equivalente al tres
por ciento (3%) mas la menor tasa que resulte entre el Costo Efectivo de la
Deuda del CONCESIONARIO y el Costo de Endeudamiento Maximo. Esta tasa
serad pagada por el CONCEDENTE siempre y cuando el CONCESIONARIO
cumpla con la entrega de las Obras del Periodo Remanente acorde con los
lineamientos establecidos para la formulacién de los EDI y con los Requisitos
Técnicos Minimos descritos en el Anexo 8 del presente Contrato.

2. Para el calculo de fa2 se considerara la siguiente féormula:

i*(1+d)”
fa, =———=—
Q+iy" -1
Dénde:
I (1 + Costo de la deuda + 3%)"(90/360) - 1
X: Corresponde a las cuotas trimestrales correspondiente a 40 trimestres o

los trimestres equivalentes al periodo que reste para el vencimiento del Plazo de
la Concesion, segun corresponda.
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Flujo Constructivo Y Estructura De Financiamiento

Segun lo indicado el 30% del avance de obra sera pagado al contado al mes
siguiente del afio vencido de la concesion y el 70% de diferencia programado a
40 cuotas trimestrales, por lo tanto es fundamental para poder hacer viable este
proyecto establecer dentro del contrato de concesion la obligacion por parte del
estado de emitir certificados trimestrales o mensuales de avance de obras
durante el periodo constructivo de forma tal que estos certificados generen
desde su emisién una obligacién de pago por parte del estado,
independientemente de la fecha efectiva de pago definida en él contrato.

Con estos certificados de avance de obra se pueden solicitar financiamientos o
préstamos puentes los cuales seran posteriormente pagados con la liquidacion
de los mismos certificados de obra.

Para efectos de elaborar el flujo de construccion y requerimiento de
financiamiento se consideran los siguientes supuestos:

1) El contratista solicitara un anticipo del 30% el cual se ira amortizando en las
valorizaciones mensuales y para ello presentard una carta fianza por el
importe del adelanto.

2) El pago de la obra segun lo establecido en el contrato se llevara a cabo una
vez culminada toda la obra con lo cual se considera el pago en el trimestre
del afto siguiente a la culminacién de las obras-

3) El contrato establece un pago del 70% del monto de la obra en un plazo de
40 trimestres y reconociendo un costo financiero segun lo indicado
anteriormente

4) Para efectos del flujo se ha establecido un esquema de financiamiento de
corto plazo (periodo constructivo) y la liquidacion del mismo al final de este
periodo.

5) Se considera que el pago de esta deuda se hara efectiva con la aplicacién
del pago del 30% y la diferencia se financiara con un crédito a 40 trimestres.

6) El gasto financiero se cancelaria con el desembolso de otro financiamiento
por el importe del gasto acumulado y correran las cuotas en las mismas
condiciones que el financiamiento anteriormente indicado.

7) El medio de pago de ambos financiamientos estaria dado por el pago de las
cuotas trimestrales a ser efectuadas por el estado a favor de AAP las cuales
segun lo establecido en el flujo cubre ampliamente la suma de ambas cuotas
dejando un saldo trimestral a favor de la empresa. (este flujo esta sujeto a los
valores del rendimiento del bono del tesoro americano, el EMBI Peru y la
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tasa de interés conseguida para el financiamiento al momento de cerrar el
costo maximo de endeudamiento establecido en el contrato.

8) Para efectos del flujo actual se considera los valores actuales del rendimiento
del bono del tesoro americano, el EMBI Pert actual y una tasa de interés de
mercado de 6%.

e Operacion y mantenimiento

El financiamiento del presente proyecto, tanto en su fase pre-operacion y operacion,
dependera directamente de AAP, la empresa concesionaria, a través de las
inversiones respectivas y mantenimiento adecuado, asegurando la mejora en los
procesos de embarque y desembarque de los pasajeros, de los servicios brindados a
aeronaves y otros usuarios.

Por otro lado, el MTC y OSITRAN se encargaran de asegurar que los trabajos
realizados por el Concesionario cumplan con los estandares internacionales, es decir,
una supervisién de la ejecucion de las intervenciones propuestas y gestion.

3.9.5. Participacién de los beneficiarios del proyecto

Los beneficiarios directos del proyecto son los pasajeros nacionales y extranjeros,
quienes estan interesados en viajar por el Aeropuerto de Arequipa al interior del pais.
Asimismo, la poblacion beneficiaria indirecta y las Empresas Aéreas que operan en
dicho aeropuerto, muestra un alto interés en la ejecucion del proyecto porque asi
permitira, por un lado, incrementar los ingresos de la poblacién por un mayor flujo
comercial turistico y en menor medida el comercio exterior, creando ademas una
mayor demanda por trabajadores tanto en la etapa pre operativa como en la etapa
operativa del proyecto; y por el otro, un movimiento aéreo mucho mas seguro y
eficiente.

La aviacion militar, es otro de los principales beneficiarios del proyecto, con el proyecto
contaran con infraestructura adecuada para el flujo de las operaciones militares y de
esa forma brindar eficientemente los servicios para los planes estratégicos de defensa
externa y orden interno.

3.10. SELECCION DE ALTERNATIVA

Debido a la naturaleza de la intervencion se selecciona la Alternativa Unica, conforme
a los términos de referencia del proyecto, debido a que las normas y los estandares de
operaciones aeroportuarias exigen la implementacién de sistemas de embarques
segura y confortable para los pasajeros y usuarios.

El Valor Actual Neto Social (VANSs) de la inversion para el sistema de embarque es
positivo y la Tasa Interna de Retorno (TIR) es mayor que la Tasa Social de Descuento,
por lo que ésta alternativa es socialmente viable y econdémicamente rentable
considerando el costo de oportunidad de la inversion.

Sustento adicional para a implementacion de puentes de abordaje en el Aeropuerto de
Arequipa.

La pasarela de acceso a aeronaves es una pasarela movil, generalmente cubierta, que
se extiende desde la puerta de embarque de la terminal de un aeropuerto (en una
posicién de estacionamiento de aeronaves de contacto) hasta la puerta de una
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aeronave, permitiendo el acceso sin necesidad de descender a la plataforma del
aeropuerto.

Las pasarelas requieren una mayor inversion inicial frente a la asistencia a aeronaves
mediante vehiculos auxiliares, pero a largo plazo son mas rentables, y son menos
sensibles a huelgas o condiciones climéticas adversas. Las pasarelas pueden ser fijas
o telescopicas, siendo estas Ultimas mas versatiles pues pueden adaptarse a mas
tipos de aviones y no se necesita una aproximacion a la pasarela muy precisa, pero su
coste de instalacion y mantenimiento es mayor. Generaimente se instala una
prepasarela de embarque fija por debajo de la cual se pueden situar vias de servicio
para el trafico de vehiculos auxiliares de la terminal.

Ventajas

e Permiten un acceso rapido y comodo aun en condiciones meteorolégicas
adversas, ademas de brindar seguridad a las operaciones aeroportuarias.

¢ El puente de embarque esta pemanentemente conectado en uno de sus extremos
mediante un pivote a la terminal y puede moverse hacia los costados, hacia arriba
y abajo, ademas de ser extendido o retractado; en el otro extremo posee un fuelle
que le permite adaptarse a las diferentes dimensiones y formas de las aeronaves.
Estos movimientos son controlados por una estacion de operacion en el extremo
que da a la aeronave.

e Las puertas de embarque con puente de embarque generalmente tienen una serie
de lineas pintadas sobre la rampa, para asistir durante las maniobras de
estacionamiento de los diferentes tipos de aeronaves. Una posicion apropiada
facilita la tarea del operador del puente de embarque, ya que permite acoplarlo
correctamente al fuselaje.

e Algunos aeropuertos como el Aeropuerto de Schiphol de Amsterdam el de Charles
de Gaulle y el Aeropuerto Internacional de Inchon de Sedl, tienen dos puentes de
embarque para las aeronaves de mayor tamafio. Esto permite, en teoria, un
embarque/desembarque mas rapido para este tipo de aeronaves; sin embargo es
muy comuln que se utilice uno para los pasajeros en primera clase y clase
ejecutiva, mientras que la otra se utilice para los pasajeros en clase turista. Con el
arribo del Airbus A380 de dos pisos, se prevé que cada piso tendra uno o mas
puentes de embarque. Esta clase de puentes estan siendo construidas en el
Aeropuerto Changi de Singapur como preparativo para recibir el primer Airbus
A380 que realizara vuelos comerciales.

Puentes de embarque en Aeropuertos Internacionales

» El Aeropuerto Internacional Arturo Merino Benitez, también conocido como
Aeropuerto de Santiago, (cédigo IATA: SCL, codigo OACI: SCEL) es el principal
aeropuerto de Chile. Se ubica al oeste de la ciudad de Santiago, en la comuna de
Pudahuel —a la que debe su antiguo nombre, Aeropuerto de Pudahuel—. Fue
inaugurado oficialmente hace 46 afos, el 9 de febrero de 19672 y su categoria
OACI es 4F.

Segun datos de SCL Terminal Aereo Santiago S.A., empresa concesionaria del
aeropuerto, durante 2010 este recinto aeroportuario fue utilizado por 10 315 319
pasajeros, de los cuales 5 013 867 fueron de vuelos internacionales y 5 301 452,
de vuelos nacionales,3 mientras que en 2011, el total de pasajeros fue de 11 805
524, de los cuales 5 573 411 eran internacionales y 6 232 113, nacionales.1
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Posee 17 puentes de embarque —actualmente se encuentra en construccion el
decimoctavo— y dos pistas de aterrizaje (17L/35R y 17R/35L) capaces de recibir
incluso al moderno avion Airbus A380.

Este aeropuerto se ubica entre los mas modernos y eficientes de América Latina,
convirtiéndose en un importante centro de conexiones de vuelos entre América del
Sur y Oceania, América del Norte y Europa. Es el hub o centro de conexion
principal de LAN Airlines, Sky Airline, PAL Airlines y Aerocardal.

El Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre es el principal aeropuerto de Ecuador,
esta ubicado en el sector conocido como Chaupicruz a 8 Km del centro de la
capital y que sirve a la ciudad de Quito, Ecuador.

Este terminal aéreo entr6 en servicio en 1960 y fue nombrado en honor al
venezolano Antonio José de Sucre, el “Gran Mariscal de Ayacucho”. Se encuentra
a una altura de 2.800 msnm, por lo que es uno de los aeropuertos mas altos del
mundo.

Para el afio 2012 se tiene prevista la entrada en servicio del Nuevo Aeropuerto de
Quito en la localidad de Tababela, al este de la ciudad, con el fin de ampliar la
capacidad de aeroportuaria de la ciudad, debido al enorme riesgo que guarda la
actual ubicacion, en medio de una zona residencial , lo cual lo hace muy peligroso.

Caracteristicas del Nuevo Aeropuerto (Fuente: Corpac)

v' Localizado en la zona de Tababela y Puembo, a aproximadamente 25
kilbmetros al Este de Quito. Se extiende sobre una superficie de 1.500
hectareas, de las cuales 540 corresponden al area de construccion.

v' Tendrd una pista de 4.100 metros de largo por 45 metros de ancho, con
capacidad para un promedio de 44 operaciones por hora. Pista asociada a dos
taxiways

v’ Terminal de pasajeros en un area de 38 000 metros cuadrados, con servicios
acorde con las normas IATA.

v Seis puentes de embarque de pasajeros. Capacidad de estacionamiento
remoto para 20 aeronaves.

v" 50 counters para la atencién a los viajeros por parte de las compafiias de

aviacion. Instalaciones modulares que facilitan la realizacién de ampliaciones

de acuerdo con las necesidades.

Servicios con tecnologia de punta para operaciones aeroportuarias

Normas de seguridad con circuito cerrado de television, de acuerdo a normas

OACI.

v’ Edificio inteligente en cuanto a servicios de energia, iluminacion y
comunicacion.

AN

3.11. CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES

La obra se ejecutara en un tiempo programado de cuatro (04) meses desde la
aprobacion de los estudios definitivos, tal como se muestra en el siguiente diagrama
de Gantt.
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3.12. ORGANIZACION Y GESTION

La implementacién del proyecto estd a cargo de Aeropuertos Andinos del Pera S. A
(AAP), empresa concesionaria del Segundo Grupo de Aeropuertos del Peru, quien se
encarga de administrar durante el periodo de concesién el Aeropuerto de Arequipa.
Conjuntamente con la Direcciéon General de Aeronautica Civil (DGAC) del Ministerio de
Transporte y Comunicaciones (MTC), se encarga de asegurar un servicio eficiente y
seguro del transporte y la navegacion aérea civil del aeropuerto de Arequipa.

3.13. MATRIZ DEL MARCO LOGICO

El marco légico es una herramienta para facilitar el proceso de conceptualizacion,
disefio, ejecucion y evaluacion de proyectos. Su propdsito es brindar estructura del
proceso de planificacidn y comunicar informacién esencial relativa al proyecto que
estamos planteando, tal como aparece en la Matriz de Marco Légico (MML).

El énfasis del marco l6gico esta centrado en la orientacién por objetivos, es decir, en lo
que se ha identificado por alcanzar en los tres niveles de servicio que brinda el
aeropuerto; servicio de seguridad, servicio al pasajero y servicio a aeronaves,
objetivos que estan orientados hacia los grupos beneficiarios, y el facilitar la
participacién y la comunicacién entre las partes interesadas.

Los indicadores se clasifican por niveles de objetivos, indicadores a nivel de
actividades, sirven para realizar el seguimiento de las obras a ejecutarse y el
cumplimiento de las metas fisicas; indicadores a nivel de componentes, sirven para
medir el cumplimiento de los componentes; indicadores a nivel de objetivo, sirve para
medir el cumplimiento del objetivo e indicadores a nivel de fin utilizados para medir el
impacto del Proyecto de Inversion Puablica (PIP) en las operaciones aeronauticas y en
la actividad econdémica de la Regién de Arequipa.

Los medios de verificacion son las fuentes de informacién de las que se obtienen los
indicadores y finalmente se presentan los supuestos a nivel de objetivos que se
deberan cumplir para concretar los componentes, propdsito y fin del proyecto.

En el siguiente cuadro se presenta la Matriz del Marco Légico del proyecto.
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4. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

4.1. El anélisis técnico - econdémico ha pemitido determinar que la Alternativa Unica
para el Mejoramiento del Servicio de Embarque y Desembarque del Aeropuerto de
Arequipa para una vida util de 10 afios, se adecla a los estandares de servicios
aeroportuarios del nivel C.

4.2. El analisis de sensibilidad el proyecto resulta ser muy sensible a la variacion del
25.0% de los costos incrementales a precios sociales, evaluados en escenarios
pesimista y optimista de la demanda. Los resultados siguen siendo positivos.

4.3. El monto de inversion total (incluye supervision de obra, expediente técnico y

gastos de la administracion de AAP) de la ALTERNATIVA UNICA es del orden de
los S/. 9 365 020,10Nuevo Soles.
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ESTUDIO DE ENCUESTA
Objetivos

El presente estudio esta orientado a proporcionar la informacion basica para determinar los
perfiles de los pasajeros antes de abordar el avién en el aeropuerto internacional de
Arequipa.

La encuesta de 28 preguntas fue aplicada a 191 pasajeros, de los se han seleccionado 09
preguntas y respuestas que se relacionan con el presente proyecto. Las respuestas fueron
las siguientes:

1. LAN es la linea aérea que goza de mayor preferencia para los pasajeros que
parten de Arequipa con un 62%, mientras que 28 pasajeros han respondido que
viajan con Taca que representa sélo el 15% de las preferencias.

LAN

Peruvian Airlines 44 23%

Taca 28 15%

2. Los pasajeros de Arequipa son predominantemente varones cuyo porcentaje de
viajeros representa las dos terceras partes del total de pasajeros.

Hombre
Mujer

3. Los profesionales de ingenieria representan el 19% de los pasajeros seguido de
los empleados del sector publico o privado con un 13% seguido de empresarios y
estudiantes. Los profesionales que menos viajan por via aérea son los abogados y
los musicos con apenas el 1% de participacion cada uno...

Estudiante 12 8%
Empleado 19 13%
Abogado 1 1%
Mdsico 2 1%
Comerciante 7 5%
Ingeniero 29 19%
Docente 7 5%
Médico 7 5%
Administrativo 10 7%
Técnico 7 5%
(h:’cl:':!j;:‘:lentaria 4 3%
Empresario 14 9%
Ama de casa 7 5%
Contador 4 3%
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1%
1%
1%
1%
1%
1%
1%
1%
1%
1%
3%
1%

Servicios
Arquitecto
Economista
Jubilado
Agente de viajes
Periodista
Policia
Farmacéutico
Independiente
Enfermera
Ofros

No sabe/ No responde

M.p_\._\_;_\mm_\m_\_\I,

4. El principal motivo de los pasajeros que hacen uso de este medio de transporte es
negocio o de trabajo que representa el 47% de los encuestados, siendo el motivo
de visita a familiares o amigos el otro rubro importante con 24% de respuestas
positivas.

T T S

Turismo 31 16%
47%
24%
13%

Negocios o trabajo
Visita a familiares o amigos
Otro

R

5. El 51% de los pasajeros que abordan en el avion en Arequipa viajan solos y el
50% de los que viajan acompafiados tienen una compafia. El 4% de pasajeros
que respondieron la pregunta viajan con 5 0 mas acompanantes.

1 46 50%
2 18 20%
3 12 13%
4 9 10%
5 3 3%
6 1 1%
7 1 1%
8 1 1%
1
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6. El 25% de acompaiiantes estan constituidos por los esposos O esposas del .
entrevistado, el 24% por un colega o colaborador del centro de trabajo y el menor
porcentaje de acompaiiantes son los novios o la pareja.

Colega o colaborador 22 24%
Amigo(a) 17 18%
Esposo(a) 23 25%
Novio(a)/Pareja 8 9%
Hijos 10 11%
Otro 12 13%

el

7. El 24% de los pasajeros Arequipa viajan de dos a tres veces al afio, mientras que
un 22% de los encuestados respondieron que viajan una vez al mes y los que
viajan con mas representan el 19% de los pasajeros.

ok e,

Una vez al afio 0 menos 33
Dos o tres veces al afio 46 24%
Cada dos o tres meses 28 15%
Una vez al mes 42 22%
Cada dos o tres semanas 36 19%
Otra frecunc - 6

8. El 35% de los pasajeros con respuestas validas, permanecen en el aeropuerto
entre 30 minutos a una hora antes de pasar a la sala de embarque, el 29% menos
de 30 minutos; pero la cuarta parte de los pasajeros permanecen entre 01 a 02
horas.

Menos de 30 minutos
Mas de 30 minutos hasta 1

hora 66 35%
Mas de 1 hora hasta 2 horas 47 25%

Mas de 2 horas hasta 3 o
horas 13 7%
é de3 horas

9. El 35% de los pasajeros permanecen en el aeropuerto entre 30 minutos a una
hora, antes de pasar a la sala de embarque, el 29% menos de 30 minutos; pero la
cuarta parte de los pasajeros permanecen entre 01 a 02 horas.

e i 0S
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Mas de 30 minutos hasta 1
hora
Mas de 1 hora hasta 2 horas 19 10%
Mas de 2 horas hasta 3 horas 2 1%
Mas de 3 horas 3

- e
L SR e
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ANEXO N° 8



ANEXO N°8: FLUJO DE CAJA
SOLICITUD DE FIJACION TARIFARIA

AEROPUERTO INTERNACIONAL ALFREDO RODRIGUEZ BALLON DE AREQUIPA
SERVICIO DE MEJORAMIENTO DEL SERVICIO DE EMBARQUE Y DESEMBARQUE DE PASAIEROS

OD AJA
oned 0 O
ARIO MODERADO 0 0 0 016 0 018 019 020 0 0 0
|Ingreso 521,292.21| 1,116,688.60| 1,183,363.79| 1,255,137.41 1,332,361.09| 1,415,254.57| 1,504,433.19 1,600,248.56| 1,679,581.93 1,763,837.92l
Demanda - Blogues de 15 min 11,997.00 25,407.00 26,924.00 28,557.00 30,314.00 32,200.00 34,229.00 36,409.00 38,214.00] 40,131.00!
{Costos Operativos -40,781.25 -83,295.00 -84,488.40 -85,705.67 -86,947.28 -89,163.56 -91,457.41 -93,831.55 -96,288.77 -98,832.01
Mantenimiento -29,250.00| -59,670.00/ -60,863.40) -62,080.67| -63,322.28| -65,538.56| -67,332.41 -70,206.55| -72,663.77| -75,207.01
i Operadores -9,000.00) -18,000.00| -18,000.00) -18,000.00)  -18,000.00| -18,000.00| -18,000.00 -18,000.00/  -18,000.00| -18,000.00
!— Energia -2,250.00 -4,500.00 -4,500.00 -4,500.00 -4,500.00 -4,500.00 -4,500.00 -4,500.00 -4,500.00 -4,500.00
}; Otros Costos (5%) -281.25 -1,125.00 -1,125.00 -1,125.00 -1,125.00 -1,125.00 -1,125.00 -1,125.00 -1,125.00 -1,125?‘
inversion -7,554,528.33 | l | ‘
lec ~ L asasmss| .74; 14541300/ 3 ALLITSTY] 1, 906A17.01 1,588,203.05 1,665,005.91
*Se consideran ingresos desde el 01 de junio.
VAN -
’?sa de descuento social anual 9.00%
Nuevos Soles | US$ Délares |
TARIFA por 15 min
‘TARIFA por 45 min
[TARIFA por Hora
s‘;c-zemedlo Venta - SBS 29/05/14
0D AJA
ocne 0 e}
ARIO OP A 0 0 0 018 019 0 0 0
Ingreso 520,887.06| 1,105,216.05 1,174,015.66| 1,248,513.14 1,329,006.14| 1,416,132.47| 1,510,274.84| 1,612,071.05 1,698,389.48| 1,790,618.38,
Demanda - Blogues de 15 min 12,250.00 25,992.00 27,610.00 29,362.00 31,255.00 33,304.00 35,518.00 37,912.00 39,942.00 42,111.00
Costos Operativos -40,781.25 -83,295.00 -84,488.40 -85,705.67 -86,947.28 -89,163.56 -91,457.41 -93,831.55 -96,288.77 -98,832.01
Mantenimiento -29,250.00| -59,670.00| -60,863.40| -62,080.67, -63,322.28 -65538.56| -67,832.41| -70,206.55 -72,663.77 -75,207.01\
Operadores 8,00000, -18,000.00| -18,000.00) -18,000.00|  -18,000.00| -18,000.00| -18,000.00| -18,000.00 -18,000.00 -18,000409_“
Energia -2,250.00 -4,500.00 -4,500.00 -4,500.00 -4,500.00 -4,500.00 -4,500.00 -4,500.00 -4,500.00 -4,500.00
Otros Costos {5%) -281.25 -1,125.00 -1,125.00 -1,125.00 -1,125.00 -1,125.00 -1,125.00 -1,125.00 -1,125.00 -1,125.09_11
Inversion | -7554,528.33| ;
[FT S ] T assesael sseans ] 1onneates| 10es2rae] 1.36.00747) 12420500 1326,968.91] 1.418,017.03] 1.518.299.51] 1,602,100.71] 1,601,786.35]
*Se consideran ingresos desde el 01 de junio.
VAN g ;
@ de descuento social anual [ 9.00%
Nuevos Soles | US$ Délares
[TARIFA por 15 min
TARIFA por 45 min
OD AJA
0 a o} O
ARIO A 0 0 6 0 018 019 020 0 0 0
|Ingreso 539,439.70| 1,137,344.48| 1,199,596.41| 1,265,265.72| 1,335,737.85 1,410,320.09| 1,489,520.42/ 1,573,662.11| 1,650,969.03 1,733,494.39|
‘Demanda-Bquuesde 15 min 11,681.00 24,628.00 25,976.00 27,398.00 28,924.00] 30,539.00 32,254.00 34,076.00( 35,750.00 37,537.00|
{Costos Operativos -40,781.25 -83,295.00 -84,488.40 -85,705.67 -86,947.28 -89,163.56 -91,457.41 -93,831.55 -96,288.77 -98,832.01
L Mantenimiento :29,250.00| -59,670.00) -60,863.40| -62,080.67| -63,322.28| -65,538.56] -67,832.41|  -70,206.55 -72,663.77|  -75,207.01,
Operadores 9,000.00; -18,000.00| -18,000.00) -18,000.00) -18,000.00  -18,000.00| -18,000.00| -18,000.00 -18,000.00|  -18,000.00
Energia -2,250.00 -4,500.00 -4,500.00 -4,500.00 -4,500.00 -4,500.00 -4,500.00 -4,500.00 -4,500.00 -4,500.00
Otros Costos (5%) -281.25 -1,125.00 -1,125.00 -1,125.00 -1,125.00 -1,125.00 -1,125.00 -1,125.00 -1,125.00 -1,125.00|
}IvTerslén -7,554,528.33 |
R e e e T %179.560.05| 1,248,790.57| 1,321,156.55] 1.900063.01| 1,479.890,57| 1.454,680.25] 1.634,662.38
*Se consideran ingresos desde el 01 de junio.
[van -
|Tasa de descuento social anual E 9.00%|

[TARIFA por 15 min
TARIFA por 45 min
TARIFA por Hora

TC Promedio Venta - SBS 29/05/14

US$ Délares




