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Estimados sefiores,

LIMA AIRPORT PARTNERS S.R.L. {en adelante “LAP"}, con R.U.C. No. 20501577252, con
domicilio real vy procesal en el Edificio Central piso 7 del Aeropuerto Internacional “Jorge
Chavez”, ubicado en Av. Elmer Faucett s/n, Callao, debiddmente representado por su .
Gerente General, Sr. Jaime Luis Gonzalo Daly Arbuly, identificado con D.N:I. N° 06480269, y
por su Gerente Central de la Concesidn, Sr. Gustavo Enrique Morales Valentin, identificado
con D.N.I. No. 08770493, canforme a los poder que corre inscrito en la-Partida Registral No.
11250426 del Registro de Personas Juridicas de Lima, ante ustedes respetucsamente nos
presentamos y decimos: '

Que, nos dirigimos a ustedes de conformidad con lo dispuesto en el articulo 7° literal f) de la
Ley N* 26917, el articulo 34° de vuestro Reglamento General, el articulo 33° del Decreto
Supremo N° 059-96-PCM, lo establecido en la Resolucion de Consejo Directivo 058-2006-CD-
OSITRAN vy el segundo parrafo de la Clausula 24.7 del Contrato de Concesion del Aeropuerto
Internacional Jorge Chavez (el “Contrato de Concesion™}, a efectos de solicitarles emitir una
opinion favorable con respecto a las modificaciones al texto del Contrato de Concesion que
se consignan en el documento adjunto a la presente.

Las modificaciones propuestas son esenciales para garantizar la sostenibilidad econdmica a
largo plazo de la concesién. A la luz de los més de cinco afos de vigencia de la concesion y

~-de .operacion: del Aerdpuerto, resulta imprescindible adecuar el Contrato de Concesién a las
~circunstancias - actuales, “asf como a los cambios tecnoldgicos v nuevas circunstancias

producidas o constatadas a lo largo de este periodo, con el fin fundamental de lograr un
optimo desarrollo de las operaciones en el Aeropuerto, asi como permitir la mas eficiente
explotacion de la infraestructura concesionada, en beneficio tanto del Fstado peruanc y de

los usuarios del Aeropuerto, como de nuestra empresa.

En general, debemos indicar que la modificaciones propuestas abordan -entre otros- los
siguientes temas: (i) la modificacion del nivel de servicio a ser cumplido en el Aeropuerto;
(1) la modificacion respecto a la ejecucién de Mejoras en el Periodo Remanente; (iii) la
aclaracion de la posibilidad que el Concesionario cargue a las aerolineas una tarifa por



transporte de pasajeros en bus; {iv) {a aclaracion de la forma de aplicacion de la Metodologia
de ‘Factor de Productividad (RPI - X) a las tarifas cobradas por el Concesionario; (v) la
aclaracion de la facultad del Concesionario de cobrar la TUUA a los pasajeros de
Transferencia Internacional; (vi) la definicién de “Acreedores Permitidos™; {vii) la definicidén
de “Autoridades Gubernamentales”; (viii) la definicién de *Fuerzas Armadas”; (ix) la
definicion de “Hora Punta”; (x) la definicion de “Ingresos Brutos™; (xi) la definicion de “Valor
Contable de las Mejoras”; (xii) la definicion de “Valor Presente del Flujo de Caja Libre”; (xiii)
los descuentos por servicios impagos correspondientes a Fuerzas Armadas y Autoridades
Gubernamentales; (xiv) los alcances de la Garantia del Estado; (xv) ta clarificacion respecto
de la Obligacion de Cooperacion del Concedente; (xvi) la modificacién de los plazos para la
inscripcion de las Mejoras referidas a bienes ‘inmuebles a favor del Concedente, el
reconocimiento como inversion del valor de las Mejoras realizadas por - Operadores
Secundarios y la eliminacién de la obligacién de devolver al Concedente los bienes muebles
en desuso; (xvii) el uso de los Precios Unitarios aprobados por OSITRAN como parte de la
informacion relevante para las -fijaciones tarifarias; (xviii) la precision respecto de la
obligacion del Concesionario respecto a la obtencidn de Licencias de Operacion por parte de
los Operadores; (xix) la modificacion respecto de la obligacion de operacién simultanea de
ambas pistas de aterrizaje en el Aeropuerto; (xx} la clarificacién respecto de la Garantia de
Calidad por parte del Concesicnario; (xi) la modificacion respecto del mecanismo de solucion
de Controversias respecto de Tarifas; (xxii} la clarificacion respecto de la Garantia del
Concesionario con respecto al cumplimiento de las Leyes; (xxii) la aclaracion respecto al
Cierre del Aeropuerto como Incumplimiento del Concesionario; (xxiv) la modificacion
respecto del plazo en el que el Concedente pagaria a los Acreedores Garantizados Permitidos
el Valor Contable de las Mejoras en caso de caducidad de la concesion, asi como la aclaracién
respecto de los descuentos que podra realizar; (xxv) la aclaracién respecto de la eleccion del
Perito en el caso de Controversia Técnica; (xxvi) la posibilidad-que {as Controversias Técnicas
de Menor Cuantia sean levadas ante un Tribunal Arbitral. Nacional bajo las reglas de la
Camara de Comercio de. Lima; (xxvii) la aclaracidn respecto del derecho a presentar
auditorias ambientales complementarias y de la responsabilidad por las actividades de
limpieza y mitigacion ambiental a cargo del Concedente, en especial respecto de los terrenos
aun no entregados por el Concedente; (xxviii) la aclaracién de la obligacion del Concesionario
de minimizar la contaminacién causada como consecuencia de las actividades en el
Aeropuerto; (xxix) la eliminacion de la obligacion de contratar una poliza de guerra; {xxx) la
madificacion de la obligacion de confidencialidad a cargo del Concesionario, Operadores e
Inversionistas Estratégicos; (xxxi) la aclaracién respecto a la responsabilidad de las
Autoridades Gubernamentales vinculadas a la prestacion de diversos servicios en el
Aeropuerto y a cumplir con los Requisitos Técnicos Minimos previstos por el Contrato; (xxxii)
aclaracion respecto a la existencia de los Regimenes Especiales que permiten el descuento de
la Retribucion de ciertos servicios prestados por el Concesionario; la modificacion respecto a
tos supuestos que alteran el Equilibrio Econdmico Financiero del Contrato, incorporando los
cambios vinculados a tarifas; (xxxiii} la modificacion a efectos que los temas tarifarios
puedan. afectar el equilibrio econdmico financiero. del Contrato de Concesion, asi como
permitir- que las discrepancias respecto a si existe ruptura del equilibrio econdmico
financiero esté siempre sujeta a los mecanismos de solucién de controversias del Contrato e
Concesidn; (xxxiv) la aclaracion respecto de los alcances del Servicio de Extincion de
Incendios (SEI); (xxxv) la modificacién de la asignacién de responsahilidades en el cuadro de
responsabilidades de los servicios de aerenavegacion; (xxxvi) la modificacion respecto a la
obligacion del Concesionaric de mantener permanentemente actualizados los equipos
utilizados para la seguridad en el aeropuerto y la aclaracion respecto de los alcances de la
Seguridad de la Aviacion'(AVSEC) a cargo del Concesionario; (xxxvii) la creacion de una Tarifa’
Especial por Seguridad; (xxxviii}) modificacién respecto de la forma de asignacion de los
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locales y servicios para lineas aéreas; {ixl) modificacién respecto del mecanismo de fijacion
tarifaria y aplicacion de la Retribucién respecto de la playa de estacionamiento vehicular;
{x1) la modificacién de los alcances del servicio de Seguridad Aeroportuaria - AVSEC, como
parte de los Servicios Aeroportuarios vinculados a la TUUA; (xli) la eliminacion de. la
obligacion de instalar Sistemas de Agua Potable en los futuros Puentes de Embarque a ser
instalados por el Concesionario; (xlii) el establecimiento de un derecho de preferencia a
favor del Concesionario respecto de cualquier asignacidn de areas que las Fuerzas Armadas o
CORPAC decidiera hacer respecto de terrenos adyacentes al Aeropuerto o integrantes del
mismo; (xliii} la aclaracién de los alcances de la obligacion de Saneamiento de Terrenos por
parte del Concedente; (xliv) la aclaracion respecto a que aquellos Requisitos” Técnicos
Minimos vinculados a actividades llevadas a cabo por Autoridades Gubemamentales sera
responsabilidad del Concedente; (xlv) la aclaracién respecto al ancho libre de obstaculos que
debe existir en el corredor del Terminal; (xlvi) la modificacion de los - alcances de la
obligacién de control de polvo de erosion, polvo y peligro aviar por parte del Concesionario
en la plataforma; (xlvii) el ajuste de algunas inconsistencias existentes en el anexo referido
a los Requisitos Técnicos. Minimos y {xlviii) la modificacion de las tablas de.-escalas variables
para el desarrollo de infraestructura del terminal internacional y terminal nacional.

El documento adjunto contiene la exposicion de motivos y el debido sustento técnico,
juridico y/o econdmico por los cuales los cambios propuestos deberian ser materia de una
enmienda al Contrato de Concesién, asi como es acompanado por la documentacion
siguiente:

1.- Copia del RUC de nuestra representada.
2.- Copia del documento de identidad de nuestros representantes.
3.- Copia del documento que acredita {a representatividad de los mismos.

Sin otro particular que expresar, agradeciéndoles por adelantado la atencion que les merezca
la presente solicitud, quedamos de ustedes, B

Atentamente,

<
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JAIME DALY ARBULU GUSTAVO MORALES VALENTIN

-Gererite General - - Gerente Central de la Concesién

“rreci® SrdL Verdnica Zavala Lornbardi - Ministerio de Transportes y Comunicaciones






RELACION DE MODIFICACIONES PROPUESTAS

Con el fin de adecuar el Contrato de Concesion para la Construccién, Mejora, Conservacion y
Explotacién del Aeropuerto Internacional “Jorge Chavez” (el “Contrato de Concesion”) a
circunstancias no previstas al momento de la suscripcidn, se requiere modificar los siguientes
numerales: Numeral 1.1 {Definicion de “Acreedores Permitidos”), Numeral 1.6 (definicidn de
“Autoridades Gubernamentales”), Numeral 1.20 (definicion de “Fuerzas Armadas”), Numeral
1.20 (definicion de “Hora Punta”), Numeral 1.26 (definicion de “Ingresos Brutos”), Numeral
1.60 (definicion de “Valor Contable de las Mejoras”), Numeral 1.61 (definicién de “Valor
Presente del Flujo de Caja Libre”), Numeral 2.3 (Fuerzas Armadas y Autoridades
Gubernamentales), Numerat 2.5 (Garantia del Estado), Numeral 3.3 (la clasificacion del nivel
de servicio requerido para las futuras prorrogas de ta vigencia de la Concesion), Numeral 5.5
(clarificacion respecto de la Obligacidn de Cooperacién del Concedente), Numeral 5.6.2.1
(eliminacion de ta Segunda Pista como una Mejora Obligatoria y aclaracién respecto de que
no existen otras Mejoras Obligatorias para el Periodo Remanente de ta Concesion, Numeral
5.6.2.2 (fecha de culminacion de la construccion y entrada en operacion de la Segunda Pista
del Aeropuerto, incorporandola como una Mejora Eventual), Numeral 5.7 (modificacion de los
plazos para la inscripcién de las Mejoras referidas a bienes inmuebles a favor del Concedente
y al reconocimiento como inversion del valor de las Mejoras realizadas por Operadores
Secundarios), Numeral 5.7.1 (eliminacion de la obligacion de devolver al Concedente los
bienes muebles dados de baja por el Concesionario); Numeral 5.7.3 (utilizacion de la
informacion sobre Precios Unitarios aprobados por OSITRAN para efectos de las fijaciones
tarifarias), Numeral 5.9 (precisién respecto de la obligacion del Concesionario respecto a la
obtencién de Licencias de Operacion por parte de los Operadores), Numeral 5.15 (obligacion
de operacion simultéanea de ambas pistas de aterrizaje en el Aeropuerto); Numeral 5.17
(clarificacion respecto de la Garantia de ‘Calidad por parte del Concesionario), Numeral 6.1
(modificacion del mecanismo para la solucion de las controversias surgidas como
consecuencia de la fijacién de Tarifas y aclaracién de la forma de aplicacion del Factor de
Productividad a los ajustes a las tarifas cobradas por el Concesionario), Numeral 9.1.11
(aclaracion respecto de la Garantfa del Concesionario con respecto al cumplimiento de las
Leyes), Numeral 14.2.2 (modificacion respecto de los estandares que el Aeropuerto debe
cumplir durante la vigencia de la Concesion), Numeral 15.2.8 (aclaracion respecto al Cierre
del Aeropuerto como Incumplimiento del Concesionario), Numeral 15.7.5 (modificacion
respecto del plazo en el que el Concedente pagaria a los Acreedores Garantizados Permitidos
el Valor Contable de las Mejoras en caso de caducidad de la concesion, asi como la aclaracién
respecto de los descuentos que podra realizar), Numeral 17.3 (aclaracién respecto de la
eleccion del Perito en el caso de Controversia Tecnica), Numeral 17.4 (posibilidad de
someter Controversias No Técnicas de Mayor Valor a un arbitraje ante la Camara de Comercio
de Lima), Numeral 18.1 (aclaracion respecto del derecho a presentar auditarias ambientales
complementarias y de la responsabilidad por las actividades de limpieza y mitigacion
ambiental a cargo del Concedente, en especial respecto de los terrenos atin no entregados
por el Concedente), Numeral 18.2.4 (aclaracion respecto de la obligacion del Concesionario
de minimizar la contaminacién causada como consecuencia de las actividades en el
Aeropuerto) Numeral 20.2.1 (eliminacién de la obligacion de contratar una péliza de guerra),
Numeral 24.2 (modificacién de la obligacion de confidencialidad a cargo del Concesionario,
Operadores e Inversionistas Estratégicos), Numeral 24.11 (aclaracion de las obligaciones del
Concedente respecto del cumplimiento de los estandares de servicio en el Aeropuerto),
Nurmeral 24.13 (aclaracién respecto a la existencia de los Regimenes Especiales), Numeral
26.2 (permitir que los temas tarifarios puedan afectar el equilibrio econdmico financiero del
Contrato de Concesion), Numeral 26.4 (permitir que las discrepancias respecto a si existe
ruptura del equilibrio economico financiero siempre esté sujeta a los mecanismos de solucidn
de controversias del Contrato de Concesion), Segundo Parrafo del Anexo 3 {(respecto al nivel
de servicio exigido para la operacién del Aeropuerto), el Numeral 1.1 del Anexo 3 {aclaracion



de los alcances del Servicio de Extincion de Incendios - SEA), Numeral 2.1.2 del Anexo 3
(aclaracion respecto de los alcances del Servicio de Transporte de Pasajeros: Terminal -
Avién), Apéndice 1 del Anexo 3 (modificacion de la asignacion de responsabilidades en el
cuadro de responsabilidades de {os servicios de aeronavegacion), Numeral 1 del Anexo 4
(aclaracion respecto a la obligacion del Concesionario de mantener permanentemente
actualizados los equipos utilizados para la seguridad en el aeropuerto, asi como respecto a
los alcances de la Seguridad de la Aviacion - AVSEC), Numeral-1.1.a) del Anexo 5
(modificacion de los porcentajes de las tarifas de TUUA Internacional transferidos a
CORPAC), Numeral 1.1.b del Anexc 5 (modificacién de los porcentajes de las tarifas de
Aterrizaje y Despegue transferidos a CORPAC), Numerat 1.1.a.1 del Anexo 5 (aclaracion
respecto a la facultad del Concesionario de cobrar TUUA a los pasajeros internacionales en
transferencia), Numeral 1.1.e del Anexo 5 (aclarar la facultar del Concesionario de cobrar
una tarifa por el servicio de transporte regular de pasajeros desde /. hacia las aeronaves),
Numeral 1.1.f del Anexo 5 (crea una Tarifa especial por Seguridad a favor del Concesionario),
Numeral 2.1 del Anexo 5 (modificacion respecto de la forma de asignacion de los locales y
servicios para lineas aéreas), Numeral 3.2 del Anexo 5 (modificacion respecto del MEecanismo
de fijacion de la tarifa y aplicacion de la Retribucién respecto de los ingresos provenientes
de la playa de estacionamiento vehicular), Numeral 1.1 del Apéndice 1 del Anexo 3
(modificacién de las Instalaciones y Servicios Aeroportuarios vinculados a la TUUA ¥y
aclaracion respecto a que dichos servicios deben estar a disposicion de los pasajeros);
Apéndice 2 del Anexo 5 (aclaracién respecto de la forma de aplicacion del factor de
productividad a los ajustes a las tarifas cobradas por el Concesionario), Numeral 2.1.1 - C.6
del Anexo 6 {eliminacion de la obligacion de instalar Sistemas de Agua Potable en los futuros
Puentes de Embarque a ser instalados por el Concesionario), Numeral 2.5 del Anexo 7
(establecimiento de un derecho de preferencia a favor del Concesionario respecto de
cualquier asignacidn de areas que las Fuerzas Armadas o CORPAC decidiera hacer respecto de
terrenos adyacentes al Aeropuerto o integrantes del mismo), Numeral 1.1 del Anexo 9
(modificacion del porcentaje de participacion de CORPAC respecto de los ingresos obtenidos
por aterrizaje y despegue en el Aeropuerto y respecto de la TUUA internacional), Numeral 2
del Anexo 11 (aclaracion de los alcances de la obligacién de Saneamiento de Terrenos por
parte del Concedente), Numeral 1.1 del Anexc 14 (aclaracion respecto a que aquellos
Requisitos Técnicos Minimos vinculados a actividades llevadas a cabo por Autoridades
Gubernamentales sera responsabilidad del Concedente), Numeral 1.22.1.B.7 del Anexo 14
(aclaracion respecto al ancho libre de obstaculos que debe existir en el corredor del
Terminal), Numeral 1.25 del Anexo 14 (modificacion de los alcances de la obligacion de
control de polvo de erosion, polvo y peligro aviar por parte del Concesionario en la
plataforma), Numeral 1.27 del Anexo 14 (concordancia respecto det Programa de Desarrolio
para el Periodo Inicial), Numeral 1 del Anexo 19 (modificacion respecto de la Categoria IATA
a ser cumplida por el Aeropuerto), Numeral 3 del Anexo 19 (fecha en la cual la segunda pista
de aterrizaje del Aeropuerto debe estar construida) y parte final del Anexo 19 (la
modificacion de las tablas de escalas variables para el desarrollo de infraestructura del
terminal internacional y terminal nacional); tal y como se senala a continuacion:

Solo con -fines referenciales los cambios propuestos se encuentran en lefras cursivas y
subrayados - en el caso de los textos nuevos —, asi como con doble tachado — en el caso de
los textos eliminados -, lo cual permitird su rapida ubicacion y, finalmente, una mas eficiente
revision de nuestra propuesta.



1.  Modificaciones referidas al Nivel de Servicio en el Aeropuerto.
{Contrato: Clausulas 3.3 y 14.2.2; Anexo 3: Segundo Pérrafo; Anexa 19: Numeral 1)

El primer grupo de modificaciones Propuestas busca ajustar el nivel de servicio exigido en el
Contrato de Concesitn, a las reales necesidades de infraestructura del mercado en el cual gl
Aeropuerto Internacionai Jorge Chavez desarrolla sus operaciones.

Al respecto, es pertinente recordar que el sobre dimensionamiento o el exceso de
requerimientos respecto a la infraestructura de! Aeropuerto, se traduce de manera directa y
proporcional en incrementos en las tarifas y cargos de acceso que el Concesionario debe
cobrar a efectos de recuperar las inversiones efectuadas,

En ese contexto, debemos mencionar — respecto a los niveles de servicio IATA - que el Manual
Referencial para el Desarrolio de Aeropuertos ! — Novena Edicion, en su Seccién F.9.1.2 —
paginas 179 a 180 establece respecto al nivel de servicio IATA B: “Nivel elevado de servicio.
Condiciones de flujo estables con MUy pocas refrasos y nivel elevado de confort’; mientras que
respecto al nivel de servicio IATA G establece: “Nivel C — Buen nivel de servicio. Condiciones

Es de sefialar que esta cambio beneficiaria tanto a los usuarios como al propio Estado, dado

Gue.se contara con una infraestructura idénea para la alencidn del flujo de pasajeros en el
Aeropuerto, por o cual los primeros pagaran un precio mas adecuado por la utilizacion de la
infraestructura aeroportuaria —al estar el mismo fjado atendiendo a criterios de
dimensionamiento eficiente de la infraestructura e inversiones-, mientras que el Estado actuara
de manera consecuente con el principio regulatorio de sostenibilidad de la oferta, garantizando

de esa forma la dispenibilidad de un servicio Para los usuarios presentes y futuros.

En atencion a lo anies expuesto, proponemos lo siguiente:

{(a) Proponemos que se modifique el numeral 3.3 de Ia Clausula Tercera de la siguiente
manera:
‘3.3 Prorroga Adicional, La Concesion podra ser prorrogada discrecionalmente por el

Concedente, a solicitud dei Concesionario efectuada mediante comunicacion por
escrito  dirigida a OSITRAN con una anticipacion no menor de tres (3) ahos
anteriores al vencimiento de la primera prorroga.

El'Concedente procederad a evaluar tal solicitud, soio si OSITRAN certificg que el
Concesionario cumplia satisfactoriamente con fag obligaciones establecidas en el
presente Contrato asi como con mantener gl Aeropuerto, en todos sus ambitos, en el
nivel B C de IATA o el que lo sustituya; sin perjuicio de sy derecho de renegociar el
monto de Ja Retribucion, entre otras condiciones, de considerario pertinente."

! Airport Development Reference Manual — IATA 9th Edition,



(b) Proponemos que se modifique el numeral 14.2.2 de la Ciausula Décimo Cuarta de la
manera siguiente:

“14.2.2 Asegurar que el Aeropuerio-se encuentre en buenas condiciones de operacion, salvo
el desgaste por el uso normal y el transcurrir del tiempo, como se defina en las
especificaciones técnicas respectivas, manteniéndose como minimo en el nivel "B=C’
en estandares de IATA o el que lo sustiluya hasta el final de la Vigencia de la
Concesion.”

(c) Proponemos moadificar el segundo parrafo del Anexo 3 de la manera siguiente:

“l.-]

- Dichas Operaciones deberan ser llevadas a cabo de acuerdo con ios Requisitos
Técnicos Minimos establecidos en el Anexo 14 del presente Contrato, debiendo ilegar
a la Categoria B=C de 1ATA o el que lo sustituya al octavo afo de Vigencia de la
Concesién, manteniéndose dicha categoria en todas las Operaciones durante toda la
Vigencia de la Concesion. [...J"

(d} Proponemos que se modifique el numeral 1 del Anexo 19 de la siguiente manera:
. Nivel de Servicio Establecido para la Terminal de Pasajeros:

La Categoria “C" de IATA o el que lo sustituya, se ha establecido para el Aeropuerto.”

2. Modificaciones referidas a las Mejoras del Periodo Remanente.
(Contrato: Clausula 5.6.2.2; Anexo 19 Numeral 3)

Si bien el Contrato de Concesion incorpord originalmente como Gnica Mejora Ohbligatoria para
el Periodo Complementario a la segunda pista de aterrizaje, esta obligacion claramente
obedeceria a criterios no sustentados en argumentos econémicos o técnicos, sino —
eveniualmente- sustentado en criterios de ofra naturaleza, los cuales resultan algjados del
principio de eficiencia en el disefio de la infraestructura y proyeccion de las inversiones.

Como es obvio, pretender que en una fecha determinada se realice una obra de las
dimensiones de una pista de aterrizaje -con independencia de la necesidad / demanda que,
por razones de las operaciones aeroportuarias, se tuviera de la misma-, conlleva directamente
a un injustificado incremento en las tarifas ylo cargos de acceso, los cuales finalmente seran
soportados por los usuarios del Aeropuerto.

Es en tal sentido, que la construccion de una segunda pista de aterrizaje debe ser evaluada
considerando las necesidades de los propios usuarios, es decir, atendiendo al incremento en
el volumen de trafico de aeronaves en el Aeropuerto y por tanto la demanda por la nueva pista
de aterrizaje.

Estando a dichos argumentos-proponemos que sean el criterio utilizado por la F.A.A. (Federal
Aviation Authority) el que sirva como paula para la determinacién dei momento en que una
segunda pista resulta necesaria en el Aeropuerto, el mismo que se sustenta en la constatacian
de retrasos en las operaciones de aterrizaje o despegue por razones de limitacién de la
infraestructura (sistema de aterrizaje y despegue) y no por otras razones.

Conforme a lo dispuesto en el '1998-2002- NPIAS -National Plan for Integrated Airports
Systems- y en el ‘F.A.A. Advisory Circular — Airport Capacity and Delay AC-150/5060-5', se
define como “aceptables” retrasos promedio diarios por operacion de aeronave de entre tres



{3} y cinco (5) minutos, tiempo por sobre el cual se considera que se estaria imponiendo una
sobre carga innecesaria en el Sistema de Control de Trafico Aéreo.

En tal sentido, a efectos de ubicar al Aeropuerto dentro dal rango senalado, proponemos que
se tome cinco (5) minutos como promedio de retraso diario por aeronave, como el gatillo o
trigger’ que haga necesaria Ia segunda pista referida. Ello permitiria que ia mencionada pista
este construida y lista para ser utilizada en el momento en que resuite realmente necesaria
para los usuarios, evitando de esa manera sobredimensionar Ia infraestructura y la realizacién
de inversiones ineficientes —que, como se ha mencionado, en corto plazo se podrian traducir
en incrementos innecesarios en las tarifas y/o cargos de acceso,

Como resulta evidente, el resuitado final que se buscaria con estas propuestas de modificacién
consiste en incorporar en el Contrato de Concesidn criterios de eficiencia en cuanto a Ia
realizacion de inversiones’ y proteger de sobre costos innecesarios tanto a los usuarios
(aerolineas, pasajeros, etc.) como al Concesionario, para lo cual la segunda pista dejaria de
ser la Gnica una Mejora Obligatoria para el Periodo Remanente Y pasaria a ser una Mejora
Eventuai.

En atencién a io antes expuesto, proponemos lo siguiente:

(a) Proponemos que se modifique el numeral 5.6.2.1 de I3 siguiente manera:

=56.2.1 Mejoras Obligatorias

H SH—E850=C Hezea—o e El_presente contrato no prevé |a
elecucion de Mejoras Obligatorias para el Periodo Remanente .t

(b) Proponemas que se modifique el numeral 9.6.2.2 de la siguiente manera:
“5,6.2.2 Mejoras Eventuales

Basadas en el volumen de trafico y ofras consideraciones que se den en el curso
ordinario de la operacion del Aeropuerto, sin incluir los datos extraordinarios
resultantes de eventos Unicos, o no repetibles sobre bases periédicamente
previsibles, tales como guerra, emergencia nacional, catastrofe natural y eventos
deportivos, turisticos o culturales no celebrados periddicamente en el Pert. Estas
consideraciones estan contenidas en el Anexo 19.

Sin perjuicio de lo arriba indicado, el Concesionario construira una sequnda pista de
aterrizaje de tal manera que Ja misma Se enicuenire lista para operar en la fecha a
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partir de la cual el promedio de retraso diario por avién originado _por faffa de
capacidad o de infraestructura aeroportuaria, sea superior a cincg minuftos, vy siempre
gue hubieran franscurrido cuando menos cinco (05) afios desde [a fecha en que el
Concedente eniregue al Concesionario, en conjunto v en una scla oportunidad, el
area requerida para la ampligcion del Aeropuerto de acuerdo con lo establecido en el

numeral 5.23."7

(c) Proponemos gue se modifique el numeral 3 del Anexo 19 de la manera siguiente:

“3. La segunda plsta de aterrlzaje debera estar construsda y lista para entrar en
operacion < 5 Ligenrsia la-Gersesidén conforme a lo

dispuesto en el numeral 5.6.2. 2 "

3. Modificaciones referidas a la posibilidad de cobrar una tarifa por el Servicio de
Transporte de Pasajeros (Terminal — Avién) en Buses.
(Anexo 3: Numeral 2.1.2; Anexo 5: 1.1 e, Apéndice 1 Numeral 1.1)

Estas propuestas de modificacion buscan el reconocimiento expreso e indubitable del derecho
del Concesionario de cobrar por el servicio regular de transporte entre el terminal y las
aeronaves, el mismo que, no obstante desprenderse del propioc Confratc de Concesion,
OSITRAN ha negado a través de una interpretacion, en nuestra opinién errada y alejada del
texto contractual y de la comun intencion de las Partes al celebrar dicho contrato asi como de
la practica internacional de la industria aeroportuaria en otros paises.

Al respecto, es necesario tomar en cuenta que conforme al Anexo 6 del Contrato de
Concesion® (Anexo que constituye parte integrante del contrato referido y que, como tal, es
fuente de derechos y obligaciones para las partes), se sefiala expresamente que el Servicio de
Transporte de pasajeros en Buses serd cobrado a las aerolineas. Adicionaimente, el célculo de
ingresos que el Concesionario realizé de manera previa a la presentacién de la Oferta Tecnica
dentro de la licitacion publica para la Concesién del Aeropuerto (que luego se integraria como
parte del Contrato de Concesién como Anexo 6), considera a los ingresos derivados del
servicio de transporte de pasajeros y tripulantes enire el terminal y las aeronaves, como
ingresos del Concesionario.

Por otro lado, consideramos importante resaltar al menos dos aspectos: (i} el servicio de
transporte de pasajeros al que alude el actual texto del acapite 2.1.2 no sdlo se circunscribe
literalmente a los casos excepcionales (y no a los regulares, como ha pretendido sustentar
OSITRAN) sino que se limita a la conexion entre aeronaves y el Espigén Internacional, con io
cual resuita evidente que, aln aceptando la invélida tesis de OSITRAN de que €l numeral 2.1.2
comprende tanto el servicio regular de transporte, si se tratase del servicio prestado entre la
aeronave y el Espigdn Nacional el mismo no resultaria incluido en la TUUA, y (i) que es poco
razonable sostener que el Conirato de Concesion pretenda atribuir el pago de dicho servicio a
los pasajeros (a través de la TUUA}, en tanto es claro que por naturaleza el transporte regular
referido constituye una facilidad puesta a disposicion de las aerolineas para permitir el traslado
de sus respectivos pasajeros y tripulaciones a las aeronaves; ello mas aln considerando que
el servicio en cuestion es alternativo al prestado a las propias aeraolineas mediante los puentes
de abordaje (mangas), el cual también es un servicio prestado a favor de, y cobrado a, las
aerolineas.

Adicionalmente, debemos indicar que es un estandar de la indusiria aeronautica que el servicio
de fraslado de pasajeros en buses - en tanto servicio alternativo al del brindado a través de los
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Puentes de Embarque (PLB o las mangas) - sea cobrado a las aerolineas. Ello se puede
verificar al constatar que dicha tarifa es cobrada en distintos aeropuertos de la region, entre ios
que podemos mencionar los aeropuertos en: Perti {(Aeropuerto Velasco Astete - Cuzco),
Argentina (Aeroparque Jorge Newberry y Aeropuerto Internacional de Ezeiza), Bolivia
{Aeropuerto de Viru Viru), Brasil {Aeropuerto de Sao Paulo - Guarulhos), Chile (Aeropuerio
Arturo  Merino Benites), Colombia (Aeropuerto Internacional £l Dorado), Costa Rica
(Aeropuerto Internacional Juan Santa Maria), Ecuador (Aeropuerto Internacional de Guayaquil
y Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre), EEUU (Miami International Airport), Espafia
(Aeropuerto de Madrid — Barajas), México (Aeropuerto de Cancin, Aeropuerto Internacional de
México), Paraguay (Aeropuerto internacional  Silvio Pettirrosi), Uruguay (Aeropuerto
Internacional de Carrasco) y Venezuela (Aeropuerto internacional de Maiquetia — Simon
Bolivar), entre otros.

En ese sentido, es importante que se reconozca de manera expresa Io que de forma implicita
—aungque claramente, en nuestra Opinion- ya prevé el Contrato de Concesion: el servicio de
transporte al que hace alusion Ia disposicion bajo comentario, el mismo que se encuentra

En atencion a lo antes expuesio, proponemos lo siguiente:

(a) Proponemos modificar el primer parrafo del numeral 2.1.2 dej Anexo 3 vy afadir un
parrafo adicional, segun e siguiente detalle:

2.1.2. Servicio de Transporte de Pasajeros {Terminal-Avion)

Servicio que se presta en el Aeropuerto a fin de transportar, en casos excepcionales -
€omo por ejemplo el iransporte en ambulancia u otro medjo distinto del uso de
mangas o buses-, a los pasajeros desde/hacia las aeronaves y el pasaje—dellegada
esrEspigondnterracional Terminal

Queda excluido de este Servicio {v por fo tanio del dmpito de cobertura de la TUUA)
el transporte reqular que se presta en favor de las aerolineas para el traslado de fas
fripulaciones y pasajeros desde/hacia las aeronaves eslacionadas en posiciones
remotas y sl Terminal."

(b} Proponemos que se incluya un literal adicional (e) al numeral 1.1 del Anexo 5, de
acuerdo al texto siguiente:

1.1 e.  Transporte reqular de pasajeros y/o lriptfanies.

La tarifa a ser aplicada a las aerglineas por el transporte reqular de pasajeros y/o
tripulantes entre las aeronaves v el Terminal v viceversa, serd de US $11.86 por

- movilizacion, monto al-que. se deberan agregar los tributos de ley que correspondan. -
Se.entiende por movilizacion a cada uno de los viajes realizados por los vehiculos
destinados a la prestacion de dicho servicio.

Dicha tarifa serd ajustada por OSITRAN cada fres anos, de manera tal que dicha
tarifa mantenga el valor de los montos establecidos a la fecha de entrada en vigencia
de la misma.”

(c) Proponemos que se modifiguen los alcances del servicio de transporte de pasajeros
en buses en el numeral 1.1 de! Apendice 1 del Anexo 5 de Ia siguiente manera:



[...]

. Transporte de pasajeros entre el terminal y la aeronave de acuerdo a lo
establecido en el Anexo 3 numeral 2.1.2.

[---]

4. Modificaciones referidas al desarrolio de la metodologia de Ajuste de Tarifas por
Factor de Productividad (RPI — X).
(Contrato: Clausula 6; Anexo 5: Apendice 2)

La incorporacion de la metodologia de Ajuste por Factor de Productividad (RP! —X) esta
sustentada en la necesidad que OSITRAN ejerza su funcion reguladora, sujetandose a los
principios de libre acceso, promocion de la cobertura y la calidad de ia infraestructura,
sostenibilidad de la oferta, eficiencia, equidad, no discriminacion, transparencia, predictibilidad,
uniformidad y costo-beneficio, entre ofros. :

En aplicacion de los principios de predictibilidad y de uniformidad, OSITRAN debera garantizar
la consistencia en la aplicaciéon de las metodologias de fijacion y revision de los sistemas
Tarifarios. En general, el regulador debe facilitar la operacion del sistema tarifario en la
infraestructura de transporte, asi como la relacién -entre las -Entidades Prestadoras y los
Usuarios, otorgandole la predictibilidad necesaria al ejercicio de la funcion reguladora y
contribuyendo a la transparencia en el proceso de fijacion y revision tarifaria, reduciéndose de
esta forma la asimetria de informacion que generalmente surge en estos procedimientos.

En general, la especificacion de algunos de los parametros que se utilizaran para la
determinacion del ajuste tarifario aplicable a LAP, permitira que el proceso sea mas
transparente, asf como que sea predecible tanto para el operador de la concesién como para
los usuarios de |la misma. :

Caja Doble (Dual Till} o Caja Unica (Single Till):

El primer criterio que se debe definir para llevar a cabo el calculo del Factor de Productividad
del Aeropuerto Internacional Jorge Chévez (AlJCH) es la determinacion del ambito de la
regulacion, esto es de los servicios cuyos ingresos deben entrar en los calculos de costos ¥
tarifas. '

Actualmente, existen dos enfoques para la regulacion tarifaria en aeropuertos. El primero de
ellos es conocido como el enfoque de caia unica (single-till) y se basa en la idea de que los
gastos, ingresas y activos provienen de una “empresa Gnica indivisible”. Su principal ventaja es
que garantiza que los usuarios de servicios aeroportuarios esenciales se favorezcan de los
beneficios provenientes de actividades comerciales, via un subsidio cruzado.”No obstante, tal
como sefialan Betancor y Rendeiro (2003), la aplicacidon de este método resulta ineficiente
pues los precios de los servicios asronauticos quedan por debajo de los costos de provision de
los mismos, particularmente cuando los ingresos comerciales cobran importancia como fuente
de ingresos para el concesionario. Asl, la aplicacion de este enfoque dificulta fa solucion al
problema de la congestidn-en el trafico de los aeropuerios que operan bajo esta modalidad.

*  Betancor y Rendeiro {2003:83) en “Privatizacion y regulacion de infraestructura de transporte: Una guia para
reguladores”, Estache, Antonio y Ginés de Rus (Editores). Banco Mundial. Editorial ALFAOMEGA.
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El segundo enfoque de regulacién tarifaria es conocido como caja doble (dualtill) y se
caracteriza por separar las actividades aeronauticas de las comerciales (no aeronduticas) para
la determinacion de Ia Tarifa Tope. Entre los principales incentivos que otorga se tiene*;

* Los precios de los servicios comerciales (no regulados) estan configurados para ser
maximizadores de beneficios.
* Los precios de los servicios aeronauticos tienden a estar en o tope, cubriendo los

costos.

* Lainversion en servicios regulados se puede incrementar cuando ia tasa de retorno io
permita.

* Permite la inversion en servicios no regulados siempre que sean comercialmente

viables.

En el estudio de revisién de las tarifas de los servicios regulados provistos por CORPACS,
OSITRAN sefiala que, en virtud del principio de sostenibilidad®, el nivel de tarifas debera
permitir que se cubran los costos economicos de la prestacion del servicio (incluyendo Ia

segun OSITRAN, dicha revision s€ constituyo en el primer intento de aplicar el enfoque del
Dual Till (caja doble) para la determinacion de las tarifas y por lo tanto resuita logica su
aplicacion al AlJCh.

Canastas de Servicios:

Network Economics Consulting Group' - NEGC(2000). “Dual Til" at Sydney Airport, Final Repori, Mayo,
Disponible en: B :
hﬂu://www.accc.qov.au/contenUitem.phtml?iiemId=333?52&nodeld=ﬂle3f1 e1e48d813d&f=NECG-

; SACL%ZOduaf%2Dv%ZOsingie%2Dti!l.gdf Revisado el 26 de abril de 2006.

Revisidn de Tarifas de los Servicios Regulados Provistos por CORPAC-Version 3. Gerencia de Regulacién-
OSITRAN. Lima, 6 de mayc de 2004. En hl’fo:flwww.ositran.qob.ne/dccumentoleST—Taﬁfas—CDRF’AC—

; 080504v3.pdf.

N° 043-2004-CDy OSITRAN) publicado en setiembre de 2004. En ambas instrumentos regulatorios se eslablece
2! principio de sostenibilidad, siguiendo el marco de los principios regulatorios contenidos en el Reglamento
General de OSITRAN {D.5. N° 010-2001-PCM),



La regulacion por RPI — X se puede aplicar a cada servicio regulado de manera individual, en
el extremo de la inflexibilidad, o todos los servicios tomados en conjunto.

Uno de los objetivos de la regulacion por incentivos es dar flexibilidad al concesionario para
enfrentar una creciente competencia en los servicios que provee. Esto implica, para la
regulacion, dar flexibilidad al concesionario para manejar las tarifas reguladas actualmente
cobradas, en el marco de una politica comercial mas amplia que le permita ser mas eficiente y
aumentar la demanda.

De este modo, para la determinacién de las tarifas maximas se debera constituir una sola
canasta con todos los servicios regulados, sobre la base de los siguientes criterios:

a) el tope se aplicara al promedio ponderado de las tarifas de los servicios que conforman
la canasta regulatoria de servicios.
b) los ponderadores seran los ingresos relativos de cada uno de los servicios.

El Factor “S”:

Si bien en la regulacion pura de RPI-X se exige compartir las ganancias de productividad, o de
eficiencia, que la firma regulada puede estar haciendo, esta aplicacion pura puede ser
modificada para dar cuenta de ampliaciones no esperadas en oS costos de seguridad,
generados por cambios en las normativas dispuestos por las autoridades supranacionales o
locales referidos a aspectos de seguridad innatos a la actividad aeroportuaria, que necesitan
ser financiadas mediante cobros a los usuarios.

En este caso, ya no solo se descuenta un factor X a la velocidad de crecimiento de precios al
consumidor, sino se agrega un factor S’, de tal modo que las tarifas crezcan en terminos
reales, con lo cual la férmula de revision tarifaria toma la forma, solo en estos casos, de RPI-—
X + 8. En caso de no incorporarse el Factor 5, entonces debera establecerse una nueva tarifa
para permitir al Concesionario recuperar los costos involucrados en la provision de fo requerido
para satisfacer dichos requerimientos de seguridad adicionales, incluyendo el retorno del
capital.

De esta forma, las exigencias adicionales en términos de seguridad impuestas tanto por
autoridades nacionales como supranacionales, son transferidas con un ano de retraso a los
usuarios de los servicios (pasajeros).

Revision de Tarifas (de los servicios regulados) mediante el mecanismo *RPI — X":

Existen varios enfoques para la determinacion de Factor X, siendo dos de los principales el de
los “building blocks™ y el diferencial de productividad. Sa[:inngtong sefala que si bien cada
enfogue implica una metodologia diferente, los principios gue persiguen son similares. En
efecto, ambos buscan proveer de incentivos a la empresa regulada para que opere
eficientemente; y también limitar las ganancias exira normiles persistentes.

T Existe evidencia de otros ajustes para mantener neutralidad de ingresos en los casos de algunos en aesropuertos
en Europa a través de la incorporacion de factores “d", disefiados para compensar los ingresos perdidos por la
incarporacion al Mercado Comdn Europeo v la desaparicion de ios ingresos de ventas dufy free.

®  Aplicado en la regulacion de los servicios aeroporiuarios del Reine Unido.

9 |nforme de asesoria *Comentarios y Analisis del Factor de Productividad propuesto por Osiptel para el Plan de
Regulacion por Precios Tope 2004-2007. Aplicacion de la Variable M", solicitado por Osiptel a David E. M.
Sappington. Disponible en:

httr:/fwww . osiptel.gob.pe/lndex. ASP?T=T&|DBase=0&P="%2F Osi telDocs%2FGCC%IFSOBREYSFOSIPTEL Y

2F%2E%2E%2F“/uZE%ZE%ZFTemnora|%252DPDF%2FFRADUCCION%ZDCOMENTARI08%2520‘1’%2520AN

ALISIS%2DOSIPTEL%2520revised%2520%5F 2%5F %2Epdf Revisado el 26 de abrit de 2006. '
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Por otro lado, la experiencia regulatoria local muestra que el enfogue utilizado en Ia
determinacion del Factor X es gl de diferencial de productividad'™®

X =T -1} (awe — aw)

Donde:
T : Es el promedio de Ia variacion anual de la Productividad Total de Factores del
Concesicnario. : A
T Es el promedio de la variacién anual de fa productividad de |a economia.
AWE : Es el promedio de la variacion anua] del precio de los insumos de la economia.
AW Es el promedio de Ia variacion anual del precio de los insumos del

Concesionario,

El calculo del factor X requiere asi de la estimacién de estos cuatro pardmetros. En el caso
particular del AlICh, se debe considerar:

* Tasa de crecimiento de la productividad del Concesionario

Esta es la variable que recoge los datos especificos de servicios y costos del
Concesionario con relacion a la provision de los servicios materia del célculo del Factor X a
utilizarse para la revisién tarifaria. Los servicios se deben clasificar en grandes agregadaos

a) TUUA

b} Aterrizaje y Despegue de Aeronaves.
C) Estacionamiento de Aeronaves

d) Uso de Puentes de Embarque

e) Carga aérea

Por su parte, los insumaos deben corresponder a los costos y gastos requeridos para la
provision de los servicios regulados. La variedad de insumos se agrupa en tres categorias:
capital, trabajo y “materiales”.

» El capital debe ser desagregado utilizando el método de la division contable de ia
cuenta Inmuebles Maguinaria y Equipo. Para la determinacion del flujo potencial de
servicios del capital, se debe utilizar el método de inventarios perpetuos.
Adicionalmente, el gasto nominal asociado al flujo potencial de servicios de capital
es el producto del “precio” del capital por el flujo de servicios de capital, donde el
“precio” del servicio de capital debe obtenerse de la siguiente ecuacion:

P - xui,jdr' +Jui,j—irf,j _(fui,j __fur‘.j'-l)
-1)

Donde;

I ¢ Corresponde al periodo de informacion historica para la cual se realiza ef
calculo.

10

La experiencia regulatoria local muestra que el enfoque utilizado en |a determinacion de! Factor X es el de
diferencial de productividad. Asi, en la primera y segunda determinacion del Factor X en el sector
telecomunicaciones se define &l factor X comto el diferencial de precios de insumos y productividad de la
Empresa concesionaria respecto a [a economia. Esla misma aproximacion se utiliza en la determinacion del
Factor de Productividad para la regulacion farifaria para el Terminal Portuario de Matarani.
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b0 Es el precio de compra del activo i en el periodo j. El precio de los

activos se puede aproximar mediante el indice de Precios al por Mayor,
por lo tanto, el precio de compra del activo se reduce a 4.

d. : Es latasa de depreciacion del activo i. Esta {asa es diferente para cada
uno de los componentes de la cuenta contable Inmuebles, Maguinaria y
Equipos.

r.: Es el costo de oportunidad del capital del activo i en el periodo . Se

asume que este costo es similar para todos los activos, por lo que su
expresion se reduce a #;.

e : Es latasa efectiva de impuesto.

« La unidad de calculo de la productividad de !a mano de obra empleada por el
concesionario debe ser las horas-hombre ‘de trabajadores eventuales, estables y
outsourcing directamente relacionados con la operacién del aeropuerto. El namero
de horas hombre debe obtenerse de multiplicar, para cada categorfa laboral, €l
nimero de empleados a fines de diciembre de cada afio, las horas de trabajo al dia
y el nimero de dias laborables al afio. El gasto de personal corresponde al registro
de la contabilidad regulatoria.

» La categoria "materiales” representa todos los bienes y servicios adquiridos. por e}
concesionario para proveer los servicios aeroportuarios que seran regulados.
Deben considerarse las siguientes cuatro categorias: Mantenimiento, Servicios de
Terceros, Retribuciones y Otros Costos. El volumen fisico de estas categorias se
obtiene de dividir su gasto entre el indice de Precios al por Mayor.

La variacion agregada de cada una de estas categorias se debe de obtener al aplicar el
indice de cantidades de Tornqvist tal como se realizé en la primera fijacion tarifaria del
Terminal Portuario de Matarani.

Los principales enfoques para la medicion de la eficiencia y la productividad son el anélisis
de nimeros indices basados en precios y el andlisis de fronteras eficientes, en particular,
bajo la forma del analisis envolvente de datos (DEA).

« Por un lado, los Numeros indices constituyen el enfoque tradicional para medir la
productividad total de factores. Esta metodologia no requiere de una gran cantidad
de informacién, y en el exiremo, le basta con datos de precios y cantidades de
insumos y productos para dos o més periodos. Adicionalmente, es un método
reproducible y transparente que captura la eficiencia asignativa.

« Por otro lado, el Andlisis de la Envoivente de Datos (DEA) constituye un método de
programacion lineal que permite construir -una frontera de produccion no
‘paramiétrica, y que requiere una importante ¢antidad dé datos,'y de biena calidad a
lo largo dél harizonte de analisis, sobre insuios ¥ productos para una muestra de
empresas a lo largo de un periodo determinado de tiempo. No obstante, esta
metodologia requiere de muestras grandes para obtener estimaciones robustas, las
que pueden no estar disponibles en los comienzos de la tarea regulatoria'”.

« Tasa de crecimiento de la productividad de la economia

' Coelli, et al. (2003:189). Una infroduccion a las medidas de eficiencia: Para reguladores de servicios piblicos y de
transporte. Banco Mundial. Editorial ALFAOMEGA.
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El uso de Ia productividad anual de la economfa para el periodo de analisis calculada sobre
la base del método de g “contabilidad de crecimiento” considerando |a aproximacion dei
PBI potencial.

* Tasa de crecimiento del precio de ios insumos del Concesionario

La estimacion de Ia variacion del precio de los insumos de ia empresa se obtiene de |a
siguiente ecuacion:

G, __ =g,
G, - ~
I Pj—l xO

-Donde:
G;: Es el gasto total en insumos del periodo j. Similarmente para el periodo j-1.

I;j: Es el precio del indice agregado de insumos del periodo j. Similarmente para el
periodo j-1.

éj: Es el volumen agregado de insumos correspondiente al periodo /- Similarmente para
el periodo j-1.

Aplicando logaritmo a ia ecuacion anterior se obtiene Ia siguiente expresion:

P90 =G50 90+ (ybsien )

Variacion del gasto Indice agregade de jnsumps Variacicn dej precio de insumaos
& ETESH P

Despejando la variacién de precios de los insumos se obtiene:

(B3 ipby) =4y 5 G- 1G5 Lp g

¥ariacidn del precio de insumas Variacidn del gasto Indice agregado de insumos

De esta (itima ecuacion se concluye que la variacion dej precio de los insumos de |a
empresa (término del Jado izquierdo de (g ecuacion) es igual a la variacién del gasto
agregado menos la variacion del indice agregado de |3 cantidad de insumos.

* Tasa de crecimiento del Precio de los insumos de ia economia.

La tasa de crecimiento de los precios de Ios insumos de la economia peruana debe
estimarse utilizando Ia identidad Propuesta en el estudio tarifaric de Matarani'?,

Esta identidad sefialg que dicha tasa es igual a la suma algebraica de las {asas de
crecimiento de los-precios de loz bienss ilizles de la economia y de fa productividad de ig
economfa’®, .

AW E = APE 4 APTFE

Barrantes, Tamayo y de la Cruz (2004). La Regulacion por Price Cap: Problemas praclicos en la estimacion de|
Faclor de Productividad Para un puerto concesionado”. Novena Reunidn Anual de LACEA. Noviembre de 2004.
Es decir, si la economia siempre esta en equilibrio y existe competencia, el precio de los bienes finales seguira
la evoiucién dal precio de los insumaos y el raslado de las ganancias de eficiencia {(mayor productividad). En g
extremo, cuando las ganancias de productividad son cercanas a cero, los precios finales cambiaran en la misma
proporcidn que el cambio en g precio de Ios insumos.
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La productividad de la economia corresponde al valor sefialado anteriormente. Para el
calculo de los Factores X debera utilizarse ia variacion del precio de los bienes finales de la
economia calculada sobre la base del indice de Precios al Consumidor (1PC) de Lima
Metropolitana, publicado por el Instituio Nacional de Estadistica e Informatica (INEI)
utilizando 1a data histérica acumulada desde el inicio de la concesién hasta la fecha de
cierre para cada revision tarifaria.

Productividad Total de Factores del Concesionario: Seleccion del Namero indice

El cdlculo de la tasa de cambio de la productividad del AlJCh debe utilizar el indice de
productividad de Torngvist para una empresa multiproducto, con n servicios y m insumos, Y
que se define de la siguiente manera:

i

IPT=il(rt.j 41l Ilny;" —]ny;""']—z-l—(w;f —i—w;""lenx;" wlnx;H]

2 2
Fl44 4442444443 P4 44442444443
Variacidn del Indice Agregado de Servicias Variacidn del fndice Agregado de fnsumos
Donde:

oo Es Ia participacion de! ingreso del servicio / en el ingreso total correspondiente al
afio j. Similarmente para el afio j-1.

w{ : Es la participacion del costo del insumo i en el costo total correspondiente al afio
j. Similarmente para e! afo 1.

lny,.f: Es el logaritmo natural del volumen fisico del servicio | correspondiente al afio j.
Similarmente para el afio j-1.

lnx,.f : Es el logaritmo natural del volumen fisico del insumo i correspondiente al afo j. -
Similarmente para el afio j-1.

n : Es el pumero de servicios regulados brindados por el Concesionario.

m Es el nimero de insumos utilizados para la prestacién de los SErnvicios
regulados.

La eleccion del indice de productividad de Torngvist™ se debe a sus ventajas como son su
fundamento sélido en la teoria econdmica de la produccion y su sencillez para la realizacion de
ias estimaciones, tal como se describe a continuacion:

« La relacion entre la productividad total de los factores, medida bajo ciertos
supuestos a través del indice de Torngvist, y los desplazamientos de la funcion de
produccion que se atribuyen al cambio tecnalogico, esta sustentada en la teoria
economica de la produccion.

. El indice de Tornqvist es una medida exacta de la productividad si la funcion de
produccion es translogaritmica“’ y ademds es una buena aproximacion de segundo
orden para el resto de funciones de produccion.

« La sencillez del calculo def indice de Torngvist permite privilegiario frente al indice
de Fisher'® que es también un indice exacto para una funcién cuadratica y un indice
superlativo.

1 eyisten otros indices alternativos como el indice ldeal de Fisher, el indice de Laspeyres, &l indice de Paasche y ¢!

indice de MalmgvistDiewert E. y Nakamura (1998) discuten de manera amplia las propiedades de estas indicadores.

En: Diewert, Erwin and Alice Nakamura (1998), A Survey of Empirical Methods of Productivity Measurement,

SSHRC Raesearch Grant. En http:HIHV.Spc.uchicaqcn.edu!-klmiennillonanIPaDersidiewnak.PDF Revisado el 26 de

abyril de Z2006.

15 Esta funcion no impone restricciones a priori sobre las posibilidades de sustitucion entre los insumos y 10s
sarvicios.

29 Coelii, Rao y Battese (1998) sefialan que la eleccion entre ambos indices superiativos no es tan relevante y que
en la praclica los resultados obtenidos por ambaos son similares. En: COELLI, Tim, D.S. RAO y G. BATTESE
{1998}, An introduction 1o Efficiency and Productivity Analysis, Kluwer Academic Publishers, Boston.
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* Orea (2001) sefiala que la popularidad del indice de Torngvist se debe a su bondad
en la forma de agregacion de los outputs e inputs, y a.su forma logaritmica que
refleja tasas de crecimiento.

En las revisiones tarifarias posteriores a [a primera, las variables de cambio en el precio de los

insumos y productividad total de faciores deberdn  ser estimadas para la industria
aeroportuaria en su conjunto no para el Concesionario, siempre que ésta sea consistente.
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Calculo del Costo de Capital:

El costo de oportunidad del capital total se mide generaimente a través del CPPC (Costo
Promedio Ponderado del Capital) y representa el minimo retorno econdmico que una empresa
deberia obtener a fin de compensar el riesgo de negocio asumido por los inversionistas.

En un contexto en el cual las inversiones se financian con deuda o con capital propio de la
empresa, el CPPC es el promedio ponderado de los costos de oportunidad de la deuda y del
capital propio. Los ponderadores son la contribucién de cada fuente de financiamiento en la
estructura de capital de la companiia.

El modelo mas utilizado para estimar el costo de oportunidad del capital propio es el Modelo de
Valuacion de Activos de Capital (o CAPM por sus siglas en inglés). Segtn este modelo, el
costo de oportunidad de! capital propio es igual al retorno de un activo libre de riesgo mas una
prima por el riesgo del negocio. Para el calculo de este dltimo componente, el CAPM introduce
el concepto de B como medida de la sensibilidad de la rentabilidad del negocio frente a la
rentabilidad del portafolio de mercado. En otras palabras, “8" representa el riesgo especifico
(no diversificable) de la compafiia. '

Para el calcuio del Costo de Capital se empleard el Costo Promedio Ponderado del Capital
(CPPC), eslimado sobre la base del Modelo de Valoracion de Activos de Capital (CAPM)
utilizando las siguientes formulas:

CPPC=Kg.D + Kg. E

Donde:
Kg : costo de la deuda
D : % de deuda en la estructura financiera
Ke : retorno esperado por los accionistas sobre el capital propio
E : % del patrimonio en la estructura financiera

Las variables Kd (costo de la deuda) y Ke (retorno esperado de los accionistas sobre el capital
propio 0 costo de oportunidad de los accionistas) son obtenidas aplicando las siguientes
formulas de manera consistente con la resolucion tarifaria  N° 053-2005-CD-0OSITRAN,
publicada el 5 de setiembre de 2005" y el informe N° 019-05-GRE-OSITRAN, publicado el 12
de mayo de 2005™:

El costo de oportunidad del capital:
Kg =7, +fap (rm- 1} pajsrio]

Donde:
T . tasa libre de riesgo, calculada sobre [a tasa promedio de retorno anual , de

los bonos del tesoro de los EEUU a 30 afios desde el afio 1999 a fa fecha,
de tal forma de evitar sesgos por cotizaciones coyuniurales.

fap : Beta apalancado. Medida del riesgo de la inversion. El Beta apalancado
debe obtenerse a partir del beta promedio de aeropuertos que coticen en
bolsa (excluyendo los valores extremos —el mas alto y el mas bajo-), los
cuales deben de des-apalancarse de su estructura deuda/capital y

i Resolucion de Consejo Directivo N® 053-2005-CD-0OSITRAN. Disponible en:

http:waw.ositran.gob.peldocumentois053-2OOS-CD.pdE
B |nforme N° 019-05-GRE-OSITRAN. Disponible en http:/Awww._ositran.gob.pe/documentas/inf-019-05-GRE-
OSITRAN.pdf.
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apalancarse de acuerdo con la estructura pro forma de LAP (60:40). La
formula a utilizar es la siguiente:

ﬁap :ﬂiza[1+(1_—T)*D/E]

s Beta no apafancado

T: tasa de impuesto total que (incluye la participacién de los trabajadores)
D: % de la deuda en la estructura financiera (60%)

E: % del patrimonio en la estructura financiera (40%)

'm-; Equivale al diferencial del promedio aritmética del rendimiento de mercado
(Indice S&P 500) y el de la tasa libre de riesgo (bonos del tesoro de EEUU
a 30 anos).

Tpais : riesgo pais sobre la base del indice EMBI+ calculado por JPMorgan

r : Prima por riesgo regulatorio (entre 2% y 6%): Debido a que la empresa

concesionaria(LAP} se encuentra dentro de un marco regulatorio y que el
ente reguiador puede actuar con alguna discrecionalidad sobre |a
determinacién de las tarifas, es necesaria la inclusion de una prima por
riesgo regulatorio.

ip : Prima de iliquidez (entre 2% vy 5%): Debido a que la empresa
concesionaria (LAP) no cotiza en bolsa Y que no tiene un mecanismo de
salida inmediato, es necesario considerar una prima por iliquidez.

'El costo d_e la deuda:

Ka = R(1-T)
Donde:
Ry : deuda
T : tasa de impuesto total (incluye la participacion de los trabajadores)

Es de suma importancia desarroliar los conceptos fundamentales (prima por riesgo reguiatorio,
prima de iliquidez y el beta) que estan inmersos en el célculo del Costo Promedio Ponderado
del Capital (CPPC) y que necesariamente tienen que ser tomados en cuenta al momento de
hacerse el referido célculo. Por ello, a continuacién los desarrollamos en funcién de io
establecido en la literatura relativa a los mismos. '

Prima por riesgo regulatorio (rr):

El riesgo regulatorio se deriva del regimen de regulacion y supervision al que esta
expuesto una empresa concesionaria que esta sujeta a la funcion reguladora vy supervisora
de un ente regulador. ‘ :

Los controles que la regulacion establece generan el “riesgo regulatorio”. Entre los
principales riesgos a los que se enfrenta toda empresa concesionaria, tal como lo sefala J.
Luis Guasch del Banco Mundial y de la Universidad de California estan los relacionados a
cambios en el marco general regulatorio, cambios arbitrarios o unilaterales a los términos
acordados, interpretacion adversa de clausulas ambiguas, cambios no esperados en
tarifas, carencia de claridad en como se resuelven los conflictos entre el concesionario y el
regulador.
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Debido al alto contenido social y politico de las empresas reguladas, las tarifas pueden ser
usadas politicamente en detrimento de la empresa concesionaria ™.

Igualmente un riesgo importante es la alta discrecionalidad de Ia entidad reguladora para
tormar decisiones gue afecten la estabilidad econémica del concesionario.

La empresa concesionaria (LAP) se encuentra dentro de un marca regulatorio, por lo que
es necesario incluir una prima de riesgo por este concepto.

En un estudio del Banco Mundial elaborado por J. Luis Guasch?®, sustentan ia inclusion de
una prima por resgo regulatorio y sefialan que ésta debe estar en el rango de 2 a 6 punios
porcentuales del costo de capital.

Prima de iliquidez (ip):

El efecto de liquidez se refiere a que los inversionistas prefieren empresas o acciones mas
liquidas debido a que pueden realizar en cualquier momento sus ganancias de capital y por
lo tanto las empresas menos liquidas deben estar sujetas a un mayor costo de capital via
una prima de iliquidez.

El grado de liquidez de un activo financiero depende de las posibilidades de su venta, a
decisién del inversor y sin esperar a vencimiento?'. Tal como lo manifiesta el profesor
Ignacio Contreras de la Universidad de Sevilla, exisie una relacion entre rentabilidad y
liquidez, a una accién menos liquida se le exigira mayor rentabilidad®.

De acuerdo con las estimaciones de Value Sim, grupo consultor europeo reconocido por
especializarse en medicion de riesgos la prima por iiquidez debe encontrarse
normalmente en 2% para pequefas que cotizan en bolsa pero que no son muy grandes, y
en el rango de 4% a 5% para empresas que no cotizan sus acciones en boisa®.

Debido a que muchas de las empresas concesionarias no cotizan en bolsa y no tienen
mecanismos de salida inmediatos debido a restricciones confractuales con relacion a
transferencias de acciones de las mismas (engorrosos procedimientos administrativos
requeridos para obtener aprobaciones previas del Estado (como Concedente) para la
incorporacion de nuevos socios, sustituir al operador principal, sustituir a cualquier

8| A REGULACION ECONOMICA DE LOS SERVICIOS PUBLICQS — Rol y disefio de las agencies reguladoras:

La experiencia Intemacional, J. Luis Guasch — Banco Mundial y Universidad de California, San Diego —
Presentacion en Brasilia, Septiembre 2004.

¥ GRANTING AND RENEGOTIATING INFRAESTRUCTURE CONCESSIONS Doing It Right by L. Luis Guasch —
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World Bank Institute:” The sector and regulatory risk premium is a measure of the risk of government
nancompliance with agreed-upon regulatory terms or of unilateral changes by government on the regulatory
framework. 1t is generally measured by an index capturing the historical volatility of regulatory changes and
noncompliance, and by the degree of independence of the regulatory agency. Often it is also measured by
surveying existing and potential operators. It can fall in the range of 2-6 percentage points of the cost of capital”
CARACTERISTICAS ‘GENERALES DE LA INVERSION FINANCIERA “=Ignacio Cantrerads) ' profésor de la
Universidad de Sevilla (Espafia) ‘

2 pE| ACION ENTRE RENTABILIDAD Y LIQUIDEZ: Efectivamente exisle una relacion entre rentabilidad y liquidez,

que podemes anticipar que, sin la consideracion de olros factores, es inversa. Aungue el razonamiento es mas
claro en e! sentido contrario; a mayer iliquidez, mayor rentabilidad exigida. Razonémoslo con un ejemplo.
Sabiendo que la liquidez de telefonica {facilmente se vende en cualquier momento al precio de equilibrio} es
mucho mayor que la de Iberpapel (no existe tal facilidad), parece claro deducirse que solo invertiremos en
Inerpapel cuando su rentabilidad esperada sea claramente mayor que Ia de telefonica. A esta diferencia en la
rentabilidad estimada se Ia llama prima por iliguidez. Cuando no existe tal prima por iliquidez, ocurre lo que
viene sucediendo con los valores de pequefia capitalizacion en los mercados europeos en los dos Ultimos afos;
solo tienen atractivo los Blue Chips (valores de alta capitalizacion y elevada liquidez).

2 hitp:/rwww.valuesim.no/downloads/WACC pdf.
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inversionista estratégico, eic., asi como restricciones en cuanto al tipo de potenciales
socios de la empresa concesionaria, etc.), es necesario considerar una prima por iliquidez.

En conclusidn, queda fotalmente demostrado que los accionistas no tienen una salida
rapida de sus acciones, ni pueden realizar sus ganancias de capitai en forma inmediata taj

El Beta :

El Beta debe ser calculado sobre ig base de los Betas apalancados de otros proveedores
de servicios pliblicos similares {(@eropuertos en el caso de LAP), los cuales hay que des]

Adicionalmente, consideramos también necesario que se especifique que el calculo del
Beta se hara sobre el promedio de una muestra de Betas, asi como que se excluiran ios
vaiores extremos (mayor y menor) de dicha muestra en el calculo dej referido promedio.

Ajuste Anual medjante el mecanismo RP} - X

Una vez estimado el factor X que estara vigente para el siguiente quinguenio, la aplicacion del
mecanismo RP| — X se realizara cada afio y tendra vigencia entre el 1 de Enero y el 31 de
Diciembre del afio para el cual se realiza el calculo del ajuste. Para tal efecto, el ajuste se
realizard tomando en consideracian |a variacion del indice de Precios al Consumidor de los
Estados Unidos de América (EEUU) sobre ios riltimos doce (12) meses, calculado a partir del
Consumer Price Index - All Urban Consumers, no ajustado por estacionalidad, publicado por el
Bureau of Labor Statistics de los Estados Unidos de Norteamérica, cuyo dltimo registro
corresponda al 30 de junio del afio anterior a aquél en el que estara vigente el ajuste tarifario.
De esta manera, corresponde aplicar en cada ajuste anual ia formula siguiente:

RPI - Factor X
De esia forma, para el ajuste anual de tarifas del periodo Enero t — Diciembre t, se utilizarg la
variacion del RP! en el periodo entre Julio -2 y Junio -1, siendo t el afio de aplicacidn del
ajuste.
 La regulacién tarifaria sobre Clalguiera de los servicios regulados sujelos a revision tarifaria

mediante el metanismo’ RPLSC sara degjava sin efecto por OSITRAN de Comprobarse que
existe competencia en dicho servicio. En cada oportunidad en que corresponda que OSITRAN

El Factor X no podra ser modificada dentro de cada periodo quinquenal.
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las propuestas de revision tarifarias seran realizadas G(nicamente por el Concesionario y
OSITRAN, y contaran con la participacion de los usuarios, conforme lo establecen las normas
que regulan dicha participacion.

Factor de Controi

La aplicacion de la regulacion por precio tope comprende un procedimiento en dos fases. El
primer paso para la aplicacion del mecanismo “RP| — X", consiste calcular el llamado Factor de
Control, es decir, determinar cual es Ia méxima variacién promedio ponderada gue se regulara
para los servicios de la canasia regulatoria de servicios.

Una vez calculado el Factor de Control, lo que procede es averiguar si el Indice Promedio
Ponderado de las tarifas propuestas por el concesionario cumple con dicho factor para la
canasta de servicios Unica. Para hacer esta evaluacion, se necesita conocer las
ponderaciones, es decir, el ratio de los ingresos de un servicio regulado determinado de la
canasta respecto del total de ingresos de los servicios regulados dentro de la canasta tinica®.

De esta manera, para aplicar el "RPl — X" a la canasta regulatoria de servicios se tomaran en
cuenta las siguientes reglas:

FC' = FC™'[1+ RPI — X |

FG! - Factor de Control para el periodo de aplicacion.
ECY! . Factor de Control para el periodo vigente.
RP| - Tasa de inflacion de los Estados Unidos de Norteamérica, cuantificada en base a

la variacion de! indice de Precios al Consumidor de los Estados Unidos de América
(EEUU) sabre los ditimos doce (12) meses, calculado a partir del Consumer Price
index - All Urban Consumers, no ajustado por estacionalidad, publicado por €l
Bureau of Labor Statistics de los Estados Unidos de Norteamérica, cuyo tiimo
registro corresponda al 30 de junio del afio anterior a aquél en el que estara
vigente el ajuste tarifario.

X : Factor de productividad.
t - Periodo de aplicacion del Factor de Control.
1 : Periodo en el que se calcula el Factor de Contro!.

No podrén incluirse dentro de la canasta regulatoria de servicios Unica aquellos servicios que
enfrenten competencia ni tampoco los servicios esenciales regulados por el Reglamento Marco
de Acceso a la Infraestructura de Transporte de Uso Publico (REMA)..

Ponderadores de la canasta requlatoria de servicios

Una vez que se determina la canasia regulatoria de servicios (nica, es necesario verificar el
cumplimiento del tope tarifario considerando el promedio ponderado de las tarifas dentro de Ia
misma. De ahi |a importancia de definir los ponderadores, 0 los pesos que cada tarifa tendra
sobre el resuitado final. Las alternativas son variables asociadas a 1a cantidad, si los servicios
se miden de manera homogénea, o variables asociadas a los ingresos, principalmente cuando

los servicios se miden de manera heterogénea.

En el caso de LAP, los ponderadores de la canasta regulatoria de servicios deben
corresponder a las participaciones relativas de los ingresos de cada servicio regulado sobre el
total de los ingresos de la canasta regulatoriade servicios (nica. En la practica, los

2 Barrantes, Tamayo y de 1a Cruz {2004:142). Modelo de Regulacion Tarifaria para el Sector Portuario: Estimacion
del Factor de Productividad para el Terminai Portuario de Matarani.  Informe Final. Em:
httD:waw.ositran.qob.ue.’documentos!m—r—t-MATARAN|.Ddf Revisado el 05 de setiembre de 2006.
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ponderadores seran los ingresos relativos de cada uno de los servicios regulados materia de |a
aplicacién del factor de productividad sobre el total de los ingresos de dichos servicios. lLas
ponderaciones se actualizardn cada afio sobre la base de las participaciones relativas de los
ingresos del afio inmediatamente anterior,

Célculo del factor de controf aplicable (indice Promedio Ponderado de las Tarifas)

Corresponde a la maxima variacion promedio ponderado de las tarifas de |a canasfa
regulatoria de servicios. Se calculara de |a siguiente manera:

IPSR, = IPSR,, Y r' ‘i

i=l t—i

periodo de aplicacién del indice de precios de servicios regulados,

t-1 = periodo en el que se hace el céleulo del indice de precios para el periodo t.

IPSR; = indice de precios de servicios regulados en el periodo t.

IPSRy; = indice de precios de servicios regulados en el periodo pasado (&1}

r = ponderador del servicio i, definido como los ingresos del servicio regulado
respecio de los ingresos totales de los servicios regulados en la canasta
regulatoria de servicios tnica.

n = nimero de servicios que conforman |a canasta regulatoria de servicios del

‘ Concesionario
P, = tarifa del servicio i para el periodo t.
Py = tarifa del servicio i para el periodo 1.

Para determinar si el indice Promedio Ponderado de las tarifas propuestas por el
concesionario cumple con el factor de control para la canasta regulatoria de servicios, se
requiere conocer las ponderaciones, es decir, el ratio de ios ingresos de un servicio regulado
determinado respecto del total de ingresos regulados, dentro de |a canasta.

(_ PLOL,

"
i i
2P0

i=l

I

QL = cantidad de unidades del servicio i para el periodo t-1.

El Valor del Activo Base:

La determinacion de la base de capital sobre la cual calcular los incrementos de productividad
es fundamental en este tipo de industrias intensivas en capital. El valor de |os activos es
importante ‘en la determinacion del factor X por dos aspectos: Primero, porgue coristituye el
puntoinicial-a partir del cual-se calculan los incrementos de capital en los servicios duranie la
operacion del Concesionario. Segundo, porque es la base para el calculo de la depreciacion de
los diferentes activos durante el pericdo de operacion.

En el Perd, ningln instrumento legal ha determinado cual debe ser |a fuente de informacion
sobre el valor inicial de los activos para efectos de Ios calculos de iarifas. No obstante, en la
practica regulatoria, se ha optado por alguna de las siguientes opciones:

» Valor de tasacion de los activos: en la fiiacion de tarifas de Matarani, OSITRAN sefiald
que si bien el valor de la tasacion de los activos presenta algunas limitaciones para
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revelar las capacidades del conjunio de activos para generar flujos reales de ingresos,
esta valoracion constituye una alternativa mas consistente que el valor contable. En
general, debe tenerse en consideracion que pueden existir discrepancias
metodolégicas en funcion de los criterios empleados por cada tasador y las condiciones
de mercado que rodean a las mismas.

« Valor contable de los activos: en el caso del sector telecomunicaciones, tanto en la
primera como en la segunda determinacion de! Factor de Productividad, se consideran
los valores contables de los activos registrados en los Estados Financieros auditados
de 1996 y 1999 respeclivamente.

Adicionalmente, existen otras alternativas para determinar el valor inicial de los activos, entre
las cuales deslacan:

« El valor contable de los activos tomado en consideracion que el desaporte del capital
social de CORPAC: refleja probablemente las limitaciones de una aproximacion
contable en activos cuya vida Util es de larga duracion. Usualmente existen diferencias
significativas entre las reglas impositivas y de depreciacion y la vida Gtil de los activos,
siendo obviamente ésta Ultima de mayor duracion en actividades de infraestructura.

En principio, se debe considerar como valor inicial de los activos a ia tasacién independiente
asociada a la desaportacion de los activos. En el caso de que no exista dicha tasacién, la
alternativa razonable del valor inicial es el valor de la desaportacion de los activos e inmuebles
registrado en los Estados Financieros Auditados de CORPAC del afic 2001 y a partir de dicha
fecha se tomara en consideracion el valor contable de los activos intangibles registrados y
reconocidos a la fecha de andlisis. En el analisis de productividad para las siguientes
revisiones tarifarias, el valor inicial de los aclivos debe corresponder al valor inicial de la
primera revision tarifaria. En general, para las siguientes revisiones se tomaran los periodos se
utilizara como valor inicial de los activos al valor inicial de la primera revision tarifaria, de modo
que se obtenga un mejor predictor de lo que se espera observar en el futuro.

En atencién a lo antes expuesto, proponemos lo siguiente:

{a) Proponemos que se incorporen un tercer, cuarto y quinto parrafos en el numeral 6.1 dela
siguiente manera:

“[...] En el caso de las Tarifas Méximas correspondientes a la TUUA, Aterrizaje v
Despeque de aeronaves, Estacionamiento de aerocnaves, Uso de puentes de embargue
v Carga aérea a_partir del novena afio se aplicara el mecanismo_denominado "RPI-X"
(inflacion menos Factor de Productividad), cuya metodologia y reglas de aplicacion se
establecen en la presente Cldusula y en el Apéndice 2 del Anexo 5.

Para las Tarifas Maximas de dichos servicios (TUUA, Aterrizaje vy Despeque de
aeronaves, Estacionamiento de aeronaves, Uso de puentes de embargue y Carga
aérea). a partir del octavo afio de Vigencia de la Concesion (2008) y. en adelante,_cada
cinco (5) afos (es decir, en los afios 2008, 2013, 2018, efc.) se haran revisiones
tarifarias (calculo del Factor de Productividad -Factor X-}, de modo tal de definir los
Faclores de Productividad aplicables para los periodos_guinguenales inmediatamente
posteriores _(2009-2013, 2014-2018, 2019-2023, elc., respectivamente). Dichas
revisiones tarifarias_quinquenales_se haran utilizando el _mecanismo RPI-X, v su
aplicacion se hara mediante ajustes anuales a las referidas tarifas, conforme a lo
establecido en la presente Clausula v en el Apéndice 2 defl Anexo 5.

Para ello. cada cincg_(5) afios, a partir del octavo afio de Vigencia de la Concesion
(2008), OSITRAN iniciara un procedimiento_de revision de [as referidas Tarifas

22



(b) Proponemos insertar como parte final del Apéndice 2 del Anexo 5 el texto siguiente:

ZL-] Revisiones de fas Tarifas Miximas de Jos servicios regulados mediante el
mecanismo “"RP; _  x- (TUUA, Afterrizaje y Despeque de asronaves,

Las revisiones de las Tarifas Maximas seran quinguenales con ajustes tarifarios
anuales.

El enfoque que deberd utilizarse para la requlacion tarifaria es ef de caja doble (o dugai-
tilf),_y los servicios requlados que sersn considerados para la revision de sus Tarifas
Maximas son los siguientes:

a) TUUA

b) Alerrizaje v Despegue de Aerona ves
c) Estacionamiento de Agronaves

d) Uso de Puentes de Embarque

e) Carga aérea

Para fa aplicacion de Iz regla RP/ — X se constituird una sola canasta requlatoria de
servicios, que incluira fodos los servicios requlados anteriormente listados_sobre Ia
base de los siquientes criterios-

a) El tope se aplicars aj promedio ponderado de jas farifas de los servicios
Que conforman la canasta requlatoria de servicios.
b) Los ponderadores seran_los ingresos refativos_de cada uno de los

Servicios sobre ef total de los servicios materia de aplicacion de/ factor de

productividad.

G CE smntin s nnnns | @088 _GuE ey CTLENTAR0r f2 sooyridad a2dicicnales,
‘generados ROr _cambios en jas normativas dispuestos eor las _autoridades
Supranacionales o locales referidos a aspectos de sequridad innatos a [a actividad
aeroportuaria, a los vigenies al_momento de Ja firma del Contrato de_Concesicn, se
debera establecer un_factor de traspaso fotal de los costos {factor de correccion
conocido en [as mejores practicas regufatorias de aeropuertos via tarifas fope como

Faclor S) a las tarifas pagadas por ef usuario. el cual debers ser adicionado a Ia

RPl - X+ 5 En Casu d2 no incorporarse el Factor S, entonces debers establecerse
Una nueva tarifa para permitir af Concesionario recuperar los costos involucrados en Ia

23



provision _de lo requerido para safisfacer _dichos requerimientos de seguridad
adicionales, incluyendo el retorno del capital.

£l RPI estad definido como la inflacidn_de_los Estados Unidos_de Norteamérica,
cuantificada_en base a la variacion def [ndice de Precios al Consumidor de_para 108
altimos doce (12) meses. calculado a partir_def Gonsumer Price Index - All_Urban
Consumers, no ajustado por estacionalidad, publicado por el Bureau of Labor Statistics
de los Estados Unidos de Norteameérica, cuyo gltimo registro corresponda_al 30 de junio
del afio anterior a aguél en el que estard vigente el ajuste tarifario.

El factor X esté definido como:

El Faclor gue recoge los cambios_en_la productividad, el mismo gque se calcula
aplicando fa siquiente ecuacion: '

x ={r-1%)+(awe -2w)

Donde:

T - Es el promedio de Ia variacion anual de la Productividad Total de Factores del
Concesionario. .

T - Es el promedio de la variacion anual de la productividad de la economia.

AWS :Esel promedio de fa variacion anual del precio de los insumos de la economia,

AW  : Es el promedio _de la variacion anual def precio _de los insumos del
Concesicnario.

Para el caso particular_del AlJCh, -se_debe considerar en el calculo de los cuatro
parameiros def Factor X_lo siguiente:

Para T _: Calculado utilizando el indice de Torngvist.

Para T- : _El uso de la productividad anual de la ecopomia para el periodo de analisis
calculada sobre la base del método de la “wontabilidad de crecimiento”
considerando fa aproximacion del PBI potencial.

Para AWE: Debe estar en funcion de la identidad gue_sefala gue Iz tasa de crecimiento
de los precios de los insumos de la economia peruand s iqual a la_suma de
las tasas de crecimiento de los precios de los bienes finales de la_economia
v dela productividad de 1a gconomia.

Para AW : La variacion implicita de_ los precios de los insumos resultante de restar de a
variacion _del_gasto total del Concesionario, Ja variacion _agregada de la
cantidad de_insumos.

AWE = APF + APTF*®

| a cual puede re-expresarse cormo,

APE = APE CKPTEE T e

| a estimacion de ¥ se realizard sobre la hase de la informacion_brindada por el
Concesionario.

Para el calculo de los Factores X debera utilizarse la variacion def precio de los hienes

finales de ia economia_calculada sobre la base del indice de Precios _al Consumidor
(IPC)- de Lima Meifropgolitana, publicado _por ol Instituto Nacional de Estadistica_e
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Informatica (INEI) utilizando /a data historica acumulada desde e/ inicio de Ja concesion
hasta la fecha de cierre para cada revision tarifaria.

1. Productividad Total de Factores del Concesionario

El calculo de Ia tasa de cambio de la productividad del Concesionario debe utifizar ef
Indice de Productividad de Torngvist para una empresa muftiproducto, con n servicios v
m insumos, vy qgue se define de la siquiente manera:

PT =Y~ (i +1/ iy ~nyi ] > 2wt i finx? ~tns ]
FA44442 4444 43 F444442444445

Variacion del fndice Agregado de Servicios ] Variacidn del Indice Agregade de Inswmos

Donde:
i : Corresponde al perioda de _informacién histérica para la_cual se realiza el
calctilo.

' __: Es Ia participacion de/ ingreso del servicio i en_el ingreso total de la canasta

.regulaforia de servicios correspondiente _al periodo i._ Similarmente para el
periodo j-1.

w/_: Es la_participacion del cosio del insumo i en el costo total de Ia cangsta

requiatoria_de servicios correspondiente al periodo |, Similarmente para el

periodo j-1.

7
In y; . Es el logaritmo_natural def volumen fisico del servicio {_correspondiente al
periodo . Similarmente para ef periodo j-1.
7 . .
]nx,. . Es el lpgaritmo natural del volumen fisico del insumo i correspondiente al
beriodo j._Similarmente para ef periodo j-1.
n :_Es el nimero de servicios requiados brindados por ef Concesionario.
m__: Es ef numero de insumos_utilizados para_la prestaciéon de jos servicios

regulados,

Para el calculo del Costo de Capital se emplears ef Costo Promedio Ponderado del
Capital ({CPPC). estimado sobre la base del Modelo de Valoracion de Activos de Capital

(CAPM)

CPPC=Ky.D + Kg E

Donde;

Ky - costo de la deuda

D : % de deuda en [a estructura financiera

Ka Ny relorno esperado por los accionistas sobre e/ capital propio
E N % del patrimonio en |a estryctura financiera




[ as variables K, (costo de la deuda) v K. (retorno esperado de los accionistas o cosfo
de oporiunidad de los accionistas) son obtenidas aplicando las_siquientes férmulas de
manera consistente con la resolucion tarifaria N° 053-2005-CD-OSITRAN v el Informe
N° 019-05-GRE-OSITRAN:

El costo de oportunidad del capital:

Ke = Lry+fap [t If ) *Tpais**iD]

If - Tasa libre de riesqo. Es la tasa promedio de reforno anual de los bonos

del tesoro de los EEUU a 30 afios, promedio calculado_sobre un periodo
no menaor que los Gltimos sesenta (60) meses con informacion disponible
al momento _del célculo, de tal forma de evitar sesgos por cotizaciones
coyunturales,

fap: Beta apalancado. Medida del riesqgo de la inversién. E{ Beta apalancado
debe obtenerse a partir del beta promedio de aeropuertos gue coficen en
holsa (excluyendo los valores extremos _al mas alto y el mas bajo-), os
cuales deben de des-apalancarse de su esiructura deuda/capital v
apalancarse de acuerdo con la estructura pro forma de LAP (60:40). La
Formula a utilizar es la siquiente:

B. = BL.llt(-T)*D/E]

fAna: Beta no apalancado
T- tasa de impuesto total gue (incluye la participacion de los trabajadores)
D % de la deuda en la estructura financiera (60%) )
E- %, del patrimonio en la estructura financiera (40%)
Im-Lf Equivale al diferencial del promedio aritmético del rendimiento del

mercado (medido por el Indice S&P 500) v el de la tasa libre de riesgo
(bonos del tesoro de EEUU a 30 arios).
riesggﬂpais sobre la base del indice EMBI+ calculadg por JPMorgan

r

tpais
r : riesqgo requlatorio
io : prima por iliquidez de accion

El costo de la deuda:

Kg = Bg(1-T)
Donde:
BRg - deuda
T tasa de impuesto fotal (incitye fc_:-_: parti;:ipa_cién-de jos ‘trabaiadoreg
2. Ajuste Anual mediante el mecanismo RPI=X

Una vez estimado el factor X que estard vigente pard el siquiente guinguenio, la
aplicacion del mecanismo RPI — X se realizard cada afio ¥ tendra vigencia entre el 1 de
Enero v el 31 de Diciembre del afio para el cual se realiza el ajuste. Para tal efecto. el
ajuste_se realizard tomando en _consideracién la variacién del Indice_de Precios af
Consumidor de_fos Estados Unidos de América (EEUU) sobre los ditimos doce (12)
meses, calculado a partir del Consumer Price_index - All Urban Consumers. o

ajustado por estacionalidad,_publicado por el Bureau of Labor Stalistics de los Estados
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Unidos de Norteamérica, cuye ditime regisiro corresponda _al 30 de junio del afo
anterior a aquél en el que _estara vigenie el ajuste tarifario.  De esta manera,
corresponde aplicar en cadsa ajuste anual la formula siguiente:

RP! - Factor X

De esta forma, para ef ajuste_anual de tarifas del periodo Enero t g Diciembre t se
utilizard la_variacion def RPI en el periodo Julio 2 a Junio -1, siendo t el afio de
aplicacion del ajuste.

eflo. el Concesionario podra solicitar J= desregulacion de /a Tarifa Maxima de un
Servicio en particular en el mormerito que considere que existe competencia efectiva en
alguno de los servicios comprendidos por Tarifas Méximas.

£/ Factor X no podrs ser madificado dentro de cada periodo quinguenal.

Las propuestas de revision tarifaria seran realizadas dnicamente por el Cancesionario vy
OSITRAN v contaran con la participacion de los usuarios, conforme lo establecen {as
normas gue requilan dicha participacion.

Factor de Controf

Para la_aplicacicn del mecanisme "RP{ — X" a |3 canasta requiatoria de Servicics se
tomard en cuenta las siquientes reaglas:

FC' = FC"'[i+RPI - X]

Donde:

t : Periodo de aplicacicn del factor de controf

-1 : Periodo de calculo para e/ factor de controf

FC' : Factor de controf para el periodo de aplicacion

FCHt - Factor de_conirol para el periodo vigente.

RPI - Tasa de inflacion def periodo, seqtin la variacién del Indice de Precios al
Consumidor de los Estados Unidos de América (EEUU), de los Gifimos
doce (12) meses. calculado a partir del Consumer Price Index - Alf Urban
Consumers, no atustado por estacionalidad, publicado por ef Bureay of
Labor Stalistics de los Estados Unidos de Norteamérica, cuyo tltimo
registro corresponda al 30 de junio del afo anterior a aquéel en el gue
estara vigente ef ajuste tarifario.

X : Factor de nroductividad,

No podran incluirse dentro_de la canasta unica _regulatoria de Servicios a aguelios
servicios que enfrenten competencia o los Cargos de Acceso.

Ponderadores de Ia canasta regulatoria de servicios

Los ponderadores de la_canasta requlatoria de servicios corresponden a las
participaciones relativas de los ingresos de cada Servicio requlado incluido en fa
canasta sobre el iotai de inqresos de dicha canasta. £n ja practica, jos ponderadores
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seran los ingresos_relativos de cada uno de los_servicios reqgulados _materia de fa
aplicacion del factor de productividad sobre el total de los ingresos de dichos Servicios.

[ as ponderaciones se actualizaran cada periodo sobre la base de las participaciones
relativas de los ingresos del periodo inmediatamerite anterior

Periodo de vigencia

Los ponderadores seran calculados para cada ajuste tarifario v tendran una vigencia de
un afo calendario, desde el 1 de enero ‘hasta el 31 de diciembre del ano siquiente al
afio de calculo.

Cilculo del factor de control aplicable (indice Promedio Ponderado de fas Tarifas)

Corresponde_a la maxima variacién promedio ponderado de las tarifas de la canasta

requlatoria de servicios. Se calculard de la siquiente manera:

n ; Pf
IPSR, = IPSR_ ) ¥’ x—

i=l -1

i = periodo de aplicacion del indice de precios de servicios requlados y de
las tarifas ajustadas

-1 = periodo de calculo

PSR, _= indice de precios de servicios requfados en el periodo t.

IPSRy.1 = indice de precios de servicios requlados en el periodo (i-1).

r = ponderador_del servicio i, definido como _los_ingresos del servicio

requlado respecto de los. ingresos totales de los servicios regulados en
la canasta requlatoria de servicios tnica.

1 = numero de servicios que conformarn la canasta requiatoria_de servicios
_ del Concesionario
P, = tarifa del servicio i para el periodo L.
Py = tarifa del servicio i para el periodo £1.
Dande:
i i
3 I::—IIQt—l

¥y =

2 PLOL

i=l

Q= cantidad de unidades del servicig i para el periodo i-1.

Consideraciones Adicionales

Ceges

Adicionalmente, se tomara en cuenta las siguientes consideraciones respecto a los calculos de
los parametros correspondientes de la economia v del Concesionario:

a) La productividad de fa economia debe tomarse de una fuente independiente.

b) Al calcularfa productividad del Concesionario:

b.1) Para la primera revision tarifaria, se considerara como ef valor inicial de los activos,
Ia tasacion independiente a la fecha de cierre asociada a la desaportacion_de los
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5.

activos entregados en concesion a el Concesionario. En el caso de que no exista dicha
tasacion, fa alternativa razonable del valor inicial es el valor de desapoartacion de los
activos e inmuebles en los Estados Financieros auditados de CORPAC del 2001 v a
partir de dicha fecha se fomara en consideracién el valor confable de los activos
intangibles registrados.

b.2) En el andlisis de productividad para las siquientes revisiones tarifarias, el valor
inicial de los activos debe corresponder al valor inicial de la primera revision tarifaria.
En general, para las siquientes revisiones se utilizara como valor inicial de los activos al
valor inicial de [a primera revisién farifaria, de modo gue la _incorporacidn de un
horizonte mas largo de datos permita obtener un mejor predictor de lo que se espera
observar en el futuro.

b.3) Los insumos deben corresponder a los costos v _qastos requeridos para la
provision de los servicios requlados. La variedad de insumos se _agrupa en ires
categorias: capifal_trabajo v “materiales™

» L capital debe ser desagregado utilizando el método de ia division contable de fa
cuenta Inmuebles Maquinaria v Equipo. Para la determinacion del flujo potencial de
servicios del capital, se debe utilizar el método de inventarios perpefuos.

» La unidad de calculo de la productividad de la mano de obra empleada por e/
concesionario deben ser las horas-hombre de frabajadores eventuales, estables y
de outsourcing directamente relacionados con |a operacion del aeropuerto. El gasto
de personal corresponde al regisiro de la contabilidad regulatoria.

» La categoria “materiales” representa todos los bienes v servicios adquiridos por ef
concesionario _para proveer los servicios aergportuarios _que seran requlados.
Deben considerarse las siguientes cuatro categorias: Mantenimiento, Servicios de
Terceros, Retribuciones vy Otros Costos.

Las tarifas para la prestacién de nuevos servicios se requfaran por lo establecido en las

disposiciones de OSITRAN. Las propuestas de fiacién de tarifas seran realizadas

tnicamente por el Concesionario v el OSITRAN..”

Modificaciones al Numeral 1.1 a 1 del Anexo 5.

Proponemos que se aclare el primer parrafo del numeral 1.1 a 1 del Anexo 5 de la siguiente
manera:

7]

al.

Tarifa Unificada de Uso de Aeropuerto — TUUA (Pasajero Embarseads en Vuelo
Internacional).

La tarifa maxima a ser aplicada se encuentra fijada en US$ 21.19 (sin incluir los
tributos de ley aplicables al servicio), monto que podréa ser incrementado de acuerdo
a lo indicado en la tabla del Apéndice 2. Esta tarifa resuftara apficable tanto a los

. basajeros de origen que inicien su viaje en el Aeropuerto, como a aquellos pasajeros
RN T - - . o T, T - - .
‘de fransferencia que hacen escala en el mismo.

LT

La modificacion propuesta busca el reconocimiento expreso e indubitable del derecho del
Concesionario de cobrar la TUUA a los pasajeros en fransferencia internacional, el mismo que,
no obstante desprenderse del propio Contrato de Concesién® la posibilidad de su caobro ha
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Lo cual OSITRAN ha reconocido en el numeral 39 del informe No. 017-04-GAL-GRE-OSITRAN, aprobado

mediante Acuerdo de Consejo Directivo de OSITRAN No. 566-156-04-CD-0OSITRAN; v en el numeral 54 ¥
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sido negada por OSITRAN a través de una interpretacion -en nuestra opinion errada y alejada
del texto contractual y de la comtin intencidn de las Partes al celebrar dicho contrato®.

Al respecto, debemos resaltar que los argumentos que sustentan que el derecho referido se
desprende de! Contrato de Concesidn son, en resumen, los siguientes:

5.1 Respecio a lo establecido en las Bases: Como parte de las Bases de la subasta para la
concesion de la operacion del Aercpuerio, se ha identificado la existencia de distintos cuadros
que contienen las proyecciones de flujo de pasajeros (agrupadas en abordos y transito
internacional) y en donde se pronostica el nlmero de pasajeros internacionales totales, a partir
de proyecciones para escenarios Base, Alio y Bajo.

Adicionalmente, la Comision de Promocion de la Inversion Privada (“COPRI") coordind la
elaboracion de un “Plan Maestro Concepiual Referencial”, el mismo que fuera realizado por
Parsons Engineering Science Internacional e incluido como Anexo 6 de las Bases (“Términos
de Referencia Técnicos”") que fueron entregados a todos los postores del concurso.

En la Seccion 5.0 del referido Anexo ("Prondsticos de Demanda de la Aviacidn 1997-2028 y
Actividad Histérica del Transporte Aéreo"), se incluyé el Cuadro 1-2 que presenta las
Suposiciones de Demanda.

Cuadro 1-2
Aeropuerto Internacional Jorge Cliavez - Lima
Supasiciones de Demanda - Proypeccidn Base

1997 1998 1003 2002 I3

Earajeros
Ahordos Inremeciooelss 835,109 05,857 134,766 1,651,505 2,163,248
Salids de Trintito Interracianal 101,674 o3 150,936 0213 263,543
:Ahu-dns Necinonles 993,671 1,087,005 1,487,233 1,819.233 2,255,680

Como se aprecia, en el cuadro se especifican fres categorfas independientes de Pasajeros:
“Abordos Internacicnales”, “Salida de Transito Internacional” - sin especificar si se refiere a
pasajeros en conexion o en transito, ¢ a ambos- y "Abordos Nacionales™.

Los datos incluidos en el Cuadro 1-2 provienen del Cuadro 1-7 denominado “Pronostico de
Pasajeros de Lima, Base, Alto y Medio”

siguientes del Informe No. 014-05-GRE-GAL-OSITRAN aprobado mediante Acuerdo No. §22-164-05-CD-
OSITRAN.

Debemos resaltar que lo discutible de la decisidn tarmada por OSITRAN se hace evidente si consideramos que
la decision respecto de ninguno de los dos acuerdos de Consejo Directivo fueron tomados de manera undnime,
siendo el primer Acuerdo tomado por tres votos contra dos y el segundo con un volo en canira.
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Cuadro I-7
Prongstico de Pasajeros de Lima, Base, Alfo v Bajo

Afo . Nacional - ) Internasional
Hase Bijo Alio tase Bajo Alto

1957 2003810 2003810 2,003,810 16872378 1872379 1 .8?2,3?3
1998 2174008  2,45297 2,203,820 2,032,513 1,831,779 2026620 -
1999 23135308 2,087.843 2,423,815 2,168,323 1,893,084 2,193,500
2000 2458,728 2;130‘866 2,885,759 2312145 - 2,058,203 2,374,285
2001 2,610,538 2,174,983 2,931,854 2,481,243 2,121,527 2,565,849
2002 2,788,020 2,230,014 3224510 2816694 2,188,852 2,781,545

- 2003 2,934,467 2285078 3,450,236 2779385 2258271 3,010,880
2004 3,063,423 2312803 3,691,742 2049016 2329913 3,258,590
2005 3,188,047 2360779 3,950,164 3126102, 2403829 3,527 131
2006 3,338,887 2,409,857 4,226,875 3310871 2,480,080 3,817,684
2007 3485302 2459548 4,522,543 3,503,983 2,558,768 4,932,173 -
2008 3,633,468 2510468 4,839,121 3705436 2,639,944 4485575
-———— -_—— E PV P, - b e s IS N T oOq A4 I9T A0

De la comparacion de |a informacidn contenida en ambos cuadros se puede concluir que la
suma de “Abordos Internacionales” y “Salida de Trénsito Internacional” del Cuadro 1-2
corresponde al 50% del total de pasajeros proyectados para e segmento Internacional
(escenario Base del Cuadro 1-7).

Del analisis del Cuadro 1-2 puede concluirse que Ia categoria de pasajeros identificada como
“Salida de Transito Internacional” constituye 10,86% del total de pasajeros incluidos dentro de
las categorias “Abordos Internacionales” y “Salida de Transito Internacional”. Al respecio,
Parsons sefialé en su informe que: “El Aeropuerto de Lima es principalmente un
aeropuerto de origen-destino para el trifico internacional, con alrededor del 10 por
ciento de pasajeros en trinsito."?

Por otro lado, las Bases también mencionan gue e! 78% de Pasajeros Internacionales que
usan el Aeropuerto son visitantes extranjeros asi como residentes locales que viajan al
exterior. Por ese motivo, entenderia gue dicho 78% se refiere exclusivamente a los pasajeros
Origen/Destino, categoria que incluiria tanto a los residentes locales que viajan al exterior
como a los "visitantes extranjeros” (es decir, quien visita nuestro pais y no esta de paso en el
mismo).

Por lo tanto, si tenemos que este documento describe que el Aeropuerio tiene un 78% de
pasajeros Origen y Destino, aproximadamente un 10% de Pasajeros en Transito, quedaria
cerca de un 12% que corresponderian a una tercera categoria de pasajeros, los cuales
entendemos que vendrian a ser [os pasajeros en Transferencia,

Consideramos importante destacar que los “Abordos Internacionales” y “Salida de Transito
Internacional” constituyen — dentro del analisis efectuado por Parsons - categorias
independientes, por lo que no se frata de una categoria ("Salida de Transito Internacional”)
incluida dentro de otra mayor ("Abordos Internacionales"). En otras palabras, en las

_estimaciones de, Parsons sqbre el nimero total de pasajg_rqs_Inrtg,rnaciop_a_les,. cuyos totales se,.

encuentra incluidas en é_?iC}ﬁladgg 1-7, dichas categorfas resulfan agregadas ( sumadas)

Fue sobre ia base de dichas estimaciones que los postores a la subasta para la operacion de
Aeropuerto elaboraron sus propias estimaciones, como parte de su “Propuesta Técnica”.

7 Punto 1.B.1.2 de ia Seccidn 5.0 del Anexe No. 6.
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Cabe destacarse que, las estimaciones a ser presentadas por los postores debian incluir una
estimacion para cada una de las categorias identificadas por Parsons y, especificamente, de
los pasajeros incluidos en la categoria: "Salida de Transito Internacional”

5.2 Respecto a lo establecido en la Propuesta del Consorcio (Fraport — Bechiel — Cosapi): La
propuesta presentada por el consorcio y que forma parte del Contrato de Concesion como
Anexo 6, indica en su Capitulo 2 (Desarrollo de Infraestructura) que existe una categoria de
pasajeros Hamados de Conexion o Transferencia los cuales han sido tomados en cuenta al
momento de planificar la infraestructura del AIJCH.

Por otro lado, en el Capitulo 4 (Plan de Negocios), Tabla A-1: Pronostico de Pasajeros, se
indica claramente que los pasajeros Internacionales son o 1) de llegada o 2) de salida. En
adicién a este concepto encontramos la Tabla B-6 que describe quienes componen el Grupo
Pasajeros de Salida y estos estan subdivididos en a) Pasajeros de Origen b} Pasajeros de
Conexion o Transferencia y c) Pasajeros de Transito. El objetivo de esta (itima tabla era
mostrar el universo de pasajeros en hora punta.

Por su parte, Ia Tabla B-6 muestra también el porcentaje de cada una de estas categorias en
el grupo de pasajeros de salida:

PAX Internacionales [=i2000%] As2a0s Rl Rt o0 2 T O 00 20 5 2 0 20 S 202 S a2 03 Ui
Pasajeros de Salida 680 100%} 900 100%; 1620} 100%[ 1080] 100%| 1340| 106%) 1610[ 100%| 1910| 100%| 22501 100%
- Pasajeros de Origen 610( Be%i 760 ss%| B830f &1%| B860| 7a%| 1000| 75%|1170F 7aw| 1330 r0%| 1640] 73%

- Pasajeros de Conexidn ¢ .
Transferencia * 11 2% (50| 6% | BB | 9% [ 121 | 1% | 206 | 15% | 279 | 17% | 389 | 20% | 385 | 17%
- Pasajeros de Transito 69 | 0% ) 90 | 10% | 102 [ 10% | 109 | 0% | 134 [ 10% | 1611 10% | 191 | 10% | 225 | 0%

* Se divide Ia Calegeria de la Tabla B-6 considerando que tos pasajeras en Transin san un 10% del Total de acverdo a las premisas de LAP y Parsons
Adicionalmente, la Tabla 12 de la propuesta, muestra el niUmero de pasajeros internacionales
totales, cifra que es consecuente con .aquel nimero de la tabla 13 y de la tabla A-1 antes
mencionadas.

En ese sentido, resulta claro que el Concesionario — desde la etapa de la Propuesta Técnica -
tenia planeado aplicar la TUUA a los pasajeros de Conexion o Transferencia. Esto resulta
ademas plenamente consecuente con lo contenido en la Tabla de Ingresos y Egresos de la
mencionada propuesta (folio 0825), donde se aprecia que el nimero de pasajeros de salida
para cada uno de los afos, multiplicado por su respectiva tarifa, nos da como resultado el
monto consignado en dicha tabla como ingresos.

Por el contrario, el dejar de lado a dichos pasajeros no hace mas que reducir la base de
calculo, lo cual arroja un resultado incompatible con las cifras v supuestos de la Propuesta
Técnica del consorcio, las mismas que confirman el anélisis de las tablas mencionadas.

Dicho todo esto, no queda mas que concluir que tanto la Propuesta Técnica del Consorcio,
como el analisis realizado por el asesor financiero del PROMCEPRI, consideraban que los
pasajeros en Transferen(:la como SUJetos afectos al pago de la TUUA. _

X : PNt TR b st -

- Finalm Mte conﬂdarando gue el Organismo Superviscr de la lnversson de nfrasstructura de
Transporte de Uso Puablico (OSITRAN) ya se ha pronunciado — via interpretacion contractual
contenida en el Acuerdo del CD 568-156-04-CD-OSITRAN del 06 de Abril de 2005 — respecto
de esta materia, consideramos importante resaltar nuestro desacuerdo con los argumentos
utilizados por OSITRAN al momentc de emitir dicha interpretacion

Al respecto, OSITRAN sefiala que las proyecciones de pasajero presentadas como parte de la
Propuesta Tecnica del consorcio ganador: “tenian como fin Unicamente tomar en cuenta ias
dimensiones de la infraestructura nueva que se iba a ofertar al Estado” y que “las proyecciones
de pasajeros no pueden en modo alguno modificar las Tarifas”.



Consideramos que ello no corresponde a la realidad, mas atin cuando parte del sustento de
nuestro derecho-a cobrar la TUUA a ios pasajeros internacionales de Transferencia proviene
de los documentos provistos por el propio Estado al momento de llevar a caba la subasta.

En consecuencia, consideramos que, siendo manifiesto el derecho del Concesionario a cobrar
la TUUA a los pasajeros internacionales de Transferencia, resulta indispensable aclarar el

texto del referido numeral a efectos de prever expresamente dicho derecho a favor del
Concesionario. '

6. Modificaciones al numeral 1.1 de Ia clausula primera
Proponemos modificar el numeral 1.1 de la clausula primera de la siguiente forma:

“1.1. “Acreedores Permitidos” significard, (i) cualquier institucion multilateral de crédito de la
cual el Estado Peruano sea miembro, (ii} cualquier institucion o cualquier agencia
gubernamental de cualquier pais con el cual el Estado Peruano mantenga relaciones
diplomaticas, (iii} cualquier institucidn financiera comercial aprobada por el Estado
Peruano y designada como banco extranjero de primera categoria en la Circular No.
002-2000-EF/90 emitida por el Banco Central de Reserva o en cualquier otra circular
posterior que la madifique, y adicionalmente las que la sustituyan, en el extremo en
que se incorporen nuevas instituciones: (iv) cualquier otra institucion financiera
internacional aprobada por el Concedente que tenga una clasificacion de riesgo no
menor a "A” evaluada por una entidad de reconocido prestigio aceptada por la
Comision Nacional Supervisora de Empresas y Valores — CONASEYV, {v) cualquier
institucidn financiera nacional aprobada por el Concedente, (vi) los accionistas o
socios del Concesionario en relacion con los créditos por ellos otorgados ¥

e P ot — o =SS —0FEaHeS =g lon damas Aoraoede

los inversionistas institucionales asi considerados por las
normas legales vigentes que adquieran directa o indirectamente cualquier tipo de
valor mobiliario emitido por el Concesionario mediante oferta publica o privada; (viii)
cualquier persona natural o juridica que adquiera directa o indirectamente cualquier
tipo de valor mobiliario emitido por el Concesionario mediante oferta pblica o privada.

El importante desarrollo del mercado de capitales en nuestro pais ocurrido en los ultimos afos,
empujado por factores de diferente naturaleza (especiaimente, el exceso de liquidez
proveniente de los fondos manejados por las AFP) viene motivande dos fendmenos paralelos:
una crecienie especializacion y profesionalizacion de los agentes que intervienen en dicho
mercado, por un lado, y un incremento en el interdés de los ciudadanos regulares (personas
naturales) por explorar los mecanismos de ahorro que ofrece tal mercade como una forma
alternativa para maximizar sus excedentes. En tal contexto, la flexibilizacién que conlleva |a
colocacion o transaccién de valores a través de mecanismos no centralizados o con niveles
menores de supervision estatal (p.e. ofertas privadas), se constituye en un aspecto de |
mayor imporiancia para el desarrolio de este mercado.

Limitar la posibilidad del Concesionario de emitir valores representativos de deuda sdlo a
través del mecanismo de oferta publica no se condice con la evolucion del mercado de
capilales a la cual se alude en el parrafo anterior, sin perjuicio de indicar que parece no
sustentarse en ldgica econdmica alguna {al menos, no desde la perspectiva regulatoria).

Por tal razén, estando al desarrollo del mercado de capitaies apreciado en nuestro pais en los
tltimos afios, a las expectativas de crecimiento exislentes que se derivan de las condiciones
macroeconomicas dadas y a la -flexibilidad exigida cada vez mas por los agerntes que
participan en el mismo, la modificacion propuesta busca que el Concesionario pueda contar
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con mas opciones de financiamiento para las futuras etapas de expansion del Aeropuerto
internaciona! Jorge Chavez al permitir que los fondos necesarios para tal fin sean captados no
s6lo mediante la emision de valores mobiliarios a través de una oferta publica sino también
mediante una oferta privada. Dicha posibilidad ampliaria las opciones del Concesionario
respecto de los mecanismos de colocacion de valores mabiliarios.

Asimismo se busca que dichos instrumentos puedan ser adquiridos por cualquier persona
natural o juridica, lo cual actualmente esté limitado séio a Inversionistas Institucionales. Es de
sefialar que esta posibilidad existe, por ejemplo, en el Contrato de Concesidon de los
Aeropuertos regionales.

Finalmente, un aspecto fundamental a considerar para la evaiuacion de esta propuesta de
enmienda es que la obtencion de mejores condiciones para el financiamiento de las obras en
el Aeropuerto Internacional Jorge Chavez redundara, directa o indirectamente, en mayores
eficiencias para el Concesionario, situacion que se traduciria, finalmente, en mayor bienestar
para los usuarios del Aeropuerto (en tanto dichas eficiencias serian trasladas a estos ultimos,
considerando los mecanismos de reajuste tarifario aplicables a la concesion).

En cuanio a la posibilidad de que los socios del Concesionario puedan, a su vez, ser
Acreedores Permitidos no s6lo en relacién con los créditos subordinados, se busca extender el
beneficio de la calificacian de su crédito como ‘Endeudamieto Garantizado Permitido y asi
hacer mas atractiva la inversion en el Concesionario por parte de organismos financieros
internacionales que también pudieran resultar interesados en participar en el capital de la
empresa. Como consecuencia de esta modificacién, cualguier organismo financiero
internacional, asi como cualquier inversionista en general, podra participar en la concesion del
Aeropuerio no sélo como financistas sino también como socios, sin que dicha calidad
perjudique las protecciones otorgadas a su crédito conforme al Contrato de Concesion.

7. Modificacicnes al numeral 1.6 de la clausula primera

Proponemos modificar el numeral 1.6 de la siguiente forma:

“1.6. “autoridad Gubernamental” significard cualquier gobierno o autoridad nacional,
regional, departamental, provincial o municipal, o cualquiera de sus dependencias 0
agencias, reguladoras o administrativas, o cualquier entidad u organismo, conforme a
Ley, que ejerza poderes ejecutivas, legislatives, administrativos o judiciales, o que
pertenezca a cualquiera de los gobiernos, autoridades o instituciones anteriormente
citadas, con jurisdiccion sobre las Personas o materias en cueslion;_asi _como
cualquier empresa_cuya titularidad sea, parcial o totalmente, de cualquiera de los
qobiernos, autoridades a instifuciones citadas ".

La inclusion solicitada, respecto de las empresas de propiedad —parcial o total- del Estado
dentro de la definicion de “Autoridad Gubermamental’, resulta necesaria, como consecuencia
se {a syistencia de pronunciamiente wor parte de” OSITRAN, e el cual s& sefala-que aguellas
- zmprasas a fravés de las ~ualze gl Estade realiza una actividad empresarial, se encuentran
dentro del ambito subjetivo del numeral materia de modificacion®.

En tal senlido, la solicitud de dicho cambio refleja Unicamente la precisién en el texto
contractual del sentido real de dicha disposicion, pues entendemos —en concordancia con
OSITRAN- que la intencién del texio actual s comprender también a las empresas estalales

% pcuerdo de Consejo Directivo No. 463-169-05-CD-OSITRAN de fecha 27 de abril de 2005.
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cuando utiliza la frase “o que perlenezea a"; sin embargo, en aras de avitar Cualquier margen
de duda consideramos pertinente que se incluya expresamente lo sefalado.

4. Modificacicines al numeral 1.20 de ia cldusula primera

Proponemos modificar el numeral 1.20 de la siguiente forma:

"1.20  Fuerzas Armadas” significard el Ejército, la Fuerza Aérea, la Marina de Guerra, la
Policia Nacional y cualquier otra rama o divisién de la fuerza militar o policial del Perd
existente a la Fecha de Cierre o que en el futuro pudiera crearse o exisiir’,

Dicha modificacion busca aclarar la definicion de ‘Fuerza Armada’, en el sentido que la misma
no se’limita a aquellas fuerzas militares existentes al momento de la suscripcién del Contrato,
sinc que se trata de una definicidn que se actualiza de manera permanente como
consecuencia del surgimiento de nuevas fuerzas militares. Esta precision resulta importante
considerando que el plazo minimo de vigencia def contrato es de treinta afios, de los cuales
tnicamente los primeros cinco han transcurrido.

9. Modificaciones al numeral 1.25 de ia clausula primera

Proponemos modificar el numeral 1.25 de la siguiente forma:

"1.25 Hora Punta significara la hora - periodo de 80 minutos - que contiene el mayor nimero
de actividades aeronduticas, aeroportuarias y/o mayor movimiento de pasajeros en ga-gf
"dia puata promedio" — el dia con &l un sdsdrme-nimerc promedio de actividades o trafico
de pasajeros durante er ef mes—gduranta-un “mes punta” - el mes con el maximo
nimero de actividades o trafico de pasajeros del Afo_Calendario. Cada actividad
aeronautica, aeroportuaria o movimiento de pasajeros en el terminal ssmpeende Hene su
propia y definida hora punta. La Hora Punta sers definida en los Planes Maestros
Aeroportuarios.”

Dicha modificacion busca concordar la definicién de hora punta contenida en el Contrato de
Concesion con la recomendada por la F.A.A. (Federal Aviation Administration)* de los Estados
Unidos de Norteamérica, dado que esta dltima corresponde a uno de los estandares mas
usados a nivel mundial para el disefio de aeropuertos y cuya categoria califica
permanentemente al sistema aeroportuario peruano.

10. Modificaciones al numeral 1.26 de la clausula primera

Proponemos modificar el numeral 1.26 de ia siguiente forma:

*1.26/ - Ingresos Brutos. significara todo ingreso del Concesionario v las Filiales descontanda
o et abimpuesie-General a.las Ventas o of impuesto.que.lo.sustituva, aus. afecta el valor
agregado de sus operaciones de venia, prestacion de servicios o contratos de
canstruccion, percibido o devengado, lo que ocurra primero, sobre bases contables de
acuerdo a los Procedimientos de Contabilidad aplicables en el Per, por todas las
fuentes de ingreso provenientes de cualquier actividad, operacian, negocio, ventas y/o

® Airport System: Planning, Design and Management; DE NEUFVILLE, Richard L. y ODONI, Amedes R. Capitulo
24:; Peak hour Analysis,
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' asi como en_el producto de la venta en la sustitucién de bienes muebles del

prestacion de servicios realizados en el Aeropuerto o con relacion al mismo, salvo y
sujeto a lo dispuesto en el Anexo 5. Los Ingreses Brutos no incluyen (i) los recursos o
desembolsos provenientes de mutuos u otras modalidades de crédito, /os depbsitos,
pagos o ¥ cobranzas gue reciba o realice el Conces;onano y/0 !as Fflfa!es para
satisfacer pagos pereuestaden favor de terceros :
Eiliales, mcluvendo —sin limitarse a- fributos municipale
= ondient les, costos de servicios basicos -tales como energia e[ectnca
agua y alcantanllado telefoma fija, gas, asi_ como ogires servicigs — tales como aire
acondicionado, recojo y diSDOSICIOﬂ de residucs sdlidos, servicios de red, efc.-
. v los costos de transformacion, de
fratamiento o de mantenrm!ento en gue el Concesionario incurra a efectos de poder
brindar dichos servicios, entre ofros; (ii} los ingresos que reciban las Filiales por parte
del Concesionario, por concepto de construccidon, ingenierfa y disefio arquitectonico
que estén dedicadas de manera preponderante a las actividades de disefio y
construccion; (ili) dnicamente los ingresos de la Filial que actie como Operador
Principal y que ie sean pagados por el Concesionario exclusivamente con relacion al
Contrato de Operamon (:v) !os mgresos de las Flllales gue actien como Operadores
Secundanos

; i = g8,y (v) los montos destlnados para
CORPAC SA por concepto de Tarlfa Unificada de Uso de Aeropuerio (TUUA)
internacional y por la tarifa de aterrizaje y despegue, conforme a lo establecido en el
Anexo 5 del presente Contrato, (vi) ios ingresos que tengan su origen fanfo en &l
pago de indemnizaciones de segures - con excepcion de seguros de lucro cesante -

. Concesionario, (vii} los montos generados por la cesion, arrendamiento o explotacion
i de areas adqguiridas u obtenidas por el Concesionario v que no sean parte integrante
- de los Bisnes de fa Concesion; (viii) Jos montos generados por las actividades que el
Concesionario realfice involucrando infraesitructura ubicada fuera del Aeropuertg; (ix)
los montos provenientes de los reembolsos de gastos por trabajos de remediacion
ambiental @ cargo del Concedente pero_ejecutados por el Concesionario; (('Dlos
. montos generados por aquellos servicios cuya coniraprestacion no sea materia_de
! requlacion por OSITRAN: (xi} los montos generados por aquellos servicios no
: prestados _en el Aeropuerto antes de la Fecha de Cierre; v (xify los ingresos
provenientes de servicios prestados a Autoridades Gubernamentales v Fuerzas
| Armadas. En ningin caso incluird las moras y penalidades percibidas por ef
Concesronano en conex:an con_sus actividades como parfe de la Concesion
. En el caso del incisa {iv), los
ingresos devengados o} perC|b|dos a favor del Concesmnarlo seran computados
dentro de los Ingresas Brutos a efectos de calcular el monto de la Retribucién.

OSITRAN podra revisar y objetar los ingresos consignados por el Concesionaric para
el computo de los Ingresos Brutos, dentro de un plazo de dos (2) anos, posteriores al
31 de diciembre del afo al que corresponda el periode por el cual se efectué cada
oportunidad de pago de la Refribucion, o en la auditoria del OSITRAN que cubra &l
periodo al que dicha oportunidad de paga de la retribucion corresponda, lo que ocurra
primero; .no.signdo aplicable para este caso lo- dlspuesto en la Clausula, 19.2 del
presente Contrato.

Ef procedimiento para la impugnacion, a estas objeciones por parie del
Concesionario, sera el siguiente:

En un plazo de tres (3) Dias Utiles, 519mentes 8 la recepCIon de las objecmnes
formuladas por [a Gerencia de _Supervision £i
Femminades—=de OSITRAN o la que lo sustituya, e! Concesnonano presentara su
apelacion ante dicho érgano, o si lo prefiere el Concesionario, podra optar por
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presentar el informe de un perito experto en la materia, independiente y de reconocido
prestigio internacional, el mismo que sera seleccionado por el Concesionario de una
lista proporcionada por OSITRAN. La seleccion dei perito deberd ser comunicada al
OSITRAN, en un plazo de diez (10) dias calendario, siguientes a la recepcion de las
objeciones.

El perito podré solicitar al Concesionario y a OSITRAN, toda la informacion relevante
vinculada a la materia que se impugna y presentar la documentacion y las pruebas
que considere necesarias para fundamentar su opinion. ' ‘

El informe del perito sera presentado ante el Consejo Directivo de OSITRAN, o ante
el que lo sustituya, en un plazo maximo de treinta (30) dias calendario contados a
partir de su designacitn por parte del Concesionario.

Contando con el informe pericial, el Consejo Directivo de OSITRAN, o el que Io
sustituya, emitird la Resolucidn Que ponga fin a la instancia administrativa, en un
plazo maximo de treinta (30) dias calendario, contados a partir de Ia recepcion de
dicho informe.

El perito deberd mantener confidencialidad de toda |a informacion que le haya sido
entregada por OSITRAN Y por el Concesionario, conforme lo estipulado por Ia
clausula 24.1,

Todos los ingresos por prestacion de servicios o venta de bienes 0 cualquier otra
actividad, negocio u Operacion realizados en el Aeropuerto o con relacién al mismo
deberdn ser facturados en el Per.

Los Ingresos Brutos deberan contabilizarse en Délares al Tipo de Cambio de |a fecha
de su registro contable.

Ningtin ingreso podra ser considerado Ingreso Bruio mas de una vez."

El segundo cambio propuesto (en el mismo literal (1)) no hace sino precisar lo ya aceptado por
el Estado peruano a través de Ig Addenda N° 3 en |a parte relativa a excluir de la nocion de
“Ingresos Brutos” los reembolsos de gastos incurridos en la prestacion de servicios basicos por
parte de LAP, y que por Ia condiciones en que recihis e Aeropuerto, no puede delegar a las
empresas de servicios basicos (actualmente Edelnor Y Sedapal). La modificacion entonces
aceptada por el Estado peruano derive en el texto actual que presenta, en esta parte, el
numeral 1.26 del Contrato.

No obstante lo anterior, y como elemenio nuevo que configura una circunstancia a censiderar
para evaluar la propuesta de modificacion, debemos resaltar que, contrariamente al que, en

37



nuestra opinion, es el espiritu del texto contractual, mediante Resolucion de Consejo Directivo
N° 006-2004-CD-OSITRAN) OSITRAN ha interpretado en forma restrictiva el concepto de
"costos de servicios basicos”, la misma que impide la recuperacién de costos internos
incurridos para poder prestar el servicio.

Debemos aclarar que incluso siguiendo la interpretacion de! Consejo Directivo de OSITRAN, el
problema concreto planteado pedria ser facimente superado si el Concesionario pudiera
entregar la operacion de los servicios basicos a las empresas regulares que prestan estos
servicios; ello, ademas, bajo la premisa de que no es rubro ni debe ser competencia del
Concesionario prestar este tipo de servicios a ferceros. No obstante, como hemos sefialado en
reiteradas ocasiones a las entidades pertinentes, vicios en la red de eleciricidad y agua
preexistentes a la toma en concesién del Aeropuerto, nos impiden proceder de la manera
referida, viéndonos obligados a suministrar los servicios mencionados a terceros.

Como resultara evidente, la presente propuesta busca reducir ineficiencias en el esquema de
la concesion al evitar tener que trasladar a los usuarios del Aeropuerto el sobre costo
constituido por el pago de la Retribucion sobre los cobros por reembolso de gastos, situacion
cuyo reconocimiento debe plasmarse en el texto coniractual.

Un criterio similar se puede aplicar respecto a fa prestacion de otros servicios prestados a los
usuarios del Aeropuerto - tales como telefonia fija, gas, aire acondicionado, recojo y
disposicién de residuos sélidos, mantenimiento de dreas comunes, servicios de red y su
mantenimiento, etc. - situacion ante la cual lo que se intenta es facilitar la prestacion de los
servicios y su cobro, si que el Concesionario tenga un @nimo de lucro respecto de la prestacion
de los mismos. :

A través del tercer cambio propuesto (literal (iv) ), se busca concordar lo establecido en el
presente numeral con lo establecido en Numeral 2.2 del Anexo 5, en el sentido que las filiales
del Concesionario estan permitidas de brindar el servicio de carga (manipuleo de carga,
almacenamiento y deposilos autorizados de aduanas), para lo cual se establece claramente
que la realizacion de una subasta no es indispensable. No obstante lo anterior, en caso se
afectara a los ingresos de dicha filial con el pagoe de la Refribucion a favor del Estado, se
estarfa generando una situacion de doble afectacion, ya que los montos pagados por la filial &
Concesionario también estan afectos al pago de la retribucion. Por tanto, consideramos
necesaria la eliminacion propuesta.

A través del cuarto cambio propuesto (literal (vi)) pretendemos aclarar que deben ser excluidos
del concepto de “Ingresos Brutos” los ingresos obtenidos en el marco del procedimiento de
sustitucion de bienes del Concesionario, considerande que coma generalidad el producto de la
venta de los bienes a ser reemplazados es destinado a fa adquisicién del nuevo activo
mobiliario {por ejemplo, en el caso de computadoras, automoviles, entre otros). Ello, mas aun
considerando que existe la obligacion del Concesionario, al término de la Concesidn, de
entregar los Bienes de la Concesidn al Estado peruano de forma tal que el Aeropuerto se
encuentre en Optimas condiciones de funcionamiento.

. El.quinto, namhio. propuesto . (Literal (vii) ) esta relacionado con la ‘existencla de terrenos
contiguos o cercanos al Aeropuerto de propiedad de - terceros, lo cual hace que el
Concesionario deba evaluar la posibilidad de adquirir o, en general, de buscar los mecanismos
contractuales apropiados que permitan eventualmente utilizar tales terrenos para el desarrollo
de las actividades aeroportuarias que, a la fecha, no resulta posible dada la evidente limitacion
de @reas que enfrente el Aeropuerto. Ello permitiria contar con un incentivo para estar en
condiciones de ofrecer mayores y mejores servicios a los usuarios del Aeropuerto —los que, de
lo contrario, seguirian sufriendo los efectos de la escasez de infraestructura que se viene
enfreniando. - ' ' ‘ ' '
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For ofro lado, el sexto cambio propuesto (literal (viii)) busca crear un incentive para el
desarrolio de actividades independientes y adicionales de aquellas realizadas como operador y
administrador dej Aeropuerto, a efectos de mejorar de esa manera su nivel de ingresos Y,
finalmente, posibiiitar ef traslado de eficiencias 3 los usuarios aeroporiuarios. Asimismo, esta
situacion impulsaria Ig posibilidad de compartir la importante experiencia ganada por LAP en g]
manejo y operacién aeroportuaria en estos afios como Concesionario, con terceros —

dichas actividades sean estricta y absolutamente ajenas a las actividades de operador o
administrador del Aeropuerto, los ingresos generados por las mismas no deberian estar
afeclas al pago de Retribucion. :

Estado, carece de sentido que este Ultimo asuma dicha deuda y luego parte de lo reembolsado
al Concesionario seg transferido al Estado vig Pago de Retribucidn. En ese sentido,
consideramos necesario que dichos reembolsos Sean excluidos explicitamente del concepto
de ‘Ingresos Brutos',

El octavo cambio sugerido (Literal (x)) busca crear un incentivo para permitir al Concesionaria
concurrir al mercado en condiciones competitivas respecto de aquellos servicios prestados en
condiciones no monopdlicas, lo cual se traducira en mejores condiciones, en la oferta de
servicios a favor de los usuarios.

El noveno cambio propuesto (Literal (xi)) esta referido a la exclusion de la definicion de
‘Ingresos Brutos' de aquellos servicios prestados en el Aeropuerto por el Concesionario y cuya
prestacion no estaba prevista en el Confrato de Concesién, Dicha exclusion buscaria crear
incentivos para la generacion de nuevos servicios -V, finalmente, de nuevos ingresos-
atendiendo a la necesidad de satisfacer las EXpeciativas de los usuarios del Aeropuerto.

El décimo cambio (Literal (xii) ) esta dirigido a excluir de |a definicién de ‘Ingresos Brutos' al
pago por los servicios prestados a Autoridades Gubernamentales y Fuerzas Armadas, las
cuales pertenecen al Estado peruanoc (Concedente). Dicha modificacion busca evitar que el
Concesionario se vea obligado a devolver el 46.511% de los montos cargados al Concedente
(representado en ese Caso por las Autoridades Gubernamentales o las Fuerzas Armadas)
C0Mo consecuencia de dichos servicios.

da a las moras y penalidades

percibidas por el‘_(;gngesmnari_q_gomo consecuencia de la operacién del Aeropuerte, ya e g
redaccion original.caia gn.una.gontradiccion al referirse alas moras y penalidades.pagacas DOr.

el Concesionario al Loncedente, las cuales al no Ser un ingreso del Concesionario tampoco
pueden ser excluidas de |os Ingresos Brutos, En ese sentido, se estaria aclarando el sentido
original de la Clausula.

11.  Modificaciones al numeral 1.60 de |a clausula primera

Proponemos que se modifique el numeral 1.50 de la siguiente manera:
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“1 60 “Valor Contable de las Mejoras” significara la sumatoria de los valores en dolares de los
Estados Unidos de América registrados en los estados financieros del Concesionario ¥
de los Operadores Secundarios auditados a la fecha en que se notifigue formalmente la
Caducidad de la Concesion de todas las inversiones en activos fijos tangibles e
intangibles realizadas en las Mejoras - hasta la notificacion oficial de Caducidad de la
Concesion - menos las correspondientes depreciaciones y amortizaciones acumuladas.

Para efectos de determinar el Valor Contable de las Mejoras que no hayan sido
contablemente registradas en el momento en que eventualmente se produjera el dafio
o la destruccion de las mismas, se contabilizara el valor de éstas en el momento de su
construccion o adquisicion, siempre que el Concesionario y /oS Operadores
Secundarios proporcionen al Concedente evidencia sustentada del estado de avance
de dichas Mejoras.

Para efectos de determinar el Vaior Contable de las Mejoras que hayan sido
contablemente registradas en los estados financieros del Concesionario y_de fos
Operadores Secundarios auditados a la fecha en que se notifique formaimenie la
Caducidad de Ia Concesion, pero que se hubiesen dafiado o destruido y no hubiesen
sido reparadas o reemplazadas, el valor a contabilizarse sera el valor contable que
tenian al momento inmediatamente anterior al de su dafio 0 destruccion, siempre que el
Concesionario o los Operadores Secundarios proporcionen al Concedente evidencia
sustentada del estado de avance de dichas Mejoras.

En cualquier caso, solo seran consideradas Mejoras para efecios de lo establecida en
el presente numeral, aqueilas incluidas en el Plan de Disefio y de Trabajo y en el Plan
de Gestion del Programa de Desarrollo de Infraestructura Aeroportuaria (PGP)
aprobado por OSITRAN vigente a la fecha en que se notifique formalmente la
Caducidad de la Concesién, siempre que el Concesionario o [os QOperadores
Secundarios proporcione al Concedente evidencia sustentada del estado de avance de
dichas Mejoras™.

Desde el momento que el Concesionario puede delegar la operacion de determinados
servicios a Operadores Secundarios, tal como lo permite la Clausula 5.4 del Contrato de
Concesion - reconociendo la existencia de distintos niveles de especializacién en la operacion
de distintas actividades - consideramos que se justificaria plenamente desde una perspectiva
econdmica, que las Mejoras llevadas a cabo por los Operadores Secundarios sean tambien
reconocidas como parte de las mejoras del Concesionario.

Al respecto no debe perderse de vista que, al tratarse de operadores especializados, estos en
muchos casos estaran en mejores condiciones que el Concesionario a efectos de determinar —
siguiendo criterios de eficiencia - las inversiones necesarias para la prestacion de cada
servicio, con el consecuente beneficio para el Concedente (incremento de su patrimonio) y los
usuarios (posibilidad que los precios estén mas cercanos a los costos eficientes de los
Operadores Secundarios). En ese sentido, Ia realizacion de inversiones por parte de los
Operadores Secundarios.no debe ser desincentivada:por el Contrate:de Concesion. :

g, mboed

No obstante lo anterior, en el escenario en el que las mejoras ejecutadas por los Operadores
Secundarios no son contabilizadas para la estimacion del Valor Contable de las Mejoras, ello
puede ser un desincentivo para dichas inversiones

12. WModificacién al Numeral 1.61 de la clausula primera

Proponemes que se modifique el numeral 1.61 de la siguiente manera:
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“1.61 "Valor presente de| Flujo de Caja Libre” Es | valor presente aplicado al neto del
flujo de caja operativo - sin considerar cargas financieras y suponiendo que no
existe deuda — después de impuestos- considerando fanto la Retribucion como la
tasa de regulacién como gastos, menos los egresos para las reposiciones v/o
reinversiones y las variaciones del capital de frabajo necesarias para el
mantenimiento del nivel de actividad operativa: proyeciadas para cada afio

al momento de la Caducidad.
Dichos flujos se explican en la siguiente formula:

FCLn= (Un (1-t) + Dn — Ctp — Rn), donde:

n = Afio de proyeccisn.

U = Utilidad (pérdida) operativa antes de intereses, participaciones e
impuesios.

t = Tasa de impuesto a Iz renta mas participaciones (en tanto por 1).

Dn = Depreciacion mas amorlizacion.

Ctn = Variacion del capital de trabajb Para el nivel de actividad opgrativa

proyectado para cada afio.

Rn = Reposicion y/o reinversion de aclivos fijos necesaria para mantener gl
nivel de actividad operativa alcanzado.

Rlaneamiento y financiamiento de mejoras de capital en aeraopuertos; f) andlisis v
planeamiento de negocios comerciales y no aeronauticos; (q) cdloulo de tarifas y
carqos de acceso; y/o (h) revision de capacidad instalada de infraestruciura. firma

Dicha_empresa debers Ser_asredilada—elegida por OSITRAN a ia fecha de
resoiucion de la Concesion de una lista de cuando menos fres
- (3) empresas bropuestas por el Concesionario. El costo de los honorarios de a
“firma internacional sera asumido por el Concedente.” - :

utilizado en el caso que el Contrato de Concesion fuera resuelto en los terminos previstos en
los numerales 15.5 y/o 15.6 de ia clausula decimoguinta. Asi, |as modificaciones sugeridas
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buscan dar un mayor grado de certeza y predictibilidad para ambas paries respecto al
resultado del andlisis del Valor presente del Flujo de Caja Libre, sobre fodo considerando la
importancia de que el mismo sea efectuado por una empresa especializada y con experiencia
reconocida. -

13. Modificaciones al numeral 2.3
Proponemos que se modifique el numeral 2.3 de la siguiente manera:

“93  Fuerzas Armadas y Autoridades Gubernamentafes. E| uso del Aeropuerto y sus
instalaciones por parte-de las Fuerzas Armadas, asi como los derechos y obligaciones
que a ellas correspondan por tal uso, estan especifieadas-especificados en ! Anexo 7.
Todo pago que deba ser efectuado por las Fuerzas Armadas y/o por las Autoridades
Gubernamentales, incluidos los tributos gue graven los servicios utilizados, ¥=que no
haya sido satisfecho dentro de los ciento ochenta (180) dias calendario siguientes a su
fecha de pago programado, podrd ser deducido por el Concesionario de la Retribucion
0% del monto total adeudado=sin=inciiis=las

presente cldusula para las Fuerzas Armadas y Autoridades Gubernamentales sera
también aplicable para servicios brindados a las Fuerzas Armadas y Autoridades
Gubermamentales de olros paises -incluyendo representantes o delegaciones
dinfométicas, militares, institucionales, comerciales,_enlre otras- gue en merito a Leyes
Aplicables, convenios internacionales y/o_principios de reciprocidad tengan derecho a
usar los servicios del Aeropuerto sin pagar por los mismos al Concesionario.”

Entendemos que la disposicion prevista originalmente en esta clausula por la cual se permite
al Concesionario deducir del célculo de Ia Retribucion los montos impagos de las Fuerzas
Armadas, obedece a que, en tanto tales instituciones constituyen parte del Estado, es
razonable que dicha situacion de incumplimiento no implique un perjuicio al Concesionario.

En tal contexto, la experiencia en los afios de manejo de la Concesion ha demostrado que el
Concesionario ha venido enfrentado problemas de cobro por servicios prestados a favor del
propio Estado, originados no sélo por incumplimientos por parte de las Fuerzas Armadas sina
también de las Autoridades Gubernamentales. Al respecto, y bajo la misma logica que
suslenta la posibilidad de deducir de la Retribucion las deudas originadas por los servicios
prestados a las Fuerzas Armadas, se hace preciso aplicar el mismo fratamiento a las deudas
devengadas por servicios prestados a las Autoridades Gubernamentales en tanto parte del
Estado.

En cuanto a la eliminacion de la exclusion de ios tributos de ley del importe que pueden ser
descontados por el Concesionario de la Retribucién, es necesario sehalar que no encontramos
sustento para justificar dicha exclusidn siendo que la misma perjudica al Concesionario al
encontrarse éste obligado a trasladar al Estado la porcion de los impuestos supuestamente
retenidos como . consecuancia de la. prestacion v cobro de dichos servicios (los cuales en la-
practica nunca percibe an su totalidad).. - SR S '

La misma experiencia nos ha demostrado que similares situaciones de morosidad se
presentan respecto de servicios prestados a entidades de otros Estados, por causas gue se
encuentran absolutamente ajenas a la potestad o competencia del Concesionario, asumiendo
riesgos propios del Estado peruano, sea .por normas de Derecho Internacional Publico o por
convenios internacionales de los cuales este es parte.

Esta situacion se torna mas critica, considerando que cualguier accion judicial de cobro conira
dichas entidades que pudiera intentar validamente el Concesionario para hacer respetar sus
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derechos, podria afectar o incluso dafar las relaciones que el Concedente mantenga frente al
pais de origen de las mismas®.

Por lo expuesto, consideramos pertinente que el mecanismo de descuento previsto en ei
numeral 2.3 del Contrato de Concesién al incumplimiento de pago por parte de las Fusrzas
Armadas se extienda tanto a Autoridades Gubernamentales como a Fuerzas Armadas y
Autaridades Gubernamentales de otros Estados'.

14. Modificaciones al numeral 2.5 de la clausula sequnda
Proponemos que se modifique e segundo parrafo del numeral 2.5 de la siguiente manera:

‘2.5 Garantia del Estado: El Concedente realizara fodas las gestiones y coordinaciones que
fueren pertinentes para que, en virtud de lo dispuesto en el Articulo 4 de la Ley No.
26885, el Poder Ejecutivo expida el Decreto Supremo al que se refiere el Articulo 2 del
Decreto Ley No. 25570, modificado por el Articulo 6 de la Ley No. 26438, por el cual se
otorgard la garantia del Estado en respaldo de las obligaciones, declaraciones y
garantias del Concedente establecidas en el presente Contrato.

Asimismo, el Concedente durante los primeros veinte (20) afios de Vigencia de la
Concesion se obliga a no otorgar concesion, autorizacion o licencia alguna para operar
Y 8 no=# operar por sl mismo cualquier nuevo aeropuerto nacional ¥/o_e=internacional
- de’'uso publico que brinde servicios a lineas adreas comerciales, destinado en forma
- habitua! a la Ilegada, salida y movimiento de aeronaves, pasajeros y carga en un radio
de 150 Km. de la ubicacién del Aeropuerto. El Concedente no se encuentra impedido
de otorgar concesion, autorizacion o licencia para operar, u operar por si mismo
- cualquier aeropuerto destinado a Ia salida, llegada, y movimiento de aeronaves cuyo
-ndmero de asientos sea menor o igual a nueve (9) y cuyo peso maximo de despegue
sea menor o igual a cinco mil setecientos (5,700) kilogramos. En el supuesto de
autorizar la salida, llegada y/o movimiento de cualquier otro tipo de aeronave de mayor
peso o de mayor niimero de asientos debera obtenerse, previamenite, la aprobacién del
Concesionario.”

Si bien siempre ha sido clara la intencién del Concedente de comprender dentro de la garantia
de no competencia establecida a favor del Concesionario tanto a cualquier aeropuerto nacional
como internacional, consideramos importante que dicha intencion y mutuc entendimiento se
reflejen con exactitud y propiedad también en el texto del Contrato de Concesion.

15. Modificaciones al numeral 5.5 de Ia clausula quinta

' Como ejemplo podemos citar el caso de la deuda de Ja Embajada de los Estados Unidos de Norle América. En

esle caso, por servicios de aterrizaje y despegue devengados desde el inicio de Ia concesion, en reiteradas

- oportunidades:nes vimos:obligades a reunimos.con el Concedente =farto cen e 'MTEcomoi con el-Ministerig de &+
Relaciones Exeriores- para abordar este tema y =nalizar fa solucidn al mismo, siendo la respuasta en todo
momento que el Estado peruano asumird esos monltos. No obstante, debido a situaciones de aparente falta de
consenso o coordinacién ocurridas al interior del Concederte (y ajienas al Concesionario), el descuenio
solicitado se ha visto considerablemente dilatado en mas de una oportunidad, generando significativos retrasos
gue han perjudicando seriamerte al Concesionario.

' Como antecedente se debe considerar que el descuento de la Retribucion de deudas originadas por la

prestacion de servicios a favor de Autoridades Gubernamentales de otros Estados ha sido expresamente
autorizado por el Ministeric de Transportes y Comunicaciones -en representacion del Concedente— conforme a
lo establecido en el Oficio No. 766-2006-MTC/02 de fecha 15 de junio de 2006 y posteriormente también
aprobado por OSITRAN conforme a lo establecido en el Oficio-No. 265-06-GAF-OSITRAN del 26 de Julio de
2006.
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Proponemos que se modifique el segundo péarrafo del numeral 5.5 de |a siguienie manera:

“5.5  Cooperacion del Concedente. El Concedente, a peticion razonable del Concesionario,
prestara su apoyo en la obtencion, a costo y a cargo exclusivo del Concesionario, de
cualquier licencia u autorizacion que se requiera para llevar a cabo cualquiera de las
operaciones contempladas en el presente Contrato.

El Concedente se compromete a coordinar y apoyar para que las Autoridades
Gubernamentales y las Fuerzas Armadas desarrollen sus funciones de forma tai que el
Concesionario pueda lograr y mantener los Requisitos Técnicos Minimos, asi como
operar el Aeropuerto de la forma mas eficiente_y sequra.

El Concedente se obliga a abstenerse y hacer que toda Autoridad Gubernamental y las
Fuerzas Armadas se abstengan de competir o interferir de cualquier manera, directa o
indirectamente, en la prestacion de cualquier servicio a cargo del Concesionario, tanto
en el Aeropuerto coma en el area colindante definida por la franja de 2 Km. de ancho
adyacente al perimetro del Aeropuerto”

Dada la naturaleza de las actividades desarrolladas en el Aeropuerto, la seguridad constituye
el mas importante aspecto a observar, en especial considerando el interés e integridad de los
usuarios de la infraestructura aeroportuaria -y, dentro de ellos, de los pasajeros-. Si bien la
responsabilidad por la seguridad operacional asroportuaria resulta de cargo del Concesionario
dentro de los limites previstos en el Contrato de Concesion y las Leyes Aplicables, es claro
que el Concedente, a través de sus distintas dependencias, debe apoyar al primero a cumplir
dicha funcién, no sélo con relacion a la seguridad operacional sefialada sino, en general, a la
seguridad aeroportuaria. Ello, sobre todo considerando la importancia del rol que tienen
muchas entidades estatales en el cuidado y apoyo de Ia seguridad aeroportuaria en general
(entre ellas: la Direccion General de Aeronéutica Civil, la Policia Nacional del Pery, el Cuerpo
General de Bomberos Voluntarios del Pertl, entre otros).

16. Modificaciones al numeral 5.7 de la clausula quinta

Proponemos que se modifique el numeral 5.7 de Ia siguiente manera:

“3.7. Ejecucién de las Mejoras. Las Mejoras Obligatorias y las Mejoras Complementarias
deben ser efectuadas a tiempo segdn lo previsto en la Clausula 5.6 y el Anexo 6 del
presente Contrato. Dichas Mejoras Obligatorias y Mejoras Complementarias, deberan
cumplir con los Requisitos Técnicos Minimos y los Estandares Bésicos.

Las Mejoras Eventuales se llevarén a cabo de acuerde con el volumen de trafico y
ofras consideraciones establecidas en el Anexo 19 y deberan cumplir con los
Requisitos Técnicos Minimos v los Estandares Bdsicos. Las Mejoras Eventuales,
‘ademas de-las-Obligatorias y de las Complementarias; deberan ser realizadas por el
- Concesionario, de acuerdo con las Leyes Aplicables, una vez guie OSITRAN haya sido
notificada del plan de disefio de tales Mejoras, de conformidad con el inciso 5.10 de Ia
presente Clausula.

3.7.1. Los expediente técnicos de las Mejoras referidas a bienes inmuebles deberan
estarinssritas=ser presentados al Concedente para su revision v aprobacion es

geien—ésie—designe: dentro del plazo de tres (3) meses de culminada su
construccion o ejecucion a efectos de su posierior presentacion al Registro de la
Propiedad _inmueble respectivo para la inscripcion de las mismas a nombre del
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Concedente o de guien éste designe. En este caso e Concesionario y ef
Operador Secundario, seqiin corresponda, deberan mantener una cuenta de
activos intangibles de duracion limitada u ofra cuenta de efectos similares,
derivados del derecho de uso sobre los activos transferidos al Concedente que
amortizardn conforme a lo estipulado en el cuarto parraio del Articulo 22 del
TUO, modificado por Ley N° 27155.

5.7.2. Las Mejoras referidas a bienes muebles, seran transferidas al Concedente o g
quien este designe al término de |a Vigencia de la Concesién o la terminacion
anticipada de ia misma. Sera de aplicacion, en lo que corresponda, lo estipulado
en el articulo 22 del TUO, modificado por Ley 27156.

Para efectos de la sustitucién de los bienes muebles identificados en el
Apéndice 2 del Anexo 2 del presente Contrato y, al encontrarse los mismos bajo
el régimen especial establecido por las Leyes Aplicables, estos deberan ser
=SVEERES-B-cBResEsRie=y- sustituidos por otros bienes Adeves=que cumplan la
misma funcion o finalidad, de tai forma que durante la Vigencia de la Concesién
0 al término de la misma todos los bienes muebles deberan tener un nivel de
calidad, y, en su caso, de tecnologia de punta, de acuerdo a los Requisitos
Técnicos Minimos y los Estandares Basicos.

Las Mejoras referidas a hienes muebles no podrén ser prendadas ni sometidas
8 gravamenes de ningun tipo sin la aprobacion previa y por escritc del
Concedente.”

En tal sentido, debe precisarse que la obligacién del Concesionario esta circunscrita a
presentar la documentacion técnica que legalmente se requiera para que el MTC (o quien el
Concedente designe) pueda revisarla y aprobarla, quedando -séio asi- expedita para su
presentacion ante los registros publicos.

Con igual logica, debe considerarse que tampoco esta dentro del dominio del Concesionario el

contrae el Contrato de Concesién.
Por otro lado, se busea conciliar el texto de varios numerales de esta Clausula con ef cambig

propuesto en el numeral 1.60, referida al reconocimiento de Mejoras realizadas por
Operadores Secundarios.

17. Modificaciones al numeral 5.7.3 de la clausula quinta

Proponemos que se incorpore un péarrafo adicional en el numeral 5.7.3 de Ia siguiente manera:
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“5.7.3 El Concesionario debera sustentar ante OSITRAN los montos derivados de la
construccion de las Mejoras, para tal efecto, presentara las cantidades de obra y el
desagregado de precios unitarios correspondiente, para su respectiva revision y
aprobacion.

La aprobacion de los precios unitarios de las Mejoras correspondientes por parte de
OSITRAN, con el apoyo de la supervision a que se refiere la cldusula 24.3., se
realizara en el plazo méximo de treinta (30) dias habiles, contados desde la fecha de
presentacion de la sustentacion a la que se ha hecho referencia. En caso que
OSITRAN requiera informacion adicional vinculada al desagregado de precios
unitarios correspondiente a la ejecucion de las Mejoras, debera solicitarla hasta en
una sola oportunidad en un plazo méaximo de quince (15) dias hébiles, contados
desde la fecha de presentacion de la informacién original. En tal caso, y por una sola
vez el referido plazo de aprobacion de ftreinta (30) dias habiles comenzara
nuevamente a computarse desde la fecha de presentacion de la informacion adicional
solicitada. En el caso que OSITRAN no se pronuncie en el plazo al que se ha hecho
referencia, se entenderd que los precios unitarios de la construccion de las Mejoras
han sido aprobados.

La aprobacion de los montos derivados de la construccién de las Mejoras, se realizara
de acuerdo a los precios unitarios aprobados.

En los casoes en fos que, para efectos de [a fijacién o revisién tarifaria previstas en la
Clausula 6 y/o en el Anexo 5, sea necesario contar con el importe de las inversiones
en Mejoras realizadas por el Concesionario, la entidad encargada de la fijlacion o
revision tarifaria debera utilizar como informacion _sustentatoria los precios unitarios
aprobados conforme a la presente ofausula.”

El cambio propuesto busca guardar la consistencia al interior del contrato, al proponer que las
tarifas a ser fijadas o revisadas conforme a lo previsto en el Contrato de Concesion, deban
considerar como informacion relevante a los precios unitarios previamente aprobados por
OSITRAN.

Esta modificacién toma mayor sentido si consideramos que la fijacion tarifaria constituye una
funcion regulatoria propia del OSITRAN, siendo responsabilidad de ese mismo organismo no
solo la revisidn de los precios unitarios sino su respectiva aprobacién.

En ese sentido, no sdlo se estarfa garantizando la coherencia al interior del Contrato de

Concesion, sino tambien la coherencia entre los actos del OSITRAN como supervisor y como
regulador.

18. Modificaciones al numeral 5.9 de la clausula quinta

. Propanemaos gua se medifigue el nureral 5.9 de la siquients manera: . -

i ’

"5.9. Licencia de Operacién: £l Concedente se compromete a que a la Fecha de Cierre, el
Concesionario tenga la Licencia de Operacion, requerida para operar el Aeropuerto, de
conformidad con las Leyes Aplicables durante la Vigencia de la Concesidn. Asimismo,
el Concesionario acuerda obtener—y—haser—gque—cada—Operader—ebtensa: cualquier
licencia adicional que pudiera ser requerida o cualquier modificacion o suplemento de la
misma segtn lo requiera el cumplimiento continuo del presente Contrato, para
implementar cualquier mejora, asi como cualquier otra licencia que sea requerida per la
Direccion General de Aeronautica Civil o cualguier otra-Autoridad Gubernamental”.
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Este cambio parte de reconocer que existe un impedimente juridico y practica en el
Concesionario relativo a la obtencion de licencias por parte de terceros que no habria sido
tomado en cuenta al momento de ia celebracion del Contrato de Concesion, dado que, como
resulta evidente, el cardcter personal de dichas licencias implica que las mismas deben ser
tramitadas Unicamente por e propio solicitante, con lo cual el ambito de actuacion del
Concesionario al respecto se debe circunscribir, en el mejor de los casos, a una obligacion de
medios (mejores esfuerzos) y no de resultados.

En ese sentido, creemos necesario eliminar esta obligacién del Concesionario.

19. Modificaciones al numeral 5.15 de la clausula quinta

Proponemos se modifique el numeral 5.15 de la siguiente manera:

“5.15 Mantenimiento. E| Concesionario sera responsable del mantenimiento, con sus
propios recursos y durante la Vigencia de la Concesion, de los Bienes de la
Concesidn, a fin de que cumpla con todos los Estandares Basicos y los
Requisitos Técnicos Minimos.

Una vez que se encuentre operativa la segunda pista de aterrizaje, ambas
pistas (la segunda y Ia actual) deberan estar siempre operativas
simultaneamente, salvo los periodos en los que: (i) deba hacerse mantenimiento
preventivo o correctivo a una de ellas; (i) se realicen consitrucciones,
madificaciones, ampliaciones o mejoras en cualquiera de las pistas; (i) se esté
flevando a cabo alquna inspeccicn respecto a alguna_de las pistas: (iv) se
presenten actos de interferencia ificita que afecfe alguna de las pistas: (v) se
reaficen simulacros o maniobras especiales en alguna de las pistas: {vi} se
realicen ferias o _exposiciones de vuelo; (vii) se dé algun supuesto de
emergencia en alguna de las pistas: o {viii) se den olras causas debidamente
lustificadas por_el Concesionario. En el supuesto que el=mapicaimionto-de
cHalguisra-de-lag-pistas por cualquiera de los casos mencionados se genere la
restriccién o suspension del servicio por un plazo mayor a los establecidos en
los Manuaies y Anexos de Ia OACI, que rijan sobre la materia, y en la Ley de
Aercnautica Civil del Per (0 la que la sustituya) el Concesionario debera
obtener autorizacién previa de SSHRAMa Direccion General de Aeronautica
Civil (DGAC). o_ia entidad que Ia sustituya, para efectuar dicha suspension o
restriccion del servicio.

El mantenimiento de las pistas debera efectuarse bajo la supervisién y
aprobacion de OSITRAN."

La experiencia en el manejo aeroportuario demuesira que el mantenimiento de Ia pista de
aterrizaje no es —ni puede ser- la nica causal que permita, el cierre temporal de una de las
pistas -dado;. que. existen . motivos.- técnicos debidamente-r-rjustiﬁmados'u‘ra}enesﬂ--a[— ‘reres
. mantenimierteque.iustifican.tal situacién (como los propuestos en el texic mindificada).

En tal sentido, no tenemos dudas que el Concedente v la autoridad aeronautica coincidiran en
la necesidad de esta modificacion contractual a fin de adecuar el Contrato de Concesion a la
realidad aeroportuaria.

Adicionalmente, proponemaos que sea la DGAC en su calidad de autoridad aeronautica -y no

OSITRAN- la que otorgue Ia autorizacion para el cierre temporal extendido de cualguiera de
las pistas de aterrizaje. ' :
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20.

Modificaciones al numeral 5.17 de la clausula quinta

Proponemos que se modifique el numeral 5.17 de la siguiente manera:

“5.17. Garantia de Calidad. El Concesionario:

5.17.1 Pondra en operacién y mantendra un programa certificado de garantia de
calidad en cumplimiento de la norma de gestion SO 9808-9007 o el gue lo
sustituya, durante las etapas de disefio, consiruccién e instalacién de cualquier
Mejora, y del servicio y operacion del Aeropuerto. )

5.17.2 Pondra en operacion y mantendrd un programa de garantia de calidad en
cumplimiento de la norma de gestion ISO 8884-2-9001, o el que lo sustituya,
durante la gestién de la calidad. .

5.17.3 Pondra en operacién y mantendra un proegrama cerlificadd de garantia de
calidad en cumplimiento de ia norma de gestion 1SO 4488874001, o el que lo
sustituya.

9.17.4 En un plazo de tres (3) afios contado a parlir de la Fecha de Cierre abtendra la
certificacion y/o registro que acredite que esta operando de acuerdo con los
estandares ISO antes mencionados o los que los sustituyan. Diche certificado o
registro sera emitido por un ente debidamente acreditado y aprobado por
OSITRAN.

9.17.5 Se obliga a mantener actualizados los programas de certificacion mencionados
en los numerales anteriores durante la Vigencia de la Concesion.”

Las modificaciones propuestas buscan subsanar una imprecision existente en el Contrato de
Concesidn, respecto a las denominaciones correctas de las certificaciones SO a ser obtenidas
por el Concesianario.

21.

Modificaciones al primer y sefundo parrafo del numeral 6.1 de la clausula sexta.

Proponemos que se modifique el primer y segundo parrafo del numeral 6.1 de la siguiente
manera:

6.1

{arifa. El Concesionario determinara a su discrecion las Tarifas a ser cobradas por los
Servicios Aeroportuarios y ofras materias con relacion a las operaciones del
Aeropuerto, siempre que dichas Tarifas no excedan las Tarifas Maximas establecidas
en el Apéndice 2 del Anexo 5, o aguellas no contempladas en el Anexo 5 que serdn
fijadas por OSITRAN, de acuerdo a las disposiciones establecidas en las Normas y en
las leyes que lo rigen. Cualquier discrepancia o conflicto que suria a partir de o con
relacion a las larifas, una vez agotada la via administrativa, podra ser sometida a los
mecanismos de solucion de coniroversias previstos en la_Clausula 17 del presente
Contrato.

Con treinta (30).dias-de anticipacion-al inicio- de la vigencia de las Tarifas establecidas .
conforme.-se sefiala-en el ‘parrafo precedente, el Concesionario debera noiificar a
OSITRAN las Tarifas que haya decidido cobrar asi como la politica tarifaria de Ia
empresa. Asimismo el Concesionario, a su propio costo, se obliga a poner el tarifario
correspondiente en cenocimiento de la generalidad de los Usuarios mediante su
publicacion en la pagina web def Concesionario ¢ por algtin otro medio establecido por
OSITRAN con caracter general para todos los concesionarios de infraestructura para

servicios de transporte ptblico, con 10 dias ttiles de anlicipacion a fa fecha de su

entrada en vigencia-eeala—forma-—gie— . Las

Tarifas Maximas determinadas én el Apéndice 2 del Anexo 5 vigentes durante Periodo
Inicial, no seran modificadas, salvo lo establecido en las Clausulas 26 y 13.3 del
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ano de Vigencia de la Concesidn, conforme se establece en el Apéndice 2 del Anexo 5,
seran publicadas por_el Concesionario 8 su costo, en el Diario Oficial “El Peruang” u
olro medio de difusion determinado por OSITRAN: asaste i i

En cuanto a la modificacion propuesta al primer parrafo, debemos precisar que ella responde a
que el tema de la fijacion v revision tarifaria constituye uno de los aspectos mas relevantes
para asegurar la viabilidad de la Concesién y. finalmente, el bienestar de los usuarios.

La experiencia de estos afios como Concesicnarios del Aeropuerto, nos ha demostrado que es
frecuente encontrarnos con una posicion coniraria, en relacién con el tema referido, a la que
pudiera mantener respecto a un aspecto especifico OSITRAN en e ejercicio de su facultad
regulatoria. En tai sentido, al constituir la fijacion o revision tarifaria una actividad altamente
tecnica y especializada, consideramos que es imprescindible contar con un foro de resolucién
de controversias en el que, ademas de Ig imparcialidad, predomine el alto nivel de

especializacién que un tema tan complejo demanda.

Al respecto, sin pretender desconocer la capacidad Y vocacion de justicia que pudiera
presentar el Poder Judicial para avocarse a controversias del tipo sefialado, por el mencionado
nivel de especializacion requerido vemos dificil ~al menos en el corto y mediano plazo- que la
autoridad judicial esté en iguales condiciones de poder atender con el tecnicismo y experiencia

En fal contexto, y tanto no existe impedimento legal ni contractual para llevar a un arbitraje las
controversias que pudieran existir en cuanto al tema tarifario, el presente cambio tan solo -

clausula sexta.

En cuanto al cambio propuesto respecto al segundo parrafo de esta Clausula busca adaptar
las formas de difusion de las nuevas tarifas a las posibilidades ofrecidas por la Internet como
medio de difusién masiva, la publicacion de las tarifas y de los cambios tarifarios (incluyendo
las politicas del Concesionario relativas a estos aspectos), sin desconocer la facultad de
OSITRAN de determinar formas complementarias de publicidad de aplicacion comun.

22. Modificaciones al numerai 9.1.11.
Proponemos que se modifique el numeral 9.1.11 de Ia siguiente manera:

'9.1.11.Cumplimiento de ias Leyes. El Concesionario no ha incumplide con cualquier lay,
ordenanza, reglamento, orden, politica, lineamiento u otro requerimiento de cualquier
Autoricgad - Gubernamental ~Cuyo -incumplimiento - puede o pudisra someter al
Concesionario o a cualquiera dz sug respactivos funcionarios 3 responsabilidad penals
5@ ¥ que puede o pudiera tener efecto sustantivamente adverso para la capacidad

inscrito o depositado oportunamente, todo informe relevante, documentos y otros
Materiales que requieren ser registrados, inscritos o depositados de conformidad con
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A la luz de la experiencia de los mas de cinco (5) afios de concesion, se ha podido constatar
que uno de los riesgos a los cuales han estado expuestos los funcionarios (e incluso
empleados) del Concesionario estd constituido por las diversas denuncias penales
interpuestas por terceros con intereses particulares contrarios al Concesionario (gue en la gran
mayoria de casos, no obsianie, son de caracter comercial) e, incluso, a la Concesion.

Sin perjuicio de que la totalidad de las denuncias ha carecido de un sustento adecuado en
cuanto a los hechos v a derecho invocados en las mismas, es de opinién del Concesionario
que las autoridades judiciales no siempre habrian actuado de manera predecible y conforme a
los principios que regulan fa funcion jurisdiccional.

Esto ha motivado, incluso, que el Concesionario se haya visto obligade a acudir a las
instancias de control interno competentes a efectos de hacer uso de los mecanismos
pertinentes para procurar que la actuacion referida siempre esté conforme a derecho.

Por eflo y ante la incertidumbre juridica motivada por la situacién descrita que percibe el
Concesionario, con esta propuesta se busca precisar que la eventual responsabilidad penal de
un funcionario del Concesionario sélo sera relevante para efectos del Contrato de Concesion
en la medida en que dicha situacion sea capaz de tener un efecto materialmente adverso para
la concesion —lo cual guarda idgica con lo que se habria pretendido lograr con la introduccion
de esta disposicion en el Contrato-.

23. WNodificaciones al numeral 15.2.8. de la clausula decimoquinta
Proponemos que se modifique el numeral 15.2.8 de la siguiente manera:

“15.2.8 Cierre del Aeropuerto.- El cierre del Aeropuerte o la suspension de las actividades del
mismo en relacion con el trafico aéreo comercial por mas de setenta y dos (72) horas
consecutivas excepto cuando esto ocurra como consecuencia de un Evento de Fuerza
Mayor o por decisidn o acto del Concedente o de cualguier Auforidad Guhernamental o
del responsable de prestar los Servicios de Aeronavegacion, de conformidad con las
leyes aplicables”.

La precisién se realiza con el fin de aclarar que las decisiones o aclos tomados por las
Autoridades Gubernamentales que impliquen el cierre del Aeropuerto -como por gjemplo una
orden judicial o la suspension de sus actividades en los terminos sefialados-, al ser hechos
propios del Estado peruano, no pueden ser calificados como un incumplimiente del
Concesionario.

Sin perjuicio de que consideramos que, como parte del Concedente (en tanio Estado peruano)
se incluye también a las Autoridades Gubernamentales nacionales y que resulta evidente -
desde una perspectiva juridica- que las decisiones o actos en cuestion constituirian un Evento
de Fuerza Mayor, por un criterio de transparencia y seguridad juridica ante un supuesto tan
- relevaniepara mvigencierde fa contasion, resulla preferible realizar fa precision citada.

LR RIS i . e

24. Modificaciones al numeral 15.7.5 de la clausula decimoquinta
Proponemos que se modifique el numeral 15.7.5 de la siguiente manera:
“45.7 5En casos excepcionales en los cuales exista suspension de la Concesidn, o Caducidad

de la Concesion, a fin de evitar la paralizacion total o parcial del Aeropuerto, OSITRAN
podra contratar lemporalmente los servicios de empresas especializadas para la

50



operacion total o parcial del Aeropuerto por un plazo no superior a un Afio Calendario,
hasta la suscripcién de un nuevo Contrato de Concesion.

De no existir adjudicatario en la subasta en un plazo de diesisdis nueve (3£ 9) meses, o
el plazo mayor que acuerde el Concedente con los Acreedores Permitidos, contados
desde la fecha de la resolucion firme del Concedente declarando la Caducidad de ia
Concesion, el Concedente pagara &asta el Valor Contable de las Mejoras descontando
Unicamente los conceptos sefialados en fos_numerales 15.7.3.1, 15.7.3.2, 15.7.3.3,
15.7.3.4. y 15.7.3.5 utilizando la misma prelacién utilizada en el numeral 15.7.3 de Ia
presente Clausula.” -

El cambio sugerido en cuanto a la reduccion del plazo para adjudicar la concesion al nuevo
concesionario, busca mejorar las condiciones y en especial el plazo en el cual el saldo
pendiente de pago seria cancelado a los Acreedores Garantizados Permitidos, lo cual
mejorard las condiciones financieras de cualquier futuro financiamiento que sea solicitado por
el Goncesionario para las siguientes etapas de expansion del Aeropuerto. Es de sefialar que
otros contratos de concesion suscritos por el Estado peruano, como por ejemplo los suscritos
con NORVIAL, COVIPERU o DP WORLD CALLAQO, prevén plazos méas cortos que el
contenido en el presente Contrato de Concesion, para el pago a favor de fos Acreedores
Permitidos de! Valor Contable de las Mejoras, para los casos de Caducidad de la Concesion.

Por ofro iado, de acuerdo con la definicién de Valor Contable de las Mejoras dada en e
Contrato de Concesion resulta claro que su objetivo es asegurar una adecuada indemnizacion
a favor del Concesionario ante la ocurrencia de una situacion de Caducidad de la concesion,
- Por ello, vemos importante evitar que se entienda —en contradiccion con dicho objetivo- que
existe la posibilidad de que el Estado pague menos de lo que refleje dicho concepto (p.e.
llevando al extremo ello, podria sostenerse que el Estado esta facultado a reconocer como
Valar Contable de las Mejoras sumas muy por debajo) puntualizando que sélo determinados
conceptos podran ser deducidos de dicho valor. -

Al efecto, consideramos que dichos conceptos deben estar directamente vinculados con ias
obligaciones que el Concesionario mantuviera con el Concedente (incluyendo las de origen
legal, como fributos), con los Acreedores Permitidos y con los trabajadores del Concesionario;
sin embargo, no encontramos justificacion razonable para que ofros créditos (p.e. frente a
terceros o derivados del concurse publico que serfa de cargo del Estado) deban ser asumidos
lambién por el Concesionario, mas aun si es que el Contrato no prevé mecanismos para
impugnar el computo de dichos costos.

25. Modificaciones al numeral 17.3 de la clausula decimoséptima

Proponemos que se modifique el segundo parrafo del numeral 17.3 de la siguiente manera:

“17.3 Confroversias Técnicas. Toda Controversia Técnica que no pueda ser resuelta

‘ directamente por las Partes detera sér sometida a la decisidn-final e inapelable de un -

solo perito enla maleria‘{el "Perilo”) designado de mutuo acuerdo por las Partes dentro

de los tres (3) dias calendario siguientes a ia determinacion de la existencia de una

Controversia Técnica. Cuando las Partes no acuerden Ia designacién del Perito, el

Perito serd designado por dos personas, cada una de ellas designada por una de las

Partes. Cuando estas dos personas no puedan acordar el nombramiento del Perito

dentro de los cinco (5) dias calendario siguientes ala expiracion del plazo de tres (3)

dias antes sefialado, cualquiera de |as partes podra soiicitar al Colegio de Ingenieros

del Per( la designacion del Perito, quien debera reunir los mismos requisitos aplicables

al Perito designado por las Partes y quien deberd resolver la controversia de
conformidad con lo establecido en la presente Clausula.
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Las partes acuerdan gue ningun Perito nombrado segln se dispone en el primer
parrafo de esia clausula debera tener vinculo financiero alguno o relacion de cualquier
tipo con el Concedente. QSITRAN, ni con ninguno de los socios del Concesionario, y
gue todo Perito asi nombrado deberd estar reconocido internacionaimente como
poseedor de la especializacion técnica, credenciales académicas y experiencia
necesaria para asumir la Controversia Técnica correspondiente.”

Se propone esta modificacion considerando que, en el contexto no deseado de una situacion
de conflicto o controversia, la imparcialidad del tercero componedor debe ser un objetivo
comin a ambas partes, lo cual debe reflejarse expresamente en el Conirato de Concesion.
Consideramos que el texio propuesto garantizaria dicha imparcialidad.

26. Modificaciones al numeral 17.4 de la clausula decimoséptima

Proponemos que se modifique el segundo parrafo de! numeral 17.4 de la siguiente manera:

17.4 Controversias No Técnicas de Mayor Valor. Las Controversias No Técnicas en las que
(a) el monto involucrado sea superior a Cinco Millones de Doélares (US$5'000,000) o su
equivalente en Nuevos Soles; (b) que no puedan ser cuantificadas o apreciables en
dinero; o {c) aquellas en las que las Partes no estuvieran de acuerdo sobre la cuantia
de la materia controvertida, seran resueltas mediante arbitraje internacional de derecho
a través de un procedimiento tramitado de conformidad con las Reglas de Congiliacion
y Arbitraje del Centro Internacional de Arreglo de Diferencias Relativas a Inversiones (el
"CIADI") establecidas en el Convenio sobre Arreglo de Diferencias Relativas a
Inversiones entre Estados y Nacionales de otros Estados, aprobado por el Perd
mediante Resolucion Legislativa No. 26210, a cuyas normas las Partes se someten
incondicionalmente.

Para efectos de tramitar los procedimientos de arbitraje internacional de derecho, de
conformidad con las reglas de arbitraje del CIADI, el Concedente en representacion del
Estado Peruano declara que al Concesionario se le considere como “nacional de otro
Estado Contratante” por estar sometido a control extranjero segun lo establece el literal
b) del numeral 2 del articulo 25 del Convenio sobre Arreglo de Diferencias Relativas a
Inversiones entre Estados y Nacionales de otros Estados, y el Concesionario acepta
que se le considere como fal, para este efecto.

El arbitraje tendra lugar en la Ciudad de Washington, D.C., o en la Ciudad de Lima, a
eleccion del Concesionario, y serd conducido en idioma castellano, debiendo emitirse el
laudo arbitral correspondiente en el plazo que establezca el tribunal arbitral. El iribunal
arbitral estard integrado por tres (3) miembros. Cada Parte designara un arbitro, y el
tercer arbitro sera designado por acuerdo de los dos arbitros previamente designados

.. por-las.Partes, quien.a su vez se desempenara.como. presidente del fribunal arbitral. Si
l0s dos-(2).arbitras no llegasen a un acuerdo sobre el-nembramiento del tercer arbitro -
dentro de los diez (10} Dias Utiles siguientes a la fecha del nombramiento del segunda
arhitro, dicho arbitro sera designado por el CIADI a pedido de cualquiera de ias Partes.
Si una de las Partes no designase el arbitro que le correspande dentro de un plazo de
diez (10) Dias Utiles contados a partir de la fecha de recepcion del respectivo pedido
de nombramiento, se considerard que ha renunciado a su derecho y el arbitro sera
designado por el CIADI a pedido de la otra Parte.

Si por cualguier razén el CIADI decidiera no ser competente o declinara asumir el
arbitraje promovido en virtud a la presente Clausula, las Partes de manera anticipada
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aceptan someter, en los mismos terminos antes sefialados, las Controversias No
Millones de Délares (Us $5'OO0,0DO) 0 su equivalente en Nuevos Soles; (b) que no
Puedan ser cuantificadas o apreciables en dinero; o (c) aquellas en ias que las Partes
no estuvieran de acuerdo sobre ig cuantia de la materig controvertida, a la Cdmara de
Comercio Internacional can sede en Paris.

de Comercio de Lima, conforme a Io establecido en la clausula 1 7.5 del Contrato.™

Eil cambio solicitado busca mejorar el texio de Ia referida clausula, a efectos de conceder a
Concesionario de ia posibilidad de acudir a una solucién de controversias via arbitraje local -
Camara de Comercio de Lima (CCL) -, ain en el caso que las controversias no técnicas
materia de resolucién involucren monios superiores a Cinco Millones de Dolares (US
$5°000,000).

al correspondiente a los abogados que se encarguen de la defensa), la aceptacion del cambio
solicitado, podria — potencialmente - traducir en una reduccion significativa de dichos costos,
en el hipctético caso en que efeclivamente se presentara una controversia entre las partes:

Finalmente, e mencionado cambio no genera perjuicios para el Concedente ni para los
usuarios, por lo cual creemos que el mismo debe ser aceptado por el Concedente. '

27. Modificaciones al numera] 18.1 de la clausula decimoctava.
Proponemos que se modifique el numeral 18.1 de Ja siguiente manera:

“18.1 Auditoria Ambiental y Estudio del Impacto Ambienial:

En un plazo de doce (12) meses contados a partir de Ia Fecha de Cierre o de /3 fecha
en que el Concedente entreque af Concesionario dreas adicionales para fa ampliacion
del Aeropuerfo conforme a lo_previsto en clausula 5.23, seqiin corresponda, el
Concesionario conviene en realizar, a su propio costo, una audiioria ambiental y
estudio de impacto ambiental, efectuados por una firma de consultores independientes
de reconocido prestigio internacional Y experiencia pertinente, seleccionada vy
contratada por el Concesionario de una lista, de cuando menos tres (3) firmas,
proporcionada por OSITRAN a dicho efecto. Dicha auditoria y estudio de impacto
ambiental debera incluir al Aeropuerto en su integridad v a los efectos de todas las
operaciones realizadas en g| mismo, incluyendo, sin limitarse, a los tanques y ductos
de eomipustible, y-los efectos. contaminantes del ruido, humos, gasaiing, aceites y otros

. Nidroesibures. E) estudia- de impacto ambiental deberg indicar un plazo maximo
recomendable para el inicio de Ias actividades de limpieza y mitigacion a cargo de cada
una de las Partes asi como el costo estimado de las mismas. Estudios
complementarios podrén ser realizados _con posterioridad va sea porgue el
Concedente hubiera enlregado_nuevas jnstalaciones 0 _lterrenos al Concesionario, o
porgue se hubieran identificade danos ambientales adicionales generados con
anterioridad a la Fecha de Cierre v/o a Ia fecha de entrega de areas adicionales, sequin
corresponda, _los _mismos _que, consecuentemente, son de responsabilidad  del
Concedente.
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En la medida en que dichos estudios recomienden gue se lieven a cabo actividades de
limpieza y mantenimiento en el Aeropuerto, éstas se realizaran bajo la responsabilidad
de: _

18.1.1 El Concedente, cuando el hecho gue haya causado ia contaminacion o el dano
medio ambiental que requiera de la limpieza o las actividades de mitigacion
haya ocurrido antes de la Fecha de Cierre o de fa fecha en que ef Concedenie
entreque al Concesionario_las &reas adicionales para la ampliacion del
Aeropuerto, segtin corresponda; en este caso, el Concedente debera contar con
el apoyo que pueda requerir razonablemente y con los derechos de acceso que
fueren necesarios, tratando el Concedente de no interrumpir las operaciones
normales del Aeropuerto, en la medida de lo posible; o

18.1.2 El Concesionario, cuando el hecho que haya causado la contaminacion o el
dafio medio ambiental que requiera la limpieza o las actividades de mitigacion
haya ocurrido desde la Fecha de Cierre o desde fa fecha en que el Concedente
entreque al Concesionario éreas adicionales para la ampliacion del Aeropuerto,
sequn corresponda.

En la medida en la que se presentare cualquier reclamacion de terceros en contra del
Concesionario con respecio a cualquiera de los asuntos que el Concedente esta
obligado a subsanar, con sujecion a la Clausula 18.1.1, el Concedente conviene en
asumir la responsabilidad derivada de ello e indemnizar al Concesionario por tal
reclamacion, o por cualquier dafio o perjuicio incurrido por el Concesionarioc o sus
representantes que se derive de dicha reclamacion, siempre y cuando el Concesionario
haya interpuesto, o permitido al Concedente interponer todas fas acciones, recursos y
excepciones necesarias o convenientes para eliminar, limitar o reducir al maximo
posible el pago o sancién respectivo. '

Presentada la auditoria ambiental y estudio de impacto ambiental ante OSITRAN, para
la correspondiente aprobacidn por parte del Concedente, quien aprobara el estudio de
impacto ambiental en un plazo maximo de noventa (90) dias calendario contados a
partir de la fecha de presentacion, las Partes presentaran un cronograma de ejecucion
de las actividades de limpieza, mitigacion y mantenimiento a su cargo, segun las
responsabilidades que sefala el estudio, en un plazo maximo de treinta (30) dias
calendario de la fecha de su aprobacidon. Las Partes acuerdan que cualquier
discrepancia en relacion a las recomendaciones contenidas en el estudio sera resuelta
por el Consejo Nacional de Ambiente ~CONAM.

Las Partes deberan iniciar las actividades de limpieza y mitigacion a su cargo en el
plazo maximo recomendado en el estudio de impacto ambiental, o en fos mencionados
estudios complementarios, adoptando todas las medidas que fueren necesarias,

incluyendo la aprobacion oportuna del estudio presentado, la construccion de
instalaciones y provisién de equipos que pudieran ser requeridos. Todas las
edificaciones, instalaciones y equipos deberan cumplir con los Requisilos Técnicos
tiinimos. C S W Tl e

(..

vy,

e o

Las modificaciones propuestas en el numeral 18.1 responden esencialmente a dos razones:

(i)

Los estudios ambientales sefalados podrian no identificar o cubrir, de manera anticipada,
en un 100% todos los eventuales pasivos ambientales, no sélo porque por la naturaleza
de dichos pasivos muchas veces su identificacién no es inmediata o evidente. A ello se
suma que parte de la infraestructura existente sera reemplazada por infraestructura mas
moderna en el transcurso del tiempo, con lo que recién al momento de la realizacion de
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dichas obras se podra tener total certeza respecto de la existencia de pasivos ambientales
en las distintas zonas del Aeropuerto.

No debe perderse de vista que el sentido del Informe es trazar una linea divisoria entre
las responsabilidades del Concederte y el Concesionaric para efeclos de la
responsabilidad por la ejecucion de las actividades de remediacion de los pasivos
ambientales existenies en el Aeropuerto. Adicionalmente, es posible que el calculo de las
estimaciones de los costos de remediacion contenidos en los informes resulte inexacto, no
sélo por la deteccidon de nuevos pasivos, sino también, porque incluso respecto a los
pasivos identificados, se consideraron técnicas de remediacién que no fueron posibles de
ser desarrolladas, por los requerimientos de la construccion de Mejoras en el Aeropuerto,
y/o porque las cantidades de material involucradas son distintas de las anticipadas, algo
que es comun en temas de contaminacion del suelo con hidrocarburos, entre otros, etc.

Par ello, se requiere que, conforme se van desarrollando las tareas de remediacion o las
Mejoras (en este segundo caso la determinacién de pasivos se hace de una manera mas
eficiente desde el punto de vista de los costos y la operacién), sea posible presentar
estudios complementarios que tomen en cuenta los pasivos ambientales que vayan siendo
encontrados.

Cabe resaltar que esta situacion ha sido reconocida por OSITRAN mediante el Acuerdo de
Consejo Directivo No. 519-148-04-CD-OSITRAN, el misma que establece que la
responsabilidad y Ia asuncion de costos relacionados 2 la remediacién de los dafios
medioambientales generados por el Concedenie antes de la Fecha de Cierre no estan
limitados a lo que se haya determinado en |a Auditorfa Ambienta! y el Estudio de Impacto
Ambiental presentado por el Concesionario y aprobado por Resolucidon Ministerial No. 719-
2002-MTC/02.

(i) Por otra parte, bajo la misma racionalidad que sustenta esta divisidn de responsabilidades
enire el Concedente y el Concesionario en relacion con la remediacion de pasivos
ambientales, y estando a la abligacién del Estado de entregar las areas para la expansion
del Aeropuerto en una sola oportunidad y debidamente saneadas, consideramos
importante que se prevea para el caso de estas dreas un esquema idéntico de
distribucion de riesgos y obligaciones. Al efecto, la fecha a ser utilizada para el traslado de
la responsabilidad por los pasivos ambientales existentes en las dreas gue aln no se
encuentran en posesion del Concesionario debe ser ia fecha en que el Concedente
entregue al Concesionario dichas areas adicionales.

Si bien esta aclaracion podria no resultar ser imprescindible considerando Ia posibilidad de
aplicar analégicamente la solucién original para las areas recibidas en la Fecha de Cierre
a las areas a ser entregadas  al Concesionario, consideramos relevante hacer
expresamente la inclusién solicitada en pos de la transparencia y predictibilidad en Ia
ejecucion del Contrato de Concesién.

28 Modificaciones al numeral 18.2.4 de la clausula desimoctavam: « = roerier -

EEE B AT

Proponemos que se modifique el numeral 18.2.4 de |a siguiente manera:

"18.2.4 Sin limitaciones, empleara las mejores técnicas disponibles para minimizar la
contaminacién que podria ser causada en perjuicio del Medio Ambiente y el hombre o
cualquier otro organismo, pes—ewalouicr oy stensia—generada——duraale_la—como
consecuencia de las aclividades de operacion, mantenimiento y administracion del
Aeropuerto que sean de carqo del Concesionario.”
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Debe considerarse que la responsabilidad por pasivos ambientales corresponde al generador
de los mismos de acuerdo con lo contemplado en la normativa que resulte aplicable para cada
caso (p.e. residuos sdlidos, emanaciones, ruido, etc.), con lo cual el Contrato de Concesidn
debe reconocer tal situacion normativa y atribuir al Concesionario ia obligacién de mitigar ei
dafio ambiental en tanto el mismo sea consecuencia de las actividades de este Gitimo.

En tal contexto, la razén de esta propuesta es precisar que la ulilizacién de las mejores
tecnicas para el cuidado del Medio Ambiente a la cual se haya obligado el Concesionario debe
estar circunscrita a aquellas . actividades en el Aeropuerto de cargo del Concesionario,
comprendiendo tanto las que realice directamente como aquellas sobre las cuales mantuviera
responsabilidad de acuerdo con lo regulado en el Contrato de Concesién. Un ejemplo de
actividades que escapan al control del Concesionario son aquellas llevadas a cabo por las
Fuerzas Armadas, CORPAC u otros terceros en los terrenos colindantes con el Aeropuerto y
que por tanto pudieran afectar las actividades en el drea de la Concesién.

29. Modificaciones al numeral 20.2.1 de la clausula vigésima
-Proponemos que se modifique el numeral 20.2.1 de la siguiente manera:

“20.2.1Un seguro que cubra el costo de reemplazo, las construcciones, magquinaria y
equipo del Aeropuerto. La contratacion de las polizas periinentes debera
adecuarse a la naturaleza de cada bien. Las coberturas seran cuando menos
las siguientes: dafios parciales o totales por agua, terremoto, .incendio,
explosion—guesa, terorismo, vandalismo, conmocion civil, rcbo, hurio y
apropiacion ilicita.”

Consideramos que la situacion politica regional hace casi impensable una guerra. Ello, parece
aun méas remoto si consideramos que, para entrar en el supuesto de la clausula, la guerra
referida tendria que ser de magnitud tal que implicara un ataque a la capital del pais y que, en
tal virtud, pudiera afectar las instalaciones del Aeropuerto.

Lo improbable de dicha situacion resulta evidente, sobre todo, en un contexto regional en el
que la democracia representativa (y no el militarismo) predomina como régimen de gobierno.

Por otro lado, luego de consultar sobre esta situacion a distintos aeropuertos de la region
(Santiago de Chile, Buenos Aires, Quito, México, Montevideo y Costa Rica), hemos podido
constatar que ninguno de ellos mantiene una péliza de guerra como parte de su cobertura de
seguros.

En tal contexto, considerando un criterio de realidad o probabilidades, asi como la situacion
comparada del resto del continente, se hace evidente que la cobertura por una situacion de
guerra tan solo encarece injustificada e ineficientemente los costos financieros en los que debe
incurrir el Concesionario. , : R e S

L P S . . et . . R --,,.,_-“‘_ :‘.: -
Adicionalmente, se debe mencionar que denlro del esquema de las recientes entregas en
concesion del Muelle Sur y de los aeropuertos regionales, no se ha previstc como un
requerimiento de los respectivos contratos de concesion a la contratacion de polizas de guerra.

En atencion a lo indicado, consideramos que el requisito de la poliza de guerra debe ser
eliminado.
30. Modificaciones al numeral 24.2 de la clausula vigésimo cuarta
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Proponemos que se madifique el numeral 24.2 de ia siguiente manera:

“24.2 Terceros; El Concesionario, los Operadores, asi como los Inversionistas Estratégicos
no podran proporcionar a terceras personas, distintas del Concedente=¢ , OSITRAN 8]
las demds Autoridades Gubernamentales, informacién confidencial o reservada referida
a los Servicios Aeroportuarios, ni permitir que dichas personas examinen registros de
operaciones o programas, directa o indirectamente relacionados con dichos servicios.
Esta obligacion de confidencialidad se exiendera por un plazo de diez (10) afos
contados a partir de la fecha en que la Vigencia de la Concesién caduque, salvo que la
mencionada informacién llegue a ser de conocimiento publico por razones que no
provengan del incumplimiento del presente Contrato.”

- Solicitamos se tenga cuenta esta aclaracién dado gue, si bien ~como lo hemos adelantado- las
Autoridades Gubernamentales forman parte del Estado peruano (Concedente) y, por ende, se
encuentran naturalmente dentro de Ia excepcion prevista en el numeral citado, con el fin de

contar con total transparencia en una obiigacién tan importante para el Concesionario es que
requerimos que se deje constancia expresa de lo propio.

Debemos agregar que, como le consta al Concedente y a OSITRAN, de Ia experiencia tenida
durante los primeros afios de la concesién se desprende que muchas autoridades de distinios
niveles (judicial, administrativo e, incluso, parlamentario) han venido solicitando diversa
informacion (tanto publica como reservada) al Concesjonario, la misma que en muchas
ocasiones nos hemos visto obligados a proporcionar para evitar violar las normas aplicables.

31. Modificaciones al numeral 24.11 de Ia clausula vigésimo cuarta
Propbnemos que se modifique ef numeral 24.11 de la siguiente manera:

“24.11 Las Autoridades Gubernamentales, el Concedente y OSITRAN deberan, en sus
actuaciones relativas al Contrato, actuar de forma tal que se favorezca el servicio a los
Usuarios del Aeropuerto, se permita al Concesionario y al Operador Principal cumplir
con sus obligaciones en las mejores condiciones posibles, y otorgar las autorizaciones
que se les soliciten, o negarlas razonablemente, de manera pronta. Debera entenderse
que el Concesionario y el Operador Principal no son responsables del incumplimiento
de sus obligaciones, cuando pese a sus mejores esfuerzos por cumplirlas, la
injustificada actividad, o inactividad, de las Autoridades Gubernamentales impida de

forma ineludible el cumplimiento de las obligaciones del Concesionario o del Operador
Principal.

£l Concedente se obliga frente al Concesionario_a _hacer que las Autoridad. 5
Gubernamentales responsables def cumplimiento de funciones en el Aeropuerio
Satisfagan todos los niveles_de servicio necesarios para operar el Aergpuerto de uria
manara adervada v _para que en su vportunidad se cumplan los Requisitos Tér licos
Ll Minimos sofatacsrsng] An TF enmed

B ‘wiante anuellos relacigpad-s con s et ;po
e

de espera d

P

0s usuarios del Asropuerto.

[

Adicionaimenie, el Concedente debera, cuanao lo considere aceptable o cuando asj |
prevean las Leyes Aplicables, suscribir aquellos documentos que le sean solicitados
por el Concesionario o por ios Acreedores Pernitidos, de forma rapida y flexible.”

El Concesionario viene realizando sus mejores esfuerzos para satisfacer todos los Requisitgs

Técnicos Minimos sefialados en el Anexo 14 del Coniralo de Concesion dentro de los plazas
das en

establecidos en el Contrato de Concesion, y ejecutando las Mejoras Obligatorias requeri

A
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la Clausula 5.6.1.1 del Contrato de Concesién también dentro de los plazos previstos
coniractualmente. Ello en virtud de nuestra demostrada vocacién de brindar un servicio de
calidad internacional a los usuarios aeroportuarios y procurando demostrar que el Aeropuerto
es uno de los mejores y mas eficientes de la region.

No obstante dichos esfuerzos, la eficiencia del Aeropuerto se ha visto comprometida por la
actuacion de algunas Autoridades Gubernamentales, cuyo rol es fundamental para la
presiacion adecuada de los servicios aeroportuarios y, especialmente, para la satisfaccion de
las expectativas de los pasajeros. Al respecto, las actividades de dichas entidades inciden
directamente en la imagen del Aeropuerto Y. en general, del pais, no dependiendo del
Concesionario la solucion al problema suscitado sino al Estado.

Con el fin de procurar uniformizar el nivel adecuado de efisiencia en la operacion del
Aeropuerto y brindar un mejor servicio a los pasajeros y usuarios aeroportuarios en general, es
imprescindible contar con el activo apoyo del Concedente a través de sus mejores y mas
razonables esfuerzos para lograr comprometer a las Autoridades Gubernamentales
competentes a mejorar sus procesos (p.e. incluyendo la asignacion de personal idéneo y en
nimero suficiente para atender los requerimientos aeroportuarios).

32. Modificaciones al numeral 24.13 de la clausula vigésimo cuarta
Proponemos que se modifique el numeral 24.13 de ia siguiente manera:

‘24.13 Regimenes Especiales: En los casos que las Leyes Aplicables establezcan que el

Estado asume el pago de los Servicios Aeroporiuarios prestados por el Concasionario,

Retribucion, incluyéndose en dicha deduccién los impuestos que de acuerdo a Ley

Sean aplicables.”

Eil presente cambio es concordante con la propuesta de modificacidn consignada respecto del
Nurmeral 23 -del -Contrato -de Concesion, en “sl-3sntida 4 -Gu2 -es -pesitie.que, como -

e Seaseclendsdo-da-axistencia de Regimeres E:xpecisles e ‘Conoedente - haya suscrito

convenios  especiales - con._diversas Autoridades Gubernamentales (nacionales o
internacionales), por medio de los cuales se comprometa a facilitarles el uso de servicios
aeroportuarios prestados por el Concesionario, situacion ante la cual el Concesicnario no
puede dejar de prestar dichos servicios pero tampoco cuenta con mecanismos efectivas para
asegurar el cobro de los mismos (ya sea al Concedente o a las Autoridades
Gubernamentales).

Como se ha-indicado, esta situacion puede resuitar muy delicada si se considera que cualquier
posible accién judicial o exirajudicial contra una Autoridad Gubermnamenta!l extranjera -
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destinada al cobro de dichas deudas - podria afectar -0 incluso dafar- Ias relaciones gue el
Concedente mantenga frente al pals de origen de dicha entidad.

Por lo expuesto es que solicitamos que se formalice Ia posibilidad de emplear el mecanisma
de descuento previsto en e numeral 2.3 del Contrato de Concesion al incumplimiento de pago
por parte de cualquier Autoridad Gubernamental, nacional o internacional, el mismo que ya
antes ha sido autorizado por el Ministerioc de Transportes y Comunicaciones - en
representacion del Concedente — conforme a lo establecido en el Oficio No. 766-2006-MTC/02
de fecha 15 de junio de 2006, asl como también aprobado por OSITRAN mediante Oficio No.
265-06-GAF-OSITRAN del 26 de julio de 2008.

33. Modificaciones a la Clausula 26
Proponemos que se modifique los siguientes numerales de la clausula vigésimo sexta:

“I...] _
26.2  Si por cambios en las Leyes Aplicables (que no se vinculen con lo estipulado en los
convenios de estabilidad juridica a que se refiere la Cldusula 25 de| presente Contrato)
@ _en las disposiciones establecidas en las Normas (excepto aquéllas gue—regulen
o que fijen infracciones o sanciones vinculadas al presente Contrato),
que son aquéllas vinculadas a los actos de poder ordinario sobre Ia relacisn confractual

a) ala inversion, tituiaridad u operacion del Aeropuerto: o
b} al presente Contrato

~los ‘Ingresos Brutos del Concesionario durante un periodo de cuatro trimestres fiscales
consecutivos se redujeran en un 5.5% o mas con respecto a los Ingresos Brutos
pronosticados por el Concesionario para dicho periodo (segun se detallan en el
prondstico, expresado en forma trimestral, de los Ingresos Brutos del Concesionario a
ser incluido en cada Reporte Trimestral del Concesionario a ser presentado a
OSITRAN de acuerdo con la clausula 5.11), o alternativamente, si los costos y/o gastos
del Concesionario durante un periodo de cuatro trimestres fiscales consecutivos se
incrementaran en un 5.5% o mas con respecto a los costos y/o gastos pronosticados
por el Concesionario para dicho periodo (segtin se detallan en e| pronostico, expresado

neto igual o mayor a cualquiera de las dos alternativas anteriores, se considerara que
el equilibrio econémico del presente Confrato se ha visto significativamente afectado,
siempre y cuando tales efectos se hayan producido sélo como consecuencia de
cambios en las Leyes Aplicables o Normas. , e

En lal caso, el Concesionario podrd, después de transcurride por lo menos un nmes

soluciones y procedimientos podran incluir, entre otras propuestas, la modificacién de
las Tarifas y de la Vigencia de la Concesion. o
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26.3 Procedimiento de Modificacién: Recibida las solicitudes de modificacién, OSITRAN
correra traslado de la misma al Concedente, asi coma la correspondiente sustentacion
técnica presentada por el Concesionario, dentro de los siguientes fires (3) dias
calendario de su recepcion. Recibida la opinion técnica de OSITRAN, el Concedente se
pronunciard en un plazo maximo de treinta (30) Dias Uliles, debiendo informar
expresamente si rechaza la propuesta por considerar que no existe ruptura del
equilibrio econdmico financiero en los términos establecidos en la presente Clausula o
si esta en desacuerdo con la medida propuesta por el Concesionario para restablecer
dicho equilibrio.

26.4 La discrepancia sobre si existe ruptura del equilibrio econdmico financiero sera resuelta
de conformidad con los mecanismos de solucion de controversias regulados en la
Clausula 17 del presente Contrato. i i

26.5 Al final del cuarto afio de Vigencia de la Concesién, OSITRAN por iniciativa propia o a
solicitud del Concesionario, podra efectuar una revisién y modificacion de las Tarifas
Maximas, siempre que dicha revision y modificacién sean necesarias debido a una
alteracion sustancial e imprevisible del equilibrio econémico del presente Contrato, a
base de las tarifas y de los otros ingresos cobrados por el Concesionario, los mismos
que seran evaluados y calificados por OSITRAN a dicho efecto y comparados con los
costos relativos a un sistema eficiente de gestion determinado por OSITRAN. El
Concesionario debera proporcionar toda la informacién relativa a sus ingresos gue
OSITRAN pueda requerir para los efectos de lo estipulado en la presente Clausula.

Para efectos de la presente clausula 26.5 deberd entenderse como una alteracion
sustancial e imprevisible del equilibrio econémico, aquella variacién que sea igual o
mayor a cuatro (4) puntos porcentuales del promedio de las tasas de crecimiento
observadas durante los primeros cuatro afios de Vigencia de la Concesion con
respecto a la tasa promedio implicita en el prondstico de pasajeros (nacional e
internacional) de Lima Base que establece el cuadro 1.7 de la seccion 5.0 del Anexo 6
de las Bases.

Para tal procedimiento de revision y modificacién es de aplicacion lo dispuesto en los
numerales 26.3 y 26.4 de la presente Clausula.”

El presente cambio responde a que ofros contratos de concesion de infraestructura suscritos
por el Concedente permiten que e! Concesionario pueda solicitar el restablecimiento de su
Equilibrio Econémico en caso que el origen de la pérdida de dicho equilibrio este relacionado
con la fijacion tarifaria o la necesidad de creacion de nuevas tarifas. Entre dichos contratos
podemos mencionar: (i) Contrato de Concesion de 1IRSA Norte; (ji) Contrato de Concesion de
IIRSA Sur Tramo 2; (jii) Contralo de Concesion de IRSA Sur Tramo 3; y (i) Contrato de
Concesion de [IRSA Sur Tramo 4. : L e o oo .

En el caso del texto actual de nuestro conirato, por motivos que desconocemos, dicha
posibilidad no se encuentra prevista, estando por el contraric incluso prohibida.

En ese sentido, a efectos de mantener e! equilibrio econdmico del Contrato, consideramos que
los cambios solicitados deben ser incorporados.

34. Modificacion del numeral 1.1 del Anexo 3
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Proponemos modificar al numeral 1.1 del Anexo 3 segln el siguiente detalle:

"1.1.  Servicios Aeroportuarios en relacién a la TU UA.
1.1.1. Servicios de Salvamento y Extincién de Incendios (SEI.
Servicio cuyo objetivo es efectuar operaciones de rescate y extinguir incendios
n caso de un accidente aéreo en e Aeropuerto o es-sus-inmediacienss dentro
def radio previsto en el Plan de Emergencia del Aeropuerio o ef documento que
lo sustituya, y=cuya finalidad principal es salvar vidas humanas j i

- Be-£n las aeronaves _
. En las diferentes areas dgl Aeropuerio.”

La primera de las modificaciones Propuestas, referida al radio dentro del cual el Concesionario
S€ compromete a prestar apoyo realizando rescate y extinguiendo incendios, busca aclarar los

aeropuerto’.

En cuanto a la segunda de las modificacicnes Propuestas tiene por objeto aclarar el sentido
original de la clausula, en el sentido que las emergencias materia de atencién como parte del
Servicio -de Salvamento y Extincién de Incendios estan dirigidas exclusivamente a salvar vidas
y evitarlesiones en los pasajeros, tripulantes v visitantes del Aeropuerto.

No existe razén aparente para atribuir al SE| finalidad alguna vinculada con las “operaciones
de las aeronaves”; es mas, si elio se coloca como objetivo podria restarse importancia a su
verdadero sentido (velar por la proteccion de vidas humanas).

35. Modificar el Apéndice 1 de! Anexo 3

siguiente:

1.
ANEXO 3
APENDICE 1
CUADRO DE RESPONSABILIDAD DE 1.0S SERVICIOS DE AERONA VEGACION
@ER\IIC!OSIINSTALAC!ONES RESPONSABILIDAD
EEREC o C |CORPAC CONCESIONARI
I ' _IS.A |0 '
1. SERVICIOS DE TRANSITO AEREQ
1.1. Servicios de Conirol de Transito Aereo (Servicios ATC) X
1.1.1. Servicios de Coniral de Area X
1.1.2. Servicio de Contral de Aproximacion X
1.1.3. Servicios Radar X
1.2. Servicio de Informacion de Vuelo X
1.3. Servicio de Alerta X
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2. SERVICIO DE INFORMACION AERONAUTICA (AlS) X
3. SERVICIO DE METEOROLOGIA AERONAUTICA
(MET)
3.1. Obsevatorios Meteoroldgicos X
3.2. Prondsticos Meteorolbgicos X
3.3. Climatologia X
4. SERVICIOS DE COMUNICACIONES AERONAUTICAS
4.1. Servicio Movil Aerondutico {AMS) — Piloto/Controlador X
4.2 Servicio Fijo Aerondutico (AFS) — X
Controlador/Controlador
5. SERVICIOS DE INSPECCION EN VUELO X
6. SISTEMA DE RADIO AYUDAS PARA LA
NAVEGACION AEREA
6.1. Sistema de Aterrizaje por Instrumentos (ILS) X
6.2. Radiofaro Omnidireccional de Muy Alta Frecuencia X
(VOR) _
6.3. Equipo Medidor de Distancia (DME) X
6.4. Radiofaro No Direccional (NDB) X
6.5 GPS/DGPS X
7. SISTEMAS DE COMUNICACIONES AERONAUTICAS
7.1. Radicomunicaciones HF,VHF y UHF X
7.2. Conmutadores orales ATS vy de Dalos X
7.3. Medios de Transmision X
8. SISTEMAS DE AYUDAS VISUALES PARA LA
NAVEGACION
8.1. Sistemas de Luces X
8.1.1. Luces de Pista X
8.1.2. Luces de Calle de Rodaje X
8.1.3. Sistema de Luces de Aproximacidn X
8.1.4. Indicador Visual de Pendiente de Aproximacion de X
. |Precisidn (PAP]) | . ' . N
815 Ayudas Visuales Indicadores de Obstacules. "o X .. o
8.1.6. Indicadores de Direccion del Viento. D S |
8.1.7. Faro Aeronautico. X
8.1.8. Letreros |_uminosos X
8.2. Senales de Pista X
8.3. luminacién de Plataforma X
8.4 Sistema de lluminacion de Emergencia X
SERVICIOS/INSTALACIONES . RESPONSABILIDAD
CORPAC | CONCESIONARI

62



S.A 0

9. SISTEMAS DE VIGILANCIA (ATC)

9.1 Deteccién y Vigilancia por Radio (RADAR)

9.2. Radar Primario

9.3. Radar Secundario

XXX

9.4. Vigilancia Dependiente Automdtica (ADS)

10. EQUIPOS E INSTALACIONES

10.1. 1. Control de mavimiento en area de maniobra

¥l <
[

10.1.2. Conirol de movimiento en Plataformas

<
>~

10.2. Comunicaciones Torre/SEl, Seguridad

11. SISTEMAS DE ABASTECIMIENTO DE ENERGIA
ELECTRICA Y OTROS

11.1. Sistema Principal de Distribucion Eléctrica X

11.2. Sistemas especiales

==

11.3. Dispositivos de Monitareo y Control de Equipos
Aeronauticos.

11.4. luminacién para fines de Seguridad X

12. SERVICIOS DE EMERGENCIA Y OTROS

12.1. Salvamento y Extincién de Incendios (SE)

12.2. Equipo de Traslado de Aeronaves Inuiilizadas

12.3. Sistemas de reduccion peligro aviario

12.4. Mantenimiento Sistemas de drenaje, edificios, etc.

12.5. Equipo de Medicidén de Caracteristicas de
Rozamiento de Pista

R XX

12.8. Servicios de direccion de plataformas

13. NORMAS Y PROCEDIMIENTOS DE VUELO X

El Concesionario sera responsable por cualquier dafic o accidente gue ocurra en el area a su
cargo y responsabilidad, determinada en el grafico del Apéndice 1 del Anexo 9 del presente
Contrato.”

Dicho cambio es infroducido a efeclos de recoger como parle del Contrato de Concesién lo
dispuesto por el Manual de Servicios de Aeropuerlos de OACI, Capitulo 19, el mismo que
regula la Direccién Coordinada de los movimientos en la plataforma, modalidad que también
es permitida conforme at Capitulo 8 del Manual de Sistemas de Guia y Control de Movimientos
en Superficie de OACI. : _

Debe destacarse que el cambio propuesto refleja la situacion del control de movimientos en la
plataforma exisiente desde el inicio de la Concesion, ello debido al control que mantiene
CORPAC desde la Torre de Control respecto del movimiento de las aeronaves, lo cual hace
que el mecanismo mas idéneo sea el de Direccién Coordinada de movimientos en la
plataforma.

36. Modificacion del Numeral 1 del Anexo 4
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aeroportuaria (AVSEC)

Proponemos modificar el Numeral 1 del Anexo 4, de acuerdo con el siguiente detalle:

“I...] 1. Seguridad de la Aviacién (AVSEC).

Para los fines de operacion del Aeropuerto en materia de seguridad
aeroportuaria (AVSEC), el Concesionario debera considerar como base las
normas y meétodos recomendados por la Organizacién de Aviacion Civil
Internacional {OACI) en su Anexo 17 denominado SEGURIDAD, asi como los
procedimientos y lineamientos incluidos en el Manual de Seguridad para la
Proteccion de la Aviacion Civil Contra Actos de Interferencia llicita de la OACI
(Documento 8973/4), sus futuras actualizaciones y enmiendas.

Asimismo, deberad observar el cumplimiento de la legislacion nacional vigente
relacionada a la seguridad de los Aeropuertos y servicios de seguridad privado,
debiendo mantener adecuadas relaciones de trabajo con las Autoridades
Policiales, Fuerzas Armadas, CORPAC S.A. y otras entidades gubernamentales
y representantes de paises extranjeros que tengan relacion con la seguridad de
los Aeropuertos, debiendo otorgar las facilidades necesarias para el
cumplimiento de sus funciones en los casos en gue sea necesario.

El Concesionaric estard en la obligacién de implementar y/o mejorar los
sistemas y equipos de seguridad necesarios para mantener adecuados niveles
de eficacia y eficiencia en los servicios de seguridad del Aeropuerto durante las
24 horas del dfa, todos los dias del ano, durante la Vigencia de la Concesion. El
equipo de seguridad debera ser operado y mantenido adecuadamente con el fin
de asegurar su correclo funcionamiento.—y—debers iSdi

\} No forman parte de la seguridad aeroportuaria (AVSEC) requlada en el presente :

numeral, las_medidas de profeccién_ciudadana sobre las dreas ptblicas del

j‘\(_z\(ifm.ﬁ ..{". Aeropuerto zonas de estacionamiento vehicular —incluyendo la Playa de

Estacionamiento-, vias de circulacion vehicular, las veredas adyacentes 4
/.. ~[Trontales al terminal, enire oiros). las mismas gue deben ser disefiadas vy

. Poct s 00 gfecutadas por la Policia Nacional del Peri v/o la Autoridad Gubernamenial que
.. COIT@SpONda conforme a las leyes Peruanas, en coordinacion _con ef

= Concesionario.”

La primera de las modificaciones permitira al Concesionario decidir, sobre la base de criterios
de eficiencia, el momento mas adecuado para el reemplazo o actualizacion de cada uno de los

sistemas y equipos de

En cuanto a la inclusién de un cuarto parrafo en el presente numeral, la misma responde a la
necesidad de concordar lo previsto en este acapite del Anexo 4 con lo indicado en el numeral
10 del Anexo 10 del Contrato de Concesion, en jo referido |as facultades y obligaciones de la
Policia Nacional del Perl para custodiar la seguridad del Aeropuerio en su parte publica, la
misma que escapa en estricto del ambito de la seguridad aeroportuaria (AVSEC), asi como a
reconocer que existe una asignacion de responsabilidades de fuente legal que pueden

involucrar tambien a ofras entidades (tales como la Municipalidad Provincial, el Gobierno

Regional, etc.).
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37. Incluir un literal £ como parte del numeral 1.1 del Anexo 5

Proponemos que se incluya un literal adicional (f) al numeral 1.1 del Anexo 3, de acuerdo con
el texto siguiente:

"1.1f Tarifa especial de sequridad:

El Concesionario estars facultado a cobrar una tarifa por servicio especial de sequridad,
la_misma que sera apficada a las aerolineas en_funcién_al nimero de pasajeros
embarcados en cada uno de_sus vuelos nacionales o internacionales. Para lales
efectos, se considerars tanto a aquellos pasajeros de origen que inicien Su viaje en ef
Aeropuerio, como a aquellos pasajerocs de Iransferencia que hacen escalz en el mismo.
El monto de la referida tarifa_serd fijado por OSITRAN conforme a sus facultades en
dicha materia, siendo periddicamente ajustada en funcién _de las necesidades de
Sequridad en el Aeropuen‘o. "

Dicha tarifa debe permitir su reajuste inmediato en cuanto se presenten nuevos requerimientos
de seguridad establecidos internacionalmente.

38. Modificacion del numeral 2.1 del Anexo 5

Proponemos que se modifique el numeral 2.1 del Anexo 5 de ia siguiente manera:

"2.1. Locales y servicios_para lineas aéreas y actividades diversas prestados directamente por
el Concesionario.

en las Normas.”

rolasimm ey o
oS e e

el B TP Y ;. :,.: R Lt = L _5 L B ol e’
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La presente propuesta de cambio busca concordar lo establecido en el Contrato de Concesion
con la normativa emitida con posterioridad a la fecha de suscripcidn del mismo, en especial lo
astablecido en el Reglamento Marco de Acceso a la Infraestructura de Transporte de Uso
Publico - REMA.

Asimismo, esta situacion ha sido identificada por OSITRAN conforme se desprende del
Acuerdo de Consejo Directivo No. 505-146-04-CD-OSITRAN de fecha 21 de julio de 2004, por
el cual se aprueba ! Informe Técnico Legal No. 001-01-OSITRAN, en el que se recomienda al
Concedente exceptuar al Concesionario de su obligacion de subastar los locales a ser
ocupados por las lineas aéreas en los casos en que no se enfrente escasez de espacios.

Es como consecuencia de lo expuesto que solicitamos la eliminacion de la obligacidon de
asignar siempre via subasta los locales indispensables o esenciales para aerolineas,
sujetdndose la necesidad de dicha subasta estrictamente a aquellos casos en los que existe
escasez de espacios en el Aeropuerto.

39. Nodificacion del numeral 3.2 del Anexo 5

Proponefnos que se modifique el numeral 3.2 del Anexao 5 de la siguiénte manera:

El servicioc de la playa de estacionamiento vehicular podra ser brindado
directamente por el Concesionario o a través de terceros. En cualquier caso la
Retribucién se calculara aplicando el porcentaje ofrecido sobre los ingresos gue

Existira un acceso libre de todo pago desde la Fecha de Cierre, a fin de que los
vehiculos particulares ingresen al terminal aeroportuario a recoger o dejar
pasajeros, we-easge_y que [os vehiculos destinados. al servicio_de taxis ingresert

tinicamente a dejar pasajeros.”

Consideramos que, siendo el servicio de playa de estacionamiento un servicio de naturaleza
comercial y no un servicio esencial, la tarifa a ser cobrada por tal servicio deberia ser fijada
libremente por el Concesionario, aplicando para ello criterios de mercado. Al efecto, debe
considerarse ademdas que en areas colindantes al Aeropuerto existen terceros que ofrecen el
referido servicio de playa de estacionamiento vehicular, con lo cual se desvirtda la supuesta
condicion monopolista del Concesionario con relacién a la prestacion de este servicio.
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En cuanto a la forma de establecer el calculo de Jog ingresas por la operacion de la playa de
estacionamiento, la actyual redaccion contenida en e Contrato de Concesion dificuita
enormemente al  Concesionario desarrollar dicha operacion a través de empresas
especializadas.

ingreso y operacion de taxis informales e ilegales por la via o acceso libre {via libre) vinculados
con el recojo de pasajeros, contribuyendo de esa forma con e! adecuado ordenamiento del
trafico vehicular dentro del Aeropuerio. i

40. Modificacion parcial del numeral 1.1 Apéndice 1 del Anexo 5
Proponemos que se modifiquen los alcances del servicio de AVSEC y el tiltima parrafo en el
numeral 1.1 de! Apéndice 1 del Anexo § de la siguiente manera: ‘

[--]

W Seguridad Aeroportuaria {AVSEC), salvo en agueflo gque sea
responsabilidad de terceros

[--]

Todos estos servicios son con cargo a la TUUA, no siendo requisito para su
cobro gue ef pasajero goce de fodos ellos.” :

La insercion de una precision respecto de los alcances de la obligacion del Concesionario en Io
referido a la Seguridad Aeroportuaria (AVSEC), debe considerarse puesto gue en relacion con
la misma intervienen — ademas del Concesionaric — terceros con obligaciones v
responsabilidades en los ambitos de Sus respectivas competencias (p.e. las lineas aéreas y el
propio Estado). En ese sentido, lo que se busca es aclarar que Gnicamente seran de cargo de
la TUUA, aquellas medidas de Seguridad Aeroportuaria (AVSEC) cuya responsabilidad
corresponda al Concesionario conforme al Contrato de Concesian.

Adicionalmente, consideramos necesario aclarar que no resulla indispensable el uso de todos
los servicios incluidos en |g lista antes descrita, bastando Gon que los pasajeros cuenten con
tenerlos a sy disposicion, ya que por el propio disefio de| Contrato de Concesién, los usuarios
del Aeropuerto no pueden hacer uso de todos los Servicios puestos a su disposicién. Como
gjemplo de ello podemos citar al ‘sisterna de entrega de equipajes’, el cual no puede ser
utilizado por los Pasajeros que se embarcan en Lima (solo los que llegan) y las Salas Oficiales
para Autoridades, las cuales no estan a disposicion de los pasajeros en general.

41. Modificacién del Numeral 2.1.1-C 1 del Anexo 6 |

Se propone modificar e referido numeral eliminando el parrafo referido gl ‘Sistema de Agua
Potable’ mencionado en e Folio 114 del Anexo 6 Como parte de los *Sistemas de Apoyo de

. Sistema de Agua Potable — El sistema de agua potable proporcionara agua potable a
un carrele de manguera motorizado ubicado al final del puente de embarque. Este
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sistema eliminara la necesidad del trafico de camiones de agua potable en la
plataforma. Se especificard en las unidades un sistema de filtracion ubicado
inmediatamente antes de ia manguera, para la remocién de sedimentos u oxido. *

Dicha eliminacion responde a la reducida demanda exisiente por dicho servicio por parte de
las aerolineas, el mismo que es actualmente atendido en su totalidad por las empresas gue
prestan servicio de apoyo en tierra, motivo por el cual consideramos que la implementacion y
prestacion del mismo no debe estar incluido como parte del Contrato de Concesion sino que
debe estar sujeto a las politicas comerciales del Concesionario y, por tanto, ser de libre
elecciéon por parte de!l mismo. Dicha flexibilizacién permitird al Concesionario implementarlo
cuando exista demanda por el servicio, evitando de esa manera la ejecucion de inversiones
ineficientes.

Esta solicitud de modificacion resuilta consecuente con la modificacién de Requisitos Técnicos
Minimos (RTM) incluidos en los numerales 1.13 y 1.20 del Anexo 14 del Contrato de
Concesion, conforme a lo aprobado mediante Resolucion No. 049-2006-CD/OSITRAN de
fecha 23 de agosto de 2006. Dicha resolucion eliminé la exigibilidad de instalar equipos de aire
acondicionado y de 400 Hz. en los futuros puentes de embarque a ser instalados por el
Concesionario, sobre la base de o establecido en el Airport Reference Development Manual
de IATA, asi como lo reducida demanda por dichos servicios; situacién que es perfectamente
analoga a la que se presenta respecto al servicio de agua potable.

En ese sentido, solicitamos efiminar del Contrato de Concesion dicho requerimiento.

42. Insercion del numeral 2.5 del Anexo 7:

Proponemos insertar el numeral 2.5 en el Anexo 7 conforme al texto siguiente:

“2 5 En el caso que el Concedente 0 CORPAC decidieran entregar en arrendamiento, ceder
o asignar en uso o bajo cualquier fitulo a las Fuerzas Armadas o_a cualquier tercero,
alquno de los terrenos en posesion de CORPAC o de cualquiera de las dependencias
de la Marina de Guerra del Pert (Aviacion Naval). la Fuerza Aérea del Pert (FAP), el
Ejército Peruano (Aviacion del Ejército) o la Policia Nacional def Perd (Policia Aérea)
conforme a lo indicado en los_numerales anteriores. dicho arrendamiento. cesion o
asignacion no podrd ser realizado sin previamente_haber ofrecido las referidas dreas al
Concesionario en_condiciones iguales a [as ofrecidas a las Fuerzas Armadas 0 a
cualquier tercero. El Concesionario deberd contar con un plazo minimo de treinta (30)
dias habiles para aceptar o rechazar el ofrecimiento indicado. En el casoc que el
Concesionario rechace el ofrecimiento dichas Areas no podran ser arrendadas, cedidas
o0 asignadas a terceros en condiciones mas favorables que aquellas gue fueron
ofrecidas al Concesionario.

En todos los casos tanto_el Concedente como CORPAC deberdn considerar_la
Imitacion: de compelencia a la cuai 32 encuerntran sujetos en virtud de lo previsto en el
tercer pérato de 1o cldusuis 5.5 del presente Contrato.”

El area de la concesion del Aeropuerto se encuentra rodeado de terrenos pertenecientes al
Estado, las mismas que esian en su mayoria en posesién de las Fuerzas Armadas o de
CORPAC, siendo la extension de dichas greas (1'099,372.95 m2) equivalente a casi la mitad
de la extension del area entregada al Concesionario {2'327,730.02 m2).
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Dadas ias actuales limitaciones de espacio que enfrenta ej Concesionario, conforme se les
comunicéd mediante diversas comunicaciones *, |g entrega de dichas greas al Concesionario
es de vital utilidad para el cumplimiento de las etapas de desarrollo dg Aeropuerto (posiciones
de estacionamiento para aeronaves, instalaciones de targa y hangares de mantenimiento),

43, Modificaciones aj Numeral 2 del Anexo 11

"2, Dela Responsabilidad del Estado Peruano
El Estado Peruano, a través del Ministerio de Transportes y Comunicaciones se

Para tales efectos, se entendera gue los lerrenos entregados al Concesionaric se
encuentran debidamenta saneados si es que los mismos estan fibres de todo vicio,

Aprovechamiento Econdmico de dichas areas._Ello incluye —REI0 110 se restringe a- que
las dreas se encuentren no solo sin ningiin tioo de carga reqistral sino efectivamente

Para el caso especifico de jos aspectos medicambientales resuftaréd de aplicacion lo
estabiecido e |3 clausulg decimoctava def Contrato de Concesion.

- L e o Lo

* Entre las cartas enviadas podemos mencionar:

- Carta LAP-GAC-C-2004-300 (20.09.04).

- Carta LAP-GAC-C-2004-0342 (09.11.04).

- Carta LAP-GCCO-C-2004-00106 (28.11.04).

- Carta LAP AfJC-CA—CPMO-DGA—OSD?M—CB (14.07.05).
- Carta LAP-GCCO-C-2005-00093 {14.07.05).

- Carta LAP AlJC-CA—CPMO-MTC—DSUB?Q—CB {12.09.05).
- Cara LAP-GCCO-C-2006-00004 {06.01.08).
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Dicha aclaracion es realizada de manera concordante con lo establecido por OSITRAN
mediante Resolucion de Consejo Directivo No. 050-2005-CD-OSITRAN de fecha 22.08.2005,
la misma que aprueba el Informe No. 051-05-GAL-OSITRAN, en la cual se interpreia ios
alcances del término ‘saneamiento’ contenidos en este Anexo.

Al respecto, es necesario resaltar que, tanto para efectos de la mencionada Resolucion como
del referido Informe, uno de los criterios fundamentales a ser considerados para Ia
determinacion de los alcances de la obligacion de entregar terrenos saneados por parte del
Concedente, es asegurarse que los mismos puedan ser utilizados por el Concesionario
satisfaciendo la finalidad para la cual se le estan entregando en posesion. Ha sido
precisamente dicho criterio el utilizado para la elaboracién de la propuesta de aclaracion de la
presente clausula.

Sin perjuicio de ello, estando a la solicitud de modificacion planteada respecte de la clausula
decimoctava del Conirato de Concesion, el tratamiento de los aspectos ambientales vinculados
a la entrega de dichos terrenos estaria sujeto al régimen especifico recogido en dicha clausula.
En consecuencia, el Concesionario remediaria los pasivos ambientales generados con
anterioridad a la recepcion de dichos iferrenos en caso el Concedente no contara con l0s
recursos econdmicos requeridos a efectos de llevar a cabo las aclividades de limpieza y
mitigacién del dafio ambiental a su cargo, con el consecuente descuento de la Retribucion del
costo de dichas actividades.

44. Aclaracion del numeral 1.1 del Anexo 14

Proponemos modificar el texto del numeral 1.1 del anexo 14 de la manera siguiente:

4 1. Introduccion a los Requisitos Técnicos Minimos (RTM)

Para efectos del disefio, construccion, operacion, mantenimiento y conservacion
de los Bienes de la Concesion, el Concesionario debera cumplir con los
“Requisitos Técnicos Minimos” (RTM), establecidos en el presente anexo asi
gcomo con lo estipulado en la seccion 1 del anexo 6 de las Bases, segln sean
modificados periddicamente por el OSITRAN de ser necesario, contandos
previamente; con la opinion favorable del Concesionario.

En ef caso de los RTM vinculados a [as aclividades llevadas a cabo_por
Autoridades Gubernamentales, el cumplimiento de los mismos estarg sujeto a lo
establecido en la_Cléusula _24.11 del Contrato, siendo dicho cumplimiento

responsabilidad_del Concedente. De iqual forma, el Concesionario no serd
responsable del cumplimiento de aquellos RTM cuya ejecucion dependa de las

aerolineas U otros usuarios aeroportuarios.”

El primero de los cambios propuestos busca aclarar que la opinion favorable del Concesionario

e cen-relacion-con. la- modificacion de los Requisitos-<Téenicos:Minimes(RTFMj=por - parte de

-+~ DSIFRAN debe:ser-censiderada como un requisito -previespamejecutardiche-eambio. Si bien

entendemos que ése es, justamente, el espiritu del texto actual {dado que no tendria sentido

indicar la necesidad de la opinién del Concesionario si la intencién no fuera condicionar el

cambio del RTM a la aprobacion previa de éste) creemos conveniente precisar ello en forma
literal y con absoluta claridad en el Conirato.

E! segundo de los cambios propuestos busca aclarar y dar solucion a un problema real que se

puede presentar respecto al cumplimiento de los RTM en el Aeropuerto, en aquellos casos en
que el cumplimiento de los mismos corresponde a entidades del Estado como ADUANAS,
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Direccion Nacional de Migraciones o Cualquier otra entidad del Estado que desarrolle
actividades en gl Asropuerto.

En ese caso, g incumplimiento de los mencionados RTM por parte del Estado o, en general,
de terceros, no podria ser imputado a Concesionario.

45. Modificacion del numeral 1.22.1.B.7 del Anexo 14-

Proponemos modificar el texto del numeral 1.22.1 del Anexo 14 de la manera siguiente:

"B)  Criterios para el Disefio de los Edificios de los Terminales

Esta modificacicn busca permitir a Concesionario | desarrollo de aclividades comerciales al
interior del corredor de circuiacion del espigon, como ocurre en diversos aeropuertos en gl
continente (por ejemplo los aeropuertos de Santiago de Chile, Panama, Quito Yy algunos
aeropuertos de los Esiados Unidos de Norteamérica, tales como Atlanta y Houston). Esto se
vuelve méas importante en el caso de aquellos aeropuerios que son hub y que, debido a elio,
tienen un importante nimero de Pasajeros de transferencia, lo cug les permite un mayor
desarrolio comerciaj al interior de sus espigones.

46, Modificacion del numeral 1.25 del Anexo 14

Proponemos que se modifique el numeral 1.25 del Anexo 14 de I siguiente manera:

“1.25 Jardineria/Grass

SRoraniamef fo contenl-- o 2raoidm .
A AT Sy e S A= A L i S T S

i

de Consejo Dirsclive Mo, n:O';“.Q-EOQB-CD-OSITRAN de fecha 26.05.2008, consideramos
indizpensable neorparsr alouras modificaciones adicionales al mismo, a- sfantos qgue los
alcances de las obligaciones del Concesionario se ajusten a lo contenido &n nuestra Propuesta
Técnica. '

aber determinadg que, en caso se mantuviera el texto actual del referido numeral, la
ejecucion de las obligaciones Contenidas en g mismo resultarig inviable, ademas de
ineficiente, ya que -desde el punio de vista operacional— las mismas exceden las necesidades
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reales para el tratamienio de conitrol de erosion y polve en ias areas no pavimentadas del
Aeropuerto™.

Sobre el particular, consideramos pertinente tomar en consideracion lo siguiente:

o El requerimiento inicial contenido en las Bases de la Licitacion para la Concesion del
Aeropuerto, consideraba la implementacion de una solucion para el control de erosion
en la zona de la plataforma, sin establecer la extension de terreno a ser tratado,
sugiriéndose Unicamente un monto de inversion.

o Durante la etapa de consultas !a COPRI modificd este requerimiento, sefialando que
el mismo se extenderia a todas las areas no pavimentadas del Aeropuerto, sin
embargo no madific el monto de inversién sugerido en las Bases.

o Conforme a la Circular N° 13, Consulta N° 14 - emitida durante el proceso de
licitacion del AlJCh - se establecid que la referencia efectuada a la superficie no
pavimentada en el lado aire del Aeropuerto respondia a la necesidad de controlar la
erosion y el polvo en dicha zona, con la finalidad de garantizar la seguridad
operacional en la misma.

o En atencion a lo expuesto, resulta claro que esta implementacion debia realizarse
respecto de las areas de seguridad no pavimentadas del lado aire del aeropuerto
(correspondiente a la parte nivelada de la franja de la pista® y calles de rodaje, la
misma que comprendia aproximadamente 44.1 ha.) y no de la totalidad de las areas
no pavimentadas del Aeropuerto, ello como consecuencia que: (i} el tnico monto de
inversion propuesto por el Consorcio para este sub-proyecto ascendid a la suma de
US $1,575,208.00, lo cual corresponde a la implementacion de 44.1 ha. v, (i)
conforme a la respuesta de la Consulta 14 de la Circular 13 antes mencionada, la
finalidad del referido sub-proyecto siempre ha sido garantizar adecuado el conirol de
erosion y polvo para el lado aire del Aeropuerto.®

Para mayor claridad de nuestros argumentos, consideramos pertinente sefalar que el Anexo 6
del Contrato de Concesidn (Propuesta Técnica) establece lo siguiente:

“Disefio del Sitio y del Paisaje
“Dlantaciones y decoracion con areas verdes seran utilizadas alrededor del terminal y de las
sreas de estacionamiento asi como al interior del terminal y en el campo aéreo. Las plantas

3 5eguan los planes de expansion del Aeropuerio, estas areas ascienden actualmente a 115.49 hectareas. Una vez
incorporados los terrenos & ser expropiados por el Estado, 1a exiension de dichos terrenocs se incrementaria en
542.71 hectareas adicionales).

¥ 5.3 FRANJAS DE PISTA

Nivelacidn

5.3.10 La parte de una franja que comprenda una pista de vuelo por instrumentos, deberia proveer, hasta una
distancia de por lo menos 75 m cuando el nimero de clave sea 3 & 4 del eje de |a pista 'y de su prolongacion, un
area nivelada en atencion a los aviones a que esta destinada |a pista en el caso de que un avion se salga de eila.
(Manual de disefo de aerddromos OACI. - uoc 9157-ANS0T). ' ‘ '

3 gop a efectos informativas, debemos indicar que el cumplimiento actual del referido numeral conllevaria
inversiones adicionales a las proyectas por un importe_de_alrededor de US $150 millones _de_ddlares
americanos, a ser invertidas hasta el final de 1a Concesion. Dicho monto no se encuentra previsto ni dentro de ia
propuesta del Consorcio, ni lampoco dentro de los actuales planes de inversion del Concesionario, por ser una
inversion a todas luces innecesaria e ineficiente.
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utilizadas en los exteriores, seran oriundas de la zona y resisientes a /g escasez de agua, y
seran regadas con agua reciclada.

(-]

utilizada para la irrigacion de dichas éreas.”

Propuesta Técnica - Volumen 1 - Pag. 059
Consorcio Frankfurt - Bechte! — Cosapi
Tabla de Cosias K -
Presupueslo del Plan Maestro Detallado
Aerapuerto Internacienal Jorge Chévez
(Véase Bases Inciso 6.6.3.1.1)
Fecha: Aqgsto 2000 Nombre del Proponente: Consorcio Frankiurt-Bechtel-Cosag]
Auosto 2000 =2l Fankiuri-dechitel-Cosapl
PRECIO
ITEM DESCRIPCION UNIDAD { METRADO UNITARIO | PARCIAL TATAL
7.00 [Relleno del Area de Plataforma del Terminal ’
Conslir.Arza Platalorma Fase 1 m 28,710 $149) 54,268,615
lluminacion Area Platajorma Fase i m? 28,710 $8.37 $240,172
Constiuceidn del Area de Plataforma mi 40,360 $149) 56,000,742
lluminagion Arez Plataforma - m2 40,360 $8.97 $337,6a0
Jardineriz en dreas ahienas existente mz 441,000 $4] $1,575,208
$12,422, 358

Por otro lado, el alcance actual del referido sub-proyecto muestra un tratamiento respecto de
un area de 51.55 hectareas, la cua! comprende: las partes niveladas de las franjas de las
pistas, las partes niveladas de las franjas de las calles de rodaje y adicionalmente ia parte
nivelada de la franja de las cabeceras existentes. Es necesario resaltar que este alcance solo
abarca una porcién del total de 115.49 hectireas aclualmente no pavimentadas en el

el Consoreio, Jo cual & encuentra plenamente justificado en [ necesidad de cumplir con una
~finalidad (contar, con.una operacion segura en el Aerapuerto} mas-que coneUna extension

vista econdmico. Asi, bajo las condiciones actuales, se deberia llevar a cabo el tratamiento de
la totalidad de &reas recibidas, de manera independientemente de Que exista o no una
necesidad operativa de tratarlas 0 -en el extremo- sin importar si existe o no una segunda
pista de aterrizaje en ese momento.
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Por lo tanio, el interés del Concesionario esta enfocado en cumplir de manera eficiente con los
requerimientos operacionales dentro de los costos estimados por el Consorcio, ya que si se
tratara de la “fotalidad” de areas, sin importar el criterio de necesidad operacional (las paries
niveladas de las franjas que tienen un impacto en la operacion), se generaria un doble impacto
econdmico como consecuencia de: (i) el alcance del proyecto, debido a su significativo impacto
econdmico, y (i) la temporalidad de la inversién, en el sentido que no solo se invertiria en
areas donde no exista un requerimiento operativo, sino que el Concesionario también tendria
que efectuar una inversion que resulta innecesaria al momento de recibir las nuevas areas
expropiadas (mas atn en el extremo en el que aun cuando no exista una segunda pista de
aterrizaje en operacion).

En ese sentido solicitamos tomar en consideracidn que éste exceso de inversion conllevara
necesariamente un significativo incremento de la TUUA, dentro del proceso de revision tarifaria
gue se {levara a cabo en el AlJCh, ello como consecuencia de la realizacién de inversiones
significativas e ineficientes, lo cual finalmente atenta contra el principio fundamental de la
“sostenibilidad” de la Concesion.

47. WModificacion del numeral 1.27 del Anexo 14

Proponemos que se modifique el numeral 1.27 del Anexo 14 de la siguiente manera:

{27 Periodo Inicial®® - Programa de Desarrollc Maximo de 8 Afios

Referirse a la lista del Proyecto de Desarrolle ubicada en el siguiente Cronograma con
Cuadros de Barras. {Véase Cronograma en bolsa al final del Anexo 6, Volumen 3 de 3).

CRONOGRAMA DE DESARROLLO DE LAS INSTALACIONES AEROPORTUARIAS.

PERIODO INICIAL® - PRIMEROS 8 ANOS DE DESARROLLO MINIMO REQUERIDO
DEL CONTRATO DE CONCESION PARA EL PROGRAMA DE MODERNIZACION DEL
AEROPUERTO.

Durante los primeros treinta y seis (36) meses, asi como el cuadragésimo segundo (42)
mes y al cuarto afio, contados a partir de la Fecha de Cierre, el Concesionario esta
obligado a invertir, como minimo, las sumas de US$ 25’000,000.00 (Veinticinco millones
de Dolares), US$ 80'000,000.00 {Ochenta millones de Dolares) y US$ 110°000,000.00
(Ciento diez millones de Ddlares), respectivamente, del total presupuestado para la
construccion de las Mejoras Obligatorias correspondientes al Periodo Inicial, efectuando
las obras que, como referencia, se indican a continuacion:

0. Movilizacidn, Planificacion, y Preparacion de
Documentos Estandares del Programa
Réubicaciér de Caiering

2. Investigaciones Ambientales & Geotécnicas;
Investigaciones Estructurales del Terminal de Pasajeros

3. Ampliacion de los Espigones Existentes y

Construccion de Aduana Nacional incluyendo

¥ Setava Modificacion — Gireular 039-00-CEA
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10.

11.

12.

13.

14.
15.

16.

17.

18.

Sistema de Manejo de Equipaje
Rellenar islas en Zona de Plataforma
Demolicidn del Campo Faucett y Consiruccién de Zona Plataforma

Construccion del Cerco Aeroportuario y Zonas
de Almacenaje de Contratistas ubicadas alos

dos extremos norte y sur del Terminal

Rellenar Zona de Plataforma, Instalacién dél
Ducto para la Red de Distribucion de Combustible

y Ajustes a la Planta de Combustible Existente

Ampliacion al Terminal Internacional, Zona de
Aduana Internacional y Salén de Salidas

Remodelacion del Terminal Existente
Construccion de la Zona de Mahejo de

Equipaje de Salida Internacional & Adquisicion
del Sistema de Manejo de Equipaje

Construccion de Nuevo Espigon Internacional
41 7 Gates de Contacto y 4 Gates Remotos

Adquisicion, Transporte al sitio e Instalacion
de 44 7 Puentes de Abordaje (Mangas) para Nuevo

Espigén Internacional

Construccion de Trituradoras, Ampliacion al
Incinerador y Ampliacion a la Estacion de

Bomberos
Construccion de Nueva Pista de Rodaje

Nueva Circulacién al Terminal y Carriles
Vehiculares de Llegadas/Salidas de Pasajeros;

Areas Verdes, Jardineria y Sistema de Irrigacion

en el Campo de Aviacidn u ofra alternativa eficiente

para controlar fa erosién v el polvo, Vias Plblicas Y

Estacionamiento.

Nueva de estructura para Hangar de Aviacion
General y Reubicacion del Techo de] Hangar

Faucett

Demolicion de la estruciura des HMangar raucett
y Construccion de la Zona de Plataforma
Construccion de Ampliacion a la Planta de
Combustible — Fase |

Las Obras Complementarias seran construidas obligatoriamente dentro de los

primeros ocho afios de Vigencia de la Concesion."

75



El presente cambio estd en linea con ias modificaciones a los Requisitos Técnicos Minimos
(RTM) contenidos en el numeral 1.20 (Mangas) y 1.25 (Jardineria / Grass) del Anexo 14 del
Contrato de Concesién.

48. Modificacion _de las tablas de Escalas Variables para el desarrollo de
infraestructura del terminal internacional y terminal nacional del Anexo 109.

Proponemos modificar las tablas de Escalas Variables para el desarrolio de infraestructura de!
terminal internacional y terminal nacional, asi como ia inclusién de unas notas al pie de las
mismas, conforme al texto siguiente:

HESCALA VARIABLE” PARA EL DESARROLLO DE INFRAESTRUCTURA
DEL TERMINAL INTERNACIONAL
Agosto, 1999

Categaria 15 105,000 34 . 10.2 M
33
Categoria 14 100,000 32 9.5 M
31
Categoria 13 95,000 30 BB M
29
Categoria 12 90,000 28 81 M
27
Categoria 11 85,000 26 74 M
25
Categoria 10 180,000 24 6.7 M
23
Calegaoria 9 75,000 22 6.0 M
21
Categoria 8 70,000 55 M
20
Calegoria 7 65,000 S50M
19
18
Categoria 6 60,000 45 M
17
Categoria 5 55,000 40M
16
Categoria 4 50,000 15 35 M
. :14- ST . -
___;".':'.3 T, | (Z.GO0 . celegitanrare S ¥ LN TR
Categoria 2 40,000 13 285 M
12
Categoria 1 35,000 25 M
AREA DEL POSICIONES TOTAL ANUAL
TERMINAL AERONAVES PASAJERDS
INTERNACIONALES
DE SALIDA
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“ESCALA VARIABLE” PARA EL DESARROLLO D

DEL TERMINAL NACIONAL

;‘.A,Categoln'a 12
Categoria 11
Categoria 10
Categoria 9
Categorfa 8
Categoria 7
Categoria 6
Calegoria 5
Categoria 4
Calegorfa 3

Categoria 2

Categaria 7 .

Notas:

1. El Anexo 19 establece ran

Agosto, 1999

E INFRAESTRUCTURA

80,000 32 10.75 M

31
75,000 30 9.0M

29
70,000 28 8.35M

27
65,000 26 7.7 M

25
60,000 24 7.05M

23
55,000 22 6.4 M

21
50,000 20 5.75 M

19
45,000 18 513 M
40,000 17 45M

16
35,000 15 371 M

14
30,000 13 293 M

12

. R [
25.000) 11 2.1 1
AREA DEL POSICIONES TOTAL ANUAL
TERMINAL AERONAVES PASAJEROS
NAGIONALES DE
SALIDA

4os referenciaies para ja verificacion del desarrolio de la

infraestructura en ef AlJCH.
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2. El numero de pasajeros se estimard en base al total anual de pasajeros nacionales o
internacionales de salida seqgiin FAA AC 150/5360-13.

3. El ntmero de posiciones de aeronaves se determinardé independientemente para
vuelos internacionales y nacionales.
Las posiciones compartidas podran  ser  coniabilizadas _como _dos  posicicnes
independientes debido a su doble funcion.
A efectos de contabilizacién de posiciones se contaran todas fas posiciones de
aeronaves disponibles incluyendo las de aviacion general, las de carga, las de
marntenimiento y las de pernocte. :

4. El area de terminal _en m2 se determinara independientemente para vuelos
internacionales y nacionales.
El drea compartida (32% en el caso del AIJCH) podra ser contabilizada dos veces
{como drea nacional e internacional) debido a su doble funcion.”

Dichas modificaciones buscan concordar el texic del Anexo 19 del Contrato de Concesion con
los cambios introducidos en el Numeral 1.19 del Anexo 14 del mismo contrato, como
cansecuencia de [o resueltc por OSITRAN mediante Resclucion del CD de OSITRAN D3B-
2006-CD-0OSITRAN de fecha 06 de julio de 2006, con relacion a las modificaciones de los
Requisitos Técnicos Minimos aplicables al desarrollo de infraestructura en el Aeropuerto.
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"LIMA
AIRPORT PARTNERS

RTNERS 5
OSITRAN  [seror e o
LAP'GCCO'C'ZOOG'OU135 ﬁEka _ E’?ARTE{\% erupuertuInternaclonal]urgethévgz
F: ’,_,-'{OH ida Efmer Faucett s/n Caflan .
25 U 2006 _"E"" a 'mer aucett s/n Callap .
Callao, 23 de octubre de 2004, maPerd Tsnsiyyion
e "‘}um,dl_j D/”{ ansﬂaﬁm,-"r '
'_ Fims Hera '
Senores - | | s

ORGANISMO SUPERVISOR DE LA INVERSION EN
INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE DE USO PUBLICO - OSITRAN

Presente.-
Atencidon : Ing. Alejandro Chang Chiaqé
Presidente del Consejo Directivo
Referencia - Solicitud. de Modificacion del Contrato de Conceﬁ;’:ﬁ del Aeropuerto

Internacional Jorge Chavez.

Estimados senores,

LIMA AIRPORT PARTNERS 5.R.L. (en adelante “LAP”), con R.U.C. No. 20501577252, con
domicilio real y procesal en el Edificio Central piso 7 del Aeropuerto fnternacional “Jorge
Chavez”, ubicadg en Av. Elmer Faucett s/n, Callao, debiddmente representado por su
Gerente General, Sr. Jaime Luis Gonzalo Daly Arbulu, identificado con D.N:I. N° 06480269, y
per su Gerente Central de I3 Concesion, Sr. Gustavo Enn’qug Morales Valentin, identificado

Ley N° 26917, el articulo 34° de vuestro Reglamento General, el articulo 33° del Decreto
Supremo N° 059-96-PCM, lo estabiecido en la Resolucién de Consejo Directivo 058-2006-CD-
OSITRAN y el segundo parrafo de la Cldusula 24.7 del Contrato de Concesién del Aeropuerto
Internacional Jorge Chavez (el “Contrato de Concesion™), a efectos de solicitarles emitir una
opinidn favorable con respecto a las modificaciones al texto del Contrato de Concesién que
5€ consignan en el documento adjunto a la presente.

Las modificaciones propuestas son esenciales para garantizar la sostenibilidad economica a
largo plazo de la concesion. A la luz de los mas de cince afos de vigencia de la concesion y

- de.operacién: del Aerdpuerto,- resulta imprescindible adecuar el Contrato de Concesidn a lag
-'-cfrcunstancias:=actua{es,: ‘asi como a los cambios tecnoldgicos y nuevas circunstancias

producidas o constatadas a lo lardo de este periado, con el fin fundamental de lograr un
dptimo desarrollo de las operaciones en el Aeropuerto, asi como permitir la mas eficiente
explotacion de (a infraestructura concesionada, en beneficio tanto del Estado peruano y de
los usuarios del Aeropuerto, como de nuestra empresa.

En generai, debemos indicar que la modificaciones bropuestas abordan -entre otros- los
siguientes temas: (i) la modificacién del nivel de servicio a ser cumplido en el Aeropuerto;
(i) la modificacion respecto a 1a ejecucion de Mejoras en el Periodo Remanente; (iii} la
aclaracion de la posibilidad que el Concesionario Cargue a las aerolineas una tarifa por
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A

transporte de pasajeros en bus; (iv) la aclaracion de la forma de aplicacion de la Metodologia
de ‘Factor de Productividad (RPI - X) a las tarifas cobradas por el Concesionario; (v) la
aclaracién de la facultad del Concesionarioc de cobrar la TUUA a los pasajeros de
Transferencia Internacional; {vi) la definicién de “Acreedores Permitidos”; (vii) la definicion
de “Autoridades Gubernamentales”; (viii) la definicién de “Fuerzas Armadas”; (ix) la
definicién de “Hora Punta”; (x) la definicién de “Ingresos Brutos™; (xi) la definicidn de “Valor
Contable de las Mejoras”; (xii) ta definicién de “Valor,Presente del Flujo de Caja Libre”; (xiii)
los descuentos por servicios impagos correspondientes a Fuerzas Armadas y Autoridades
Gubernamentales; (xiv) los alcances de la Garantia del Estado; (xv} la clarificacion respecto
de la Obligacién de Cooperacion del Concedente; (xvi} la modificacion de los plazos para la
inscripcion de las Mejoras referidas a bienes ‘inmuebles a favor del Concedente, el
reconocimiento como inversion del valor de las Mejoras realizadas por- Operadores
Secundarios y la eliminacion de la obligacion de, devolver al Concedente los bienes muebles
en desuso; (xvii) el uso de los Precios Unitarios aprobadoes por OSITRAN como parte de la
informacion relevante para las fijaciones tarifarias; (xviii) la precision. respecto de la
obligacion del Concesionario respecto a la obtencién de Licencias de Operacion por parte de
los Operadores; (xix) la modificacidn respecto de la obligacion de operacion simultanea de
ambas pistas de aterrizaje en el Aeropuerto; (xx) la clarificacion respecto de la Garantia de
Calidad por parte del Concesionario; (xi) la modificacién respecto del mecanismo de solucion
de Controversias respecto de Tarifas; (xxii) la clarificacion respecto de la Garantia del
Concesionario con respecto al cumplimiento de las Leyes; (xxifi) la aclaracion respecto al
Cierre del Aeropuerto como Incumplimiento del Concesionario; (xxiv) la modificacion
respecto del plazo en el que el Concedente pagaria a los Acreedores Garantizados Permitidos
el Valor Contable de las Mejoras en caso de caducidad de la concesion, asi como la aclaracion
respecto de los descuentos que podra realizar; {xxv) la aclaracion respecto de la eleccion del
Perito en el caso de Controversia Técnica; (xxvi) la posibilidad-que las Controversias Tecnicas
de Menor Cuantia sean llevadas ante un Tribunal Arbitral -Nacional bajo las reglas de la
Camara de Comercio de Lima; (xxvii) la aclaracion respecto del derecho a presentar
auditorias ambientales complementarias y de la responsabilidad por las actividades de
limpieza y mitigacion ambiental a cargo del Concedente, en especial respecto de los terrenos
alin no entregados por el Concedente; (xxviii) la aclaracion de la obligacion det Concesionario
de minimizar la contaminacion causada como consecuencia de las actividades en el
Aeropuerto; (xxix) la eliminacion de la obligacion de contratar una poliza de guerra; (xxx) la
modificacién de la obligacion de confidencialidad a cargo del Concesionario, Operadores e
Inversionistas Estratégicos; (xxxi) la aclaracion respecto a la responsabilidad de las
Autoridades Gubernamentales vinculadas a la prestacion de diversos servicios en el
Aeropuerto y a cumplir con los Requisitos Técnicos Minimos previstos por el Contrato; (xxxii)
aclaracion respecto a la existencia de los Regimenes Especiales que permiten el descuento de
la Retribucion de ciertos servicios prestados por el Concesionario; la modificacion respecto a
los supuestos que alteran el Equilibric Econdmico Financiero del Contrato, incorporando los
cambios vinculados a:-tarifas; (xxxiii}) la modificacion a efectos que los temas tarifarios
puedan . afectar el equilibrio econdmice financiero del Contrato de Concesion, asi como

permitir- que las discrepancias respecto a si existe ruptura del equilibrio econdmico

financiero esté siempre sujeta a los mecanismos de solucién de controversias del Contrato e
Concesion; (xxxiv) la aclaracion respecto de los alcances del Servicio de Extincion de
Incendios (SE!); {(xxxv) la modificacién de la asignacion de responsabilidades en el cuadro de
responsabilidades de los servicios de aerenavegacion; (xxxvi) la modificacion respecto a la
obligacion del Concesionarioc de mantener permanentemente actualizados los equipos
utilizados para la seguridad en el aeropuerto y la aclaracion respecto de los alcances de la
Seguridad de la Aviacion' (AVSEC) a cargo del Concesionario; (xxxvii) la creacion de una Tarifa
Especial por Seguridad; (xxxviii} modificacion respecto de ta forma de asignacion de los
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locales y servicios para lineas aéreas; {ixl) modificacion respecto del mecanismo de fijacién
tarifaria y aplicacién de (a Retribucién respecta de la playa de estacionamiento vehicular;
(x1) la modificacién de los alcances del servicio de Seguridad Aeroportuaria - AVSEC, como
parte de los Servicios Aeroportuarios vinculados a la TUUA; (xli) la eliminacién de. la

- parte del Concedente; (xtiv) la aclaracidn respecto a que aquellos Requisitos Técnicos

Minimos vinculados a actividades llevadas a cabo por Autoridades Gubernamentales ser3
responsabilidad de!l Concedente; (xlv) la aclaracidn respecto al ancho libre de obstaculos que
debe existir en el corredor del Terminal; (xtvi) la modificacidn de los alcances de la
obligacién de control de polvo de erosion, polvo y peligro aviar por parte del Concesionario
en la plataforma; (xtvii) el ajuste de algunas inconsistencias existentes en el anexo referido

- @ los Requisitos Técnicos. Minimos y (xlviii} la modificacién de las tablas de escalas variables

para el desarrollo de infraestructura del terminal internacional y terminal nacional.

El documento adjunto contiene la exposicion de motivos y el debido sustento teécnico,
juridico y/o econémicao por los cuales los cambios Propuestos deberian ser materia de una
enmienda al Contrato de Concesion, asi como es acompanado por la documentacién
siguiente:

1.- Copia del RUC de nuestra representada.

2.- Copia del documento de identidad de nuestros representantes.

3.- Copia del documento que acredita la representatividad de los mismos.

Sin otro particular que expresar, agradeciéndoles por adelantado la atencion que les merezca
la presente solicitud, quedamos de ustedes.

Atentamente,

— 9

JAIME DALY ARBULU; GUSTAVO MORALES VALENTIN

~Gere e General o Gerente Central de g Concesion

e SEEL Verdnica Zavala Lombardi - Ministerio de Transportes v Comunicaciones






RELACION DE MODIFICACIONES PROPUESTAS

Con el fin de adecuar el Contrato de Concesion para la Construccién, Mejora, Conservacion y
Explotacion del Aeropuerto Internacional “Jorge Chavez” (el “Contrato de Concesidn”) a
circunstancias no previstas al momento de (a suscripcidn, se requiere modificar los siguientes
numerales: Numeral 1.1 (Definicion de “Acreedores Permitidos”), Numeral 1.6 {definicion de
“Autoridades Gubernamentales"), Numeral 1.20 (definicion de “Fuerzas Armadas”), Numeral
1.20 (definicion de “Hora Punta”), Numeral 1.26 (definicion de “Ingresos Brutos”), Numeral
1.60 (definicién de “Valor Contable de las Mejoras™), Numeral 1.61 {definicion de “Valor
Presente del Flujo de Caja Libre”), Numeral 2.3 (Fuerzas Armadas y Autoridades
Gubernamentales), Numeral 2.5 (Garantia del Estado), Numeral 3.3 (la clasificacion del nivel
de servicio requerido para las futuras prorrogas de la vigencia de la Concesion), Numeral 5.5
(clarificacion respecto de la Obligacion de Cooperacién del Concedente), Numeral 5.6.7.1
(eliminacion de la Segunda Pista como una Mejora Obligatoria y aclaracion respecto de que
no existen otras Mejoras Obligatorias para el Periodo Remanente de la Concesion, Numeral
3.6.2.2 (fecha de culminacién de la construccion y entrada en operacion de la Segunda Pista
del Aeropuerto, incorporéndola como una Mejora Eventual), Numeral 5.7 {modificacién de los
plazos para la Inscripcidn de las Mejoras referidas a bienes inmuebles a favor del Concedente
y al reconociniiento como inversidn del valor de (as Mejoras realizadas por Operadores
Secundarios), Numeral 5.7.1 (eliminacién de la obligacion de devolver al Concedente los
bienes muebles dados de baja por el Concesionario); Numeral 5.7.3 (utilizacion de la
informacion sobre Precios Unitarios aprobados por OSITRAN para efectos de las fijaciones
tarifarias}, Numeral 5.9 (precisidn respecto de la obligacién del Concesionario respecto a la
obtencion de Licencias de Operacion por parte de los Operadores), Numeral 5.15 (obligacién
de operacién simultinea de ambas pistas de aterrizaje en el Aeropuerto); Numeral 5.17
(clarificacion respecto de la Garantia de‘Calidad por parte del Concesionario), Numeral 6.1
(modificacion del mecanismo para la solucion de las controversias surgidas coma
Consecuencia de la fijacion de Tarifas y aclaracion de la forma de aplicacion del Factor de
Productividad a los ajustes a las tarifas cobradas por el Concesionario), Numeral 9.1.11
(aclaracion respecto de la Garantia del Concesionario con respecto al cumplimiento de las
Leyes), Numeral 14.2.2 (modificacion respecto de los estandares que el Aeropuerto debe
cumplir durante la vigencia de la Concesion), Numeral 15.2.8 (aclaracion respecto al Cierre
del Aeropuerto como Incumplimiento del Concesionario), Numeral 15.7.5 (medificacidn
respecto del plazo en el que el Concedente pagaria a los Acreedores Garantizados Permitidas
el Valor Contable de [as Mejoras en caso de caducidad de [a concesion, asi como {a aclaracion
respecto de los descuentos que podra realizar), Numeral 17.3 {aclaracion respecto de (a
eleccion del Perito en el caso de Controversia Técnica), Numeral 17.4 (posibilidad de
someter Controversias No Técnicas de Mayor Valor a un arbitraje ante la Camara de Comercio
de Lima), Numeral 18.1 (aclaracion respecto del derecho a presentar auditorias ambientales
complementarias y de la responsabilidad por las actividades de limpieza y mitigacién
ambiental a cargo del Concedente, en especial respecto de los terrenos aln no entregados
por el Concedente), Numeral 18.2.4 (aclaracion respecto de la obligacion del Concesionario
de minimizar la contaminacion causada como consecuencia de las actividades en el
Aeropuerto) Numeral 20.2.1 {eliminacién de la obligacion de contratar una péliza de guerra),
Numeral 24.2 (modificacion de la obligacion de confidencialidad a cargo del Concesionario,
Operadores e Inversionistas Estratégicos), Numeral 24.11 (aclaracién de las obligaciones del
Concedente respecto del cumplimiento de los estandares de servicio en el Aeropuerto),
Numeral 24.13 (aclaracidn respecto a la existencia de los Regimenes Especiales}, Numeral
26.2 {permitir que los temas tarifarios puedan afectar el equilibrio econdmico financiero det
Contrato de Concesidn), Numeral 26.4 (permitir que las discrepancias respecio a si existe
ruptura del equilibrio econémico financiero siempre esté sujeta a los mecanismos de solucion
de controversias del Contrato de Concesion), Segundo Pérrafo del Anexo 3 (respecto al nivel
de servicio exigido para la operacion dei Aeropuerto), el Numeral 1.1 del Anexo 3 (aclaracion



de los alcances del Servicio de Extincion de incendios - SEA), Numeral 2.1.2 del Anexo 3

(aclaracién respecto de los alcances del Servicio de Transporte de Pasajeros: Terminal -

Avion), Apéndice 1 del Anexo 3 (modificacion de la asignacion de responsabilidades en el

cuadro de responsabilidades de los servicios de aeronavegacion), Numeral 1 del Anexo 4

(aclaracion respecto a la obligacion del Concesionario de mantener permanentemente

actualizados los equipos utilizados para la seguridad en el aeropuerto, asi como respecto a

los alcances de la Seguridad de la Aviacion - AVSEC), Numeral-1.1.a) del Anexo 5

(modificacién de los porcentajes de las tarifas de TUUA Internacional transferidos a

CORPAC), Numeral 1.1.b del Anexo 5 (modificacién de los porcentajes de las tarifas de

Aterrizaje y Despegue transferidos a CORPAC), Numeral 1.1.a.1 del Anexo 5 (aclaracion

respecto a la facultad del Concesionario de cobrar TUUA a los pasajeros internacionales en

transferencia), Numeral 1.1.e del Anexo 5 (aclarar la facultar del Concesionario de cobrar

una tarifa por el servicio de transporte regular de pasajeros desde /. hacia las aeronaves),

Numeral 1.1.f del Anexo 5 (crea una Tarifa especial por Seguridad a favor del Concesionario),

Numeral 2.1 del Anexo 5 (modificacion respecto de la forma de asignacion de los locales y

servicios para lineas aéreas), Numeral 3.2 del Anexo 5 (modificacion respecto del mecanismo

de fijacion de la tarifa y aplicacion de la Retribucion respecto de los ingresos provenientes

de la playa de estacionamiento vehicular), Numeral 1.1 del Apéndice 1 del Anexoc 5

(modificacion de las Instalaciones y Servicios Aeroportuarios vinculados a la TUUA vy

aclaracion respecto a que dichos servicios deben estar a disposicion de los pasajeros);

Apéndice 2 del Anexo 5 (aclaracion respecto de la forma de aplicacion del factor de

productividad a los ajustes a las tarifas cobradas por el Concesionario), Numeral 2.1.1 - C.6

del Anexo 6 (eliminacion de la obligacion de instalar Sistemas de Agua Potable en los futuros

Puentes de Embarque a ser instalados por el Concesionario), Numeral 2.5 del Anexo 7

(establecimiento de un derecho de preferencia a favor del Concesionario respecto de
cualquier asignacion de areas que las Fuerzas Armadas o CORPAC decidiera hacer respecto de

terrenos adyacentes al Aeropuerto o integrantes del mismo), Numeral 1.1 del Anexo 9

(modificacion del porcentaje de participacion de CORPAC respecto de los ingresos obtenidos

por aterrizaje y despegue en el Aeropuerto y respecto de la TUUA internacional), Numeral 2

del Anexo 11 (aclaracion de los alcances de la obligacion de Saneamiento de Terrenos por
parte del Concedente), Numeral 1.1 del Anexo 14 (aclaracion respecto a que aquellos

Requisitas Técnicos Minimos vinculados a actividades llevadas a cabo por Autoridades

Gubernamentales sera responsabilidad del Concedente), Numeral 1.22.1.B.7 del Anexo 14
(aclaracién respecto al ancho libre de obsticulos que debe existir en el corredor del
Terminal), Numeral 1.25 del Anexo 14 (modificacién de los alcances de la obligacion de
control de polvo de erosion, polvo y peligro aviar por parte del Concesionario en la
plataforma), Numeral 1.27 del Anexo 14 {concordancia respecto del Programa de Desarrollo
para el Periodo Inicial), Numeral 1 del Anexo 19 (modificacion respecto de la Categoria IATA
a ser cumplida por el Aeropuerto), Numeral 3 del Anexo 19 {fecha en la cual la segunda pista
de aterrizaje del Aeropuerto debe estar construida) y parte final del Anexo 19 (la

modificacién de las tablas de escalas variables para el desarrollo de infraestructura del
terminal internacional y terminal nacional); tal y como se senala a continuacion:

Solo con fines referenciales los cambios propuestos se encuentran en letras cursivas y
subrayados - en-el caso de los texios nuevos —, asi camo con doble fachado — en el caso de
los textos eliminados -, lo cual permitira su rapida ubicacion y, finalmente, una mas eficiente
revision de nuestra propuesta.



1. Modificaciones referidas al Nivel de Servicio en el Aeropuerto.
(Contrato: Cidusulas 3.3 y 14.2.2; Anexo 3: Segundo Parrafo: Anexo 19: Numeral 1)

El primer grupo de modificaciones Propuestas busca ajustar el nivej de servicio exigido en e
Contrato de Concesion, a las reales necesidades de infraestructura del mercado en el cual el
Aeropuerto Internacional Jorge Chavez desarrolia sus operaciones.

Al respecto, es pertinente recordar que el sobre ~dimensionamienio o g exceso de
requerimientos respecto a la infraéstructura del Aeropuerto, se traduce de manera directs y
proporcional en incrementos en las tarifas y cargos de acceso que el Concesionario debe
cobrar a efecios de recuperar ias inversiones efectuadas.

En ese contexto, debemos mencionar — respecto a los niveles de servicio IATA - que el Manual
Referencial para e Desarrollo de Aeropuerios ' ~ Novena Edicién, en su Seccién F.9.1.2 -

Servicio a costos razonables”

implementado en e Aeropuerto Internacional Jorge Chévez deberia ser modificado a efectos
de que el mismo seq filado en IATA C.

Aeropuerto, por lo cual los primeros pagaran un precio més adecuado por la utilizacion de Ia
infraestructura aeroportuaria —al estar g mismo fijado atendiendo a criterios de
dimensionamiento eficiente de |a infraestructura e inversiones-, mientras que el Estado actuara
de manera consecuente con el principio regulatorio de sostenibilidad de Ia oferta, garantizando
de esa forma ja disponibilidad de un servicio para los usuarios presentes y futuros.

En atencién a lo antes expuesto, proponemos lo siguiente;

(a) Proponemos que se modifique el numeral 3.3 de I3 Clausula Tercera de |a siguiente
manera:
‘3.3 Prérroga Adicional. La Concesion podra ser prorrogada discrecionalmente por el

Concedente, a solicitud del Concesionario efectuada mediante comunicacion por
escrito  dirigida a OS|TRAN €on una anticipacion no menor de tres {3) aios
anieriores al vencimiento de |a primera prorroga.

presente Contrato asi como con mantener el Aeropuerto. en todos sus ambitos, en el
nivel B C de IATA o ol que lo sustituya; sin perjuicio de su derecho de renegociar el
monto de I3 Relribucion, entre otras condiciones, de considerarlo pertinente.”

! Airport Development Reference Manual — IATA 9th Edition,



(b) Proponemos que se modifique el numeral 14.2.2 de la Clausula Décimo Cuarta de la
manera siguiente:

“14.2.2 Asegurar que el Aeropuerto se encuentre en buenas condiciones de operacién, salvo
el desgaste por el uso normal y el transcurrir de! tiempo, como se defina en las
especificaciones técnicas respectivas, manteniendose como minimo en el nivel "B=C”
en estandares de IATA o el que lo susiituya hasta el final de la Vigencia de la
Concesion.”

{c) Proponemos modificar el segundo parrafo del Anexo 3 de la manera siguiente:

1.1

- Dichas Operaciones deberan ser llevadas a cabo de acuerdo con los Requisitos
Técnicos Minimos establecidos en el Anexo 14 del presente Contrafo, debiendo ilegar
a la Categoria B=C de IATA 0 el que lo sustituya al octavo ano de Vigencia de la
Concesion, manteniéndose dicha categoria en todas las Operaciones durante toda la
Vigencia de la Concesion. [...]"

(d) Proponemos que se madifique e! numeral 1 del Anexo 19 de la siguiente manera:
“1. Nivel de Servicio Establecido para la Terminal de Pasajeros:

La Categoria “C’" de IATA © el que lo sustituya, se ha establecido para el Aeropuerto.”

2. Modificaciones referidas a las Mejoras del Periodo Remanente.
(Contrato: Clausula 5.6.2.2; Anexo 19: Numeral 3)

Si bien el Contrato de Concesion incorpord originaimente como Gnica Mejora Obligatoria para
el Periode Complementario a 1a segunda pista de aterrizaje, esta obligacion claramente
obedeceria a criterios no sustentados en argumentos economicos o técnicos, sino —
eventualmente- sustentado en criterios de otra naturaleza, los cuales resultan alejados del

principio de eficiencia en el disefio de la infraestructura y proyeccion de ias inversiones.

Como es obvio, prelender que en una facha determinada se realice una obra de las
dimensiones de una pista de aterrizaje -con independencia de la necesidad / demanda que,
por razones de las operaciones aeroportuarias, se tuviera de la misma-, conlieva directamente
a un injustificado incremento en las tarifas yfo cargos de acceso, jos cuales finalmente seran
soportados por los usuarios del Aeropuerto.

Es en tal sentido, que la construccion de una segunda pista de aterrizaje debe ser evaluada
considerando las necesidades de jos propios usuarios, es decir, atendiendo al incremento en
el volumen de Irafico de aeronaves en el Aeropuerto y por tanto Ia demanda por la nueva pista
de aterrizaje.

Estando a dichos argumentos proponemos gue sean el criterio utilizado por la F.AA. (Federal
Aviation Authority) el que sirva como pauta para la determinacion del momento en que una
segunda pista resulta necesaria en el Aeropuerto, el mismo que se sustenta en la constatacion
de retrasos en las operacionss de aterrizaje o despegue por razones de limitacion de la
infraestructura (sistema de aterrizaje y despegue)} y no por otras razones.

Conforme a lo dispuesto en el 1998-2002- NPIAS -National Plan for Integrated Airports
Systems- y en el ‘F.AA. Advisory Circular — Airport Capacity and Delay AC-150/5060-5', se
define como “aceptables” retrasos promedio diarios por operacion de aeronave de entre res



(3) v cinco (5) minutos, tiempo por sobre el cual se considera que se estariag imponiendo una
sobre carga innecesaria en el Sistema de Control de Tréfico Aéreo.

En tal sentido, a efectos de ubicar gl Aeropuerto dentro dej rango senalado, proponemos que
se tome cinco (5) minutos Como pramedio de retraso diarig POr aeronave, como el gatillo o
‘trigger’ que haga necesaria Ia segunda pista referida. Elig permitiria que la mencionada pista
esté construida y lista para ser utilizada en el momento en que resulte realmente necesaria
para los usuarios, evitando de €s8a manera sobredimensionar ia infraestructura y la realizacion
de inversiones ineficienies —4ue, como se ha mencionado, en corto plazo se podrian traducir
en incrementos innecesarios en las tarifas y/o cargos de acceso.

En atencién a lo antes expuesto, proponemos o siguiente:

{a) Proponemos que se modifique el numeral 5.6.2. 1 de la siguiente manera:

=5.6.2.1 Mejoras Obligatorias
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(b) Proponemos que se moadifique el numeral 5.6.2.9 de la siguiente manera:

5.8.2.2 Mejoias Eventuales

Basadas en el volumen de trafico y otras consideraciones que se den en el curso
ordinario de |a operacion dal Aeropuerto, sin incluir los datos extraordinarios
resultantss de eventos Unicos, o no repetibles sobre bases periédicamente
previsibles, tales como guerra, emergencia nacional, catastrofe natural y eventos
deportivos, turisticos o culturales no celebrados periodicamente en el Perq. Estas
consideraciones estan contenidas en el Anexo 19,

Sin perjuicio de fo arriba indicado, el Concesionario construird una sequnda pista de
alerrizaje de tal manera que [a misma se ercuentre lista para operar en la fecha a




partir de la_cual_el promedio de refraso diario por avidn originado _por falta de
capacidad o de infraestructura aeroportuaria, sea superior a cinco minutos, y siempre
que hubieran transcurrido_cuando menos cinco (05) aiios desde la fecha en gue el
Concedente enfreque _al Concesionario, en conjunto y en una sola oportunidad, el
4rea requerida para la_ampliacion del Aeropuerio de acuerdo con lo establecido en el
numeral 5,23.7

(c) Proponemos gue se modifigue el numeral 3 del Anexo 19 de la manera siguiente:

“3. La segunda pista de aterrizaje debera estar construida y lista para entrar en
lal-dee i fo-de-Micenecia-dola-Gensssien conforme a lo

3. Modificaciones referidas a la posibilidad de cobrar una tarifa por el Servicio de
Transporte de Pasajeros (Terminal — Avion) en Buses.
{Anexo 3: Numeral 2.1.2; Anexo 5: 1.1 g, Apéndice 1 Numeral 1.1)

Estas propuestas de maodificacion buscan el reconocimiento expreso e indubitable del derecho
del Concesionario de cobrar por el servicio regular de transporte entre el terminal y las
aeronaves, el mismo que, no obstante desprenderse del propio Contrato de Concesion,
OSITRAN ha negado a través de una interpretacion, en nuestra opinion errada y alejada del
texto contractual y de la comun intencién de las Partes al celebrar dicho contrato asi como de
la practica internacional de la industria aeroportuaria en otros paises.

Al respecto, es necesario tomar en cuenta que conforme al Anexo 6 del Contraio de
Concesion? (Anexo que constituye parte integrante del contrato referido y que, como tal, es
fuente de derechos y obligaciones para las partes), se sefala expresamente que el Servicio de
Transporte de pasajeros en Buses sera cobrado a las aerolineas. Adicionaimente, el célculo de
ingresos que el Concesionario realizé de manera previa a la presentacion de la Oferta Técnica
dentro de la licitacion publica para la Concesion del Aeropuerto (que luego se integraria como
parte del Contrato de Concesion como Anexo B), considera a los ingresos derivados del
servicio de transporie de pasajeros y tripulantes entre e! terminal v las aeronaves, como

ingresos del Concesionario.

Por otro lado, consideramos imporiante resaltar al menos dos aspectos: (i) el servicio de
transporte de pasajeros al gue alude el actual texto del acapite 2.1.2 no sdlo se circunscribe
literalmente a los casos excepcionales (y no a Ios regulares, como ha pretendido sustentar
OSITRAN) sino que se limita a la conexion entre asronaves y el Espigén Internacional, con 1o
cual resuita evidente que, alin aceptando fa invalida tesis de OSITRAN de que el numeral 2.1.2
comprende tanto el servicio regular de transporte, si se tratase del servicio prestado entre la
aeronave y el Espigon Nacional el mismo no resultaria incluido en la TUUA; y (ii) que es poco
razonable sostener que e! Contrato de Concesion pretenda afribuir el pago de dicho servicio a
los pasajeros (a través de la TUUA), en tanto es claro que por naturaleza el transporte regular
referido constituye una facilidad puesta a disposicidn de las agrolirieas para permitir el fraslado
de sus respectivos pasajeros y-iripulaciones a las aeronaves; ello mas aun considerando que
el servicio en cuestion es alternativo al prestado a las propias aerolineas mediante los puentes
de abordaje (mangas), el cual también es un servicio prestado a favor de, y cobrado a, las
aerolineas.

Adicionalmente, debemos indicar que es un estandar de la industria aeronautica que el servicio
de traslado de pasajeros en buses - en tanto servicio alternativo al de! brindado a traves de los
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que podemos mencionar los aeropuertos en: Per( (Aeropuerio Velasco Astete - Cuzco),
Argentina {Aeroparque Jorge Newberry y Aeropuerto Internacional de Ezeiza), Bolivia
{Aeropuerto de Viry Viru), Brasii (Aeropuerto de Sag Paulo - Guarulhos), Chiie {(Aeropuerto
Arturo  Merino Benites), Colombia (Aeropuerto Internacional Ej Dorado), Costa Ricy
(Aeropuerto Internacional Juan Santa Marfa), Ecuador (Aeropuerto Internacional de Guayaquil
Yy Aeropuerto internacional Mariscal Sucre), EEUU (Miami International Airport), Espafa
(Aeropuerto de Madrid — Barajas), México (Aeropuerto de Cancin, Aeropuerto internacional de
México), Paraguay (Aeropuerto Internacional  Silvig Pettirrosi), Uruguay (Aeropuerto
Internacional de Carrasco) y Venezuela (Aerapuerto Internacional de Maiquetia — Simdn
Bolivar), entre otros,

En ese sentido, es importante que se reconozca de manera’ expresa o que de forma implicita
—aunque claramente, en nuestra OpiNién- ya prevé ef Conirato de Concesidn: el servicio de
transporte al que hace alusién la disposicign bajo comentario, el mismo que se encuenira
incluido entre los servicios correspondientes a la TUUA, no comprende al servicio regular de
traslado de pasajeros y tripulantes entre ef terminal y las aeronaves, por lo que debe ser
materia de una tarifa independiente que debe ser cargada a Ias aerolineas.

En atencion a o antes expuesto, proponemos Io siguiente:

{(a) Proponemos modificar el primer parrafo del numeral 2.1.2 del Anexo 3 Y anadir un
parrafo adicional, segun el siguiente detalje:

"2.1.2. Servicio de Transporte de Pasajeros (Terminal—Avic‘m)

Como_por ejemplo ef lransporte en ambulancia u oiro medio distinto del uso de

a los pasajeros desde/hacia las aeronaves vy el Pasaje—dedlosads

Terminal,

(b) Proponemos que se incluya un literal adicional (e) al numeral 1.1 de! Anexo 5, de

“1.7e. Transporte requiar te pasajeros Wo tripulantes.

Dicha tarifa sers afustada por OSITRAN cada fres afios, de manera tal que dicha
larifa mantenga ef valor de los montos establecidos = la fecha de entrada en vigencia
de la misma.”




[--]

. Transporte de pasajeros entre el terminal y la aeronave de acuerdo a lo
establecido en el Anexo 3 numeral 2.1.2.

[...]

4. Modificaciones referidas al desarrollo de la metodologia de Ajuste de Tarifas por
Factor de Productividad (RPI - X).
(Contrato: Clusuta 6; Anexo 5: Apéndice 2 )

La incorporacién de la metodologia de Ajuste por Factor de Productividad (RPI —X) esta
sustentada en la necesidad que OSITRAN ejerza su funcion reguladora, sujetandose @ os
principios de libre acceso, promocion de la cobertura y la calidad de la infraestructura,
sostenibilidad de la oferta, eficiencia, equidad, no discriminacion, transparencia, predictibilidad,
uniformidad y costo-beneficio, entre otros. :

En aplicacion de los principios de predictibilidad y de uniformidad, OSITRAN debera garantizar
la consistencia en la aplicacion de las metodologias de fijacion y revision de los sistemas
Tarifarios. En general, el regutador debe facilitar la operacion del sistema tarifario en 1a
infraestructura de fransporte, asi como la relacion -entre las Entidades Prestadoras y los
Usuarios, otorgandoie [a predictibilidad necesaria al ejercicio de la funcién reguladora y
contribuyendo a ia transparencia en el proceso de fijacion y revision tarifaria, reduciéndose de
esta forma la asimetria de informacién que generalmente surge en estos procedimientos.

En general, la especificacion de algunos de los parametros que se utilizaran para la
determinacion del ajuste tarifario aplicable a LAP, permitird que el proceso sea mas

transparente, asi como que sed predecible tanto para el operador de la concesion como para
los usuarios de la misma. .

Caja Doble (Dual Till) o Caja Unica (Single Till):

El primer criterio que se debe definir para llevar a cabo el calculo del Factor de Productividad
del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez (AIJCH) es la determinacion del ambito de la
regulacion, esto es de los servicios cuyos ingresos deben entrar en los calculos de costos Y
tarifas. '

Actualmente, existen dos enfoques para la regutacion tarifaria en aeropuertos. El primero de
ellos es conocido como €l enfoque de caja Unica (single-tilly y se basa en la idea de que los
gastos, ingresos y activos provienen de una “empresa lnica indivisible”. Su principal ventaja €s
que garantiza que los usuarios de servicios aeroportuarios esenciales se favorezcan de los
beneficios provenientes de aclividades comerciales, via un subsidio cruzado.>No obstante, tal
como sefialan Betancor Y Rendeiro (2003), la aplicacion de este método resulta ineficiente
pues los precios de los servicios aeronauticos quedan por debajo de los costos de provision de
los mismos, particularmente cuando los ingresos comerciales cobran importancia como fuenie
de ingresos’ paravel“concesionario- Asi. |a aplicacion de este enfoque dificulta la solucion al
problema de la- congestion en el tréfico de los aeropuertos que operan bajo esta-modalidad.

% Betancor y Rendeiro (2003:83) en “privatizacion y fegulacion de infraestructura de transporte: Una guia para
reguladores”, Estache, Antonio y Ginés de Rus (Editores}). Banco Mundial. Editorial ALFAOMEGA.



El segundo enfoque de regulacin tarifaria es conocidg como caja_doble (dual-till) y se
caracleriza por separar las actividades aeronduticas de las comerciales (no aeronauticas) para

* Los precios de [os servicios comerciales (no regulados) estan configurados para ser
maximizadores de beneficios.
* Los precios de jos servicios aeronauticos tienden a estar en gl tope, cubriendo los

costos.

* Lainversion en servicios regulados se puede Incrementar cuando Ia tasa de retorno lo
permita.

* Permite Ia inversion en servicios no regulados siempre que sean comercialmente

viables.

Canastas de Servicios:

Netwark Economics Consulting Group - NEGGC(2000). "Dual Ti at Sydnéy Airpor, Final Repor, Mayo.
Disponible en: _ o
http:/fwww.accc.qov.au/content/item‘nhtm!?itemId=333752&n0de|d=ﬁleaf1e1e48d813d&fn=NECG~
SACL%ZOduaI%2OV%205in 18%206l.pdf Revisado el 26 de abril de 2008,

Revision de Tari ici j

La Fifacidn de las Tarifas de CORPAC se publicd en Mayo de 2004 cuando estaba vigente los Lineamientos
Metodoidgicos para la Fijacion y Revision Tarifaria {Resolucién de Consejo Directiva No 00g-2002-cpy
OSITRAN), remplazado posteriormente por e| Reglamento General de Tarifas (Resolucion de| Consegjo Directivo
N° 043-2004-CDy OSITRAN) publicadg en setiembre de 2004, En ambos instrumentaos regulatorios se establecs
&l principio de sostenibilidad, siguiendo gl marco de los principios regulatorios contenidos en el Reglamento
General de OSITRAN {0.5. N° 01 0-2001-PCM).



La regulacion por RPI — X se puede aplicar a cada servicio regulado de manera individual, en
el extremo de la inflexibilidad, o todos ios servicios tomados en conjunto.

Uno de los objetivos de la regulacion por incentivos es dar flexibilidad al concesionario para
enfrentar una creciente competencia en los servicios que provee. Esto implica, para la
regulacién, dar flexibilidad al concesionario para manejar las tarifas reguladas actualmente
cobradas, en el marco de una politica comercial mas amplia que le permita ser mas eficiente y
aumentar la demanda.

De este modo, para la determinacion de las tarifas maximas se debera constituir una sola
canasta con todos los servicios regulados, sobre la base de los siguientes criterios:

a) el tope se aplicara al promedio ponderado de las tarifas de los servicios que conforman
la canasta regulatoria de servicios.
b) los ponderadores seran los ingresos relativos de cada uno de los servicios.

El Factor “S™:

Si bien en la regulacion pura de RPI-X se exige compartir las ganancias de productividad, o de
eficiencia, que la firma regulada puede estar haciendo, esta aplicacion pura puede ser
modificada para dar cuenta de ampliaciones no esperadas en los costos de seguridad,
generados por cambios en las normativas dispuestos por las autoridades supranacionales o
locales referidos a aspectos de seguridad innatos a la actividad aeroportuaria, que necesitan
ser financiadas mediante cobros a jos usuarios. '

En este caso, ya no solo se descuenta un factor X a la velocidad de crecimiento de precios al
consumidor, sino se agrega un factor S', de tal modo que 1as tarifas crezcan en términos
reales, con lo cual la formula de revision tarifaria toma la forma, solo en estos casos, de RPI—
X + S. En caso de no incorporarse el Factor S, entonces debera establecerse una nueva tarifa
para permitir al Concesionario recuperar los costos involucrados en la provision de lo requerida
para satisfacer dichos requerimientos de seguridad adicionales, incluyendo el retorno del
capital. :

De esta forma, las exigencias adicionales en términos de seguridad impuestas tanto por
autoridades nacionales como supranacionales, son transferidas con un afio de retraso a los
usuarios de los servicios (pasajeros).

Revision de Tarifas (de los servicios requlados) mediante el mecanismo “RP1— X:

Existen varios enfoques para la determinacion de Factor X, siendo dos de los principales el de
los “building blocks™ y el diferencial de productividad. SappingtonEI sefala que si bien cada
enfoque implica una metodologia diferente, los principios que persiguen son similares. En
efecto, ambos buscan proveer de inceniivos a la empresa regulada para que Opere
eficientemente; y tambien limitar las ganancias exira normales persistentes.

7 Existe evidencia de ofros ajustes pard mantener neuiralidad de ingresos en los casos de algunos en agropuertos
en Europa a través de 1a incorporacion de factores "g" disefados para compensar los ingresos perdidos por 12
incorporacion al Mercado Comin Europes y la desaparicion de los ingresos de ventas duty free.

Aplicado en la regulacion de los servicios aeroportuarios del Reing Unido.

8 |\nforme de asesoria “Comentarios y Anglisis del Factor de Productividad propuesto por Osiptel para el Plan de
Regulacian por Precios Tope 2004-2007. Aplicacion de la Variable M", solicitado por Osiptel a David E. M.
Sappington. Disponible en:
httrJ:HWWW.{Jsiptei‘qob.De!!ndex.ASF‘?T=T&IDBase=D&P=%2FOsiptelDucs%ZFGCC%?FSOBRE%SFOSIPTEL,%
2F%2E%ZE%EF%2E%ZE%zFTemmoral%2520PDF%2FTRADUCCION%ZDCOMENTARIOS%ZS2OY%2520AN
ALISIS%QDDSIPTEL%ZSZOrevised“/92520%5F2°/n5F%2Epdf Revisado el 26 de abril de 20086.
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For otro lado, Ig eXperiencia regulatoria local muestra que el enfoque utilizado en la
determinacién del Factor X es el de diferencial de productividad®,

Xz(T—TE)+(AWE«—AW)

Donde:
T Es el promedio de Ia variacién anual de Ia Productividad Total de Factores del
Concesionario. : o
T - Es el promedio de Ia variacion anual de Ia productividad de ig economia. -
AWE Es el promedio de Ia variacion anual de| Precio de los insumos de g economia.
AW Es el promedio de la variacién anuaj del precic de |og insumos de}

Concesionario.

El caiculo de! factor X requiere asi de |a estimacion de estos cuatro parametros. En el caso
particular del AlJCh, se debe considerar:

* Tasa de crecimiento de la productividad del Concesionario

Esta es la varigble Que recoge los datos especificos de servicios ¥ costos del
Concesionario con relacién a la provision de los servicios materia del célculo del Factor X g
utilizarse para la revision tarifaria. LLog servicios se deben clasificar en grandes agregados
que guarden relacion con las principales actividades que comprende el proceso productivo
del aeropuerto. Asi, los servicios que deben ser considerados para la regulacion de Tarifas

) Méx‘;mas reguladas del AlICH bajo el esquema de Caja Doble (Dual till) son:

a} TUUA

b) Aterrizaje y Despegue de Aeronaves.
c) Estacionamiento de Aeronaves

d) Uso de Puentes de Embarque

e) Carga aéreg

cuenta Inmuebles Maguinaria y Equipo. Para Ia determinacion del flujo potencial de
servicios del capital, se debe ulilizar el méiodo de inveniarios perpetuos,
Adicionalmente, el gasto nominai asociado a| flujo potencial de servicios de capital
es el producto del “precio” del capital por el flujo de servicios de capital, donde el
“precio” del servicio de capital debe obtenerse de la siguiente ecuacion:

P lu,.'jd,. +.,L{f.j_li?'j —(,U,-,j _ﬂf.;-l)
if (1 _‘-Ic) ’

Donde:

J ¢ Corresponde al periodo de informacion historica para la cual se realiza el
calculo.

-_—

© a experiencia regulatoiy |ocal muestra que el enfoque utilizado en Iz determinacion del Facior X es el de
diferencial de productividad. Asi, en g primera y segunds determinacion del Factor X en el sector
telecomunicaciones se define el facior X tomo el diferencial de precios de insumos ¥ productividad de |a
empresa concesiognarig respecto a la economia, Esta misma aproximacion se utiliza en la determinacion de!
Factor de Productividad para [a regulacion tarifaria para el Terminal Portuario de Matarani.



et Es el precic de compra del activo i en el periodo j. El precio de los

activos se puede aproximar mediante el indice de Precios al por Mayor,
por lo tanto, el precio de compra del activo se reduce a 4.

d, : Eslatasade depreciacion del activo i. Esta tasa es diferente para cada
uno de los componentes de la cuenta contable Inmuebles, Maquinaria y
Equipos.

I"'-‘j .

Es el costo de oportunidad del capital del activo i en el periodo j. Se
asume que este costo es similar para todos los activos, por lo que su
expresion se reduce a 7; .

L. .  Esla tasa efectiva de impuesto.

e La unidad de célculo de la productividad de la mano de obra empleada por el
concesionario debe ser las horas-hombre de trabajadores eveniuales, estables y
outsourcing directamente relacionados con la operacién del aeropuerta. El nimero
de horas hombre debe obtenerse de multiplicar, para cada categoria laboral, el
namero de empleados a fines de diciembre de cada afio, las horas de trabajo al dia
y el nimero de dias laborables al afio. E! gasto de personal corresponde al registro
de la contabilidad regulatoria.

« La categoria "materiales” representa todos los bienes ¥ servicios adquiridos: por el
concesionario para proveer los servicios aeroportuarios que seran regulados.
Deben considerarse las siguientes cuatro categorias: Mantenimiento, Servicios de
Terceros, Retribuciones y Otros Costos. El volumen fisico de estas categorias se
obtiene de dividir su gasto entre el indice de Precios al por Mayor.

La variacion agregada de cada una de estas categorias se debe de obtener al aplicar el
indice de cantidades de Torngvist tal como se realizé en la primera fijacion tarifaria del
Terminal Portuario de Matarani.

Los principales enfoques para la medicion de la eficiencia y la productividad son el analisis
de nimeros indices basados en precios y el analisis de fronteras eficientes, en particular,
bajo la forma del analisis envolvente de datos (DEA).

« Por un lado, los Numeros indices constituyen el enfoque tradicional para medir Ia
productividad iolal de factores. Esta metodologia no requiere de una gran cantidad
de informacion, y en el extremo, le basta con datos de precios y cantidades de
insumos y productos para dos o mas periodos. Adicionalmente, es un método
reproducible y transparente que captura la eficiencia asignativa.

« Por otro lado, el Analisis de la Envolvenie de Datos (DEA) constituye un método de

programacion lineal que permite construir -una frontera de produccién no

‘ paramétrica, y que requiere una importante cantidad d& datos,'y de buena calidad a

I6 largd del horizonte de analisis, sobre insumios y productos para una muestra de

empresas a lo largo de un periodo determinado de tiempo. No obstante, esta

melodologia requiere de muestras grandes para obtener estimaciones robustas, las
que pueden no estar disponibles en los comienzos de la tarea regulatoria”.

« Tasa de crecimiento de la productividad de la economia

" Coelli, et al. (2003:18). Una introduccidn a las medidas de eficiencia: Para requladores de servicios piblicos y de
transporte. Banco Mundial. Editorial ALFACMEGA.
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El uso de la productividad anual de la economia para gl periodo de andlisis calculada sobre
la base del método de i “contabilidad de erecimiento” considerando la aproximacién del
PB! potencial.

* Tasa de crecimiento del Precio de los insumos del| Concesionario

La estimacion.de |a variacion del precio de os insumos de la empresa se obtiene de la
siguiente ecuacion:

G, _ I—:}quj

S

G, " "
H Pj—l ij—I
Donde:_ -
G,: Es el gasto total en insumos del periodo J- Similarmente para el periodo j-1.

};j: Es el precio del indice agregado de insumos del periodo j. Similarmente para el
periodo j-1.

QJ.: Es el volumen agregado de insumos correspondiente al periodo J. Similarmente pafa
el periodo j-1.

Aplicando logaritmo a ia ecuacion anterior se obtiene ig siguiente expresién:

€599 = 1955090+ (haien.)

Variacion del pasto Indice agregada de insumps Variacidn dej precio de insumos

Despejando la variacion de precios de los insumos se obtiene:

(g5 L) =G, 5 G )= (L1 p g

Variacidn del precio de insumas Variacion del gasto Indice agregado de insumos
empresa (término del lado izquierdo de Ia ecuacion) es igual a la variacion del gasio
agregado menos la variacion del indice agregado de Ia cantidad de insumos.
* Tasa de crecimiento dej precio de los insumos de Ia economia,

La tasa de crecimiento de los precios de los insumos de la economia peruana debe
estimarse utilizando |a identidad propuesta en el estudio tarifario de Matarani™

Esta identidad sefiala que dicha tasa es igual a la suma algebraica de las tasas de
crecimiento de los-pracios de 1oz bienss finzles de la economia y de la productividad de ia
sconomfa’?,




La productividad de ia economia corresponde al valor senalado anteriormente. Para el
calculo de los Factores X debera utilizarse la variacion del precio de los bienes finales de la
economia calculada sobre la base del indice de Precios al Consumidor (IPC) de Lima
Metropolitana, publicado por el Instituto Nacional de Estadistica e Informatica (INEI)
utilizando la data historica acumulada desde el inicio de la concesién hasta la fecha de
cierre para cada revision tarifaria.

Productividad Total de Factores del Concesionario: Seieccidon del Numero indice

El célculo de la tasa de cambio de Ia productividad del AlJCh debe utilizar el indice de
productividad de Torngvist para una empresa multiproducto, con 7 servicios y m insumos, y
que se define de Ia siguiente manera:

[

pr=3"2( +r finy/ ~in -3 L w + i i~
G244 442444443 TH44442444443

Variacidn def Indice Agregndo de Servicios Fariacion del Indice Agregado de Insimes
Daonde:

oo Es la participacion del ingreso del servicio i en el ingreso fotal correspendiente al
afo j. Similarmente para el afio 1.

wl Es la participacion del costo del insumo i en el costo total correspondiente al afio
j. Similarmente para el afio -1

Iny: Es el logaritmo natural del volumen fisico del servicio i correspondiente al afio j.
Similarmente para el afio j-1.

lnxf : Es el logaritmo natural del volumen fisico del insumo i correspondiente al afo ]
Similarmente para el afo j-1.

n : Es el nomero de servicios regulados brindados por el Concesionario.

m Es el numero de insumos utilizados para la prestacion de los servicios

regulados.

La eleccion del indice de productividad de Torngvist™ se debe a sus ventajas como son su
fundamento sdlido en la teoria econémica de la produccion y su sencillez para |a realizacién de
las estimaciones, tal como se describe a continuacion:

« La relacion enire la productividad total de los factores, medida bajo ciertos
supuestos a través del indice de Torngvist, y los desplazamientos de la funcién de
produccion que se atribuyen al cambio teenologico, esta sustentada en la teoria
economica de la produccion.

« El indice de Torngvist es una medida exacta de la productividad si la funcion de
produccion es translogaritmica15 y ademds es una buena aproximacion de segundo
orden para el resto de funciones de produccion.

« La senciliez del caiculo del indice de Torngvist permite privilegiarlo frente al indice
de Fisher'® que es también un (ndice exacto para una funcion cuadralica y un indice
superlativo.

4 £yisten otros indices alternativos como el indice Ideal de Fisher, e! indice de Laspeyres, el indice de Paasche y el

indice de MalmgvistDiewerl E. y Nakamura (1998) discuten de manera amplia las propiedades de esios indicadores.

En: Diewert, Erwin angd Alice Nakamura (1998), A Survey of Empirical Methods of Productivity Measurement,

SSHRC Research Granl En htto:ﬂliiv.soc:.uchicaqa.edu/~k!mienniliondoniPapers!diewnak.F’DF Revisado & 26 de

abril de 2006.

15 Esta funcién no impong restricciones a priori sobre las posibilidades de sustitucion entre los insumos y 10S
servicios.

22 Coelli, Rao y Battese (1998) senalan que la eleccion enlre ambos indices superlalivos no es tan relevante y que
en la praclica los resuliados obtenidos por ambos son similares. En: COELLI, Tim, D.S. RAQ y G. BATTESE
{1998), An Introduction to Efficiency and Productivity Analysis, Kluwer Academic Publishers, Boston.

14



* Orea (2001) sefiala que Ia popularidad del indice de Torngvist se debe a su bondad
en la forma de agregacion de los outputs e inputs, vy a su forma logaritmica que
refleja tasas de crecimiento.

En las revisiones tarifarias posteriores a Ia primera, las variables de cambio en el precio de los

insumos y productividad total de factores deberan ser estimadas para la industria
aeroportuaria en su conjunto no para el Concesionario, siempre que ésta sea consistente.
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Calculo del Costo de Capital:

El cosio de oportunidad del capital total se mide generalmente a través del CPPC (Costo
Promedio Ponderado del Capital) y representa el minimo retorno econdmico que una empresa
deberia obtener a fin de compensar el riesga de negocio asumido por los inversionistas.

En un contexto en e! cual las inversiones se financian con deuda o con capital propio de la
empresa, el CPPC es el promedio ponderado de los costos de oportunidad de la deuda y del
capital propio. Los ponderadores son la contribucién de cada fuente de financiamiento en la
estructura de capital de la compaia.

El modelo mas ulilizado para estimar el costo de oportunidad del capital propio es el Modelo de
Valuacion de Activos de Capital (o CAPM por sus siglas en inglés). Segan este modelo, el
costo de oportunidad del capital propic es igual al retorno de un activo libre de riesgo mas una
prima por el riesgo del negocio. Para &l calculo de este tltimo componente, el CAPM introduce
el concepto de B como medida de la sensibilidad de la rentabilidad del negocio frente a la
rentabilidad del portafolio de mercado. En otras palabras, “R" representa el riesgo especifico
(no diversificable) de la compaiiia.

Para el calculo del Costo de Capital se empleara el Costo Promedio Ponderado del Capital
(CPPC), estimado sobre la base del Modelo de Valoracion de Activos de Capital (CAPM)
utilizando las siguientes formulas:

CPPC=Ky.D + K E

Donde:
Kg : costo de la deuda
D : % de deuda en la estructura financiera
Ke : retorno esperado por los accionistas sobre el capital propio
E : % del patrimonio en la estructura financiera

Las variables Kd (costo de la deuda) y Ke (retorno esperado de los accionistas sobre el capital
propio o costo de oportunidad de los accionistas) son obtenidas aplicando las siguientes
formulas de manera consistente con Ia resolucion tarifaria  N° 053-2005-CD-OSITRAN,
publicada el 5 de setiembre de 2005" y el Informe N° 019-05-GRE-OSITRAN, publicado el 12
de mayo de 2005

El costo de oportunidad del capital:
Ke =1, +fap (rm- 1)t pais™rip]

Donde:
T . tasa libre de riesgo, calculada sobre la tasa promedio de retorno anual , de

los bonos del tesoro de los EEUU a 30 anos desde el afo 1999 a la fecha,
de tal forma de evilar sesgos por cotizaciones coyunturales.

pap : Beta apalancado. Medida del riesgo de la inversion. El Beta apalancado
debe obtenerse a partir del beta promedio de aeropuerlos que coticen en
bolsa (excluyendo los valores exiremos —el mas alto y el mas bajo-), los
cuales deben de des-apalancarse de su estructura deuda/capital y

v Resolucion de Consejo Direciivo N° 053-2005-CD-0OSITRAN. Disponible en:
http:f!www.ositran.gob.pefdocumentnsIR053-2005-CD.pdf

B jnforme N° 019-05-GRE-OSITRAN. Dispanible en http:!lwww.nsitran.qob.ueidocumentosllnf—CHQ-OS—GRE-
OSITRAN.pdf.
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apalancarse de acuerdo con la estructura pro forma de LAP (60:40). La
formuia a utilizar es la siguiente:

By =Bull+(1-T)*D/E]

[na Beta no apalancado

T: tasa de impuesto total que (incluye la participacién de los trabgjadores)
D: % de la deuda en fa estructura financiera (60%,)

E: % del patrimonio en fa estructura financiera (40%)

'm-T; . Equivale al diferencial del promedio aritmético de| rendimiento de mercado
(indice S&P 500) y el de la tasa libre de riesgo (bonos del tesoro de EEUU
a 30 anos).

Tpais riesgo pais sobre la base del indice EMB|+ calculado por JPMorgan

mr : Prima por riesgo regulatorio (entre 2% y 6%): Debido a que la empresa

concesionaria(LAP) se encuentra dentro de un marco regulatorio y que el
ente regulador puede actuar con alguna discrecionalidad sobre Ia
determinacion de las tarifas, es necesaria la inclusion de una prima por
riesgo regulatorio.

ip : Prima de iliquidez (entre 2% y 9%): Debido a que la empresa
concesionaria (LAP) no cotiza en bolsa Y que no tiene un mecanismo de
salida inmediato, es necesario considerar una prima por iliquidez.

. El costo dp la deuda:

Ky = Ry(1-T)
Donde:
Ry : deuda
T : tasa de impuesto total (incluye Ia participacion de los trabajadores)

Es de suma importancia desarraliar los conceptos fundamentales (prima por riesgo regulatorio,
prima de iliquidez y el beta) que estan inmersos en el célculo del Costo Promedio Ponderado
del Capital (CPPC) y que necesariamente tienen que ser tomados en cuenta al momento de
hacerse el referido calculo. Por ello, a continuacion los desarrollamos en funcion de lo
establecido en la literatura relativa a los mismos.

Prima por riesgo regulatorio (rr):

El riesgo regulatorio se deriva del regimen de regulacion y supervision al que estj
expuesto una empresa concesionaria que esta sujeta a la funcién reguladora y supervisora
de un ente regulador. '

Los controles que la regulacion establece generan el ‘riesgo regulatoric”. Entre los
principales riesgos a los que se enfrenta toda empresa concesionaria, tal como lo sefala J.
Luis Guasch del Banco Mundial y de la Universidad de California estan los relacionados a
cambios en el marco general regulatorio, cambios arbitrarios o unilaterales a los términos
acordados, interpretacion adversa de clausulas ambiguas, cambios no esperados en
tarifas, carencia de claridad en como se resuelven los conflictos entre el concesionario y el
regulador.
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Debido al alto contenido social y poiitico de las empresas reguladas, las tarifas pueden ser
usadas politicamente en defrimento de la empresa concesionaria'®.

Igualmente un riesgo imporiante es la alta discrecionalidad de la entidad reguladora para
tomar decisiones que afecten la estabilidad econdmica del concesionario.

La empresa concesionaria (LAP) se encuentra dentro de un marco regulatorio, por lo que
es necesario incluir una prima de riesge por este concepto.

En un estudio del Banco Mundial elaborado por J. Luis Guasch®, sustentan la inclusion de
una prima por riesgo regulatorio y sefialan que ésta debe estar en el rango de 2 a 6 puntos
porceniuales del costo de capital.

Prima de iliquidez (ip):

El efecto de liguidez se refiere a que los inversionistas prefieren empresas o acciones mas
liquidas debido a que pueden realizar en cualquier momenio sus ganancias de capital y por
lo tanto las empresas menos liquidas deben estar sujetas a un mayor costo de capital via
una prima de iliquidez.

El grado de liquidez de un activo financiero depende de las posibilidades de su venia, a
decisitn del inversor y sin esperar a vencimiento®'. Tal como lo manifiesta el profesor
lgnacio Contreras de la Universidad de Sevilla, existe una relacion entre rentabilidad y
liquidez, a una accién menas liquida se le exigira mayor rentabilidad?.

De acuerdo con las estimaciones de Value Sim, grupo consultor europeo reconocido por
especializarse en medicion de riesgos la prima por iliquidez debe encontrarse
normalmente en 2% para pequefias que colizan en bolsa pero que no son muy grandes, y
en el rango de 4% a 5% para empresas gue no cotizan sus acciones en bolsa®.

Debido a que muchas de las empresas concesionarias no cotizan en bolsa y no tienen
mecanismos de salida inmediatos debido a restricciones contractuales con relacion a
transferencias de acciones de las mismas (engorrosos procedimientos administrativos
requeridos para obtener aprobaciones previas del Estado (como Concedente) para la
incorporacién de nuevos socios, sustituir al operador principal, sustituir a cualquier

% | A REGULACION ECONOMICA DE LOS SERVICIOS PUBLICOS — Rol y disefic de las agencies reguladoras:
La experiencia Intemacional, J. Luis Guasch — Banco Mundial y Universidad de California, San Diego —
Presentacion en Brasilia, Septiembre 2004.

2 GRANTING AND RENEGOTIATING INFRAESTRUCTURE CONCESSIONS Doing it Right by L. Luis Guasch —
World Bank Institute:” The seclor and regulatory risk premium is a measure of the risk of government
noncompliance with agreed-upon regulatory terms or of unilateral changes by government on the regulatory
framework. It is generally measured by an index capluring the historical volatility of regulatory changes and
noncompliance, and by the degree of independence of the regulatory agency. Often it is also measured by
surveying existing and potential operators. It can fall in the range of 2-6 percentage points of the cost of capital®

2 CARACTERISTICAS ‘GENERALES DE LA INVERSION FINANGIERA “¥dhacio Cofitreras,” profésor de la
Universidad de Sevilla (Espafia) - : : .

2 RELACION ENTRE RENTABILIDAD Y LIQUIDEZ: Efectivamente existe una relacion entre rentabilidad y liguidez,
gue podemos anticipar que, sin la consideracion de otros factores, es inversa. Aungue el razonamiento es mas
claro en el sentido contrario; a mayor iliquidez, mayor rentabilidad exigida. Razonémoslio con un gjempla.
Sabiendo que la liquidez de telefonica (faciimente se vende en cualguier momento al precio de equilibric) es
mucho mayor que la de Iberpapel {no existe tal facilidad), parece claro deducirse que solo invertiremos en
Iberpapel cuande su rentabilidad esperada sea claramente mayor que la de telefonica. A esta diferencia en la
rentabilidad estimada se la liama prima por iliquidez. Cuande no existe tal prima por iliquidez, ocurre lo que
viene sucediendo con los valores de pequeia capitalizacién en los mercados europeos en los dos tltimos afios;
s6lo tienen atractivo los Blue Chips (valores de alta capitalizacion y elevada liquidez).

S hitp:fiwww.valuesim.no/downloadsWACC .pdf.
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inversionista estratégico, efc., asi como restricciones en cuanto al tipo de potenciales
socios de la empresa concesionaria, etc.), es necesario considerar una prima por iliquidez.

En conciusién, queda totalmente demostrado que los accionistas no tienen una salida
rapida de sus acciones, ni pueden realizar sus ganancias de capital en forma inmediata tal

consecuentemente, dicha iliquidez debe reflejarse en un mayor costo de capital a través de

lguaimente, existe un alio riesgo regulatorio generado por la discrecionalidad del
Regulador respecto del mecanismo de eleccién de los Betas de distintos proveedores de

servicios publicos similares (aeropuertos en el caso de LAP), pudiendo en Ia mayoria de
Casos pertenecer a industrias y economfas mas desarrolladas y maduras que las del Perti.

Adicionalmente, consideramos también necesario que se especifigue que el caiculo de|
Beta se hara sobre el promedio de una muestra de Betas, asi como que se excluiran los
valores extremos (mayor ¥ menor) de dicha muestra en el ealculo del referido promedio.

Ajuste Anual mediante el mecanismo RP] — X

Una vez estimado el factor X que estara vigente para el siguiente quinguenio, la aplicacion del
mecanismo RP! — X se realizara cada afo y tendra vigencia entre el 1 de Enero y el 31 de
Diciembre del afio para el cual se realiza el calculo del ajuste. Para tal efecto, el ajuste se
realizard tomando en consideracion la variacian del indice de Precios al Consumidor de los

RPIl - Factor X

De esta forma, para el ajuste anual de tarifas del periodo Enero t — Diciembre t, se utilizara la
variacion del RPI en e periodo entre Julio t-2 y Junio t-1, siendo t e! afio de aplicacion del

iLa regulacion tarifaria sobre cualquiera da los servicios regulados sujefos a revisidn tarifaria
- mediante el macanismio RPIEX; serd dzjada sin efecio por OSITRAN de comprobarse gue
exisle competencia en dicho servicio. En cada oportunidad en que corresponda que OSITRAN
revise las Tarifas Maximas, OSITRAN deberd analizar las condiciones de competencia de los

El Factor X no podra ser modificado dentro de cada periodo quinguenal.
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Las propuestas de revision tarifarias seran realizadas dnicamente por el Concesionario y
OSITRAN, y contarén con [a participacion de los usuarios, conforme lo establecen las normas
que regulan dicha participacion.

Factor de Controi

La aplicacion de la regulacion por precio tope comprende un procedimiento en dos fases. El
primer paso para la aplicacion del mecanismo “RP} — X", consiste calcular el llamado Factor de
Contro!, es decir, determinar cuél es la maxima variacion promedio ponderada que se regulara
para los servicios de la canasta regulatoria de servicios.

Una vez calculado el Factor de Control, lo gue procede es averiguar si el indice Promedio
Ponderado de las tarifas propuestas por el concesionario cumple con dicho facior para la
canasta de servicios unica. Para hacer esta evaluacion, se necesita conocer |as
ponderaciones, es decir, el ratio de los ingresos de un servicio regulado determinado de la
canasta respecto del total de ingresos de los servicios regulados dentro de 1a canasta tinica®.

De esta manera, para aplicar el “RP] — X a la canasta regulatoria de servicios se tomaran en
cuenia las siguientes reglas:

FC' = FC™[1+ RPI - X

FC! :  Factor de Control para el periodo de aplicacion.
FCY' - Factor de Control para el periodo vigente.
RP! : Tasa de inflacién de los Estados Unidos de Norteamérica, cuantificada en base a

1a variacién del indice de Precios al Consumidor de los Estados Unidos de América
(EEUU) sobre los dltimos doce (12) meses, calculado a partir del Consumer Price
Index - All Urban Consumers, no ajustado por estacionalidad, publicado por el
Bureau of Labor Statistics de los Estados Unidos de Norteamérica, cuyo ditimo
registro corresponda al 30 de junio del afio anterior a aquél en el que estara
vigente el ajuste tarifario.

X - Factor de productividad.
t . periodo de aplicacion del Factor de Control.
t-1 : Periodo en el que se calcula el Factor de Control.

No podrén incluirse dentro de la canasta regulatoria de servicios Unica aquelios servicios que
enfrenten competencia ni tampoco los servicios esenciales reguliados por el Reglamento Marco
de Acceso a la Infraestructura de Transporte de Uso Publico (REMA)..

Ponderadores de la canasta requlatoria de servicios

Upa vez que se determina la canasta regulatoria de servicios unica, es necesario verificar el
cumplimiento del tope tarifario considerando el promedio ponderado de las tarifas dentro de la
misma. De ahi la importancia de definir los ponderadores, o los pesos gue cada tarifa tendré
sobre el resultado final. Las alternativas son variables asociadas a la cantidad, si los servicios
se miden de manera homogénea, o variables asociadas a los ingresos, principalmente cuando
jos servicios se miden de manera heterogénea.

En el caso de LAP, los ponderadores de la canasta regulatoria de servicios deben
corresponder a las participaciones relativas de los ingresos de cada servicio regulado sobre el
total de los ingresos de la canasta regulatoriade servicios Unica. En la practica, los

2 parrantes, Tamayo y de la Cruz (2004:142). Modelo de Regulacion Tarifaria para el Sector Portuario: Estimacion
del Factor de Productividad —para ol  Terminal Portuario de Matarani. Informe Final.  En
http:!lwww.0sitran.c:ob.nelducumentosim~r—t~MATARANl.pdf Ravisado el 05 de seliembre de 2006.
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ponderadcres seran los ingresos relativos de cada une de los servicios regulados materia de Ia
aplicacion del factor de productividad sobre el total de |os ingresos de dichos servicios. Las
ponderaciones se actualizaran cada afo sobre la base de ias participaciones relativas de losg
ingresos del afio inmediataments anterior.

Célculo del factor de control aplicable (indice Promedio Ponderado de las Tarifas)

Corresponde a la méaxima variacion promedio ponderado de las tarifas de la canastg
regulatoria de servicios. Se calculara de la siguiente manera:

PSR, = IPSR, > r' x :L;
=1 i

1—i

periodo de aplicacion del indice de precios de servicios regulados.

-1 = periodo en el que se hace g célculo del indice de precios para el periodo t.

IPSR, = indice de precios de servicios regulados en el periodo t.

PSRy, = indice de precios de servicios regulados en el periodo pasado (f-1).

r = ponderador del servicio I, definido como ios ingresos del servicio regulado
respecto de los ingresos totales de los servicios regulados en la canasta
regulatoria de servicios tnica.

n = nimero de servicios Que conforman la canasta regulatoria de servicios de|
Concesionario

P, = tarifa del servicio i para el periodo t.

P, .= tarifa del servicio i para el periodo t-1.

Para determinar si el indice Promedio Ponderado de las tarifas propuestas por el
concesionario cumple con el factor de control para la canasta regulatoria de servicios, se
requiere conocer las ponderaciones, es decir, el ratio de los ingresos de un servicio regulado
determinado respecto del total de ingresos regulados, dentro de |a canasia.

i i
_ £, =
- il

2.BLOL
=l

Qy, = cantidad de unidades del servicio i para el periodo t-1.

El Valor del Activo Base:

Operacién del Concesionario. Segundo, porque es la base para el calculo de Ia depreciacion de
los diferentes activos durante el periodo de operacion,

En el Peru, ningtn instrumento legal ha determinado cuai debe ser la fuente de informacion
sobre el valor inicial de los activos para efecios de log cdiculos de tarifas. No obstante, en (a
practica regulatoria, se ha optado por alguna de las siguientes opciones:

» Vailor de tasacion de los activos: en la fijacion de tarifas de Matarani, OSITRAN sefiald
que si bien el valor de ig tasacion de Ios activos presenta algunas limitaciones para
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revelar las capacidades del conjunio de activos para generar flujos reales de ingresos,
esta valoracion constituye una alternativa mas consistente que el valor contable. En
general, debe tenerse en consideracion que pueden existir discrepancias
metodologicas en funcién de los criterios empleados por cada tasador y las condiciones
de mercado que rodean a las mismas.

e Valor contable de los activos: en el caso del sector telecomunicaciones, tanto en la
primera como en 1a segunda determinacion del Factor de Productividad, se consideran
los valores contables de los activos registrados en los Estados Financieros auditados
de 1996 y 1999 respectivamente.

Adicionalmente, existen otras alternativas para determinar €l valor inicial de los activos, entre
jas cuales destacan:

« El valor contable de los aclivos fomado en consideracion que el desaporte del capital
social de CORPAC: refleja probablemente las limitaciones de una aproximacion
contable en activos cuya vida util es de larga duracion. Usualmente existen diferencias
significativas entre ias reglas impositivas y de depreciacion y la vida (itil de los activos,
siendo obviamente ésta dltima de mayor duracion en actividades de infraestructura.

En principio, se debe cansiderar como valor inicial de los activos a la tasacion independiente
asociada a la desaportacion de los activos. En el caso de que no exista dicha tasacion, la
alternativa razonable del valor inicial es el valor de la desaportacion de los activos e inmuebles
registrado en los Estados Financieros Auditados de CORFAGC del afio 2001 y a partir de dicha
fecha se tomara en consideracién el valor contable de los activos intangibles registrados y
reconocidos a la fecha de analisis. En el analisis de productividad para las siguientes
revisiones tarifarias, el valor inicial de los activos debe corresponder al valor inicial de la
primera revision tarifaria. En general, para las siguientes revisiones se tomaran los periodos se
utilizara como valor inicial de los activos al valor inicial de la primera revision tarifaria, de modo
gue se obtenga un mejor predictor de lo que se espera cbservar en el futuro.

En atencion a lo antes expuesto, proponemos lo siguiente:

(a) Proponemos que se incorporen un tercer, cuario y quinto parrafos en el numeral 6.1 de la
siguiente manera:

“...] En el caso de las Tarifas Méximas correspondientes a la TUUA, Aferrizaje v
Despeque de aeronaves, FEstacionamiento de aeronaves, Uso de puentes de embargue
vy Carga_aérea a partir del_noveno ano se aplicaré_el mecanismo denominado “RPI-X"
(inflacién_menos Factor de Productividad}, cuya metodologia y reglas de aplicacién se
establecen en {a presente Clausula v en el Apéndice 2 del Anexo 5.

Para las Tarifas Maximas de dichos servicios (TUUA. Aterrizaje v _Despegue de
aeronaves, Estacionamiento de aeronaves, Uso de puentes de embargue_y Carga
aérea), a partir del octavo afio de Vigencia de la Goncesion (2008) v. en adelante, cada
cinco (5} afos_(es decir; en los. ‘afios 2008, 2013, 2018. -elc.) se_hardn revisiones
tarifarias (calculo del Factor de Productividad -Factor X-). de modo tal de definir_los
Factores de Productividad aplicables para los periodos_guinquenales inmediatamente
posteriores (2009-2013, 2014-2018, 2019-2023. etc., respectivamente).  Dichas
revisiones_tarifarias quinguenales _se haran ulilizando el _mecanismo RPI-X,_y su
aplicacion_se_hara mediante ajustes anuales a jas referidas_tarifas, conforme a fo
estahlecido en la presente Clausula v en el Apéndice 2 del Anexa 5.

Para ello, cada cinco (§) anos, & partir del octavo afio de Vigencia de la Concesion
(2008), OSITRAN iniciaré un_procedimiento de revision de las referidas Tarifas
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(b) Proponemos insertar como parte final del Apéndice 2 del Anexo 3 el texto siguiente:

“[...] Revisiones de jas Tarifas Méximas de Jos servicios regufados mediante ef

mecanismo "RP] - x” (TUUA, Aterrizaje vy Despeque de aeronaves,

El enfoque que deberd utilizarse para la requiacion larifaria es el de caja doble (o dual-
i, vy los servicios regufados que sersn considerados para I3 revision de sus Tarifas
- Maximas son los Sigtifentes:

aj TUUA
b) Alerrizaje y Despeqgue de Aeronayves
c) Estacionamiento de Aeronaves

d) Uso de Puentes de Embarque

e) Carga aérea

Para la aplicacion de la regla RPI — X, se constituirg una sola canasta requlatoria de
servicios, que incluira fodos los servicios requlados anteriormente listados, sobre |z
base de los siquientes criterios:

a) El tope se aplicara al promedio ponderado de Jas farifas de los servicios
que conforman fa canasta requlaloria de servicios.
b) Los ponderadores serdn los ingresos relativos de cada uno de los

Servicios sobre ef total de los servicios materia de aplicacion del factor de

productividad.

TRERN ot BT v | PR e Pam e
' !’-_*: [RRECIE by S xch CHLSUS L @0l st

geherados por _cambios en

SUpranacionales o locales referidos a aspecios de sequridad inhatos a

Factor S) a las tarifas pagadas por ef usuario, el cual depbers ser_adicionado 3 Ia
formula de aplicacion del mecanismo RP{ — X fomando, solo en este £aso, la forma de
RPl— X + 5 En Caso de no incorporarse el Factor S, enionces deberd establecerse
Lna nueva tarifa para permitir al Concesionario recuperar los costos involucrados en Ja
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provision __de lo regueridg para satisfacer _dichos requerimientos de sequridad
adicionales, incluyendo el retorno del capital.

E! RPI esta definido como la inflacién_de los Estados Unidos de Norfeamérica,
cuantificada en_base a la variacion del indice de Precios af Consumidor de para los
(itimos doce (12} meses. calculado_a partir def Consumer Price Index - All Urban
Consumers,_no ajustado por estacionalidad, publicado por el Bureau of Labor Statistics
de los Estados Unidos de Norteameérica, cuyo tltimo registro corresponda al 30 de junio
del afio anterior @ aquél en el que astara vigente el ajuste tarifario.

El factor X esta definide como:

E! Factor _gue recoge los cambios en 1a productividad, el mismo _gue _se calcula
apficando [a siquiente ecuacién: :

x =({r-1)+ (oW -aW)

Donde:

T - Es el promedio de fa variacion anual de {a Productividad Total de Factores del
Concesionario.

= - Es el promedio de fa variacion anual de [a productividad de la economia.

AWS  :Esel promedio de la variacién anual del precio de los insumos de Ja economia.

AW : FEs el promedio de la variacion _anual _del precio_de_los insumos del
Concesionario.

Para el _caso particufar_def AlJCh, se debe considerar en el calculo de los cuatro
parametros del Factor X_lo siguienie:

Para T__: Calculado utilizando el indice de Torngvist.

Para T-_:_Fl uso de la productividad anual de la_economia para el periodo de analisis
calculada _sobre la _base del método _de la “contabilidad _de crecimienta”
considerando la aproximacion del PB| potencial.

Para AWE: Debe estar en funcion de la identidad que sefiala gue la tasa de crecimiento
de los precios de los insumos de la economia peruana es iqual a la suma de
las {asas de crecimiento de los precios de los bienes finales de la economia
y.de la productividad de fa economia.

Para AW: La variacion implicita de fos precios de [0S insumos resultante de restar de ia
variacion del_gasto tofal del Concesionario, 13 variacion agregada de fa
cantidad de insumas.

AWE = APE + APTF"®

La cual puede re-expresarse como.

A_PE ':AI’VE _APTFE. Tritomaees i ipalte

I a estimacion de X seé realizard_sobre_la base de la informacion brindada_por el
Concesionario.

Para el calculo de los Eactores X debera utilizarse la yariacic’m del precio de los bienes
finales de Ia economia_calculada sobre la base del fndice de Precios al Consumidor
(IPC) de Lima Meiropolitana, publicado _por el instituto Nacional de Estadistica_g
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Informética (INEI) utilizando Ia data_historica acumulada desde el inicic de la concesion
hasta fa fecha de cierre para cada revision tarifaria.

1. Productividad Total de Factores del Concesionario

£l calculo de la tasa de cambio de la_productividad del Concesionario debe utilizar ef
indice de Productividad de Tornqvist para una empresa muffiproducto, con n servicios ¥
M insumos, y que se define de I3 sigujente manera:

IPT=il(i;j+f}j"lenyf —Iny;"_l]ui—l-(w;f +w;’;_1I111x,.j --lnx,.j“t]
P44 4442444443 TR44442244443

Varincidn del Indice Agregada de Servicios Variacicn del Indice Agregado de Disumos

Donde:
j : Corresponde al periodo de informacion histdrica para Ia cual se realiza el
cdlculo,

:_Es la participacién del ingreso _del servicio i en el ingreso total de la capasta

requlatoria_de servicios correspondiente al periodo | Similarmente para el
periodo j-1.

w! - FEsIa participacion del costo del insumo i en el costo total de |a canasta

requiatoria_de servicios correspondiente al periodo |, Similarmente para el

periodo j-1.

7
In y; . _ESs el logaritmo natural del volumen fisico del servicio i correspondiente al
periodg j. Similarmente para ef periodo j-1.
J : .
Inx; : £s el logaritmo natural def volumen fisica del insumo | correspondiente al
perioda j. Similarmente para ef periodo j-1.
n :_Es el nimero de servicios re gulados brindados por e} Concesionario.
m__ > Es el numero de insumos utilizados para la prestacién de los _servicios

requfados.

En la primera revision tarifaria, en forma excepcional derivada de las condiciones de ia
industria aeroportuaria. se debe considerar como AW a la variacién del precio de los
insumos de [AP y como T a la variacion de la Productividad Total de Factores de [ AP.
En fas siguientes revisiones larifarias, las variables seran estimadas para la industria
aeroportuaria en su_conjunto, Siempre que ésta sea consistente. £n caso de no ser
consistente fa informacion de la industria_aeroportuaria en su conjunto,_ en las
siguientes revisiones tarifarias se continuara considerando tanto [a variacion del precio
de los insumos de L AP coma Ja variacion de la Productividad Total de Faciores de [ AP.

Para el calculo del Costo de Capital se empleara el Costo Promedio Ponderado del
Capital (CPPC), estimado sobre /a base del Modelo de Valoracion de Activos de Capital

{CAPM)

CPPC=Ky.D + Ky E

Donde '

Ka : costo de la deuda

D : % de deuda en fa estructura financiera

Ko : reforno esperado por los accionistas sobre e/ capital propio
E_ ; % del patrimonio en la estructura financiera
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| as variables K, (costo de la deuda) vy K. (retorno esperado de [os accionistas o costo
de oportunidad de los accionistas) son obtenidas aplicando las siguientes férmulas de
manera consistente_con la resolucion tarifaria N° 053-2005-CD-OSITRAN v el Informe
N° 019-05-GRE-OSITRAN:

El costo de oportunidad del capital:

Kg = Lrg+fap (fm- £f ) pai +rr

If - Tasa libre de riesqo. Es Ia tasa promedio de retorng anual de los bonos

del tesoro de los EEUU a 30 afios. promedio calculado sobre un periodo
no menor que los titimos sesenta (60) meses con informacion disponible
al momento del célculo, de tal forma de evitar sesgos _por cotizaciones
coyunturales.

fap : Beta apalancado. Medida del riesgo de Ia inversion. El Beta apalancado
debe obtenerse a partir del beta promedio de aeropuertos que colicen en
boisa (excluyendo lgs valores extremos —el mas alto v el mas _bajo-). los
cuales deben de des-apalancarse de su estructura deuda/capital y
apalancarse de acuerdo con Ia estructura pro forma de LAP (60:40). La
farmula a utilizar es la siquiente:

B = Pul+(1-T)*DI/E]

fna: Beta no apalancado
T- tasa de impuesto total que (incluye la participacion de los trabajadores)
D: % de la deuda en la estructura financiera (60%) ’
E: %, del patrimonio en la estructura financiera (40%)
Im-If : Equivale al diferencial del promedio aritmeético del rendimiento del

mercado (medido por el Indice S&P 500) v el de la tasa libre de riesqo
(bonos del tesoro de EEUU a 30 anos).
fpais_: riesgo pais sobre la base del indice EMBI+ calculado por JPMorgan
m : riesqgo requlatorio
ip : prima por ifiquidez de accion

El costo de la deuda:

Kd = Rg(1-T}
Donde:
Bg - deuda
T : tasa de impuesto total (incluye la participacion de los irabajadores)
2. Ajuste Anual mediante el mecanismo RPI-X

Una vez estimado el factor X que estara vigente para el siquiente qguinguenio, la
aplicacion del mecanismo RPI — X se realizard cada ano y tendrd vigencia enfre el 1 de
Enero v el 31 de Diciembre del afo para ef cual se realiza el ajuste. Para tal efecto, el
giuste se realizard tomando en consideracidn la variacion def indice de Precios_al
Consumidor de los Estados Unidos de América (EEUU) sobre los ditimos doce {(12)
meses. calculado a partir _del Consumer Price Index --All Urban Consumers. No

ajustado por astacionalidad, publicado por el Bureau of Labor Statistics de los Estados
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Unidos_de Norteamérica, cuyo ultimo regisiro_corresponda al 30 de {unio _del afo
anlerior a aquél en el que estara vigente el ajuste tarifario. De esta manera,
corresponde aplicar en cada ajuste anual la férmula siquiente:

RPI — Faclor X

De esta forma, para el ajuste anual de farifas del periodo Enero t a Diciembre t se
utilizarg la variacién del RPI en of periodo Jufio -2 a Junio i-1. siendo t el afio de
aplicacion del ajuste.

La requiacidn tarifaria sobre cualquier servicio requlado serd defada sin efecto por
OSITRAN de comprobarse que existe competencia en_dicho _servicio. Fn cada
oportunidad en gue corresponda que OSITRAN revise las Tarifas Maximas, debers
analizar las condiciones de competencia de los servicios requlados. Sin perjuicio de
ello, el Concesionario podré solicitar la desrequlacién de la Tarifa Méxima de un
servicio en particular en el momento que considere que existe competencia efectiva en
aiquno de los servicios comprendidos por Tarifas Maximas.

£l Factor X no podra ser modificado dentro de cada periodo quinguenal.

Las propuestas de revision tarifaria seran realizadas Unicamente por el Concesionario v
OSITRAN v contaran con |a participacion de los usuarios, conforme lo eslablecen las
normas que requfan dicha particinacion.

Faclor de Control

Para la aplicacién del mecanismo “RP| - X" a la canasta requiatoria de servicios se
tomara en cuenta las siquientes reglas:

FC'=FC"'[l+RPI - X|

Donde:

t : Periodo de aplicacion del factor de control

-1 : Periodo de céalculo para el factor de coniro!

Fc : Factor de controf para el periodo de aplicacion

Fcoo: Factor de control para el periodo vigente.

RPI : Tasa de inflacion del periodo, sequn la variacion del Indice de Precios al
Consumidor de los Estados Unidos de América (EFEUU), de los dltimos
doce (12} meses, calculado a partir def Consumer Price Index - All Urban
Consumers, no_ajustado por estacionalidad. publicado por el Bureau of
Labor Statistics de los Estados Unidos de Norteamérica, cuyvo dltimo
registro corresponda al 30 de iunio del afio anterior a aquél en el qgue
estara vigente el ajuste tarifario.

X : Fantar da nroductividad,

No podran incluirse deniro de la canasta unica requlaforia de servicios a aguelios
servicios gue enfrenten competencia o los Carqos de Acceso.

Ponderadores de fa canasta regulatoria de servicios

Los ponderadores de la canasia regulatoria de servicios corresponden a las
participaciones relativas de los ingresos _de cada servicio requlado _incluido en |a
canasta _sobreef iotal de ingresos de dicha canasta. £n la practica_los ponderadoras
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seran los ingresos relativos de cada uno de los servicios regulados materia de la
aplicacion del factor de productividad sobre el fotal de los ingresos de dichos servicios.

Las ponderaciones se actualizaran cada periodo sobre la base de las participaciones
relativas de los ingresos del periodo inmediatamente antarior

Periodo de vigencia

| os ponderadores seran calculados para cada ajuste tarifario v tendrén una vigencia de
un afio calendario, desde el 1 de enero hasta el 31 de diciembre del afio siguiente al
afio de célculo.

Cialculo del factor de control aplicable (indice Promedio Ponderado de las Tarifas)

Corresponde a la méxima variacion promedio ponderado de fas tarifas de la canasia
requlatoria de servicios. Se calcularéd de la siguiente manera:

IPSR, =IPSR,_ ) r'x fj.-

i=1 -1

t = periodo de aplicacién del indice de precios de servicios regulados y de
las tarifas ajustadas

t-1 = periodo de calculo

IPSR, = indice de precios de servicios requlados en el periodo t.

(e
&)
.
1

indice de precios de servicios requlados en el periodo (t-1).

r = ponderador del servicio i, _definido como fos ingresos del servicio
requlado respecto de los. ingresos totales de los servicios requlados en
la canasta requlatoria de servicios Unica.

i = numero de servicios que conforman la canasta requiatoria de servicios
_ del Concesionario
P = tarifa del servicio i para el periodo t.
P = tarifa del servicio i para el periodo t-1.
Donde:
3 i
i P:—lQr—l

 —

n R
i i
> PLOL,

i=]

Q. = cantidad de unidades del servicio i para el periodo t-1.

Consideraciones Adicionales
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Adicionalmente, se tomara en cuenta las siquientes consideraciones respecto a los calculos de
los pardmetros correspondientes de la economia y def Concesionario;

a) La productividad de la economia debe tomarse de una fuente independiente.

b) Al calcular Ia productividad del Concesionario:

h.1) Para la primera revision tarifaria, se considerara como ef valor inicial de los activos,
Ia tasacion independiente a la fecha de cierre asociada a la desaportacion de los
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activos entregados en concesion a el Concesionario. £n el caso de que no exista dicha
tasacion, la alternativa razonable del valor inicial es e/ valor de desaportacion de los
activos e inmuebles en los Estados Financieros auditados de CORPAC del 2001 =]
partir de_dicha fecha se fomard en consideracion ef valor_contable de los activos
intangibles registrados.

b.2) En ef analisis de proguctividad para las siquientes revisiones tarifarias, el valor
inicial de los activos depe corresponder al valor inicial de I3 primera revision tarifaria,
En general, para las siquientes revisiones se utilizaré como valor inicial de los activos al
valor_inicial_de la primera revisién _tarifaria, de modo que fa_incorporacién de un
horjzonte més largo de datos permita obtener un mejor predictor de fo gque se espera
observar en el futuro.

b.3) Los insumos deben corresponder a_los cosfos vy gastos requeridos para Ia
provision de los servicios requfades. [a variedad de insumos_se agrupa en fres
cateqgorias: capital_trabajo v "materizles™

» £l capital debe ser desagregado utilizando e/ meétodo de /a division contable de fa
cuertia Inmuebles Maquinaria v Equipo. Para la determinacion del flujo potencial de
servicios del capital, se debe utilizar el método de inventarios perpetuos,

* La unidad de calculo de Ia productividad de la mano de obra empleada por el
concesionario deben ser las horas-hombre de frabajadores eventuales, estables 1
de outsourcing directamente relacionados con la operacion del aeropuerto. El gasio
de personal corresponde af reqistro de la contabilidad requfatoria.

* Lla cateqoria “materiales” fepresenta todos lgs bienes v servicios. adaquiridos por ef
concesionario para _proveer los Servicios aeroportuarios gue seran reqgulados.

Deben considerarse las siquientes cuatro cateqorias: Mantenimiento, Servicios. de

Terceros, Reiribuciones v Otros Costos. o

¢) Las tarifas para la prestacion de nuevos servicios se regulardn por o establecido en las
disposiciones de OSITRAN. Las propuestas de fiiacion de tarifas serdn realizadas
tnicamente por el Concesionario v e/ OSITRAN..”

5. Modificaciones al Numeral 1.1a 1 del Anexo 5.

Proponemos que se aciare el primer parrafo del numeral 1.1 a 1 del Anexo 5 de la siguiente

manera:

‘al. Tarifa Unificada de Uso de Aeropuerto - TUUA (Pasajero Embarcads en Vuelo
Internacional).

LI

La modificacidn propuesta busca el reconscimiento expreso e indubitable del derecho del
Concesicnario de cobrar la TUUA a los pasajeros en transferencia internacional, el mismo que,
no obstante desprenderse del propio Contrato de Concesién? Ig posibilidad de su cobro ha

® Lo cual OUSITRAN ha reconocido en el numeral 39 del Informe No. 017-04-GAL-GRE-OSITRAN, aprobado

mediante Acuerdo de Consejo Directivo de OSITRAN No. 568-156-04-CD-0SITRAN; ¥ en el numeral 54 y
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sido negada por OSITRAN a traves de una interpretacién -en nuestra opinion errada y alejada
del texto contractual y de la comuin intencion de las Partes al celebrar dicho conirato®.

Al respecto, debemos resaltar que los argumentos que sustentan que el derecho referido se
desprende del Contrato de Concesion son, en resumen, los siguientes:

5.1 Respecto a lo_establecido en las Bases: Como parte de las Bases de la subasta para la
concesion de la operacion del Aeropuertio, se ha identificado la existencia de distintos cuadros
que contienen las proyecciones de fiujo de pasajeros (agrupadas en abordos vy transito

internacional) y en donde se pronostica el ndmero de pasajeros internacionales totales, a partir
de proyecciones para escenarios Base, Alto y Bajo.

Adicionalmente, la Comision de Promacién de la Inversion Privada (“COPRI") coording la
elaboracién de un “Plan Maestro Conceptual Referencial”, el mismo que fuera realizado por
Parsons Engineering Science Internacional e incluido como Anexo 6 de las Bases (“Términos

de Referencia Técnicos") que fueron entregados a todos los postores del concurso.

En la Seccion 5.0 del referido Anexo (“Prondsticos de Demanda de la Aviacion 1997-2028 y
Actividad Historica del Transporte Aéreo”), se incluyd el Cuadro 1-2 que presenta las
Suposiciones de Demanda.

Cuadro 1-2
Aeropuerto Internacional Jorge Chavez - Lima
Suposiciones de Demanda - Propeccidn Base

157 1993 2003 200 b K]

Pxisjerod
Ahortns Fnterancionales g3sas 965,857 238,766 1,651,505 2,163,364
Salida de Trinlo Interpacions] 101,674 fio 38 150,926 301,213 263,563
Ms Waclopnles 993,691 1,087,005 1467233 1819235 . 2,285,880

Como se aprecia, en el cuadro se especifican tres categorias independientes de Pasajeros:
“Abordos Internacionales”, “Salida de Transito Internacional” - sin especificar si se refiere a
pasajeros en conexion o en transito, o a ambos- y "Abordos Nacionaies™.

Los datos incluidos en el Cuadro 1-2 provienen del Cuadro 1-7 denominado “Pronéstico de
Pasajeros de Lima, Base, Alto y Medio”

siguientes del Informe No. 014-05-GRE-GAL-OSITRAN aprobado mediante Acuerdo No. 622-164-05-CD-
OS!ITRAN.
Debemos resaltar gue lo discutible de [a decision tomada por OSITRAN se hace evidente si consideramos que

la decision respecto de ninguno de los dos acuerdos de Consejo Directivo fueron tomadaos de manera unanime,
siendo el primer Acuerdo tomado por tres vatos contra dos y el segundo con un volo en corira.
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Cuoadro 1-7
Prondstico de Pasaijeros de Lima, Base, Alto v Bajo

Afio . Nacional O - Internacionat
Baga Hajo Alto |  Base Bajo Alto

1987 2003810 2,003,810 2,003,810 1.872,379 1,872.373 1 ,6?2,1_379
1988 2174009 2,048,247 2,203,829 2,032,513 1,831,779 2,028,620 -
1095 2313308 2,087,843 2423815 2169,323 1,903,054 2,183,566
2000 2458728 . 2130868 2,865,750 2312145 2,056,283 2,374,268
2001 2810528 2,174,083 2,831,854 2,461,243 2,121,527 2,589,849
2002 2768020 2220014 3224510 2616804 2183,832 2781545

© 2003 2834467 2265878 3,450,225 2779385 2258271 3,010,880
2004 3&63,423 2312893 3,891,742 2949016 2320913 3.258.69_0
2005 3158047 2380779 3,950,164 3126102 2403829 3527131
2006 3,338,887 2403857 4,226,675 3,310,871 2,480,080 3,817,654
2007 3485302 2459548 4,522,543 3,503,963 2,558,768 4,132,173 .
2008 3,838,486 2510469 4,839,121 3,705,436 2,639,944 4,485,675
————— - r—— - e 4 een A ey N e oy TN oA £ 127 6O

De la comparacion de Ia informacion contenida en ambos cuadros se puede concluir que la
suma de “"Abordos Internacionales” y “Salida de Transito Internacional” del Cuadro 1-2

corresponde al 50% del total de pasajeros proyectados para el segmento Internacional
(escenario Base del Cuadro 1-7).

Del analisis del Cuadro 1-2 puede concluirse que Ia categoria de pasajeros identificada como
“Salida de Transito Intemacional” constituye 10,86% del total de pasajeros incluidos dentro de
las categorias “Abordos Internacionales” y "Salida de Transito Internacional”. Al respecio,
Parsons sefiald en sy informe que: “Ef Aeropuerto de Lima es principalmente un

aeropuerto de origen-destino para el trifico internacional, con alrededor del 10 por
ciento de pasajeros en trinsito.

Por otro lado, las Bases también mencionan que el 78% de Pasajeros Internacionales que
usan el Aeropuerto son visitantes extranjeros asi como residentes locales que viajan al
exterior. Por ese motive, entenderia que dicho 78% se refiere exclusivamente a los pasajergs
Origen/Destino, categoria que incluiria tanioc a los residentes locales que viajan al exterior

como a los “visitantes extranjeros” (es decir, quien visita nuestro pais y no esta de paso en el
mismo).

Por lo tanto, si tenemos que este documento describe que el Aeropuerio tiene un 78% de
Pasajeros Origen v Destino, aproximadamente un 10% de Pasajeros en Transito, quedaria
cerca de un 12% que corresponderian a una tercera categoria de pasajeros, ios cuales
entendemos que vendrian a ser los pasajeros en Transferencia.

Consideramos importante destacar que los “Abordos Internacionales” y “Salida de Transito
Internacional” constituyen - dentro del analisis efectuado por Parsons - categorias
independientes, por Io que no se trata de una categoria ("Salida de Transito Internacional™)
incluida dentro de ofra mayor (“Abordos Internacionales”). En otras palabras, en las
estimaciones de Parsons sqbre el nimero total de pasajeros.infernaciopales, cuvas totales se,.,
‘enclentra incluidos en el Ciiadrg 1-7, dichas categorfas resullan agregadas (sumadaz)

Fue sobre la base de dichas estimaciones que los postores a la subasta para Ia operacion del
Aeropuerto elaboraron sus propias estimaciones, comao parte de su "Propuesta Técnica”.

*Punto 1.B.1.2 de la Seccion 3.0 del Anexo No. 6.
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Cabe destacarse gue, las estimaciones a ser presentadas por los postores debian incluir una
estimacion para cada una de las calegorias identificadas por Parsons y, especificamente, de
los pasajeros incluidos en la categoria: "Salida de Transito Internacional”

5.2 Respecto a lo establecido en la Propuesta de! Consorcio (Fraport — Bechtel — Cosapi): La
propuesta presentada por el consorcio y que forma parte del Contrato de Concesién como
Anexo 6, indica en su Capitulo 2 (Desarrollo de Infraestructura) que existe una categoria de
pasajeros llamados de Conexion o Transferencia los cuales han sido tomados en cuenta al
momento de planificar la infraestructura def AIJCH.

Por otro lado, en el Capitulo 4 (Plan de Negocios), Tabla A-1: Prondstico de Pasajeros, se
indica claramente que los pasajeros Internacionales son o 1) de llegada o 2) de salida. En
adicién a este concepio encontramos la Tabla B-6 que describe quienes componen el Grupo
Pasajeros de Salida y estos estan subdivididos en a) Pasajeros de Origen b) Pasajeros de
Conexién o Transferencia y ¢) Pasajeros de Transito. El objetivo de esta (ltima tabla era
mostrar el universo de pasajeros en hora punta.

Por su parte, la Tabla B-6 muestra también el porcentaje de cada una de estas categorias en
el grupo de pasajeros de salida:

PAX Internacionales (200075 22005 5 uez008 FE =20 058 a0 50 2202034 142025355 | HI203 008
fasajeros de Salida 690/ 100%| 900] 100%{ 1020| too%| 1020] 100%| 1340| 100%| 1610[ 100%) 1910} 100%] 22501 100%
- Pasajeros de Qrigen 610| saw|760| 43| B30[ 1| 860| vew|100D| 75%| 1170f 7a%k| 1330 7a%| 1640 3%
- Pasajeros de Conexin o ) 1y | oy | 50 | g% | 88 | o% | 124 | 11% | 208 | 5% | 270 | 17% | 3se | 20% | 385 | 17% |
Transferencia
- Pasajeros de Transilo 6O 110% ] 90| 10% | 102} 10% | 109 | 0% { 134 | 0% j 161 [ 10% { 191 | 10% | 225 | i0%

* Se divide la Calegotia de la Tabla 8-6 considerando que Ios paszjeros en Transile son un 10% del Tola! de acuerdo a las premisas de LAP y Parsans
Adicionalmente, la Tabla 12 de la propuesta, muesira el nimero de pasajeros internacionales
totales, cifra que es consecuente con .aguel nimero de la fabla 13 y de la tabla A-1 antes
mencionadas.

En ese sentido, resulta claro que el Concesionario — desde la etapa de la Propuesia Tecnica -
tenia planeado aplicar la TUUA a los pasajeros de Conexion o Transferencia. Esto resulta
ademas plenamente consecuente con lo contenido en la Tabla de Ingresos y Egresos de la
mencionada propuesta (folioc 0825), donde se aprecia que el nimero de pasajeros de salida
para cada uno de los afios, multiplicado por su respectiva tarifa, nos da como resultado el
monto consignado en dicha tabla como ingresos.

Por el contrario, el dejar de lado a dichos pasajeros no hace mas que reducir la base de
célculo, lo cual arroja un resultado incompatible con las cifras y supuestos de la Propuesta
Técnica del consorcio, las mismas que confirman el andlisis de las tablas mencionadas.

Dicho todo esto, no queda mas que concluir que tanto {a Propuesta Técnica del Consorcio,
como el analisis realizado por el asesor financiero del PROMCEPRI, consideraban que los
pasajeros en Transferencna como sn.uetos afectos al pago de la TUUA.

T L o I P L

- Finalmen .te coﬂsldarando que el Organismo Supervisai ge la nversion de .nfra:structura de
Transporte de Uso Pablico (OSITRAN) ya se ha pronunciado — via interpretacion contractual
contenida en el Acuerdo del CD 568-156-04-CD-OSITRAN del 06 de Abril de 2005 — respecto
de esta materia, consideramos imporiante resaltar nuestro desacuerdo con los argumentos
utilizados por OSITRAN al momento de emitir dicha interpretacion

Al respecto, OSITRAN sefiala que las proyecciones de pasajero presentadas como parte de la
Propuesta Tecnica del consorcio ganador: “tenian como fin Gnicamente fomar en cuenia las
" dimensiones de la infraesiructura nueva que se iba a ofertar al Estada” y que "las proyecciones
de pasajeros no pueden en modo alguno modificar las Tarifas”.



Consideramos que ello no corresponde a la realidad, mas atin cuando parte del sustento de
nuestro derecho a cobrar la TUUA a los pasajeros internacionales de Transferencia proviene
de los documentos provistos por el propio Estado al momenio de llevar a cabo la subasta.

En consecuencia, consideramos que, siendo manifiesto el derecho del Concesionario a cobrar
la TUUA a los pasajeros internacionales de Transferencia, resulta indispensable aclarar el

lexto del referido numeral a efectos de prever expresamente dichio derecho a favor del
Concesionario. ' '

6.  Modificaciones al numeral 1.1 de la clausula primera
Proponemos modificar el numeral 1.1 de Ia clausula primera de la siguiente forma:

“1.1. “Acreedores Permitidos” significara, (i) cualquier institucion muitilateral de crédito de Ia
cual el Estado Peruano sea miembro, (i) cualquier institucién o cualquier agencia
gubernamental de cualquier pais con el cual el Estado Peruano mantenga relaciones
diploméaticas, (iii) cualquier institucion financiera comercial aprobada por el Estado
Peruano y designada como banco extranjero de primera categoria en Ia Circular No.
002-2000-EF/90 emitida por el Banco Centrai de Reserva o en cualquier ofra circular
posterior que la modifique, y adicionalmente las que ia sustituyan, en el extremo en
que se incorporen nuevas instituciones; (iv) cualquier otra institucion financiera
internacional aprobada por el Concedente que tenga una clasificacion de riesgo no
menor a A" evaluada por una entidad de reconocido prestigio aceptada por la
Comision Nacional Supervisora de Empresas y Valores — CONASEY, (v) cualquier
institucion financiera nacional aprobada por el Concedente, (vi} los accionistas o
socios del Concesionario en relacion con los créditos por ellos otorgados ¥

Rermilides, (vii} todos los inversionistas institucionales asi considerados por las
normas legales vigentes que adquieran directa o indirectamente cualguier tipo de
valor mobiliario emitido por el Concesienario mediante oferta ptiblica o privada: (viil)
cualquier persona natural o Juridica que adquiera directa o indirectamente cualguier
tipo de valor mobiliario emitido por el Concesionario mediante oferta publica o privada.

El importante desarrolio del mercado de capitales en nuesiro pais ocurrido en los Ultimos anos,
empujado por factores de diferente naturalezs (especialmente, el exceso de liquidez
proveniente de los fondos manejados por las AFP) viene motivando dos fendmenos paralelos:
una creciente especializacion y profesionalizacion de los agentes que intervienen en dicho
mercado, por un lado, y un incremento en el interés de los ciudadanos regulares (personas
naturales) por explorar los mecanismos de ahorro que ofrece tal mercado como una forma
alternativa para maximizar sus excedentes. En tal contexto, la flexibilizacion gue conlleva la
colocacion o transaccion de valores a iravés de mecanismos no centralizados o con niveies
menores de supervision estatal (p-e. ofertas privadas), se constituye en un aspecto de la
mayor importancia para el desarrollo de este mercado.

Limitar la posibilidad del Concesionario de emitir valores representativos de deuda sblo a
raves del mecanismo de oferta publica no se condice con la evolucion del mercado de
capitales a la cual se alude en el parrafo anterior, sin perjuicio de indicar que parece no
sustentarse en I6gica econémica alguna (al menos, no desde Ia perspectiva regulatoria).

Por tal razon, estando al desarrolla del mercado de capitales apreciado en nuestro pais en los
lltimos afios, a las expectativas de crecimiento existentes que se derivan de las condiciones
macroecondmicas dadas y a la -flexibilidad exigida cada vez mas por los agentes que
participan en el mismo, la modificacian propuesta busca que el Concesionario pueda contar
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con méas opciones de financiamienio  para las futuras etapas de expansion del Aeropuerio
Internacional Jorge Chavez al permitir que los fondos necesarios para tal fin sean captados no
solo mediante la emision de valores mobiliarios a través de una oferta plblica sino también
mediante una oferta privada. Dicha posibilidad ampliaria las opciones del Concesionario
respecto de los mecanismos de colocacion de valores mobiliarios.

Asimismo se busca que dichos instrumentos puedan ser adquiridos por cualquier persona
natural o juridica, lo cual actualmente esta limitado solo a \nversionistas institucionales. Es de
sefalar que esta posibilidad existe, por ejemplo, en el Contrato de Concesion de los
Aeropuertos regionales.

Finalmente, un aspecto fundamental a considerar para la evaluacion de esta propuesta de
enmienda es que la obtencién de mejores condiciones para el financiamiento de las obras en
el Aeropuerto Internacional Jorge Chavez redundara, directa o indirectamente, en mayores
eficiencias para el Concesionario, situacion que se traduciria, finalmente, en mayor bienestar
para los usuarios del Aeropuerto (en tanto dichas eficiencias serian trasladas a estos Ultimos,
considerando los mecanismos de reajuste larifario aplicables a la concesion).

En cuanto a la posibilidad de que los socios del Concesionario puedan, & su vez, ser
Acreedores Permitidos no sélo en relacion con los créditos subordinados, se busca extender el
beneficio de la calificacion de su crédito como ‘Endeudamieto Garantizado Permitido y asi
hacer mas atractiva la inversién en el Concesionario por parte de organismos financieros
internacionales que también pudieran resultar interesados en participar en el capital de la
empresa. Como consecuencia de esta modificacién, cualquier organismo financiero
internacional. asi como cualquier inversionista en general, podra participar en la concesion del
Aeropuerto no solo como finangistas sino también como socios, sin que dicha calidad
perjudique las protecciones otorgadas a su crédito conforme al Contrato de Caoncesion.

7. Modificaciones al numeral 1.6 de la clausula primera

Proponemos modificar el numeral 1.6 de la siguiente forma:

“1.6. “Autoridad Gubernamental” significara cualquier gobierno o autoridad nacional,
regional, departamental, provincial o municipal, o cualquiera de sus dependencias 0
agencias, reguladoras o administrativas, o cualquier entidad u organismo, conforme &
Ley, que ejerza poderes gjecutivos, legislativos, administrativos o judiciales, o0 que
pertenezca a cualquiera de los gobiernos, autoridades o instituciones anteriormente
citadas, con jurisdiccion sobre las Personas o materias en cueslién; asi coma
cualquier empresa cuya titularidad sea, parcial o totalmente, de_cualquiera de los
qobiernos, autoridades o instituciongs citadas ".

| a inclusion solicitada, respecto de las empresas de propiedad —parcial o fotal- del Estado
dentro de la definicion de "Autoridad Gubernamental”, resulta necesaria, como consecuencia
de a sxistencie de pronunciamiento tor parle deOSITRAN, en el cual s& sefiala-que aquellas
. aimprecas a través de las cuslas el Cstado realiza una actividad empresarial, se encuentran .
dentro del ambito subjetivo del numeral materia de modificacion®.

En tal sentido, la solicitud de dicho cambic refleja gnicamente la precision en el texio
contractual del sentido real de dicha disposicion, pues entendemos —en concordancia con
OSITRAN- que la intencidn del texto actual ®s comprender también a las empresas estatales

% pcuerdo de Consejo Directive No. 463-169-05-CD-OSITRAN de fecha 27 de abril de 2005.
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cuando utiliza ia frase “o que pertenezca a"; sin embargo, en aras de evitar cualquier margen
de duda consideramos pertinenie que se incluya expresamente lo sehnalado.

3. Modificaciones gl aumeral 1.20 de la clausula primera

Proponemos modificar el numeral 1.20 de la siguiente forma:

"1.20  Fuerzas Armadas” significarg el Ejército, la Fuerza Aérea, la Marina de Guerra, Ia
Policia Nacional y cualguier otra rama o division de Ia fuerza militar o policial del Per
existente a la Fecha de Cierre o que en el futuro pudiera crearse o exjstir".

Dicha modificacian busca aclarar la definicion de ‘Fuerza Armada’, en el sentido que la misma
no se'limita a aquelias fuerzas militares existentes al momento de ia suscripcion del Contrato,
Sino que se trata de una definicion que se actualiza de manera permanente como
consecuencia del surgimiento de nuevas fuerzas militares. Esta precision resulta importante
considerando que el plazo minimo de vigencia del contrato es de treinta anos, de los cuales
Unicamente los primeros cinco han transcurrido.,

9. Modificaciones al numeral 1.25 de la clausula primera

Proponemos madificar el numeral 1.25 de la siguiente forma:

"1.25 Hora Punta significara la hora - periodo de 60 minutos - que contiene el mayor nimero
- de actividades aeronauticas, aeroportuarias y/o mayor movimiento de pasajeros en sa-g/
"dia purta promedio” — el dia CON &t un sésdime-nlimero promedio de actividades o trafico

de pasajeros durante wa el mes—duranteun “mes punta” - el mes con el maximo
namero de actividades o trafico de Pasajeros del Afio Calendario. Cada actividad

aeronautica, aeroportuaria o movimiento de pasajeros en el terminal Eemprsade tiene su

Dicha moadificacion busca concordar la definicion de hora punta contenida en el Contrato de
Concesion con la recomendada porla F.AA_ (Federal Aviation Administration)* de los Estados
Unidos de Norteamérica, dado que esta Ultima corresponde a uno de los estandares mas
usados a nivel mundial para el disefic de aeropuertos y cuya categoria califica
permanentemente al sistema aeroportuario peruano.

10. Modificaciones al numeral 1.26 de Ia cldusula primera

Proponemos modificar el numerat 1.26 de la siguiente forma:

"1.26: - Ingresos Brutos.significars todo ingreso del Concesionario v las Filiales descontanda
o e abdmpuesie- General a3 lasg Ventas o el im uestm.ougax.lc--S!:stituva,. e, afecla el valor
P ! ;

z Airport System: Planning, Design and Management; DE NEUFVILLE, Richard L. y ODONI, Amedso R, Capitulo
24: Peak hour Analysis.
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prestacion de servicios realizados en &l Aeropuerto o con relacién al mismo, salvo y
sujeto a lo dispuesto en el Anexo 5. Los Ingresos Brutos no incluyen (i) los recursos o
desembolsos provenienies de mutuos u otras modalidades de crédito, /os depdsitos,
pagos o ¥ cobranzas que_reciba o realice el Concesionario y/o las Filiales para
satisfacer paqos passxeata-de-3 favor de terceros coci epsesienaris
Eiliales. incluyendo —sin limitarse a- tributos municipales=a L

ig a—les_ costos de servicios basicos -tales como energia eléctrica,
agua y alcantarillado, telefonia fija, gas, asi como otrog servicios — tales como aire
acondicionado, recojo y_disposicion_de residuog solidos, servicios de red, efc.-
facturades—ner—cl-Concesierade—a—terserss, v /oS cosios de_transformacion, de
tratamiento o de mantenimiento en que el Concesionario incurra a efectos de poder
brindar dichos servicios, entre otros: (i) los ingresos que reciban las Filiales por parte

del Concesionario, por concepto de construccion, ingenieria y disefio arquitectonico
que estén dedicadas de manera preponderanie a las actividades de disefio y
construccion; (i) Gnicamente los ingresos de la Filial que actie como Operador

Anexo 5 del presente Contrato, (vi) los ingresos que tengan su origen tanto en el

pago de indemnizaciones de seguros - con excepcion de seguros de lucro cesante -

' as/_como_en el producto de fa venta en la sustitucion _de bienes muebles del

. Concesionario, (vii} los montos generados por la cesion, arrendamiento o explotacion

" de areas adquiriclas u obtenidas por el Concesionario y que no sean parte infegrante

. de los Bienes de la Concesion; (viil} Jos monios generados por las actividades gue el
:-Concesionario realice involucrando infragstructura ubicada fuera del Aeropuerto, {ix}

(/ | Jos montos provenientes de los reembolsos de gastos por trabajos de remediacion
- *_ ambiental a cargo del Concedente pero ejecutados por el Concesionario; @Ios

. . montos generados por_aquellos_servicios cuya contraprestacion no _sea_materia de
s ! requlacion por OSITRAN: (xi) los montos generados por_aqguellos servicios ng
- prestados_en_el Aeropuerto antes de la _Fecha de Cierre; v _(xii) los _ingresos

5 * provenienies_de servicios prestados a Autoridades Gubernamentales y _Fuerzas
_ i Armadas. En ningdn caso inciuird las moras y penalidades percibidas por el
E (_f(( R Concesionaric en conexion _con sus _actividades como parte de la Concesion
27 i 21 .e. En el caso del inciso (iv), los

OSITRAN podra revisar y objetar los ingresos consignados por €l Concesionario para
el computo de los Ingresos Brutos, dentro de un ptazo de dos (2) anos, posteriores al
31 de diciembre del afio al que corresponda el periodo por el cual se efectué cada
oportunidad de pago de la Retribucion, o en la auditoria del OSITRAN que cubra el
periodo al que dicha oportunidad de pago de la retribucién correspenda, lo que ocurra .
primero; no_siendo, aplicable para este caso lo dispuesto en la Clausula 19.2 del

presente Contrato. '

El procedimiento para la impugnacion, a estas objeciones por parte del
Concesionario, sera el siguiente:

En un plazo de tres (3) Dias Utiles, siguientes a la recepcion de las objeciones
formuladas por la Gerencia de Supervision Bisien con) 5 el
Temsinales—de OSITRAN o la que lo sustituya, el Concesionario presentara su
apelacion ante dicho érgano, o si lo prefiere el Concesionario, podra optar por
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presentar el informe de un perito experfo en la materia, independiente y de reconocido
prestigio internacional, el mismo que serg seleccionado por el Concesionario de ung
lista proporcionada por OSITRAN. La seleccion del perito deberd ser comunicada al
OSITRAN, en un plazo de diez (10) dias calendario, siguientes a a recepcion de las
objeciones.

El perito podra solicitar g Concesionario y a OSITRAN, toda Ia informacion relevante
vinculada a la materia que se impugna vy presentar la documentacion Y las pruebas
que considere necesarias para fundamentar su opinion.

El perito debera mantener confidencialidad de toda Ia informacion que le haya sido
entregada por OSITRAN Y por el Concesionario, conforme lo estipulado por Ia
clausula 24.1.

actividad, negocio u Operacion realizados en el Aeropuerto o con relacién al mismo
deberdn ser facturados en e] Pertl,

Los Ingresos Brutos deberan contabilizarse en Déiares al Tipo de Cambio de Ia fecha
de su registro contable. : ‘

Ningtn ingresg podra ser considerado Ingreso Bruto mas de una vez "

Supuesto, ia consideracion de dicho traslado como un Ingreso Bruto perjudicaria a las
€mpresas que operan en el Aeropuerto, pues el Concesionario se veria obligado a cargarles
Una sobre tasa de 46.5119% (meonto de la Retribucién a favor del Estado peruano) a efectos de
recuperar los costos incurridos en g pago de Impuesto Prediai y Arbitrios. En ese sentido, es
necesario aclarar que dichos cobros, al ser efectuados en calidad de recuperacién de costos
incurridos por el Concesionario, no deben ser considerados como ‘Ingresos Brutos’.

El segundo cambio propuesto {en el mismo literai (i}} no hace sino precisar lo ya acepiado por
el Estado peruano a través de la Addenda N° 3 en ia parte relativa a excluir de |a nocién de
“Ingresos Brutos™ los reembalsos de gastos incurridos en la prestacion de servicios basicos por
parte de LAP, y que por Ia condiciones en que recibig el Aeropuerto, no puede delegar a las
eémpresas de servicios basicos (actualmente Edelnor y Sedapal}. La modificacion entonces
aceptada por el Estado peruano derivo en el texto actual que presenta, en esla parte, el
numeral 1.26 de! Contrato,



nuestra opinion, es el espiritu del texto contractual, mediante Resolucion de Consejo Directivo
N° 006-2004-CD-OSITRAN) OSITRAN ha interpretado en forma restrictiva el concepto de
“costos de servicios basicos”, la misma que impide la recuperacion de cosios internos
incurridos para poder prestar el servicio.

Debemos aclarar que incluso siguiendo la interpretacion del Consejo Directivo de OSITRAN, el
problema concreto planteado podria ser facilmente superado si el Concesionario pudiera
entregar la operacion de los servicios basicos a las empresas regulares que prestan estos
servicios; ello, ademas, bajo la premisa de que no es rubro ni debe ser competencia del
Concesionario prestar este tipo de servicios a terceros. No obstante, como hemos sefialado en
reiteradas ocasiones a las entidades pertinentes, vicios en la red de electricidad y agua
preexistentes a la toma en concesion del Aeropuerto, nos impiden proceder de la manera
referida, viéndonos obligados a suministrar los servicios mencionados a terceros.

Como resultara evidents, la presente propuesta busca reducir ineficiencias en el esquema de
la concesion al evitar tener que trasladar a los usuarios del Aeropuerto el sobre costo
constituido por el pago de la Retribucién sobre los cobros por reembolso de gastos, situacion
cuyo reconacimiento debe plasmarse en el texto contractual.

Un criterio similar se puede aplicar respecto a la prestacién de otros servicios prestados a los
ysuarios del Aeropuerto - tales como telefonia fija, gas, aire acondicionado, recojo y
disposicion de residuos solidos, mantenimiento de areas comunes, servicios de red y su
mantenimiento, etc. - situacion ante la cual lo que se intenta es facilitar la prestacion de los
servicios y su cobro, si que el Concesionario tenga un animo de lucro respecto de la prestacion
de los mismos. :

A través del tercer cambio propuesto (literal (iv) ), se busca concordar lo establecido en el
presente numeral con fo establecido en Numeral 2.2 del Anexo 5, en el sentido que las filiales
del Concesionario estan permitidas de brindar el servicio de carga (manipuleo de carga,
almacenamiento y depdsitos autorizados de aduanas), para lo cual se establece claramente
que la realizacion de una subasta no es indispensable. No obstante lo anterior, en caso se
afectara a los ingresos de dicha filial con el pago de la Retribucion a favor del Estado, se
estaria generando una situacion de doble afectacion, ya que los montos pagados por la filial al
Concesionario también estan afectos al pago de la retribucion. Por tanto, consideramos
necesaria la eliminacion propuesta.

A través del cuarto cambio propuesto (literal (vi)) pretendemos aclarar que deben ser excluidos
del concepto de “Ingresos Brutos” los ingresos obtenidos en el marco del procedimiento de
sustitucion de bienes del Concesionario, considerando que como generalidad el producto dela
venta de los bienes a ser reemplazados es destinado a la adquisicion del nuevo activo
mobiliaric (por ejemplo, en el caso de computadoras, automoviles, entre otros). Eilo, mas aun
considerando que existe la obligacion del Concesionario, al término de la Concesion, de
entregar los Bienes de la Concesion al Estado peruano de forma tal que el Aeropuerto se
encuentre en opimas condiciones de funcionamiento.

... . El.auinto ~ambhio. propuesto {Literal (vii) ) estd relacionado con la exisfencia de terrenos -

contiguos o cercanos al Aeropuerto de propiedad de terceros, lo cual hace que el
Concesionario deba evaluar |a posibilidad de adquirir o, en general, de buscar jos mecanismos
contractuales apropiados que permitan eventualmente utilizar tales terrenos para el desarrollo
de las actividades aeroportuarias que, a la fecha, no resulta posible dada la evidente limitacion
de areas que enfrente el Aeropuerto. Elle permitiria contar con un incentivo para estar en
condiciones de ofrecer mayores y mejores servicios a los usuarios del Aeropuerto —los que, de
lo contrario, seguirian sufriendo los efectos de la escasez de infraestructura que se viene
enfrentando. ' ‘ '
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For otro lado, el sexto cambio propuesto (literal (viii)) busca crear un incentivo para el
desarrolio de actividades independientes y adicionales de aquellas realizadas como operador y

manejo y operacion aeroportuaria en estos afios como Concesionario, con terceros —
fundamentalmente los nuevos concesionarios de los aeropuertos regionales-, aportando al
desarroilo eficiente del sector aeroportuario en el pafs vy, eveniualmente, pudiendo contribuir

El sétimo cambio propuesto (Literal (ix)) estd vinculado a los reembolsos recibidos por el
Concesicnario como consecuencia de los trabajos de remediacion ambiental desarrollados en
ejecucion de lo establecido en el tltimo parrafo del Numera) 1 8.1 de Ia clausula dieciocho del
Contrato de Concesion. En la medida de que se trata de Ig recuperacion de costos incurridos

Estado, carece de sentido que este Gltimo asuma dicha deuda y luego parte de lo reembolsado
al Concesionario sea transferido al Estado via pago de Retribucién. En ese senfido,
consideramos necesario que dichos reembolsos sean excluidos explicitamente del concepto
de ‘Ingresos Brutos’.

El octavo cambio sugerido (Literal (x)) busca crear un incentivo para permitir al Concesionario
concurrir al mercado en condiciones competitivas respecto de aquellos servicios prestados en
condiciones no monopdlicas, lo cual se traducira en mejores condiciones en la oferta de
servicios a favor de los usuarios,

El noveno cambio propuesto (Literal (xi)) esta referido a la exclusién de la definicién de
‘Ingresos Brulos' de aquelios servicios prestados en el Aeropuerio por g Concesionario y cuya

El décimo cambio (Literal (xii) ) estd dirigido a excluir de |a definicién de ‘Ingresos Brutos’ ai
Pago por los servicios prestados a Autoridades Gubernamentales y Fuerzas Armadas, |as
Cuales pertenecen al Estado peruano (Concedente). Dicha madificacién busca evitar que el
Concesionario se vea obligado a devolver g 46.511% de los montos cargados al Concedente
(representado en ese caso por las Autoridades Gubernamentales o Jas Fuerzas Armadas)
€0mo consecuencia de dichos servicios.

percibidas por _elponge_sjgnariq‘f;pmo Consecuencia de la operacicn del Aeropuiese, ya aque g .
redacecion original caia. &n.una.contradiccion al referirse a.jas moras y penalidades pagarias Eelol

el"Concesionario al Concedente, las cuales al no ser un ingreso del Concesionario tampoco
pueden ser excluidas de los ingresos Brutos. En ese sentido, se estaria aclarandg el sentido

original de la Clausula.

11. Modificaciones al numeral 1.60 de Ia clausula primera

Proponemos que se modifique el numeral 1.50 de |a siguiente manera:
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“1 60 “Valor Contable de las Mejoras” significara la sumatoria de los valores en dolares de los
Estados Unidos de América registrados en los estados financieros del Concesionario y
de los Operadores Secundarios auditados a la fecha en que se notifique formalmente [a
Caducidad de la Concesion de todas las inversiones en activos fijos tangibles e
intangibles realizadas en las Mejoras - hasta la notificacion oficial de Caducidad de ia
Concesion - menos las correspondientes depreciaciones y amortizaciones acumuladas.

Para efectos de determinar el Valor Contable de las Mejoras que no hayan sido
contablemente registradas en el momento en que eventualmente se produjera el dano
o la destruccién de las mismas, se contabilizara el valor de éstas en el momento de su
construccion o adquisicion, siempre que el Concesionario y [los Operadores
Secundarios proporcionen al Concedente evidencia sustentada del estado de avance
de dichas Mejoras.

Para efectos de determinar el Valor Contable de las Mejoras que hayan sido
contablemente registradas en los estados financieros de! Concesionario y de los
Operadores Secundarios auditados a la fecha en que se notifique formalmente la
Caducidad de 'a Concesién, pero que se hubiesen dafiado o destruido y no hubiesen
sido reparadas o reemplazadas, el valor a contabilizarse sera el valor contable que
tenian al momento inmediatamente anterior al de su dafio o destruccion, siempre que el
Concesionario o los Operadores Secundarios proporcionen al Concedente evidencia
susientada del estado de avance de dichas Mejoras.

En cualquier caso, solo seran consideradas Mejoras para efectos de lo establecido en
el presente numeral, aquellas incluidas en el Plan de Disefio y de Trabajo y en el Plan
de Gestion de! Programa de Desarrollo de Infraestructura Aeroportuaria (PGF)
aprobado por OSITRAN vigente a la fecha en que se notifique formalmente la
Caducidad de la Concesion, siempre gue el Concesionario ¢ fos Operadores
Secundarios proporcione al Concedente evidencia sustentada del estado de avance de
dichas Mgjoras”.

Desde el momento que el Concesionario puede delegar la operacién de determinados
servicios a Operadores Secundarios, tali como lo permite fa Clausula 5.4 del Contrato de
Concesion - reconociendo la existencia de distintos niveles de especializacion en la operacion
de distintas actividades - consideramos que se justificaria plenamente desde una perspectiva
econdémica, que las Mejoras llevadas a cabo por los Operadores Secundarios sean también
reconocidas como parte de las mejoras del Concesionario.

Al respecto no debe perderse de vista que, al tratarse de operadores especializados, estos en
muchos casos estaran en mejores condiciones que el Concesionario a efectos de determinar —
siguiendo criterios de eficiencia - las inversiones necesarias para la prestacion de cada
servicio, con el consecuente beneficio para el Concedente (incremento de su patrimonio) y los
usuarios (posibilidad que los precios estén mas cercanos a los costos eficientes de los
Operadores Secundarios). En ese sentido, la realizacién de inversiones por parte de los
Operadores Secundarios.no debe ser desincentivada-por el Contrate-de Concesion.

No abstante lo anterior, en el escenario en el que las mejoras ejecutadas por los Operadores
Secundarios no son contabilizadas para la estimacion del Valor Contable de las Mejoras, ello
puede ser un desincentivo para dichas inversiones

12. Modificacion al Numeral 1.61 de la clausula primera

Proponemos que se modifique el numeral 1.61 de la siguiente manera:
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“1.61 “Valor presente del Flujo de Caja Libre” Es el valor presente aplicado al neto de!
flujo de caja operativo - sin considerar cargas financieras y suponiendo que no
existe deuda — después de impuestos- considerando tanto Ia Retribucidn como la
lasa de regulacion como gastos, menos los €gresos para las reposiciones y/o
reinversiones y las variaciones del capital de trabajo necesarias para el
mantenimiento del nivel de actividad operativa; proyectadas para cada afio
durante el periodo que resta entre Ia Caducidad motivadas _segiin las clausulas
15.5 y/0 15.6 dei presente Contrato, y el término original —o cualquier extension
del mismo- de Vigencia de la Concesién.

El nivel de actividad Operativa a considerar para cada afio estara limitadoa-a la
estimacion de la demanda y @ la capacidad operativa con las inversiones previas
al momento de la Caducidad.

Dichos flujos se explican en la siguiente formula:

FCLn= (Un (1-f) + Dn—Cin — Rn), donde:

n = Afio de proyeccion.

u = Utilidad (pérdida) operativa antes de intereses, participaciones e
impuestos.

i = Tasa de impuesto a la renta mas participaciones (en tanto por 1 )-

Dn = Depreciacion mas amortizacion.

Ctn = Variacion del capital de trabajc para el nivel de actividad operativa
proyectado para cada afio. '

Rn = Reposicidn y/o reinversion de activos fijos necesaria para mantener el

nivel de actividad operativa alcanzado.

La definicion de la tasa de descuento Y las proyecciones para cada ano, asi como
el célculo del Valor presente def Flujo de Caja Libre seran realizados por una
empresa consultora del sector aeroportuario O aeronautico 0 un banco de
inversién, con experiencia internacional comprobada en- fa} provecciones de
tréfico de pasajeros, carga Y movimiento de aeronaves: (b] estudios de impacto
economico; (c) calculo de demanda de frafico; (d) preparacion de propuesias
teécnicas en procesos de privatizacién o concesién de aeropuertos; (e} andlisis,
blaneamiento y financiarniento de mejoras de capital en aeropuertos; (f) andlisis v
planeamiento de negocios comerciales y no aeronauticos: (g} célculo de tarifas v
cargos de acceso; y/o (h) revision de capacidad instalada de infraestructura., frmn

Dicha_empresa_debera ser asredilada—elegida por OSITRAN a la fecha de
resolucion de la Concesion peal-Censedente-de una fista de cuando menos ires
-(3) empresas propuestas por el Concesionario. F! costo de los honorarios de la
“firma internacional sera asumido por el Concedente.” o ' '

La modificacion sugerida en el primer parrafo busca tan sélo Ia concordancia con lo previsto en
el numeral 3.2 de la cldusula tercera del Contrato de Concesion, la que preve la posibilidad de
prorrogar el plazo de vigencia del mismo.

Por otro {ado, la introduccion de las modificaciones pianteadas en el Jos dos tltimos parrafos
responden a la necesidad de aciarar algunos aspectos relevantes del mecanismo a ser
ulilizado en ef caso que el Contrato de Concesidn fuera resuslio en los términos previstos en
los numerales 15.5 y/o 15.6 de la cldusula decimoquinta. Asi, las modificaciones sugeridas
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buscan dar un mayor grado de cerieza y predictibilidad para ambas partes respecto al
resuitado del analisis del Valor presente del Flujo de Caja Libre, sobre todo considerando la
importancia de que el mismo sea efectuado por una empresa especializada y con experiencia
reconocida.

13. Modificaciones al numeral 2.3
Proponemos que se modifigue el numeral 2.3 de |a siguiente manera:

“2.3 Fuerzas Armadas y_Auforidades Gubernamentales. E! uso del Aeropuerto y sus

instalaciones por parte de las Fuerzas Armadas, asi como los derechos y obligaciones

que a ellas correspondan por tal uso, estan esgesifieadas-especificados en el Anexo 7.

Todo pago que deba ser efectuado por las Fuerzas Armadas y/o por las Autoridades

Gubernamentales, incluidos los tributcs que graven fos servicios utilizados, ¥=que no

haya sido satisfecho dentro de los cienio ochenta (180) dias calendario siguientes a su

fecha de pago programado, podra ser deducido por el Concesionario de la Retribucién

del trlmestre svgmente hasta en un 100% del monto total adeudado-sir=ineldirles

do—loy licables—al—serdscie. £/ mecanismo de descuenio previsio en la

presente cldusula para Ias Fuerzas Armadas y_Autoridades Gubernamentales serd

también aplicable para servicios brindados a las Fuerzas Armadas y_ Auforidades

Gubernamenfales de olros paises -incluyendo represenftanies o delegaciones

diplomaticas, militares._institucionales, comerciales,_entre ofras- que en mérito a Leves

Aplicables, convenios infernacionales y/o principios de reciprocidad fengan derecho a
usar los servicios def Aeropuerto sin pagar por los mismaos af Concesionario.”

Entendemos gue la disposicién prevista originalmente en esta clausula por la cual se permite
al Concesionario deducir del calculo de la Retribucion los montos impagos de las Fuerzas
Armadas, obedece a que, en tanto tales inslituciones constituyen parie del Estado, es
razonable que dicha situacidon de incumplimiento no implique un perjuicio al Concesionario.

En tal contexto, la experiencia en los afios de manejo de la Concesion ha demostrado que el
Concesionario ha venido enfrentado problemas de cobro por servicios prestados a favor del
propio Estado, originados no s6lo por incumplimientos por parte de las Fuerzas Armadas sino
también de las Autoridades Gubernamentales. Al respecto, y bajo la misma logica que
sustenta la posibilidad de deducir de la Retribucidn las deudas originadas por los servicios
prestados a las Fuerzas Armadas, se hace preciso aplicar el mismo tratamiento a las deudas
devengadas por servicios prestados a las Autoridades Gubernamentales en tanto parie del
Estado.

En cuanto a la eliminacién de la exclusion de los tributos de ley del importe que pueden ser
descontados por el Concesionario de la Retribucion, es necesario senalar que no encontramos
sustento para justificar dicha exclusion siendo que la misma perjudica ai Concesionario al
enconirarse éste obligado a frasladar al Estado la porcion de los impuestos supuestamente
retenidos como_consecuencia de: [a. prestacion y cobro de lehDS servicios (los cuales en la’
‘practica nunca percibe en su frn‘ﬂhdad) - : o

La misma experiencia nos ha demostrado que similares sifuaciones de morosidad se
presentan respeclo de servicios prestados a entidades de otros Estados, por causas que se
gncuentran absolutamente ajenas a la potestad o competencia del Concesionaric, asumiendo
riesgos propios del Estado peruane, sea por normas de Derecho Internacional Publico o por
convenios internacionales de los cuales éste es parte.

Esta situacion se torna mas critica, considerando que cualquier accion judicial de cobro contra
dichas entidades que pudiera intentar validamente el Concesionario para hacer respetar sus
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derechos, podria afectar o incluso dafiar las relaciones que el Concedente mantenga frente al
pais de origen de las mismas®.

Por lo expuesto, consideramos pertinente que el mecanismo de descuento previsto en el
numeral 2.3 del Contrato de Concesion al incumplimiento de pago por parte de las Fuerzas
Armadas se extienda tanto a Autoridades Gubernamentales como a Fuerzas Armadas v
Autoridades Gubernamentales de otros Estados?'. ‘

14. Modificaciones al numeral 2.5 de la clausula segunda
Proponemos que se madifique el segundo parrafo del numeral 2.5 de la siguiente manera:

‘2.5  Garantia del Estado: EI Concedente realizara todas las gestiones y coordinaciones que
fueren pertinentes para que, en virtud de lo dispuesto en el Articulo 4 de la Ley No.
26885, el Poder Ejecutivo expida e! Decreto Supremo al que se refiere el Articulo 2 del
Decreto Ley No. 25570, modificado por el Articulo 6 de la Ley No. 26438, por el cual se
otorgara la garantia del Estado en respaldo de las obligaciones, declaraciones y
garantias del Concedente establecidas en el presente Contrato.

Asimismo, el Concedente durante los primeros veinte (20) afios de Vigencia de Ia
Concesidn se obliga a no oforgar concesion, autorizacion o licencia alguna para operar
Y 8 [10=+ operar por si mismo cualquier nuevo aeropuerto nacional y/o e-internacional
. de uso plblico que brinde servicios a lineas adéreas comerciales, destinado en-forma
" habitual a la llegada, salida y movimiento de aeronaves, pasajeros y carga en un radio
- de 150 Km. de la ubicacion del Aeropuerto. El Concedente no se encuentra impedido
- de otorgar concesion, autorizacién o licencia para operar, u operar por si mismo
cualquier aeropuerto destinado a |a salida, llegada, y movimiento de aeronaves cuyo
nimero de asientos sea menor o igual a nueve (9) y cuyo peso maximo de despegue
sea menor o igual a cinco mil setecientos (5,700) kilogramos. En el supuesio de
autorizar la salida, llegada y/o movimiento de cualquier otro tipo de aeronave de mayor
peso o de mayor ntimero de asientos debera obienerse, previamente, la aprobacion del
Concesionario."

Si bien siempre ha sido clara Ia intencion del Concedente de comprender dentro de la garantia
de no competencia establecida a favor del Concesionario tanto a cuaiquier aeropuerto nacional
como internacional, consideramos importante que dicha intencidn y mutuo entendimiento se
reflejen con exactitud y propiedad también en el texto del Contrato de Concesion.

15. Modificaciones al numeral 5.5 de la cldusula quinta

* Como ejemplo podemos citar el caso de la deuda de la Embajada de los Estados Unidos de Norle América. En

este caso, por servicios de aterrizaje y despegue devengados desde el inicio de la concesion, en reiteradas
* oportunidades:nes vimes-obligados & reunirnos-con ef Concedente —taato cen'el'—l\dil"@*barno*can'e!oMinistericr‘tie- -
Relaciones Exteriores- para abordar esle tema y analizar la solucion al mismo, siendo la respuesta en todo

que han perjudicando seriamente al Concesionario.

' Como antecedente se debe considerar que el descuenio de la Retribucion de deudas originadas por la

prestacion de servicios a favor de Autoridades Gubernamentaies de olros Estados ha sido expresamente
autorizado por el Ministerio de Transpories y Comunicaciones -en representacion del Concedente— conforme a
lo establecido en el Oficio No._?ﬁSQODG-MTC/DZ de fecha 15 de jurio de 2006 Y posteriormente tambign

aprabado por OSITRAN conforme a lo establecido ene! Oficio-No. 265-06-GAF-OSITRAN del 26 de julio de
2006.
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Proponemos que se modifigue el segundo parrafo del numeral 5.5 de la siguiente manera:

*5.5 Caoperacion del Concedente. El Concedente, a peticion razonable del Concesionario,
prestara su apoyo en la obtencidn, a costo y a cargo exclusivo del Concesionario, de
cualquier licencia u autorizacion que se requiera para llevar a cabo cualguiera de las
operaciones contempladas en el presente Contrato.

El Concedente se compromete a coordinar y apoyar para que las Autoridades
Gubernamentales y las Fuerzas Armadas desarrollen sus funciones de forma tal que el
Concesionario pueda lograr y mantener los Requisitos Técnicos Minimos, asi como
operar el Aeropuerto de la forma mas eficiente v sequra.

El Concedente se obliga a abstenerse y hacer que toda Autoridad Gubernamiental v las
Fuerzas Armadas se abstengan de competir o interferir de cualgquier manera, directa o
indirectamente, en la prestacion de cualquier servicio a cargo del Concesionario, tanto
en el Aeropuerto como en el area colindante definida por la franja de 2 Km. de ancho
adyacente al perimetro del Aeropuerto”

.Dada la naluraleza de las actividades desarrolladas en el Aeropuerto, la seguridad constituye

el mas importante aspecio a observar, en especial considerando el interés e integridad de los
usuarios de la infraestructura aeroportuaria —y, dentro de elios, de los pasajeros-. Si bien la
responsabilidad por la seguridad operacional aeroportuaria resulta de cargo del Concesionario
dentro de los limites previstos en el Contrate de Concesion y las Leyes Aplicables, es claro
que el Concedente, a través de sus distintas dependencias, debe apoyar al primero a cumplir
dicha funcion, no sélo con relacién a la seguridad operacional sefialada sino, en general, a la
seguridad aeroportuaria. Ello, sobre todo considerando la importancia del rol que tienen
muchas entidades eslatales en el cuidado y apoyo de la seguridad aeroportuaria en general
(entre ellas: [a Direccion General de Aerondutica Civil, la Policia Nacional del Peru, el Cuerpo
General de Bomberos Voluntarios del Perq, entre ofros).

16. Modificaciones al numeral 5.7 de la clausula quinta

Proponemos que se modifique el numeral 5.7 de la siguiente manera:

*6.7. Ejecucién de las Mejoras. Las Mejoras Ohligatorias y las Mejoras Complementarias
deben ser efectuadas a tiempo seguin lo previsto en la Clausula 5.6 y el Anexo 6 del
presente Conirato. Dichas Mejoras Obligatorias y Mejoras Complementarias, deberan
cumplir con los Requisitos Técnicos Minimos y los Estandares Basicos.

Las Mejoras Eventuales se llevaran a cabo de acuerdo con el volumen de trafico y
otras consideraciones establecidas en el Anexc 19 y deberan cumplir con los
Requisitos Técnicos Minimos y los Estandares Basicos. Las Mejoras Eventuales,
ademas de las Obligatorias y de las Complementanas deberair ser realizadas por el
Concesionario, de acuerdo con las Leyes Aplicables, una vez que OSITRAN haya sido
notificada del plan de disefio de tales Mejoras, de conformidad con el inciso 5.10 de la
presente Clausula.

5.7.1. Los expediente técnicos de las Mejoras referidas a bienes inmuebles deberan

&G%a%ﬁe%ser presentados al Concedente nara Su revision v aprobacion ea

_q#%ene%eﬁé%gﬁ% dentro del plazo de tres (3) meses de culmlnada su

construccion o ejecucion a efectos de su posterior presentacion al Reqrstro de la
Propiedad Inmueble respective para la inscripcion de las mismas a nombre del
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5.7.2.

calidad, y, en su Caso, de tecnologia de punta, de acuerdo a los Requisitos
Técnicos Minimas y los Estandares Basicos.

Las Mejoras referidas g bienes muebles no Podran ser prendadas ni sometidas

a gravamenes de ningdn tipo sin Ia aprobacion previa y por escrito del
Concedente.”

Las sugerencias de modificacion del numeral 5.7.1 Nno hacen mas que plasmar en el Contrato
de Concesidn una situacion real que a parecer no fue prevista al momento de celebrar dicho

En tal sentido, debe precisarse que Ia obligacidn del Concesionario esta circunscrita a
Presentar la documentacién téenica que legaimente se requiera para que el MTC (o guien el
Concedente designe) pueda revisarla y aprobarla, quedando -sglo asi- expedita para sy
presentacion ante los registros plblicos.

Con igual l6gica, debe considerarse que tampoco ests dentro del dominio del Concesionario el
manejo del tramite interno de la solicitud que pudiera presentarse ante los registros publicos,
ya que -como es sabido- estos procedimientos suelen ser engorrosos, subjetivos (dado que en
la gran mayoria de ocasiones dependen de| criterio del registrador, el cual no necesariamente
es uniforme) y muchas veces toman mucho mas tiempo de los fres (3) meses a los que se

Por otro lado, se buscea concifarel texto dé varios numerales de esta Clausula con el cambio
Propuesto en el numeral 1.60, referido al reconocimiento de Mejoras realizadas por
Operadores Secundarios,

17.  Modificaciones al numeral 5.7.3 de Ia clausula quinta

Propenemos que se incorpore un parrafo adicional en el numeral 5.7.3 de |3 siguiente manera:

45



. Prosnonemos aue se mod:ﬂc'lp el nuraral 5.9 42 la zig 1ent° manﬂra.

“57.3 El Concesionarioc deberd sustentar ante OSITRAN los montos derivados de ia
construccion de las Mejoras, para tal efecto, presentara las cantidades de obra y el
desagregado de precios unitarios correspondiente, para su respectiva revision y
aprobacion.

La aprobacidn de los precios unitarios de las Mejoras correspondientes por parte de
OSITRAN, con el apoyo de la supervision a que se refiere la clausula 24.3., se
realizara en el plazo maximo de treinta (30) dfas habiles, contados desde la fecha de
presentacion de la sustentacion a la que se ha hecho referencia. En caso que
OSITRAN requiera informacion adicional vinculada al desagregado de precios
unitarios correspondiente a la ejecucion de las Mejoras, deberd solicitarla hasta en
una sola oportunidad en un plazo méaximo de quince (15) dias habiles, contados
desde la fecha de presentacion de la informacion original. En tal caso, y por una sola
vez el referido plazo de aprobacion de treinta (30) dias habiles comenzara
nuevamente a computarse desde la fecha de presentacion de la informacién adicional
solicitada. En e! caso que OSITRAN no se pronuncie en el plazo al que se ha hecho
referencia, se entenderd que los precios unitarios de la construccion de las Mejoras
han sido aprobados.

La aprobacion de los montos derivados de la construccion de las Mejoras, se realizara
de acuerdo a los precios unitarios aprobados.

En los casos en los que, para efeclos de la fijacién o revision tarifaria previstas en la
Clausula 6 v/o en el Anexo 5, sea necesario contar con el importe de fas inversiones
en Mejoras realizadas por el Concesionario, la entidad encargada de la fijacion o
revision tarifaria deberd utilizar como informacion _sustentatoria los precigs_unitarios
aprobados conforme a la presente clausula.”

El cambio propuesto busca guardar la conmstenma al interior del contrato, al proponer que las
tarifas a ser fijadas o revisadas conforme a lo previsto en el Contrato de Concesion, deban
considerar como informacion relevanie a los precios unitarios previamente aprobados por
OSITRAN.

Esta modificacion toma mayor sentido si consideramos que la fijacion tarifaria constituye una
funcion regulaioria propia del OSITRAN, siendo responsabilidad de ese mismo organismo no
solo la revision de los precios unitarios sino su respectiva aprobacion.

En ese sentido, no sdlo se estaria garantizando la coherencia al interior del Contrato de
Concesion, sino también la coherencia entre los actos del OSITRAN como supervisor y como
regulador.

18. WModificaciones al numeral 5.9 de la clausula quinta

‘ N

"5.9. Llcenc;a de Operacron El Concedente se compromete a que a la Fecha de Cierre, el
Concesionario tenga la Licencia de Operacion, requerida para operar el Aeropuerio, de
conformidad con las Leyes Aplicables durante la Vigencia de la Concesion. Asimismo,
el Concesionaric acuerda obtener—y-h H 1 —aiatan, cualguier
licencia adicional que pudiera ser requerida o cualquier modifcacnon o suplemento de la
misma segun lo requiera el cumpl:miento continuo del presente Conirato, para
implementar cualquier mejora, asi como cualguier otra licencia que sea requerida por la
Direccion General de Aeronautica Civil o cualquier otra-Auteridad Gubernamental”.
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kste cambio parte de reconocer que existe un impedimento juridico y préctico en gl
Concesionario relativo a |a obtencion de licencias por parte de terceros que no habria sido
tomado en cuenta al momento de la celebracién del Contrato de Concesion, dado que, como
resulta evidente, el caracter personal de dichas licencias implica que las mismas deben ser
framitadas Unicamente por el propio solicitante, con lo cual el &mbito de actuacion del
Concesionario al respecto se debe circunscribir, en e mejor de los casos, a una obligacion de
medios {mejores esfuerzos) y no de resultados.

En ese sentido, creemos necesario eliminar esta obligacién del Concesionario.

19. Modificaciones al numeral 5.15 de la cldusula quinta

Proponemos se modifique el numeral 5.15 de Ja siguiente manera:

“5.15 Mantenimiento. E| Concesionario sers responsable del mantenimiento, con sus

Proplos recursos y durante la Vigencia de ia Congcesién, de los Bienes de la

Una vez que se encuentre operativa la segunda pista de aterrizaje, ambas
pistas  (la segunda y la actual) deberan estar siempre operativas
i odos en /os que; (j) deba hacerse mantenimientc

emergencia en alquna de /as pistas: o (viii) se den ofras causas debidamente
lustificadas por ef Concesionario. En e supuesio que el—ms bl el
sustatiera-de-lasnisiac Bor cualquiera de los casos mencionados se genere |a
restriccion o suspension del servicio por un plazo mayor a los establecidos en
los Manuales y Anexos de Ia OAC!, que rijan sobre Ia materia, y en la Ley de
Aeronautica Civil del Pery (o la que la sustituya) el Concesionario debera

El mantenimiento de jas pistas debera efectuarse bajo la supervision y
aprobacion de OSITRAN.”

La experiencia en el manejo aeroportuario demuestra que el mantenimiento de [a pista de
aterrizaje no es —ni puede ser- |a tnica causal que permita. el. cierre temporal de una de las
pistas .dade; que.. existen - metivos: - técnicos debidamente-~—rjus‘tiﬁﬁ;adﬁs-i‘rajenaaﬂ-'~-a]- ‘mergs
mantenimiento-quejustifican.tal situacion (como.los propuestas en el lexic modificada).

realidad aeroportuaria.

Adicionalmente, proponemos que sea la DGAC en su calidad de autoridad aeronautica -y no
OSITRAN- [a que otorgue la autorizacion para el cierre temporal extendido de cualquiera de
las pistas de aterrizaje. :
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20.

Modificaciones al numeral 5.17 de la clausula quinta

Proponemos que se modifigue el numeral 5.17 de la siguiente manera:

“5.17. Garantia de Calidad. Ei Concesionario:

5.17.1 Pondra en operacidon y mantendrd un programa certificado de garantia de
calidad en cumplimienioc de la norma de gestion ISO 282888-3001 o el que lo
sustituya, durante las etapas de diseno, construccion e instalacidn de cualquier
Mejora, y del servicio y operacion del Aeropuerto.

5.17.2 Pondra en operacién y mantendra un programa de garantia de calidad en
cumplimiento de la norma de gestidén 1SO 2884-2-9001, o el que lo sustituya,
durante la gestion de la calidad.

5.17.3 Pondra en operacion y mantendrd un programa certificado de garantia de
calidad en cumplimiento de la norma de gestion iSO 34080874007, o el que lo
sustituya.

5.17.4 En un plazo de tres (3) ahos contado a partir de la Fecha de Cierre obtendra la
certificacion y/o registro que acredite que estd operando de acuerdo con los
estandares ISO antes mencionados o los que los sustifuyan. Dicho certificado o
registro sera emitido por un ente debidamente acreditade y aprobado por
OSITRAN.

5.17.5 Se obliga a mantener aciualizades los programas de certificacion mencionados
en los numerales anteriores durante la Vigencia de la Concesion.”

Las modificaciones propuestas buscan subsanar una imprecision existente en el Contrato de
Concesion, respecto a las denominaciones correctas de las certificaciones 1SO a ser obtenidas
por el Concesicnario.

21.

Modificaciones al primer y sefundo parrafo del numeral 6.1 de la clausula sexta.

Proponemos que se madifique el primer y segundo parrafo del numeral 6.1 de la siguiente
manera:

‘6.1

Tarifa. El Concesionario determinara a su discrecidn las Tarifas a ser cobradas por los
Servicios Aeroportuarios y otras materias con relacion a las operaciones del
Aeropuerto, siempre que dichas Tarifas no excedan las Tarifas Maximas establecidas
en el Apendice 2 del Anexo 5, o aquellas no contempladas en el Anexo 5 que seran
fijadas por OSITRAN, de acuerdo a las disposiciones establecidas en las Normas y en
las leyes que lo rigen. Cualguier discrepancia o conflicto que suria a partir de o con
relacion a_{as tarifas. una vez aqotada la via administrativa, podra ser sometida a los
mecanismos de solucion de confroversias previstos en la Cladusula 17 del presenie
Contrato.

Con.treinta (30).dias.de anticipacion al inicio- de la vigencia de las Tarifas establecidas
conforme se sefiala- en el parrafo precedente, el Concesionario debera notificar a
OSITRAN las Tarifas que haya decidido cobrar asi como la politica tarifaria de la
empresa. Asimismo el Caoncesionario, a su propio costo, se obliga a poner e! tarifario
correspondiente en conocimiento de la generalidad de los Usuarios mediante su
publicacion en la pagina web del Concesionario o por algtin ofro medio establecido por
OSITRAN con caracter general para todos los concesionarios_de infragstructura para
servicios de fransporte pubhco con 10 dias ttiles de ant:c:pac.fon a la fecha de su
entrada en vigencia-er=la=Io ! r—para—d feate=05 i
Tarifas Maximas determinadas en ei Apendlce 2 del Anexo 5 v1gentes durante Periodo
Inicial, no seran maodificadas, salvo lo establecido en las Clausulas 26 y 13.3 del
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presenie Contrato. Las Tarifas Maximas que OSITRAN establezca: a partir del noveno
ano de Vigencia de la Concesion, conforme se establece en el Apéndice 2 dej Anexo 5,
seran publicadas por e/ Concesionario a su costo, en el Diario Oficial “E| Peruanc” u
oiro medio de difusion determinado por OSITRAN: a<ssta ; i

que el tema de la fijacion y revisién tarifaria constituye uno- de los aspectos mas relevantes
para asegurar la viabiiidad de la Concesién ¥, finalmente, el bienestar de los usuarios.

La experiencia de estos afios como Concesionarios del Aeropuerto, nos ha demostrado que es
frecuente encontrarnos €on una posicion contraria, en relacion con e| tema referido, a Ia que
pudiera mantener respecto a un aspecto especifico OSITRAN en el ejercicio de s facultad
regulatoria. En‘tal sentido, al constituir |a fijacién o revision tarifaria una actividad altamente
técnica y especializada, consideramos que es imprescindible contar con un foro de resolucién
de coniroversias en ef que, ademas de la imparcialidad, predomine el alto nivel de

especializacién que un tema tan complejo demanda.

En tal contexio, Yy tanto no existe impedimento legal ni contractual para llevar a un arbitraje las
controversias que pudieran existir en cuanto al tema tarifario, ej presente cambio tan solo .

22. Modificaciones al numeral 9.1.11.
Proponemos que se modifique el numeral 9.1.11 de la siguiente manera:

“9.1.11.Cumplimiento de las Leves. El Concesionario no ha incumplido con cualquier lay,
ordenanza, reglamento, orden, politica, lineamiento u otro requerimiento de cualquier
Autoridad - Subernamental - Guye - incumplimienta - puede o pudiera someter “al
Concesionario o a cualquiera da sug respectivos funcionarios a responsabilidad penals
£-g#8 V que puede o pudiera tener efecto sustantivamente adverso para la capacidad
del Concesionario de cumplir con el presente Contrato. El Concesionario ha registrado,
inscrito o depositado oportunamente, todo informe relevante, documentos Yy olros
materiaies que requieren ser registrados, inscritos g depositados de conformidad con
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A la luz de la experiencia de los mas de cinco (5) afios de concesion, se ha podido constatar
que uno de los riesgos a los cuales han estado expuestos los funcionarios (e incluso
empleados) del Concesionaric esta constituido por las diversas denuncias penales
interpuestas por terceros con intereses particulares contrarios al Concesionario (que en la gran
mayoria de casos, no obstante, son de caracter comercial) e, incluso, a la Concesion.

Sin perjuicio de que la fotalidad de las denuncias ha carecido de un sustento adecuado en
cuanto a los hechos y a derecho invocados en las mismas, es de opinidon del Concesionario
que las autoridades judiciales no siempre habrian actuado de manera predecible y conforme a
los principios que regulan la funcién jurisdiccional.

Esto ha motivado, incluso, que el Concesionario se haya visto obligado a acudir a las
instancias de control interno competentes a efectos de hacer uso de los mecanismos
pertinentes para procurar que la actuacion referida siempre esté conforme a derecho.

Por ello y ante la incertidumbre juridica motivada por la situacion descrita que percibe el
Concesionario, con esta propuesta se busca precisar que la eventual responsabilidad penal de
un funcionario del Concesionario solo sera relevante para efectos del Contrato de Concesion
en la medida en que dicha situacion sea capaz de tener un efecto materialmente adverso para
la concesion —lo cual guarda I6gica con lo que se habria pretendido lograr con la introduccion
de esla disposicién en el Contrato-.

23. Modificaciones al numeral 15.2.8. de la clausula decimoquinta
Proponemos gue se modifique el numeral 15.2.8 de la siguiente manera:

“15.2.8 Cierre del Aeropuerto.- El cierre del Aeropuerfo o la suspension de las actividades del
mismo en relacidn con el trafico aéreo comercial por méas de setenta y dos (72) horas
consecutivas excepto cuando esto ocurra como consecuencia de un Evento de Fuerza
Mayor o por decision o acto del Concedente o de cualquier Autoridad Gubernamental o
del responsable de prestar los Servicios de Aeronavegacion, de conformidad con las
{eyes aplicables”.

La precisién se realiza con el fin de aclarar que las decisiones o actos tomados por las
Autoridades Gubernamentales que impliguen el clerre del Aeropuerto -como par gjemplo una
orden judicial o la suspension de sus actividades en los términos sefialados-, al ser hechos
propios del Estado peruano, no pueden ser calificados como un incumplimiento del
Concesionario.

Sin perjuicio de que consideramos que, como parte del Concedente (en tanto Estado peruano)
se incluye también a las Autoridades Gubernamentales nacionales y que resulta evidente -
desde una perspectiva juridica- que las decisiones 0 actos en cuestion constituirian un Evento
de Fuerza Mayor, por un criterio de transparencia y seguridad juridica ante un supuesto tan
- reigvaniephra e vigensiside Ja contesidn, resulla preierible raalizar la precision citada.

AP TN

24. Modificaciones al numeral 15.7.5 de la clausula decimoquinta
Proponemos que se modifique el numeral 15.7.5 de la siguiente manera:
«15 7 5En casos excepcionales en los cuales exista suspension de la Concesion, o Caducidad

de la Concesion, a fin de evitar la paralizacion total o parcial del Aeropuerto, OSITRAN
podra contratar femporalmente los servicios de empresas especializadas para la
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operacion total o parcial del Aeropuerto por un plazo no Superior a un Afio Calendario,
hasta la suscripcion de un nueve Conirato de Concesitn.

De no existir adjudicatario en la subasta en un plazo de dissiséis nueve (46 - 9) meses, o
el plazo mayor que acuerde el Concedente con los Acreedores Permitidos, contados
desde la fecha de la resolucién firme del Concedente declarando la Caducidad de Ia
Concesion, el Concedente pagara sasta el Valor Contable de las Mejoras descontando
Unicamente los conceptos sefialados en_los numerales 15.7.3.1, 15. 7.3.2, 15.7.3.3,
15.7.3.4, vy 15.7.3.5 utilizando la misma prelacion utilizada en el numeral 15.7.3 de I3
presente Clausula.” ,

El cambio sugerido en cuanto a la reduccion del plazo para adjudicar la concesion al nuevo
concesionario, busca mejorar las condiciones Y en especial el plazo en el cual el saldo
pendiente de pago seria cancelado a los Acreedores Garantizados Permitidos, lo cual
mejorara las condiciones financieras de cualquier futuro financiamiento que sea solicitado por

con NORVIAL, COVIPERU o DP WORLD CALLAQ, prevén plazos mas corlos que el
contenido en el presente Contrato de Concesién, para el pago a favor de los Acreedores
Permitidos del Valor Contabie de las Mejoras, para los casos de Caducidad de la Concesion.

For ofro lado, de acuerdo con |a definicién de Valor Contable de las Mejoras dada en el
Contrato de Concesion resulta claro que su objetivo es asegurar una adecuada indemnizacién
a favor del Concesionario ante la ocurrencia de una situacion de Caducidad de la concesion,
- Por ello, vemos importante evitar que se entienda —en contradiccién con dicho objetivo- que
existe la posibiiidad de que el Estado Pague menos de lo que refleje dicho concepto (p.e.
llevando al extremo ello, podria sostenerse que el Estado estd facultado a reconocer como
Valor Contable de las Mejoras sumas muy por debaje) puntualizando que sdlo determinados
conceptos podran ser deducidos de dicho valor, '

Al efecto, consideramos que dichos conceptos deben estar directamente vinculados con las
obligaciones que el Concesionario mantuviera con el Concedente (incluyendo las de origen
legal, como tributos), con los Acreedores Fermitidos y con los trabajadores del Concesionario;
sin embargo, no encontramos justificacién razonable para que otros créditos (p.e. frente g

terceros o derivados del concurso plblico que seria de cargo del Estado} deban ser asumidos

25. Modificaciones al numeral 17.3 de la clausula decimoséptima
Proponemos que se modifigue el segundo parrafo del numeral 17.3 de la siguiente manera:

"17.3 Controversias Técnicas. Toda Controversia Técnica que no pueda ser resuelta

: directamente por las Partes debers ser sometida a la deeisign-final e inapelable de un -

solo perito enila materia(el “Parilo”) designado de mutuo acuerdo por las Partes deritro

de los tres (3) dias calendario siguientes a la determinacion de Ia existencia de una

Controversia Técnica. Cuando las Partes no acuerden Ia designacion del Perito, el

Perito sera designado por dos personas, cada una de ellas designada por una de las

Partes. Cuando estas dos Personas no puedan acordar el nombramiento del Perito

dentro de los cinco (5) dias calendario siguientes ala expiracion del plazo de tres (3)

dias antes sefialado, cualquiera de las partes podra solicitar al Colegio de Ingenieros

del Per(i la designacion del Perito, quien debera reunir los mismos requisitos aplicables

al Perito designado por las Parles y quien debera resolver la controversia de
conformidad con lo establecido en Ig presente Ciausula.
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Las partes acuerdan que ningn Perito nombrado segln se dispone en el primer
parrafo de esta clausula debera tener vinculo financiero algunc o relacion de cualguier
tipo con el Concedente, OSITRAN, ni con ninguno de los socios del Concesionario, y
que todo Perito asi nombrado deberd estar reconocido internacionalmente como
poseedor de la especializacion técnica, credenciales académicas Y experiencia
necesaria para asumir la Controversia Técnica correspondiente.”

Se propone esta modificacion considerando que, en el contexto no deseado de una situacion
de conflicto o controversia, la imparcialidad del tercero componedor debe ser un objetivo
comiin a ambas partes, lo cual debe reflejarse expresamente en el Contrato de Concesion.
Consideramos que el texto propuesto garantizaria dicha imparcialidad.

26. Modificaciones al numeral 17.4 de la clausula decimoséptima

Proponemos que se modifique el segundo parrafo del numeral 17.4 de la siguiente manera:

13

17.4 Controversias No Técnicas de Mayor Valor. Las Controversias No Técnicas en las que
(a) el monto involucrado sea superior a Cinco Millones de Délares (US$5'000,000) o su
equivalente en Nuevos Soles; (b) que no puedan ser cuantificadas o apreciables en
dinero; o (c) aquellas en las que las Partes no estuvieran de acuerdo sobre la cuantia
de la materia controvertida, serdn resueltas mediante arbitraje internacional de derecho
a través de un procedimiento tramitado de conformidad con las Reglas de Conciliacion
y Arbitraje del Centro internacional de Arreglo de Diferencias Relativas a Inversiones (el
"CIADI") establecidas en el Convenic sobre Arreglo de Diferencias Relativas a
Inversiones entre Estados y Nacionales de otros Estados, aprobado por el Perd
mediante Resolucién Legislativa No. 26210, a cuyas normas las Partes se someten
incondicionalmente. '

Para efectos de tramitar los procedimientos de arbitraje internacional de derecho, de
conformidad con las reglas de arbitraje del CIADI, el Concedente en representacion del
Estado Peruano declara que al Concesionario se le considere como “nacional de otro
Estado Contratante” por estar sometide a control extranjero segun lo establece el literal
b) del numeral 2 del articulo 25 del Convenio sobre Arreglo de Diferencias Relativas a
Inversiones entre Estados y Nacionales de otros Estados, y el Concesionario acepta
que se le considere como tal, para este efecto.

El arbitraje tendra lugar en la Ciudad de Washington, D.C., o en la Ciudad de Lima, a
eleccion del Concesionario, y serd conducido en idioma castellano, debiendo emitirse el
faudo arbitral correspondiente en el plazo que establezca el tribunal arbitral. El tribunal
arbitral estard integrado por tres (3) miembros. Cada Parte designara un arbitro, y el
tercer arbitro sera designado por acuerdo de los dos arbitros previamente designados

. .por las-Partes, quien a su vez se desempefiara.como -presidente del tribunal arbitral. Si
Ios dos.(2).arbitros no llegasen a un acuerdo sobre el.nombramiento del tercer arbitro
dentro de los diez (10) Dias Utiles siguientes a la fecha del nombramiento del segundo
arbitro, dicho arbitro sera designado por el CIADI a pedido de cualquiera de las Partes.
Si una de las Partes no designase el arbitro que le corresponde dentro de un plazo de
diez (10) Dias Utiles contados a partir de la fecha de recepcion del respective pedido
de nombramiento, se considerard que ha renunciado a su derecho y el arbitro sera
designado por el CIAD! a pedido de la otra Parte.

Si por cualquier razon el CIADI decidiera no ser competente o declinara asumir el
arbitraje promovido en virtud a la presente Clausula, las Partes de manera anticipada
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aceptan someter, en los mismos términos antes senalados, las Controversias No
Téecnicas que puedan tener, en las que (a) el monto involucrado sea superior a Cinco
Millones de Ddiares (US $5'000,000) o su equivalente en Nuevos Soles; (b) que no

E
Concesionario de Ia posibllidad de acudir a una solucién de controversias via arbitraje local -
Cémara de Comercio de Lima (CCL) -, adn en el caso que las confroversias no técnicas
materia de resolucién involucren montos superiores a Cinco Millones de Dolares (Us
$5'000,000).

al correspondiente a los abogados que se encarguen de la defensa), Ia aceptacion del cambio
solicitado, podria - potencialmente - traducir en una reduccién significativa de dichos costos,
en el hipotético caso en que efectivamente se presentara una controversia entre las partes.
Finalm_gante. el mencionado cambio no genera perjuicios para el Concedente nj para los
usuarios, por lo cual creemos que el mismo debe ser aceptado por el Concedente. '
27. Modificaciones al numeral 18.1 de Ia clausula decimoctava.

Propoenemos que se modifique el numeral 18.1 de Ia siguiente manera:

“18.1  Auditoria Ambiental ¥ Estudio del Impacio Ambiental:
En un plazo de doce (12) meses contados a partir de la Fecha de Cierre o de /g fecha

estudio de impacto ambiental, efectuados por una firma de consultores independientes
de reconacido prestigio internacional Y experiencia pertinente, seleccionada y
contratada por el Concesionario de una lista, de cuando menos tres (3) firmas,
proporcionada por OSITRAN a dicho efecto. Dicha auditoria y estudio de impacto
ambiental debera incluir al Aerapuerto en sy integridad v a los efectos de todas las
operaciones realizadas en el mismo, incluyendo, sin limitarse, a los tanques y ductos
de eumibustible, y-los efsctos contaminantes del ruido, humos, gasolina, aceiles y stras
- Nidrocwbures. £l estudio - da Impacto ambiental debera indicar un plazo maximo
recomendable para el inicio de |as actividades de limpieza y mitigacion a cargo de cada
una de las Pares asj como el costo estimado de las mismas. Estudios
complementarios _podréan ser realizados con posterioridad ~ ya sea porque el
Concedente hubiera eniregado_nuevas instalaciones g lerrenos al Concesionario, o
Rorgue se hubieran identificado daflos _ambientales adicionales generados corn
anlerioridad a la Fecha de Cierre y/o a la fecha de entrega de greas adicionales, seqin
corresponda,  los  mismos gue, consecuentemente, son de_ responsabilidad del
Cuncedente.
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En la medida en que dichos estudios recomienden que se lieven a cabo actividades de
limpieza y mantenimiento en el Aeropuerto, éstas se realizaran bajo la responsabilidad
de:

18.1.1 El Concedente, cuando el hecho gue haya causado la contaminacion o el dano
medio ambiental que requiera de la limpieza o las actividades de mitigacion
haya ocurrido antes de la Fecha de Cierre o de fa fecha en gue el Concedente
entreque al Concesionario_las édreas adicionales para la ampliacion del
Aeropuerto, seqiin corresponda; en este caso, el Concedente debera contar con
el apoyo que pueda requerir razonablemente y con los derechos de acceso que
fueren necesarios, tratando el Concedente de no interrumpir las operaciones
normales del Aeropuerto, en la medida de lo posible; o _

18.1.2 El Concesionario, cuando el heche que haya causado la contaminacién o el
dafio medio ambiental que requiera la limpieza o las actividades de mitigacion
haya ocurrido desde la Fecha de Cierre o desde la fecha en gue el Concedenie
entreque al Concesionario dreas adicionales para la ampliacién del Aeropuerto,
seqlin corresponda.

En la medida en la que se presentare cualguier reclamacion de terceros en contra del
Concesionario con respecto a cualguiera de los asuntos que el Concedente esta
obligado a subsanar, con sujecion a la Clausula 18.1.1, el Concedente conviene en
asumir la responsabilidad derivada de ello e indemnizar al Concesionario por tal
reclamacion, o por cualquier dafio o perjuicio incurrido por el Concesionaric 0 SUs
representantes que se derive de dicha reclamacion, siempre y cuando el Concesionario
haya interpuesto, o permitido al Concedente interponer todas las acciones, recursos Yy
excepciones necesarias o convenientes para gliminar, limitar o reducir al maximo
posible el pago o sancién respectivo.

Presentada la auditoria ambiental y estudio de impacto ambiental ante OSITRAN, para
la correspondiente aprobacidn por parte del Concedente, quien aprobara el estudio de
impacto ambiental en un plazo maximo de noventa (80) dias calendario contados a
partir de la fecha de presentacion, las Partes presentaran un cronograma de ejecucion
de las actividades de limpieza, mitigacion y mantenimiento a su cargo, segin las
responsabilidades que sefala el estudio, en un plazo maximo de treinta (30) dias
calendario de la fecha de su aprobacion. Las Partes acuerdan que cualquier
discrepancia en relacion a las recomendaciones contenidas en el estudio sera resuelta
por el Consejo Nacional de Ambiente —-CONAM.

Las Partes deberan iniciar las actividades de limpieza y mitigacion a su cargo en el
plazo maximo recomendado en el estudio de impacto ambiental, o en los mencionadgs
estudios complementarios, adoptando todas las medidas que fueren necesarias,
incluyendo la aprobacion oportuna del estudio presentado, la construccion de
instalaciones y provisin de equipos que pudieran ser requeridos. Todas las
edificaciones, instalaciones v equipos deberan cumplir con los Requisitos Tecnicos
tdinimos. . . oo R A

(.

Las modificaciones propuestas en el numeral 18.1 responden esencialmente a dos razones:

(i)

Los estudios ambientales sefialados podrian no identificar o cubrir, de manera anticipada,
en un 100% todos los eventuales pasivos ambientales, no sélo porque por la naturaleza
de dichos pasivos muchas veces su identificacion no es inmediata o evidente. A ello se
suma que parie de la infraestruciura existente sera reemplazada por infraestructura mas
moderna en el transcurso del tiempo, con lo que recién al momento de la realizacion de
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dichas obras se podr4 tener total certeza respecio de la existencia de pasivos ambientales
en las distintas zonas del Aeropuerto.

No debe perderse de vista que el sentido del Informe es trazar una linea divisoria entre
las  responsabilidades del Concederte y el Concesionario para efecios de ia

solo por la deteccion de nuevos pasivos, sino también, porque incluso respecto a los
pasivos identificados, se consideraron técnicas de remediacian que no fueron posibles de
ser desarrolladas, por los requerimientos de la construecion de Mejoras en el Aeropuerto,
y/o porque las cantidades de material involucradas son distintas de las anticipadas, algo
que es comin en temas de contaminacion del suelo con hidrocarburos, entre otros, efc.

Por ello, se requiere que, conforme se van desarrollando las tareas de remediacion o las
Mejoras (en este segundo caso la determinacion de pasivos se hace de una manera mas
eficiente desde el punto de vista de los costos vy la operacion), sea posible presentar

encontrados.

Cabe resaltar que esta situacion ha sido reconocida por OSITRAN mediante el Acuerdo de
Consejo Directivo No. 519-1 48-04-CD-OSITRAN, el mismo que establece que la
responsabilidad y la asuncion de costos relacionados a la remediacion de los dafios
medioambientales generados por el Concedente antes de Ia Fecha de Cierre no estan
limitados a lo que se haya determinado en la Auditoria Ambiental y el Estudio de Impacto
Ambiental presentado por el Concesionario y aprobado por Resolucion Ministerial No. 719-
2002-MTC/02. _ : :

(i} Por otra parte, bajo la misma racionalidad que sustenta esta division de responsabilidades
entre el Concedente y el Concesicnario en relacion con la remediacion de pasivos
ambientales, y estando a Ia obligacién de! Estado de entregar las areas para la expansion
del Aeropuerto en una soig oportunidad y debidamente saneadas, consideramos
Importante que se prevea para el caso de estas dreas un esquema idéntico de

distribucion de riesgos y abligaciones. Al efecto

Si bien esta aclaracién podria no resultar ser imprescindible considerando |a posibilidad de
aplicar analégicamente la solucion original para las dreas recibidas en Ia Fecha de Cierre
2 las éreas a ser entregadas al Concesionario, consideramos relevanie hacer
EXpresamente la inclusion solicitada en Pos de la transparencia y predictibilidad en la
ejecucién de! Contrato de Concesion.

Ly 'EH PR} - b opr I -‘Vl:

28.-, Modificaciones al numeral 18.2.4 de la clausula decimoctavan: «_ - vo.cr...

Proponemos que se modifique el numeral 18.2.4 de ia siguiente manera:

“18.2.4 Sin limitaciones, empleara las mejores técnicas disponibles para minimizar |a
contaminacién que podria ser causada en perjuicio del Medio Ambiente y el hombre o
cualquier otro organismo, ssi Heia i deanis como
consecuencia de las aclividades de operacion, mantenimiento y administracidn del
Aeropuerto que sean de cargo def Concesionario.”
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Debe considerarse que la responsabilidad por pasivos ambientales corresponde al generador
de los mismos de acuerdo con lo contemplado en la normativa que resulte aplicable para cada
caso (p.e. residuos sblidos, emanaciones, ruido, ete.), con lo cual el Contrato de Concesion
debe reconocer lal situacion normativa y atribuir al Coricesionario la obligacién de mitigar el
dafio ambiental en tanto el mismo sea consecuencia de las actividades de este tltimo.

En tal contexto, la razén de esta propuesta es precisar que la utilizacién de las mejores
técnicas para el cuidado del Medio Ambiente a la cual se haya obligado el Concesionario debe
estar circunscrita a aquellas . actividades en el Aeropuertc de cargo del Concesionario,
comprendiendo tanto las que realice directamente como aqueilas sobre las cuales mantuviera
responsabilidad de acuerdo con lo regulado en el Contrato de Concesion. Un ejemplo de
actividades que escapan al control del Concesionario son aquellas llevadas a cabo por las
Fuerzas Armadas, CORPAC u otros terceros en los terrenos colindantes con el Aeropuerto y
que por tanto pudieran afectar las actividades en el area de la Concesion.

29. Modificaciones al numeral 20.2.1 de la clausula vigésima
.Proponemos que se madifique el numeral 20.2.1 de la siguiente manera:

*20.2.1Un seguro que cubra el costo de reemplazo, las construcciones, maquinaria y
equipo del Aeropuerto. La coniratacion de las pdlizas pertinenies debera
adecuarse a la naturaleza de cada bien. Las coberturas seran cuando menos
las siguientes: dafos parciales o totales por agua, terremoto, incendio,
expiomon@a&&a terronsmo vandalismo, conmoc:ion civil, robo, hurto y
apropiacion ilicita.”

Consideramos que la situacion politica regional hace casi impensable una guerra. Ello, parece
ain mas remoto si consideramos que, para entrar en el supuesto de la clausula, la guerra
referida tendria que ser de magnitud tal que implicara un ataque a la capital del pais y que, en
tal virtud, pudiera afectar las instalaciones del Aeropuerto.

Lo improbable de dicha situacion resulta evidente, sobre todo, en un contexto regional en el
que la democracia representativa (y no el militarismo) predomina como régimen de gobierno.

Por otro lado, luego de consullar sobre esta situacion a distintos aeropuertos de la region
(Santiago de Chile, Buenos Aires, Quilo, México, Montevideo y Costa Rica), hemos podido
constatar que ninguno de ellos mantiene una pdliza de guerra como parte de su cobertura de
Seguros.

En tal contexto, considerando un criterio de realidad o probabilidades, asi como ia situacion
comparada del resto del continente, se hace evidente que la cobertura por una situacion de
guerra tan solo encarece injustificada e mefcuentemente los, cos’{os fnanmeros en los que debe
lnCUITII’ el Concesionario. : T T T R e
Adiciona[mente, se debe mencionar que dentro del esquema de las recientes entregas en
concesion del Muelle Sur y de los aeropuertos regionales, no se ha previsto como un
requerimiento de los respeclivos contratos de concesion a la contratacién de polizas de guerra.

En atencién a lo indicado, consideramos -que el requisito de la pdliza de guerra debe ser
eliminado.
30. Modificaciones al numeral 24.2 de la clausula vigésimo cuarta
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Sy Minimos.sed

Proponemos gue se modifique el numeral 24.2 de Ia siguiente manera:

“24.2 Terceros: El Concesionario, los Operadores, asi como los Inversionistas Estratégicos
no podran proporcionar a terceras personas, distintas del Concedente=y . OSITRAN o
fas demas Autoridades Gubernamentales, informacién confidencial o reservada referida
a los Servicios Aeroportuarios, ni permitir que dichas personas examinen registros de
Operaciones o programas, directa o indirectamente__relacionados con dichos servicios.
Esta obligacién de confidencialidad se extenderd por un plazo de diez (10) afos

Solicitamos se tenga cuenta esta aclaracian dado que, si bien —como Io hemos adelantado- las
Autoridades Guberamentales forman parte del Estado peruano (Concedente) y, por ende, se
encuentran naturalmente dentro de Ia excepcion prevista en el numeral citado, con el fin de
contar con total transparencia en una obligacién tan importante para el Concesionario es que
requerimos que se deje constancia expresa de lo propio.

Debemos agregar que, como ie consta al Concedente y a OSITRAN., de Ia experiencia tenida
durante los primeros afos de la concesion se desprende que muchas autoridades de distintos
niveles (judicial, administrative e, incluso, parlamentario) han venido solicitando diversa
informacion (tanto piblica como reservada) al Concesionario, la misma que en muchas
ocasiones nos hemaos visto obligados a proporcionar para evitar violar fas normas aplicables.

31.  Modificaciones al numeral 24.11 de la clausula vigésimo cuarta
Propbnemos que se modifique el numeral 24.11 de |a siguiente manera:

“24.11 Las Autoridades Gubernamentales, el Concedente y OSITRAN deberan, en sus
actuaciones relativas al Contrato, actuar de forma tal que se favorezca el servicio a los
Usuarios del Aeropuerto, se permita al Concesionario y al Operador Principal cumplir

de sus obligaciones, cuando peseé a sus mejores esfuerzos por cumplirlas, Ia
injustificada aclividad, o inactividad, de las Autoridades Gubernamentales impida de

forma ineludible el cumplimiento de las obligaciones del Concesionario o del Operador
Principal.

£l Concedente se obliga_frente al Concesionario a hacer que_las_Autoridad. 5
Gubernamentales responsables del cumplimiento de funciones en el Aeropuerto
salisfagan todos los niveles de servicio necesarios para operar el Aeropuerto de uria
meansrz odenttada v para que en Su vportunigad se cumplan los Requisitos Técicos

mOS.~6AE s Anzg T7 pereistaanta aonelios relacionads: gon o lier 5o
de_espera de los usuarios del Aeropuerto.

Srln-t A
. TIEL T R

Adicionaimenie, ei Concedente deberd, cuanas lo considere aceptable o cuando asj lo
prevean las Leyes Apilicables, suscribir aguellos documentos gue le sean solicitadgsg
por el Concesionario o por ios Acreedores Pernitidos, de forma rapida vy flexible.”

Et Concesionario viene realizando SUs mejores esfuerzos para satisfacer todos los Requisitas

Técnicos Minimos sefialados en &l Anexo 14 del Coniralo de Concesién dentro de los plazas
establecidos en el Contrato de Concesidn, y ejecutando las Mejoras Obligatorias requeridas en
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fa Ciausula 5.6.1.1 del Contraio de Concesion también denirc de los plazos previstos
contractualmente. Ello en virtud de nuestra demosirada vocacion de brindar un servicio de
calidad internacional a los usuarios aeroportuarios y procurando demostrar que el Aeropuerto
es uno de los mejores y mas eficientes de Ia region.

No obstante dichos esfuerzos, la eficiencia del Aeropuerto se ha visto comprometida por la
actuacion de algunas Autoridades Gubernamentales, cuyo rol es fundamental para la
prestacion adecuada de los servicios aeroportuarios vy, especialmente, para la satisfaccion de
las expectativas de los pasajeros. Al respecto, las actividades de dichas entidades inciden
directamente en la imagen del Aeropuerto y, en general, del pais, no dependiendo del
Concesionario la solucion al problema suscitado sino al Estado.

Con el fin de procurar uniformizar el nivel adecuado de eficiencia en la operacion del
Aeropuerto y brindar un mejor servicio a los pasajeros y usuarios aeroportuarios en general, es
imprescindible contar con el activo apoyo del Concedente a través de sus mejores y mas
razonables esfuerzos para lograr comprometer a las Autoridades Gubernamentales
competentes a mejorar sus procesos (p.e. incluyendo la asignacion de personal idéneo y en
numero suficiente para atender fos requerimientos aeroportuarios).

32. Modificaciones al numeral 24.13 de la clausula vigésimo cuarta

Proponemos que se modifique el numeral 24.13 de [a siguiente manera:

“24.13 Regimenes Especiales: En los casos que las Leyes Aplicables establezcan que el

Estado asume el pago de los Servicios Aeroportuarlos prestados por el Concesionario,

estabiec;do ern ef numerai 2.3 de! presente Contrato con relacion a la deduccicn de Ia
Retribucién, incluyéndose en dicha deduccion los impuestos que de acuerdo a Ley
sean aplicables.”

El presente cambio es concordante con la propuesta de madificacion conmgnada respecto del
Murnsral 23 -del Contrato .de Concesion, en ‘al--38ntido~de” guz -es -pesibis.que, como

#o ponsecyengiodo-dg-2xistencia de Regimeros ';:c'zl"" el -_,t::e:"gnte haya suscrito

convenios especiales ~con._ diversas Autoridades Gubernamentales (nacionales o
internacionales), por medio de los cuales se comprometa a facilitarles el uso de servicios
aeroportuarios prestados por el Goncesionario, situacion ante la cual el Concesionario no
puede dejar de prestar dichos servicios pero tampoco cuenta con mecanismos efectivos para
asegurar el cobro de los mismos (ya sea al Concedente o a las Autoridades
Gubernamentales).

-Como se ha-indicado, esta situacion puede resultar muy delicada si se considera que cualquier
posible accion judicial o extrajudicial contra una Autoridad Gubernamental extranjera -
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destinada al cobro de dichas deudas - podria afectar -o incluso dafar- las relaciones que el
Concedente mantenga frente al pais de origen de dicha entidad.

de descuento previsto en el numeral 2.3 del Contraio de Concesién al incumplimiento de pago
por parte de cualquier Autoridad Gubernamental, nacional o internacional, el mismo que ya
antes ha sido autorizado por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones - en
‘representacion del Concedente — conforme a lo establecido en el Oficio No. 766-2006-MTC/02
de fecha 15 de junio de 2006, asi como tambign aprobado por OSITRAN mediante Oficio No.
265-06-GAF-OSITRAN del 26 de julio de 2006.

33. Modificaciones a la Clausula 25

Proponemos que se madifique los siguientes nhumerales de la clausula vigésimo sexta:

T..]
26.2  Si por cambios en las Leyes Aplicables (que no se vinculen con lo estipulado en los
convenios de estabilidad juridica a que se refiere la Cldusula 25 del presente Contrato)
0 en las disposiciones establecidas en las Normas (excepto aquéilas gHe=rogulen
Hag que fijen infracciones o sanciones vinculadas a| presente Contrato),
que son aquéllas vinculadas a los actos de poder ordinario sobre Ia relacién contractual
y la prestacién de servicios involucrados Y que tengan exclusiva relacion a aspectos

é') a la inversian, titularidad u operacion dei Aeropuerto: o
b) al presente Contrato

los Ingresos Brutos del Concesionario durante un periodo de cuatro trimestres fiscales
consecutivos se redujeran en un 9.5% o mas con respecto a los ingresos Brutos
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96.3 Procedimiento de Modificacién: Recibida las solicitudes de modificacion, OSITRAN
correra traslado de la misma al Concedente, asi como la correspondiente sustentacion
técnica presentada por el Concesionario, dentro de los siguientes ires (3) dias
calendario de su recepcion. Recibida la opinion técnica de OSITRAN, el Concedente se
pronunciard en un plazo maximo de treinta (30) Dias Utiles, debiendo informar
expresamente si rechaza la propuesta por considerar que no existe ruptura del
equilibrio econémico financiero en los términos estabiecidos en la presente Clausula o
si estd en desacuerdo con la medida propuesta por el Concesionario para restablecer
dicho equilibrio.

264 La discrepancia sobre si existe ruptura del equilibrio economico financiero sera resuelia
de conformidad con los mecanismos de solucion de controversias regulados en la

26.5 Al final del cuarto afio de Vigencia de la Concesion, OSITRAN por iniciativa propia o a
solicitud del Concesionario, podréa efectuar una revision y modificacion de las Tarifas
Maximas, siempre que dicha revisian y modificacion sean necesarias debido a una
alteracion sustancial e imprevisible del equilibrio econémico del presente Contrato, a
base de las tarifas y de los otros ingresos cobrados por el Concesianario, los mismos
que seran evaluados y calificados por OSITRAN a dicho efeclo y comparados con los
costos relativos a un sistema eficiente de gestion determinado por OSITRAN. El
Concesionario debera proporcionar toda la informacién relativa a sus ingresos que
OSITRAN pueda requerir para los efectos de lo estipulado en la presente Clausula.

Para efectos de la presente clausula 26.5 deberd entenderse como una alteracion
sustancial e imprevisible del equilibrio econdmico, agueila variacion que sea igual o
mayor a cuatro (4) puntos porcentuales del promedio de las tasas de crecimiento
observadas durante los primeros cuatro afios de Vigencia de la Concesion con
respecto a la tasa promedio implicita en e! prondstico de pasajeros (nacional e
internacional) de Lima Base que establece el cuadro 1.7 de Ia seccién 5.0 del Anexo 6
de las Bases.

Para tal procedimiento de revision y modificacion es de aplicacion lo dispuesto en los
numerales 26.3 y 26.4 de la presente Clausula.”

El presente cambio responde a que otros contratos de concesion de infraestructura suscritos
por el Concedente permiten que el Concesionario pueda solicitar el restablecimiento de su
Equilibrio Econémico en caso que &l origen de la pérdida de dicho equilibrio esté relacionado
con la fijacion tarifaria o la necesidad de creacion de nuevas tarifas. Entre dichos cantratos
podemos mencionar: (i) Contrato de Concesion de IIRSA Norte; (ii} Contrato de Concesién de
HRSA- Sur Tramo 2; (iii) Contrato de Concesién de IRSA Sur Tramo 3; y (iv) Contrato de
Concesion de [IRSA Sur Tramo 4. : S : Lo -

En el caso del texio actual de nuestro contrato, por motives que desconacemos, dicha
posibilidad no se encuentra prevista, estando por el contrario incluso prohibida.

En ese sentido, a efectos de mantener el equilibrio econdémico del Contrato, consideramos que
los cambios solicitados deben ser incorporados.

34. Modificacion del numeral 1.1 del Anexo 3
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Proponemos modificar gl numeral 1.1 del Anexo 3 seglin e! siguiente detalle:

“1.1.  Servicios Aeroportuarios en relacion g la TUUA.
1.1.1. Servicios de Salvamento y Extincién de ncendios (SEl.
Servicio cuyo objetivo es efectuar Operaciones de rescate y exiinguir incendios
en caso de un accidente aéreo en el Aeropuerto SA-sHs-inmediacionas denfro

del radia previsto en ef Plan de Emergenicia def Aeropuerto o el documento qu
fo sustituya, ¥=cuya finalidad principal es salvar vidas humanas ; i

- Be-£n las aeronaves ,
. En las diferentes 4reas del Aeropuerto.”

~ En cuanto a Ia segunda de las modificaciones Propuestas tiene por objeto aclarar el sentido
original de la clau ula, en el sentido que las emergencias materia de atencién como parte del
Servicio de Salvamento y Extincién de Incendios estan dirigidas exclusivamente a salvar vidas
y evitarlesiones en los pasajeros, tripulantes y visitantes del Aeropuerto. '

eronaves”; es mas, si ello se coloca como objetivo podria restarse Importancia a su
verdadero sentido (velar por la proteccién de vidas humanas).

No existe razon aparente para atribuir a] SE| finalidad alguna vinculada con las “operaciones
de las a

35. Modificar el Apéndice 1 del Anexo 3

Proponemos modificar e acapite 10.1.2 dej Apeéndice 1 del Anexo 3, de acuerdo con el texto
siguiente;

1.1
ANEXO 3
APENDICE 1
CUADRO DE RESPONSABILIDAD DE L 0S SER VICIOS DE AERONAVEGACION
SERVICIOS/INSTALACIONES | RESPONSABILIDAD
T T |CORPAC™ [CONCESIONAR]
[s.A o

1. SERVICIOS DE TRANSITO AEREQ

1.1. Servicios de Control de Transito Aéreg (Servicios ATC)
1.1.1. Servicios de Control de Area
1.1.2. Servicio de Control de Aproximacion
1.1.3. Servicios Radar

1.2. Servicio de Informacion de Vuelg

1.3. Servicio de Alerta

XX || ¢
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7. SERVICIO DE INFORMACION AERONAUTICA (AIS)

3. SERVICIO DE METEOROLOGIA AERONAUTICA
(MET)

3.1. Obsevatorios Meteorologicos

3.2. Pronosticos Meteoroldgicos

3.3. Climatologia

b

4. SERVICIOS DE COMUNICACIONES AERONAUTICAS

4.1. Servicio Movil Aeronautico (AMS) — Piloto/Controlador

4.2. Servicio Fijo Aerondutico (AFS) —
Controlador/Controlador

5. SERVICIOS DE INSPECCION EN VUELC

6. SISTEMA DE RADIO AYUDAS PARA LA
NAVEGACION AEREA

6.1. Sistema de Aterrizaje por Instrumentos (ILS)

6.2. Radiofaro Omnidireccional de Muy Alta Frecuencia
(VOR)

6.3. Equipo Medidor de Distancia {DME)

6.4. Radiofaro No Direccional (NDB)

6.5 GPS/DGPS

b B P

7. SISTEMAS DE COMUNICACIONES AERONAUTICAS

7.1. Radicomunicaciones HF,VHF y UHF

7.2. Conmutadores orales ATS y de Datos

7.3. Medios de Transmision

x|

8. SISTEMAS DE AYUDAS VISUALES PARA LA
NAVEGACION

8.1. Sistemas de Luces

8.1.1. Luces de Pista

8.1.2. Luces de Calle de Rodaje

8.1.3. Sistema de Luces de Aproximacion

8.1.4. Indicador Visual de Pendiente de Aproximacion de
Precision {(FAP}

““TE 9 6 Indicadores de Direccion del Viento.

" T8.1.5.Ayudas Visuales ndicadores de Obstaculos” | 1

:
|

!
s

i

sl Tl BT,

8.1.7. Fara Aeronaulico.

8.1.8. Letreros Luminosos

PP o I b P Pd P

8.2. Senales de Pista X
8.3. lluminacion de Plataforma X
B.4 Sistema de liuminacion de Emergencia X

SERVICIOS/INSTALACIONES -

RESPONSABILIDAD

CORPAC | CONCESIONARI
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S.A 0

9. SISTEMAS DE VIGILANCIA (ATC)

9.1 Deteccion y Vigilancia por Radic (RADAR)

0.2. Radar Primario

9.3. Radar Secundario

P Bt d b

9.4. Vigilancia Dependiente Automatica (ADS)

10. EQUIPOS E INSTALACIONES

10.1. 1. Control de mavimiento en area de maniobra

10.1.2. Control de movimiento en Plataformas

> |5 <
>

10.2. Comunicaciones Torre/SE!, Seguridad

11. SISTEMAS DE ABASTECIMIENTO DE ENERGIA
ELECTRICAY OTROS

11.1. Sistema Principal de Disfribucion Eléctrica X

11.2. Sistemas especiales

x>

11.3. Dispositivos de Monitoreo y Control de Equipos
Aeronauticos.

11.4. lluminacién para fines de Seguridad X

12. SERVICIOS DE EMERGENCIA Y OTROS

12.1. Salvamento y Extincion de Incendios (SEI)

12.2. Equipo de Traslado de Aeronaves Inutilizadas

12.3. Sistemas de reduccidn peligro aviario

12.4. Mantenimiento Sistemas de drenaje, edificios, etc.

12.5. Equipo de Medicién de Caracteristicas de
Rozamiento de Pista

XK ORI

12.6. Servicios de direccion de plataformas

13. NORMAS Y PROCEDIMIENTOS DE VUELO X

El Concesionario sera responsable por cualquier dafio o accidente que ocurra en el area a su
cargo y responsabilidad, determinada en el grafico dei Apendice 1 del Anexc 9 del presente
Contrato.”

Dicho cambio es infroducido a efectos de recoger como parte del Contrato de Concesion lo
dispuesto por el Manual de Servicios de Aeropuertos de OACI, Capitulo 19, el mismo que
reguia la Direccion Coordinada de los movimientos en la plataforma, modalidad que también
es permitida conforme al Capitulo 8 del Manual de Sistemas de Guia y Control de Movimientos
en Superficie de OACI. . -

Debe destacarse que el cambio propuesto refleja la situacion del control de movimientos en Ia
plataforma existente desde e! inicio de Ia Concesion, ello debido al control gue mantiene
CORPAC desde la Torre de Contral respecto del movimiento de las aeronaves, lo cual hace
que el mecanismo mas idéneo sea el de Direccion Coordinada de movimientos en la
plataforma.

36. Modificacion del Numeral 1 del Anexo 4
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Proponemaos modificar el Numeral 1 del Anexo 4, de acuerdo con el siguiente detalie:

“...1 1. Seguridad de la Aviacidn (AVSEC).

Para los fines de operacion del Aeropuerto en materia de seguridad
aeroportuaria (AVSEC), el Concesionario deberd considerar como base las
normas y metodos recomendados por la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional (OAC!) en su Anexo 17 denominado SEGURIDAD, asi como los
procedimientos y lineamientos incluidos en el Manua! de Seguridad para la
Proteccion de la Aviacidn Civil Contra Actos de Interferencia licita de Ia OACI
(Documento 8973/4), sus futuras actualizaciones y enmiendas.

Asimismo, debera observar el cumplimiento de la legislacion nacional vigente
relacionada a la seguridad de los Aeropuerlos y servicios de seguridad privado,
debiendo mantener adecuadas relaciones de trabajo con las Autoridades
Policiales, Fuerzas Armadas, CORPAC S.A. y otras entidades gubernamentales
y representanies de paises extranjeros que tengan relacion con la seguridad de
los Aeropuerios, debiendo otorgar las facilidades necesarias para el
cumplimiento de sus funciones en los casos en que sea necesario.

El Concesionario estard en la obligacion de implementar y/o mejorar los
sistemas y equipos de seguridad necesarios para mantener adecuados niveles
de eficacia y eficiencia en los servicios de seguridad del Aeropuerto durante las
24 horas del dia, todos los dias del afio, durante la Vigencia de la Concesion. E
equipo de seguridad debera ser operado y mantenido adecuadamente con el fin

.

‘h}_ No forman parte de la sequridad aeroportuaria (A VSEC) reguiada en el presenie
numeral, las medidas de proteccién ciudadana sobre las areas _pltblicas del
Aeropuerfo _zonas de estacionamienio vehicular —incluyendo fa Playa de
Estacionarnienfo-, vias de circulacion vehicular. las veredas adyacentes y
f.. [rontales al terminal, entre ofros), las mismas que deben ser disefiadas v

e o S glecutadas por la Policia Nacional del Pert /o fa Autoridad Gubernamental que

.. comesponda conforme a fas lLeyes Peruanas. en coordinacion con el
e Concesionario.”

A E
La primera de las modificaciones permitira al Concesionario decidir, sobre [a base de criterios
de eficiencia, el momento mas adecuado para el reemplazo o actualizacion de cada uno de los
sistemas y equipos de

_aeroportuaria (AVSEC). .

En cuanto a la inclusién de un cuarto parrafo en el presente numeral, la misma responde a la
necesidad de concordar lo previsto en este acépite del Anexo 4 con lo indicado en el numeral
10 del Anexo 10 del Contrato de Concesion, en lo referido las faculiades y abligaciones de la
Policia Nacional del Pert para custodiar la seguridad del Aeropuerto en su parte publica, la
misma que escapa en estricto del ambito de la seguridad aeroportuaria (AVSEC), asi como a
reconocer que existe una asignacion de responsabilidades de fuente legal que pueden

involucrar también a ofras entidades (tales como la Municipalidad Provincial, el Gobierno

Regional, etc.).
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37. Incluir un literal f como parte del numeral 1.1 del Anexo 5

Proponemos que se incluya un literal adicional () al numeral 1.1 del Anexo 5, de acuerdo con
el texto siguiente:

“1.1f Tarifa especial de Seqtiridad:

£l Concesionario estara facultado a cobrar una tarifa por servicio especial de sequridad,
la_misma que serd aplicada a las_aerolineas en funcién al nimero de pasajeros
embarcados en cada uno de sus vuelos nacionales o infernacionales. Para tales
efectos, se considerars tanto a aguellos pasajeros de origen que inicien su viaje en ef
Aeropuerto, como a aguelios pasajeros de transferencia que hacen escala en el mismo.
£l monto de la referida tarifa serd fijiado por OSITRAN conforme a sus facultades en
dicha_materia. siendo periodicamente ajustada en funcién de las necesidades de
sequridad en el Aeropuerto.”

La necesidad de contar con esta tarifa de seguridad responde a Ia necesidad de un
mecanismo gue permita al Concesionario recuperar los costos incurridos (inversion y costos

Dicha tarifa debe permitir su reajuste inmediato en cuanto se presenten nuevos requerimientos
de seguridad establecidos internacionalmente.

38. Modificacion del numeral 2.1 del Anexo 5

Proponemos que se modifique el numeral 2.1 del Anexo 5 de Ia siguiente manera:

"2.1. Locales y servicios_para lineas aéreas y actividades diversas prestados directamente por
el Concesionario.

La renta o alquiler y demas condiciones que el Concesionario aplique a las lineas aéreas
para la_asignacion de di se sujetaran a lo establecido en las Normas.”

aHftgedatisa
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La presente propuesta de cambio busca concordar lo establecido en el Contrato de- Concesion
con la normativa emitida con posterioridad a la fecha de suscripcién del mismo, en especial lo
establecido en el Reglamento Marco de Acceso a la Infraestructura de Transporte de Uso
Publico - REMA.

Asimismo, esta situacion ha sido identificada por OSITRAN conforme se desprende del
Acuerdo de Consejo Directivo No. 505-146-04-CD-OSITRAN de fecha 21 de julio de 2004, por
el cual se aprueba el Informe Técnico Legal No. 001-01-OSITRAN, en ¢! que se recomienda al
Concedente exceptuar al Concesionario de su obligacion de subastar los locales a ser
ocupados por lds lineas aéreas en los casos en que no se enfrente escasez de espacios.

Es como consecuencia de lo expuesto que solicitamos la eliminacion de la obligacion de
asignar siempre via subasta los locales indispensables o esenciales para aeraolineas,
sujetandose la necesidad de dicha subasta estrictamente a aquelios casos en los que existe
escasez de espacios en el Aeropuerto.

19. Modificacion del numeral 3.2 del Anexo 5

Proponemos que se modifique el numeral 3.2 del Anexo 5 de la siguiente manera:

*3.2. Playa de Estacionamiento Vehicular.

libremente por el Concesionario, aplicando criterios de mercado.

El servicio de la playa de estacionamiento vehicular podra ser brindado
directamente por el Concesionario 0 a través de terceros. En cualquier caso la
Retribucion se calculara aplicando el porcentaje ofrecido sobre los ingresos gue

Existira un acceso libre de todo pago desde la Fecha de Cierre, a fin de que los
vehiculos particulares ingresen al terminal aeroportuario a recoger o dejar
pasajeros, ye-earga v que los vehiculos destinados af servicio de taxis ingresen

tnicamente a dejar pasajeros.”

Consideramos que, siendo el servicio de playa de estacionamiento un servicio de naturaleza
comercial y no un servicio esencial, la tarifa a ser cobrada por tal servicio deberia ser fijada
libremente por el Concesionario, aplicando para ello criterios de mercado. Al efecto, debe
considerarse ademas que en areas colindantes al Aeropuerto existen terceros que ofrecen el
referido servicio de playa de estacionamiento vehicular, con lo cual se desvirtla la supuesta
condicion monopolista del Concesionario con relacion a la prestacion de este servicio.
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En cuanto a la forma de establecer el calculo de los ingresos por Ia operacion de la playa de
estacionamiento, ia actual redaccién contenida en el Contrato de Concesién dificulla
enormemente al  Concesionario desarrollar dicha operacion a ‘través de empresas
especializadas.

Asimismo, se hace la precision en el parrafo final a efectos de contar con una base normativa
mas solida que permiia al Concesionario coordinar con la Policia Nacional del Perr; la
implementacion de medidas mas efectivas a fin de reducir los problemas que se derivan dg]
con el recojo de pasajeros, contribuyendo de esa forma con el adecuado ordenamiento del
trafico vehicular dentro del Aercpuerto. ‘

40. Modificacion parcial del numeral 1.1 Apéndice 1 del Anexo 5

Proponemos que se madifiquen los alcances del servicio de AVSEC y el dltimo parrafo en el
numeral 1.1 del Apéndice 1 del Anexo 3 de la siguiente manera:

1]

b Seguridad  Aeroportuaria (AVSEC), salvo en aquello  que sea
responsabilidad de terceros

[--]

Todos estos servicios son con cargo a la TUUA, no siendo requisiio para sy
cobro gue ef pasajero qoce de fados ellos.” '

La insercién de una precision respecto de los alcances de la obligacién del Concesionario en io
referido a la Seguridad Aeroporiuaria (AVSEC), debe considerarse puesto que en relacién con
la misma intervienen — ademas del Concesionario — terceros con obligaciones y

Adicionalmente, consideramos necesario aclarar que no resulita indispensable el uso de todos
los servicios incluidos en |4 lista antes descrita, bastando con que los pasajeros cuenten con
tenerlos a su disposicién, ya que por el propio disefio del Contrato de Concesion, los usuarios
del Aeropuerto no pueden hacer uso de todos os servicios puestos a su disposicién. Como
ejempio de elio podemos citar al ‘sistema de entrega de equipajes’, el cual no puede ser
utilizado por los Pasajeros que se embarcan en Lima (solo los que llegan) y las Salas Oficiales
para Autoridades, las cuales no estan a disposicion de los pasajeros en general.

41. Modificacién del Numeral 2.1.1-C.1 del Anexo 6 |

Se propone modificar el referido numeral eliminando el parrafo referido al ‘Sistema de Agua
Potable' mencionado en el Eglio 114 del Anexo 6 como parte de los ‘Sistemas de Apoyo de
Aeronaves', el cual actualmente estahlece:

"!,_,Z
L] Sisiema de Agua Potable — El sistema de agua potable proporcionara agua polable a
un carrete de manguera motorizado ubicado al final del puente de embarque. Este
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sistema eliminard la necesidad del trafico de camiones de agua potable en la
plataforma. Se especificara en las unidades un sistema de filtracién ubicado
inmediatamente antes de la manguera, para la remocion de sedimentos u oxido. *

Dicha eliminacién responde a la reducida demanda existente por dicho servicio por parie de
las merolineas, el mismo gue es actualmente atendido en su totalidad por las empresas que
prestan servicio de apoyo en tierra, motivo por el cual consideramos que la implementacion y
prestacién del mismo no debe estar incluido como parte del Contrato de Concesion sino que
debe estar sujeto a las politicas comerciales del Concesionario y, por tanto, ser de libre
eleccion por parte del mismo. Dicha flexibilizacion permitira al Concesionario implementario
cuando exista demanda por el servicio, evitando de esa manera la gjecucién de inversiones
ineficientes.

Esta solicitud de modificacion restita consecuente con la modificacion de Requisitos Tecnicos
Minimos (RTM) incluidos en los numerales 1.13 y 1.20 de! Anexo 14 del Contrato de
Concesion, conforme a lo aprobado mediante Resolucion No. 049-2006-CD/OSITRAN de
fecha 23 de agosto de 2006. Dicha resolucion elimind la exigibilidad de instalar equipos de aire
acondicionado y de 400 Hz. en los futuros puentes de embarque a ser instalados por el
Concesionario, sobre la base de lo establecido en el Airport Reference Development Manual
de IATA, asi como lo reducida demanda por dichos servicios; situacion que es perfectamente
analoga a la que se presenta respecto al servicio de agua potable.

En ese sentido, solicitamos eliminar del Contrato de Concesion dicho requerimiento.

42. Insercion del numeral 2.5 del Anexo 7:

Proponemos insertar el numeral 2.5 en el Anexo 7 conforme al texto siguiente:

w5 En el caso que el Concedente o CORPAC decidieran entregar en arrendamignto, ceder
o asignar en uso o bajo cualquier titulo a las Fuerzas Armadas o a cualquier tercero,
alquno de los terrenos en posesion de CORPAC o de cualquiera de las dependencias
de la Marina de Guerra del Pertl (Aviacion Naval), la Fuerza Aérea del Perti (FAP), el
Ejército Peruano (Aviacién del Ejército) o la Policia Nacional del Perti (Policia Aérea)
conforme a lo indicado en los numerales _anteriores, dicho arrendamiento, cesion o
asignacion no podra ser realizado sin previamente haber ofrecido las referidas areas al
Concesionario en _condiciones iquales a las offecidas a las Fuerzas Armadas o a
cualquier tercero. El Concesionario debera contar con un plazo minimo de treinta (30)
dias habiles para aceptar o _rechazar el ofrecimiento indicado. En el caso que el
Concesionario rechace el ofrecimiento dichas areas no podrén ser arrendadas, cedidas
0 asignadas a terceros en condiciones mas favorables que aguellas _que_fueron
ofrecidas al Concesionario.

En todos los casos tanto el Goncedente como CORPAC deberan considerar la
Lmitacion: de competencia a la cual se encueniran sujetos en virtud de lo previsto en el
tercer péioato de = clausula 5.5 del presente Contrato. "

El area de la concesion del Aeropuerto se encuentra rodeado de terrenos pertenecientes al
Estado, las mismas que estdn en su mayoria en posesion de las Fuerzas Armadas o de
CORPAC, siendo la extension de dichas &reas (1'099,372.85 m2) equivalente a casi la mitad
de la extension del area entregada al Concesionario (2'327,730.02 m2).
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Dadas las actuales limitaciones de espacio gue enfrenta el Concesionario, conforme se les
comunicéd mediante diversas comunicaciones *#, |g entrega de dichas dreas ai Concesionario
es de vital utilidad para el cumplimiento de las etapas de desarrolio del Aeropuerto (posiciones
de estacionamiento para aeronaves, instalaciones de carga y hangares de mantenimiento),
considerando la demanda proyectada. A Ia luz de fas coordinaciones realizadas por nuestra

de estacionamiento hasta el 2008, el cual sers cubierto con la nueva entrega de terrenos
expropiados al 2009. .
- Instalaciones de carga: Se satisface la demanda hasta el 2014.

La entrega de dichas dreas ya ha sido requeridza al Concederte, conforme a las cartas antes
mencionadas.

Dentro de ese contexto, esta modificacion permitiria dotar al Concesionario de un derecho de
preferencia que le permita tener la primera opcion a efectos de utilizar las areas colindantes

43, Modificaciones al Numeral 2 del Anexo 11

“2.  De la Responsabilidad del Estado Peruang
Ei Estado Peruano, a través del Ministerio de Transportes y Comunicaciones se
encargara de entregar a| Concesionario los terrenos necesarios para la ampliacion del
Aeropuerio dentro de! plazo maximo establecido en el numeral 5.23 del Contrato, y
debidamente saneados.

condicidn, efecto, targa, servidumbre, afeclacion V/0 gravamen que_impida, afecte o
restrinja, fisica o juridicamente. la pasesion, el uso vy, en general, el absoluto v total
Aprovechamjento Econdmico de dichas areas. Ello incluye —Pero no se restringe a- que
las dreas se encueniren no solo sin ningin tipo de carqga reqgistral sino efectivamente
desocupadas y listas para que LAP pueda asumir sy inmediata posesicn fisica e
irrestricto Aoro vechamiento Fconémica,

Para el caso especifico de jlos aspectos medioambientales resullard de aplicacion io
establecido en la cléusula decimoctava del Contrato de Concesion,*

s

* Entre ias cartas enviadas podemos mencionar:

- Carta LAP-GAC-C-2004-300 (20.09.04).

- Carta LAP-GAC-C-2004-0342 {09.11.04),

- Carta LAP-GCCO-C-2004-00108 (29.11.04).

~ Carta LAP AIJC~CA—CPMO—DGA-050774—CB {14.07.05).
- Carta LAP-GCCO-C-2005-00003 {14.07.05).

- Carta LAP AJJC-CA-CPMO-MTC-DSOB79-CE! {12.09.05),
- Carta LAP-GCCO-C-2006-00004 (06.01.06).
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Dicha aclaracién es realizada de manera concordante con lo establecido por OSITRAN
mediante Resolucién de Consejo Directivo No. 050-2005-CD-OSITRAN de fecha 22.08.2005,
la misma que aprueba el Informe No. 051-05-GAL-OSITRAN, en la cual se interpreta los
alcances del término ‘saneamiento’ contenidos en este Anexo.

Al respecto, es necesario resaltar que, tanto para efectos de la mencionada Resolucion como
del referido Informe, uno de los criterios fundamentales a ser considerados para la
determinacion de los alcances de la obligacion de entregar terrenos saneados por parte del
Concedente, es asegurarse que los mismos puedan ser utilizados por e! Concesionario
satisfaciendo la finalidad para la cual se le estdn entregando en posesion. Ha sido
precisamente dicho criterio el utilizado para la elaboracion de la propuesta de aclaracion de la
presente clausula.

Sin perjuicio de ello, estando a la solicitud de modificacion planteada respecto de la clausula
decimoctava del Contrato de Concesién, el tratamiento de los aspectos ambientales vinculados
a la entrega de dichos terrenos estaria sujeto al régimen especifico recogido en dicha clausula.
En consecuencia, el Concesionario remediaria los pasivos ambientales generados con
anterioridad a la recepcién de dichos terrenos en caso el Concedente no contara con los
recursos econdémicos requeridos a efectos de llevar a cabo las actividades de limpieza y
mitigacion del dafio ambiental a su cargo, con el consecuente descuento de la Retribucion del
costo de dichas actividades.

44. Aclaracion del numeral 1.1 del Anexo 14

Proponemos madificar el texto del numeral 1.1 del anexo 14 de la manera siguiente:

“1.1. Introduccion a los Requisitos Técnicos Minimos (RTM)

Para efectos del disefio, construccién, operacion, mantenimiento y conservacion
de los Bienes de la Concesion, el Concesionario deberd cumplir con los
“Requisitos Técnicos Minimos™ (RTM), establecidos en el presenie anexo asi
como con lo estipulado en la seccidon 1 del anexo 6 de las Bases, segln sean
modificados periddicamente por el OSITRAN de ser necesario, contandos
previamentes con la opinion favorabfe del Concesionario.

En el caso de los RTM vinculados a_las actividades flevadas a cabo por
Autoridades Gubernamentales, el cumplimiento de los mismos estara sujeto a lo
establecido en la Clausula 24.11 del Conirato, siendo dicho cumplimiento
responsabilidad del_Concedente. De igual forma, ef Concesionario no serd
responsable del cumplimiento de aguellos RTM cuya gjecucion dependa de las
aerolineas u olros usuarios aeroportuarios.”

E| primero de los cambios propuestos busca aclarar que Ia opinién favorable del Concesionario
wcen-relacion«con.la-. modificacién de los Requisitos=TFécnicos=Minimes«(RTM)spor-parte de .
- »OSIHERAN debe:ser-censiderada como un requisito ‘previgrpasi-ejecutardichereambio. Si bien

entendemos que ése es, justamente, el espiritu del texto actual (dado que no tendria sentido

indicar la necesidad de la opinion del Concesicnario si la intencidén no fuera condicionar el

cambio del RTM a la aprobacion previa de éste) creemos convenienie precisar ello en forma

literal y con absoluta claridad en el Contrato.

El segundo de los cambios propuestos busca aclarar y dar solucion a un problema real que se
puede presentar respecto al cumplimiento de los RTM en el Aeropuerto, en aquellos casos en
que el cumplimiento de los mismos corresponde a entidades del Estado como ADUANAS,
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Direccion Nacional de Migraciones o Cualquier otra entidad de] Estado que desarralle
actividades en gl Aeropuerto,

En ese caso, el incumplimiento de los mencionados RTM por parte de! Estado o, en general,
de terceros, no podria ser imputado al Concesionario.

45.  Modificacién del numeraf 1.22.1.B.7 del Anexo 14:

Proponemos modificar el texto del numeral 1.22.1 del Anexo 14 de la manera siguiente:

‘B)  Criterios para el Disefic de los Edificios de los Terminales

(-]

7. Los corredores de circulacién del espigén deben tener un ancho minimo de 10
m., debiendo mantener como minimo un ancho de 5 m. libres de obstaculos.
[.“]n

Esta modificacion busca permitir al Concesionario el desarrollo de actividades comerciales al
interior del corredor de circulacion dei espigén, como ocurre en diversos aeropuertos en el
continente (por ejemplo los aeropuertos de Santiago de Chile, Panama, Quito y algunos

46. Modificacién del numeral 1.25 del Anexo 14
Proponemos que se modifique el numeral 1.25 del Anexo 14 de Ia siguiente manera:

“1.25 Jardineria/Grass

Si bien el texto de dicha numeral ya ha sido modificado por OSITRAN mediante ia Resolucion
de Consejo Direclive Nou.~‘:’329«2006-CD-OSITRAN de fecha 26.05.2008, consideramos
indispensable incorporar. alounag -modificaciones adicionales al mismo, a sientos que los
alcances de Iags obligaciones del Concesionario se ajusten a lo contenido en nuestra Propuesta
Técnica.

haber determinado due, en caso se mantuviera g lexto actual de! referido numeral, lg
gjecucion de las obligaciones contenidas en el mismo resultarfa inviable, ademas de
ineficiente, ya que -desde el punto de vista operacional~ las mismas exceden las necasidades
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reales para el tratamiento de control de erosion y polvo en las areas no pavimentadas del
Aeropuerto™.

Sobre e! particular, consideramos pertinente fomar en consideracion lo siguiente:

o El requerimiento inicial contenido en las Bases de la Licitacion para la Concesién del
Aeropuerto, consideraba la implementacion de una solucion para el control de erosion
en la zona de la plataforma, sin establecer la extension de terrenc a ser tratado,
sugiriéndose (nicamente un monto de inversion.

o Durante la etapa de consultas la COPRI modificé este requerimiento, sefalando que
el mismo se extenderia a todas las areas no pavimentadas del Aeropuerto, sin
embargo no modificé el monto de inversién sugerido en las Bases.

o Conforme a la Circular N° 13, Consulta N° 14 - emitida durante el proceso de
licitacion del AlICh - se establecid que la referencia efectuada a la superficie no
pavimentada en el lado aire de! Aeropuerto respondia a la necesidad de controlar la
grosion y el polvo en dicha zona, con la finalidad de garantizar la seguridad
operacional en la misma.

o En atencion a o expuesto, resulta claro que esta implementacion debia realizarse
respecto de las areas de seguridad no pavimentadas del lado aire del aeropuerto
(correspondiente a la parte nivelada de la franja de la pista®® y calles de rodaje, la
misma que comprendia aproximadamente 44.1 ha.) y no de la totalidad de las areas
no pavimentadas del Aeropuerto, ello como consecuencia que: (i) el Unico monio de
inversion propuesto por el Consorcio para este sub-proyecto ascendio a la suma de
US $1.575,208.00, lo cual corresponde a la implementacion de 44.1 ha. y, (i)
conforme a la respuesta de la Consulta 14 de la Circular 13 antes mencionada, la
finalidad del referido sub-proyecto siempre ha sido garantizar adecuado el control de
erosion y polvo para el lado aire del Aeropuerto.® -

Para mayor claridad de nuestros argumentos, consideramos pertinente sefialar que el Anexo 6
del Contrato de Concesion (Propuesta Técnica) establece lo siguiente:

“Disefio del Sitio y del Paisaje
“Dlantaciones y decoracion con dreas verdes seran utilizaclas alrededor def terminal y de las
dreas de estacionamiento asi como al interior del terminal y en el campo aéreo. Las plantas

3 Seqln los planes de expansion del Aeropuerto, estas areas ascienden actualmente a 115.49 hectareas. Una vez
incorporados los terrenos a ser expropiados por el Estado, la extension de dichos terrenos se incrementaria en
542.71 hectareas adicionales).

* 5.3 FRANJAS DE PISTA

Nivelacion

5.3.10 La parte de una franja que comprenda una pista de vuelo por instrumentos, deberia proveer, hasta una
distancia de por lo menos 75 m cuando el namero de clave sea 3 © 4 del sje de la pista y de su prolongacion, un
area nivelada en atencion a los aviones a que esta deslinada la pista en el caso de que un avion se saiga de ella.
(Manua! de diseio de aerddromos OACL - Liog 9157-ANG01). o

3 golg a efectos informativos, debemos indicar que el cumplimiento actual del referido numeral conllevaria
inversiones adicionales a las_proyectas por un importe de alrededor de US %150 millones de dolares
americanos, a ser invertidas hasta el final de la Concesian. Dicho monto no se encuentra previsto ni dentro de 1a
propuesta del Consorcio, ni tampeco dentro de los actuales planes de inversion del Concesionario, por ser una
inversion a todas luces innecesaria & ineficiente.
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utilizadas en los exteriores, serén oriundas de /a Zona y resistentes a la escasez de agua, y
seran regadas con agua reciclada,

[-.]

las pistas de rodaje con el fin de controfar la erosién y ef polvo, Agua lratada sers
utilizada para la irrigacion de dichas dreas.”

Propuesta Técnica - Volumen 1 — Pag. 059
Consorcio Frankfurt - Bechtel — Cosapi
Tabla de Costos K
Presupuesto de! Plan Maestro Detallado
Aeropuerto internacional Jorge Chavez
{Véase Bases Inciso 6.6.3.1.1 )
Fecha: Agosto 2000 Nembra del Praponenie: Consorcio Frankfurt-Bechtel-Cosap}
===el0 pranxivrt-Bechtel-Cosapf
PRECIO
ITEM DESCRIPCION UNIDAD | METRADO UNITARIO | PARCIAL TOTAL
7.00 IReileno del Area de Platatorma del Terminal '
Consir.Area Platajerma Fase 1 m2 28,710 $149{ %4 268,615
lluminacian Area Plataforma Fase 1 m2 28,710 $8.37 $240,172
Construccidn del Area de Plataforma m2 40,360 §148} 36,000,742
lluminacidn Area Phataforma : m2 40,360 $B.37 $337,630
Jardineria en dreas ahieras exisiente m? 441,000 $4]  $1,575,208
$12,422,368

Por otro lado, el alcance actual del referido sub-proyecto muestra un tratamiento respecto de
un area de 51.55 hectareas, ia cual comprende: las partes niveladas de las franjas de las
pistas, las partes niveladas de las franjas de las calies de rodaje y adicionaimente la parte

tratadas conforme al sub proyecto, exceden a las 44.1 hectareas inicialmente proyectadas por
el Consoreio, .l cual g&-encuentra plenamente justificado en la necesidad de cumplir con una

~-finalidad (contar, con .una operacion segura en el Aerapuerto) mas-qus consURa extension

concreta tratada.

En cuanto al periodo posterior al Afo 8 - especificamente en lo referido al momento en que el
Cancesionario recibira los terrenos adicionales para la construccion de la segunda pista de

vista econémico. Asi, bajo las condiciones actuales, se deberia llevar a cabg e tratamiento de
la totalidad de areas recibidas, de manera independientemente de que exista o0 no una
necesidad operativa de tratarlas o -en el extremo- sin importar si existe 6 no una segunda
pista de aterrizaje en ese momento.
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Por lo tanto, el interés del Concesionario esta enfocado en cumplir de manera eficiente con los
requerimientos operacionales dentro de los costos estimados por el Consorcio, ya que si se
tratara de la “totalidad" de areas, sin importar el criterio de necesidad operacional (las partes
niveladas de las franjas que tienen un impacto en la operacion), se generarfa un doble impacto
economico como consecuencia de: (i) el alcance del proyecto, debido a su significativo impacto
econémico, y (i} la temporalidad de la inversion, en el sentido que no solo se invertiria en
areas donde no exista un requerimiento operativo, sino que el Concesionario tambien tendria
que efectuar una inversién que resulta innecesaria al momento de recibir las nuevas areas
expropiadas (mas aln en el extremo en el gue aun cuando no exista una segunda pista de
aterrizaje en operacidn).

En ese sentido solicitamos tomar en consideracion que éste exceso de inversion conllevara
necesariamente un significativo incremento de la TUUA, dentro del proceso de revision tarifaria
gue se llevara a cabo en el ALJCh, ello como consecuencia de la realizacion de inversiones
significativas e ineficientes, lo cual finalmente atenta contra el principio fundamental de ia
“sostenibilidad” de la Concesion.

47. Modificacion del numeral 1.27 del Anexo 14

Proponemos que se madifique el numeral 1.27 del Anexo 14 de la siguiente manera:

4427 Periodo Inicial®® - Programa de Desarrollo Maximo de 8 Afios

Referirse a la lista del Proyecto de Desarrollo ubicada en el siguiente Cronograma con
Cuadros de Barras. {(Véase Cronograma en bolsa al final del Anexo 6, Volumen 3 de 3).

CRONOGRAMA DE DESARROLLO DE LAS INSTALACIONES AEROPORTUARIAS.

PERIODO INICIAL® - PRIMEROS 8 ANOS DE DESARROLLO MINIMO REQUERIDO
DEL CONTRATO DE CONCESION PARA EL. PROGRAMA DE MODERNIZACION DEL
AEROPUERTO.

Durante los primeros treinta y seis (36) meses, asi cemo el cuadragesimo segundo (42)
mes y al cuarto afio, contados a partir de la Fecha de Cierre, el Concesionario esta
obligado a invertir, como minimo, las sumas de US$ 25°000,000.00 (Veinticinco millones
de Dolares), US$ 80'000,000.00 {Ochenta millones de Délares) y US$ 110'000,000.00
(Ciento diez millones de Délares), respeciivamente, del total presupuestado para ia
construccion de las Mejoras Obligatorias correspondientes al Periodo Inicial, efectuando
las obras que, como referencia, se indican a continuacian:

0. Movilizacion, Planificacion, y Preparacion de
Documentos Estandares del Programa
Réubicacién‘ de- Catering -

2. Investigaciones Ambientales & Geotécnicas;
Investigaciones Estruciurales de! Terminal de Pasajeros

3. Ampliacién de los Espigones Existentes y

Consiruccion de Aduana Nacional incluyendo

* Octava Modificacion — Gircular 039-00-CEA
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11.

12.

13.

14.
15.

16.

17.

18.

Sistema de Manejo de Equipaje
Rellenar islas en Zona de Platafarma
Demolicidn del Campo Faucett y Construccién de Zona Plataforma

Construccion del Cerco Aeroportuario y Zonas
de Almacenaje de Contratistas ubicadas a los

dos extremos norte y sur del Terminal

Rellenar Zona de Plataforma, Instalacién dél
Ducto para la Red de Distribucion de Combustible

y Ajustes a la Planta de Combustible Existente

Ampliacién al Terminal Internacional, Zona de
Aduana Intemacional y Saldn de Salidas

Remodelacion del Terminal Existente

- Construccion de la Zona de Mahejo de

Equipaje de Salida Internacional & Adquisicién
del Sistema de Manejo de Equipaje

Construccion de Nuevo Espigén Internacional
+ 7 Gates de Contacto y 4 Gates Remotos

Adquisicion, Transporie al sitio e instaiacion
de 4 7 Puentes de Abordaje (Mangas) para Nuevo

Espigon Internacional

Construccion de Trituradoras, Ampliacién al
Incinerador y Ampliacion a Ia Estacion de

Bomberos
Construccion de Nueva Pista de Rodaje

Nueva Circulacion al Terminal y Carriles
Vehiculares de Llegadas/Salidas de Pasajeros;

Areas Verdes, Jardineria y Sistema de Irrigacion

en el Campo de Aviacién u ofra afternativa eficiente

bara controlar la_erosion y el poivo, Vias Pdblicas y

Esfacionamiento.

Nueva de estructura para Hangar de Aviacion
General y Reubicacion del Techo del Hangar

Faucett

Demaolicion de la estruciura des Hangar Faucett
y Construccién de la Zona de Plataforma
Construccién de Ampliacién a la Planta de
Combustible — Fase |

Las Obras Complementarias seran construidas obligatoriamente dentro de los
primeros ocho afios de Vigencia de la Concesian.”
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El presente cambio esta en linea con las modificaciones a los Requisitos Técnicos Minimos
(RTM) contenidos en el numeral 1.20 (Mangas) y 1.25 (Jardineria / Grass) del Anexo 14 del
Conirato de Concesion.

48. Modificacion _de las tablas de Escalas Variables para el desarrolioc de
infraestructura del terminal internacional y terminal nacional de! Anexoc 19.

Proponemos modificar las tablas de Escalas Variables para el desarrollo de infraestructura del
terminal internacional y terminal nacional, asi como la inclusién de unas notas al pie de las
mismas, conforme al texio siguiente:

““ESCALA VARIABLE” PARA EL DESARROLLO DE INFRAES’I‘RUCTURA
DEL TERMINAL INTERNACIONAL
Agosto, 1999

Categoria 15 105,000 34 10.2 M
33
Categorfa 14 100,000 32 9.5 M
31
Categoria 13 95,000 a0 88 M
28
Categoria 12 90,000 28 81 M
27
Categoria 11 85,000 26 7.4 M
25
Categoria 10 " | 80,000 24 6.7 M
23
Categoria 9 75,000 22 6.0 M
21
Categoria 8 70,000 55 M
20
Categoria 7 65,000 50M
19
18
Categoria 6 60,000 ' 45 M
17 :
Categoria 5 55,000 40 M
16
Categaoria 4 50,000 15 35 M
4. . ,
Tooomoria T e | 5,600 : R U Rt
Categoria 2 40,000 13 2.85 M
12
Categoria 1 35,000 2.5 M
AREA DEL FOSICIONES TOTAL ANUAL
TERMINAL ACRONAVES PASAJEROS
INTERNACIONALES
DE SALIDA
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“ESCALA VARIABLE” PARA EI, DESARROLLO DE INFRAESTRUCTURA

DEL TERMINAL NACIONAL
Agosto, 1999
Categoria 12 80,000 32 10.75 M
31
Categoria 11 75,000 3o 9.0M
29
Categoria 10 70,000 28 835M
27
Categoria 9 65,000 26 77M
25
Categorfa 8 60,000 24 7.05 M
23
Categoria 7 95,000 22 6.4 M
21
Categoria & 50,000 20 5.75M
19
Categoria 5 45,000 18 513 M
Categoria 4 40,000 17 45 M
16
Categoria 3 35,000 15 371 M
14
Categoria 2 30,000 13 293 M
12
Cotegoria 7 . ... | 25000 11 2,174
AREA DEL POSICIONES TOTAL ANUAL
TERMINAL AERONAVES PASAJEROS
NACIONALES DE
SALIDA

Notas:

1. El Anexo 19 establece ranyos referenciales para Ia verificacién del desarrolio de |a
infraestructura en el AlJCH.
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2. El numero de pasajeros se estimara en base al fotal anual de pasajeros nacionales o
internacionales de salida seqtin FAA AC 150/5360-13.

3. £l ndmero de posiciones de aergnaves se determinard independientemente para
vuelos internacionales v nacionales.
Las posiciones comparidas podran ser _contabilizadas como dos posiciones
independientes debido a su doble funcion.
A efecfos de contabilizacion de posiciones se contaran todas las posiciones de
aeronaves disponibles incluyendo las de aviacion general, las de carga, las de
mantenimiento y las de pernocte. :

4. El area de terminal en m2 se determinard independientementie para vuelos
internacionales y nacionales.
El drea compartida (32% en el caso del AIJCH) podrsd ser contabilizada dos veces
{como area nacional e internacional} debido a su doble funcién.”

Dichas modificaciones buscan concordar el texto del Anexo 19 del Contrato de Concesién con
los cambios introducidos en el Numeral 1.19 del Anexo 14 del mismo confrato, como
consecuencia de lo resuelio por OSITRAN mediante Resolucion del CD de OSITRAN 038-
2006-CD-OSITRAN de fecha 06 de julio de 2006, con relacion a las modificaciones de los
Requisitos Técnicos Minimos aplicables al desarrollo de infraestruclura en el Aeropuerto.
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