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

OSITRAN

Documento de Trabajo N° 6

Analisis de las concesiones aeroportuarias en el Peru

Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos

junio de 2018



Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos — OSITRAN Documento de Trabajo N° 01-2018

Organismo Supervisor de la Inversion en Infraestructura de Transporte de Uso Publico
— OSITRAN

Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

Documento de Trabajo N° 6: Evolucidn y problematica del sector aeroportuario

Este documento de la Gerencia de Regulacién y Estudios Econdmicos de OSITRAN, busca
contribuir a la discusién de diferentes aspectos relacionados con las infraestructuras de
transporte de uso publico. Los puntos de vista expresados en este documento corresponden a
los autores y no reflejan necesariamente la posicion de OSITRAN. Las opiniones y estimaciones
efectuadas en este documento reflejan el juicio de los autores dada la informacidn disponible.

Autor: Sandra Queija de la Sotta

Sandra Queija De la Sotta
Jefa de Estudios Economicos
Gerencia de Regulacion y Estudios Economicos

Para comentarios o sugerencias dirigirse a: estudioseconomicos@ositran.gob.pe

OSITRAN
Calle Los Negocios 182, Surquillo
Teléfono: (511) 440 5115

www.ositran.qgob.pe

2124



mailto:estudioseconomicos@ositran.gob.pe
http://www.ositran.gob.pe/

Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos — OSITRAN Documento de Trabajo N° 01-2018

iNDICE DE SIGLAS, ACRONIMOS Y ABREVIATURAS

AAP:
ADP:
AETAI:
AICC:
AlJCH:
APP:
BCRP:
CAO:
CORPAC:
CPI:
DGAC:
EDI:
EGP:
FONAFE:
GAU:
GSF:

IATA:

IGl:

IGV:

INEL:

INRB:

IPC:

IR:

LAP:

MEF:

MTC:

OACI

OSITRAN:

PAMO:

Aeropuertos Andinos del Peru S.A.

Aeropuertos del Peru S.A.

Asociacion de Empresas de Transporte Aéreo Internacional
Aeropuerto Internacional de Chinchero — Cusco

Aeropuerto Internacional Jorge Chavez

Asociaciones Publico Privadas

Banco Central de Reserva del Pery

Certificado de Avance de Obras

Corporacion Peruana de Aeropuertos y Aviacion Comercial S.A
indice de Precios al Consumidor en Estados Unidos

Direccion General de Aeronautica Civil

Estudio Definitivos de Ingenieria

Endeudamiento Garantizado Permitido

Fondo Nacional de Financiamiento de la Actividad Empresarial del Estado
Gerencia de Atencion al Usuario del OSITRAN

Gerencia de Supervision y Fiscalizacion del OSITRAN

Asociacion Internacional de Transporte Aéreo (International Air Transport
Association)

Incentivo a la Generacion de Ingresos reqgulados
Impuesto General a las Ventas

Instituto Nacional de Estadistica e Informatica
Ingreso No Regulado Base Trimestral

indice de Precios al Consumidor de Lima
Ingresos Regulados

Consorcio Lima Airport Partners S.A.

Ministerio de Economia y Finanzas

Ministerio de Transportes y Comunicaciones

Organizacion de Aviacion Civil Internacional

Organismo Supervisor de la Inversidn en Infraestructura de Transporte de
Uso Publico

Pago Anual por Mantenimiento y Operacion

3/124



Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos — OSITRAN Documento de Trabajo N° 01-2018

PAO:
PAS:

PBI:
PMD:
PPO:
PROINVERSION:
REA:
REMA:
RETA:
RTM:
SNAR:
SNIP:
SNPMGI:
SUCTA:
TUUA:

uIT

Pago Anual por Obras

Procedimiento Administrativo Sancionador

Producto Bruto Interno

Peso Maximo de Despegue

Pago por Obras Obligatorias

Agencia de Promocion de la Inversidn Privada del Peru
Reglamento de Acceso a la Infraestructura

Reglamento Marco de Acceso de OSITRAN

Reglamento General de Tarifas de OSITRAN

Requisitos Técnicos Minimos

Servicio Navegacion Aérea en Ruta

Sistema Nacional de Inversion Publica

Sistema Nacional de Programacion Multianual y Gestion de Inversiones
Sindicato Unificado de Controladores de Transito Aéreo
Tarifa Unificada de Uso de Aeropuerto

Unidad Impositiva Tributaria

41124



Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos — OSITRAN Documento de Trabajo N° 01-2018

CONTENIDO
1N 20 T 11 Tl [ @ 7
PRINCIPALES CARACTERISTICAS DE LOS CONTRATOS DE CONCESION DE
AEROPUERTOS ...ttt s e sna s e rnaa s s e nnnnnnees 9
2.1. Aeropuerto Internacional Jorge Chavez..........cooiiieiiiieniiicc e 10
2.2.  Aeropuertos regionales ..........c.oicuiiiiiiiiiiieie e 13
EVOLUCION HISTORICA DE LOS PRINCIPALES INDICADORES OPERATIVOS DE
LAS CONCESIONES.......coiiiuuiiiiianiirresn s s r s s s s s e raan s s e e nnnnsnens 18
3.1. Aeropuerto Internacional Jorge Chavez...........ccooiiiiiiiiiiiii e 18
3.1.1. Evolucion del trafico de pasajeros, carga y aeronaves ..........c.cccceeeevierenene 19
3.2.2. EVOlUCION d@ [0S INGreS0S.......eeeiiiiiiieiieiee et 23
3.2.  Primer Grupo de Aeropuertos Regionales.........ccccouiiieiiiiieiiieic e 24
3.2.1. Evolucion del trafico de pasajeros, carga y @eronaves .........cccoceeeeeeeennenne 26
3.2.2. EVOIUCION d€ [0S INGreS0S. .....vieiiiiiieeiieiee ettt 32
3.3. Segundo grupo de aeropuertos regionales ... 34
3.3.1. Evolucion del trafico de pasajeros, carga y aeronaves ..........c.ccceeeeeveerenene 35
3.3.2. EVOlUCION d€ [0S INGreS0S. ..c.uvieiiiiiieeiieiee et 40
I T A € @ 14 = o G PP PPPPPPPRt 43
3.4.1. Evolucion del trafico de pasajeros, carga y @eronaves .........cccoceeeeeeecnnenne 43
3.4.2. EVOIUCION d@ [0S INGreS0S. .....vieiiiiiiiiiieiie et 48
EVOLUCION DE LAS INVERSIONES ......uuvtiiieeeieeceiinnnreeeeesesesessnsssnseeessssssensnnnns 51
4.1. Aeropuerto Internacional Jorge Chavez...........cocociiiiiiiiiiicc e 51
4.2. Primer grupo de aeropuertos regionales...........ccccoouiiiiiiciiiiiiesee e 53
4.3. Segundo grupo de aeropuertos regionales ... 54
F A @ 14 = o G PP PPPPPPPPPPRt 55
CALIDAD AL USUARIO INTERMEDIO Y USUARIO FINAL EN LOS AEROPUERTOS
CONCESIONADOS ....cituuuiiirrns e s s e raaa e s aa s e e nnnaas 57
5.1.  Aeropuerto Internacional Jorge Chavez..........cccceiiiiiiiiiiiic i 58
5.1.1. Cumplimiento de niveles de servicio y RTMS ........cccoiiiiiiiiiiiiineeceece 58
5.1.2. SatisSfacCion d@ USUAIIOS .......eeiiieiiieiiie et 60
5.1.3. RECIAMOS. .o 63
5.1.4. Sesiones del Consejo de Usuarios de AGropuertos...........cceeeervveenieeneennens 64
5.2.  Primer Grupo de Aeropuertos Regionales...........ccovriiiiiiiiiiiiiiiesce e 64
5.2.1. Cumplimiento de niveles de servicio y RTMS .......cccoviiiiiiinicnieceeeceee 64
5.2.2. SatisfacCcion de USUAIIOS ......ueii i 66
5.2.3. RECIAMOS. . 71
5.2.4. Sesiones del Consejo de Usuarios de Aeropuertos...........cccoceevceerieeneernenne 72
5.3. Segundo Grupo de Aeropuertos Regionales ............cccoovieiiiiiiiiienic e 72
5.3.1. Cumplimiento de niveles de servicio Yy RTMS ........ccceiiiiiieiieiieiieesee s 72
5.3.2. Satisfaccion de USUANIOS ......eii i 75
5.3.3. RECIAMIOS. .o 77



Gerencia de Regulacion y Estudios Economicos — OSITRAN Documento de Trabajo N° 01-2018

5.3.4. Sesiones del Consejo de Usuarios de Aeropuertos...........cccoeeercveeieenecrnenns 78

VI. REGULACION TARIFARIA .......ueeiieiieeeeeecceeceeeeeeeesseseseannnneeeeeeseesessnnnnnneeeessanan 78
6.1. Aeropuerto Internacional Jorge Chavez............ccoeeeiiiiiiiiiineneccninece e, 78
6.1.1.Tarifas reguladas ..........cooviiiimimieeeiii 78
6.1.2.Cargos de ACCESO ......iirruuuiiirrrusiiiirrr s 82

6.2. Primer Grupo de Aeropuertos........coceuiireuiiinriiierir s s e e 86
6.2.1.Tarifas reguladas ..........ccouiiiimimieemii 86
6.2.2.€argos de ACCESO ......iieruuuiiirrrusiiiirr e 87

6.3. Segundo Grupo de AeropuEertos ..........coivirrrrmmmssuiiininirrrrers s 89
6.3.1.Tarifas reguladas ........ccuuciiiiiininiiii s 89
6.3.2.€argos de ACCESO .....iiirruuurirrinnriirranr e rna s e e e e ena s e nna s 91

6.4. CORPAC....cc e e s e e e e e aa 92
6.4.1. Tarifasreguladas......cccccooiiiiuiiiimiiii 92

6.4.2. Cargos de aCCeS0 ......cuuuuirirrruniiiirrescr e 97

VIl. PROBLEMATICA DEL SECTOR AEROPORTUARIO .....cooieuueieeeccnneeeeenneeeseeaneas 98
7-1. Aeropuerto Internacional Jorge Chavez...........cccooiimrmreennicincennenn, 99
7.1.1.Problemas identificados ...........ccccciiiiiieniinicie 99

2% T @Y LT Y ol U 3T T T3 102

7.2. Primer Grupo de Aeropuertos Regionales............coooeruuiiiiiiniiiinnnniinncennne, 103
7.2.1.Problemas identificados..........cccceiiieiiiiiiiic e 103
7-2.2.CONSECUBNCIAS .oeuurrunienienrieenirisrins st srnssrnssrnssrnsarnnrenssenssenssennsennnren 106

7.3. Segundo Grupo de AEropuUErtOS .........cicrruuiirrmmusirimrrnnrs e ranaes 106
7.3.1.Problemas identificados ...........cccuiiiimiiniiiiiii 106
7-3:2.CONSECUBNCIAS 1rvuuiireusiernireasrras i rra s s r e ra e ra s raa s e r s e naes 108

2 A 60 | 4 X 109
7-4-.1.Problemas identificados .....c.cccvuiiiiiiiieii i 109
7-4.2.CONSECUBNCIAS .oeuureuieniennieeirisrins st srassrnssrnssrnsaranssenssenssenssennsennnren 111

VIII. CONCLUSIONES ... ..t s s e s s s s m s a s r s sa s e nas 111
o 1 1@ S 113

6/124



Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos — OSITRAN Documento de Trabajo N° 01-2018

. INTRODUCCION

Durante la década de los noventa, el Perd emprendid un proceso de transferencia de
actividades productivas al sector privado, siendo uno de los sectores priorizados el de
transporte aéreo. Asi, se programo la entrega en concesion de los aeropuertos administrados
por la Corporacion Peruana de Aeropuertos y Aviacion Comercial S.A. (en adelante, CORPAC)?,
con el fin de promover la inversion privada, y asi mejorar la calidad y seguridad de los servicios
brindados y de la infraestructura de transporte aeroportuario. Dicho proceso de transferencia
quedod bajo responsabilidad de la Agencia de Promocion de la Inversion Privada del Pery (en
adelante, PROINVERSION), a través de la direccién y ejecucion del Proceso de Promocion de la
Inversidn Privada en la Infraestructura Aeroportuaria®.

El proceso de privatizacion de los aeropuertos a cargo de CORPAC, conforme a lo establecido
en el articulo 2 del Decreto Ley 259123, no incluyd los servicios aeronauticos (servicios de ayuda
a la navegacion, radiocomunicaciones aeronduticas y control de transito aéreo), sino solo los
servicios aeroportuarios, los cuales comprenden aquellas actividades relacionadas con el
movimiento de aviones en tierra, carga y descarga, almacenaje, playas de estacionamiento,
establecimientos comerciales y la explotacion comercial de los terminales aeroportuarios. Asi,
quedd establecido que COPRPAC prestaria los servicios aeronauticos a toda la red
aeroportuaria nacional y, ademas, operaria los aeropuertos que no se encuentren
concesionados al sector privado.

Conforme a lo establecido en el Plan de Promocion de la Inversion Privada en Aeropuertos
elaborado por PROINVERSION®, el fomento de la inversidn privada en aeropuertos regionales
busca alcanzar los siguientes beneficios: a) mejora en la calidad de los servicios aeroportuarios,
coadyuvando al desarrollo del comercio exterior, del turismo y de la integracion regional; b)
innovacion y generacion de inversiones en el sector aeroportuario y en sectores relacionados;
c) transferencia al sector privado de un cierto nivel de riesgo en el negocio aeroportuario
regional buscando eficiencia operacional y comercial; d) desarrollo de la ubicacion estratégica
del Perd como puente entre Sudameérica y el APEC; e) promocion del transporte directo de
pasajeros nacionales e internacionales a los principales destinos turisticos regionales y del
transporte de carga nacional e internacional; f) generacion de nuevas fuentes de trabajo; g)
generacion de competencia mediante mayores eficiencias operativas y opciones competitivas
en beneficio de los usuarios; entre otros.

De este modo, en 2001 se inici6 el proceso de promocion de la inversion privada en el sector
aeroportuario, con la entrega en concesion del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez (en
adelante, AlIJCH) al Consorcio Lima Airport Partners S.A. (en adelante, LAP). Luego de ello, se
procedid con las concesiones de los aeropuertos regionales, agrupandolas en dos grupos: i) en
diciembre de 2006, se concesiond el Primer Grupo de Aeropuertos Regionales al consorcio

1 CORPAC fue creada como una empresa publica, mediante Decreto Supremo promulgado el 25 de junio de 1943,
transformandose en el afio 1981 en una empresa de propiedad exclusiva del Estado, sujeta al régimen legal de las personas
juridicas de derecho privado y organizada como una Sociedad Mercantil a través del Decreto Legislativo N° 0gg. Asimismo,
CORPAC se rige por la Ley de Actividad Empresarial del Estado, por la Ley General de Sociedades y por su Estatuto Social

*  En efecto, mediante Resolucion Suprema N° 444-2001-EF de fecha 14 de setiembre de 2001 se constituyd el Comité de
PROINVERSION en Proyectos de Infraestructura y de Servicios PUblicos, encargado de llevar adelante los procesos de entrega
en concesion al sector privado de las obras de infraestructura y de servicios publicos bajo los mecanismos y procedimientos
establecidos en el Decreto Supremo N° 059-96-PCM y en el Decreto Legislativo N° 674. La conformacion de dicho Comité fue
modificada a través de la Resolucion Suprema N° 009-2003-EF del 17 de enero de 2003 (PROINVERSION, 2004).

3 Decreto Ley N° 25912 “Incluye a la Corporacion Peruana de Aeropuertos y Aviacion Comercial—- CORPAC en el proceso de inversién
privada”, publicado el 27 de noviembre de 1992.

4 PROINVERSION (2004) “Plan de Promocion de la Inversion Privada: Concesion de los Aeropuertos de la Republica del Perd”.
Comité de Proyectos de Infraestructura y de Servicios Publicos. Documento disponible en:
www.proinversion.gob.pe/RepositorioAPS/o/o/JERJAERO_DOCUMENTOSLEGALES/Plan_Promocion Aeropuertos.pdf
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Aeropuertos del Peru S.A. (en adelante, ADP) que agrupo a 12 aeropuertos del norte y centro
del pais; y, ii) en enero de 2011, se concesiond el Segundo Grupo de Aeropuertos Regionales a
Aeropuertos Andinos del Pery S.A. (en adelante, AAP), la que abarco 5 aeropuertos de la zona
sur.

Por otra parte, en julio de 2014, se entrego en concesion el nuevo Aeropuerto Internacional de
Chinchero en Cusco (en adelante, AICC) a la Sociedad Aeroportuaria Kuntur Wasi S.A. (en
adelante, Kuntur Wasi), siendo la segunda concesion aeroportuaria en importancia, al tener
previsto un compromiso de inversidn de aproximadamente USD 600 millones. No obstante, en
julio de 2017, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (en adelante, MTC) comunico su
decision unilateral e irrevocable, en su calidad de Concedente, de resolver el Contrato de
Concesion con Kuntur Wasi por razones de interés publico, dentro del alcance del contrato de
concesion y sus clausulas de caducidads.

De este modo, al cierre de 2017, el gobierno peruano ha conducido cuatro procesos de
promocion de la inversion privada en el sector aeroportuario, de los cuales tres concesiones se
encuentran en explotacidn y una ha sido resuelta, encontrandose en proceso de liquidacion.
Asi, al cierre de 2017, el Organismo Supervisor de la Inversidn en Infraestructura de Transporte
de Uso Publico — OSITRAN supervisa un total de 18 aeropuertos entregados en concesion (ver
Anexo N° 1)8. Las tres (3) concesiones vigentes representan un compromiso de inversion de
alrededor de USD 1348,5 millones, de los cuales se ha ejecutado el 38,4% (USD 517,16 millones)
a diciembre de 2017.

La concesion del AIJCH prevé el mayor compromiso de inversion (USD 1 061 millones); sin
embargo, solo se ha ejecutado el 32,7% del total comprometido al cierre de 2017, debido a que
las obras relacionadas con la construccion de la segunda pista de aterrizaje y ampliacion del
terminal se han retrasado por problemas en la entrega de terrenos por parte del Ministerio de
Transporte (en adelante, Concedente o MTCQ).

Adicionalmente, en el Plan de Desarrollo de los Servicios Logisticos de Transporte?, se
encuentra priorizado el proyecto “Tercer Grupo de Aeropuertos del Pery”, en el marco del cual
se tiene previsto concesionar en un grupo a los aeropuertos de Jauja, Jaén y Hudnuco,
actualmente operados por CORPAC. El proyecto prevé la modernizacion de las instalaciones y
el mejoramiento de la infraestructura de tales aeropuertos, para lo cual se estima una inversion
aproximada de S/. 300 millones®.

OSITRAN se encarga de supervisar, regular y fiscalizar el cumplimiento de los contratos de
concesion entre el Estado y las empresas concesionarias que administran 19 aeropuertos a nivel
nacional. Como parte de su funcion reguladora, OSITRAN fija las tarifas de los servicios
regulados y los cargos de accesos a las facilidades esenciales. En lo que respecta a la funcion
supervisora y sancionadora, OSITRAN tiene la potestad de supervisar el cumplimiento de los
aspectos econdmicos, comerciales, operativos, técnicos, administrativos y financieros, asi

5 En efecto, mediante Oficio N° 3910-2017-MTC, el MTC comunicd a este organismo regulador que la Direccion General de
Concesiones en Transportes, mediante Oficio N° 142-2017-MTC de fecha 13 de julio de 2017, notifico a la Sociedad
Aeroportuaria Kuntur Wasi S.A. la decision unilateral e irrevocable de dicho Ministerio, en su calidad de Concedente, de
resolver el Contrato del Aeropuerto Internacional de Chinchero — Cusco.

& La concesion del primer grupo incluye 12 aeropuertos (Tumbes, Talara, Piura, Cajamarca, Chiclayo, Chachapoyas, Tarapoto,
Trujillo, Huaraz, Iquitos, Pucallpa y Pisco); mientras que el segundo grupo incluye 5 aeropuertos (Arequipa, Ayacucho, Juliaca,
Puerto Maldonado y Tacna).

7 MTC(2014) “Plan de Desarrollo de los Servicios Logisticos de Transporte: Plan de Mediano y Largo Plazo”. En:
https://www.mtc.gob.pe/estadisticas/files/estudios/PMLP_MTC%20Versi%C3%B3n%20Final.pdf

8 Ministerio de Economiay Finanzas — MEF (2016) “Informe Multianual de Inversiones en Asociaciones PUblico Privadas”. Oficina
General de Planeamiento y Presupuesto. En:
https://www.mef.gob.pe/contenidos/inv_privada/app/IMI_APP_MTC.pdf
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como de aplicar las sanciones correspondientes en caso de incumplimiento. OSITRAN también
tiene la potestad de emitir opinidn previa a la suscripcion de los contratos de concesion (sobre
temas relacionados con el régimen tarifario, el acceso a la infraestructura, calidad de los
servicios, entre otros), asi como a la renegociacion de los mismos, aunque dichas opiniones no
son vinculantes.

Adicionalmente, OSITRAN supervisa y regula las tarifas y la politica comercial que aplica la
CORPAC en los aeropuertos del Estado. Al cierre del afio 2017, CORPAC cuenta bajo su
administracion con 17 aeropuertos comerciales a nivel nacional, de los cuales destaca el
Aeropuerto Internacional Teniente Alejandro Velasco Astete de Cusco, por captar mas del 80%
del flujo de pasajeros y carga del total de aeropuertos administrados por dicha empresa.

En esta coyuntura, el objetivo del estudio es analizar el desarrollo de las concesiones
aeroportuarias en el Peru, identificando la evolucidn de sus principales indicadores desde el
inicio de la concesion (trafico, inversiones, cumplimiento de niveles de servicios, entre otros),
asi como las principales problematicas que enfrenta cada una de las concesiones aeroportuarias
y CORPAC para su mejor desempeno.

El documento esta organizado de la siguiente manera. En la siguiente seccion se efectUa una
revision de las principales disposiciones contenidas en los contratos de concesion de las
infraestructuras aeroportuarias. En la seccion 3 se presenta la evolucion histérica de los
principales indicadores operativos de las concesiones (trafico de aeronaves, pasajeros y carga),
ingresos e inversiones comprometidas y ejecutadas), con el fin de evaluar el desempefio de la
gestion de cada infraestructura desde el inicio de la Concesion. En la seccidn 4 se analizaran
diversos indicadores de calidad de los servicios brindados en los aeropuertos concesionados. En
la seccion 5 se presentara un balance sobre la regulacidn tarifaria ejercida por el OSITRAN en
los Ultimos afos, asi como la evolucion de las tarifas y cargos de acceso en los Ultimos afios.
Finalmente, en la seccion 6 se identificara la problemética que enfrenta cada una de las
concesiones.

Il. PRINCIPALES CARACTERISTICAS DE LOS CONTRATOS DE CONCESION DE
AEROPUERTOS

En esta seccion se efectuara un balance sobre las principales disposiciones contenidas en cada
uno de los contratos de concesion de las infraestructuras de transporte aeroportuario,
relacionadas con los compromisos de inversion y ejecucion de obras principales, el esquema de
reqgulacion tarifaria de los servicios prestados, entre otros. Al respecto debe tenerse en
consideracion que existen diferencias importantes en el disefio de cada contrato,
particularmente si se trata de concesiones cofinanciadas o autosostenibles.

En tal sentido, se ha considerado conveniente analizar, por un lado, las disposiciones
contenidas en el contrato de concesion del AIJCH, por tratarse de una concesion autosostenible
que se financia con ingresos propios derivados de la prestacion de servicios regulados y no
regulados. Por otro lado, se analizaran las disposiciones contenidas en los contratos de
concesidn de los aeropuertos regionales, las cuales se clasifican como cofinanciadas, por lo que
el Estado atiende los pagos de inversion, operacion y mantenimiento conforme los montos y
plazos establecidos en los respectivos contratos de concesion.

En este punto es necesario tener en consideracion que, a diferencia de las concesiones
autosostenibles, cuando se trata de proyectos cofinanciados, estos deben cumplir con todos los
requisitos y procedimientos establecidos en el Sistema Nacional de Inversion Publica (en
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adelante, SNIP). Asimismo, el disefio del proyecto, incluyendo el analisis de su modalidad de
ejecucion, sera responsabilidad del respectivo Organismo Promotor de la Inversion Privada y
deberd contar con la opinion favorable del MEF desde el punto de vista de la responsabilidad
fiscal y capacidad presupuestal. De acuerdo con las disposiciones que rigen el SNIP, todo
proyecto de inversion publica debe pasar por las siguientes etapas:

i) Fase de Pre-inversion: Comprende la elaboracion del perfil, del estudio de prefactibilidad
y del estudio de factibilidad. Esta fase culmina con la declaracion de viabilidad otorgada
por el drgano competente, siempre que el proyecto cumpla con los requisitos técnicos y
legales establecidos.

ii) Declaracion de viabilidad: Requisito previo a la fase de inversion. Sélo puede ser
declarada expresamente por el 6rgano de la entidad publica que posee tal facultad. La
declaracion de viabilidad de un proyecto solamente podra otorgarse, si éste cumple con
los requisitos técnicos y legales establecidos por la normatividad del SNIP.

iii)  Fase de Inversion: Comprende la elaboracion del estudio definitivo o expediente técnico
y la ejecucion del proyecto.

iv)  Fase de Seguimiento: Monitoreo fisico y financiero del PIP de cargo del MEF.

Cabe mencionar que, mediante Decreto Legislativo N° 1252, publicado en el Diario Oficial El
Peruano el o1 de noviembre de 2016, se cre6 el Sistema Nacional de Programacion Multianual
y Gestion de Inversiones (SNPMGI), el mismo que reemplazara al SNIP. Esta norma entro en
vigencia al dia siguiente de la publicacion de su reglamento, es decir el 24 de febrero de 2017°.

Entre los principales cambios, el SNPMGI modifica la Fase de Preinversion del SNIP, por una
Fase de Formulacion y Evaluacidon con el fin de agilizar el tramite, estableciéndose que la
formulacion del proyecto se realizara a través de una ficha técnica y solo en caso de proyectos
que tengan alta complejidad, se requerira el nivel de estudio que sustente la concepcidn técnica
y el dimensionamiento del proyecto. Asimismo, establece una fase de ejecucidn (que bajo el
SNIP es la Fase de Inversion) que comprende la elaboracion del expediente técnico o
equivalente y la ejecucion fisica y financiera respectiva del proyecto.

2.1. Aeropuerto Internacional Jorge Chavez

El 14 de febrero de 2001, el MTCYy el consorcio LAP suscribieron el Contrato de Concesion para
la construccidn, mejora, conservacion y explotacion del AIJCH, el aeropuerto mas importante
del Peru y el que mayores recursos genera en este sector®. El contrato establecié una vigencia
de 30 afios, con la posibilidad de ser prorrogado por periodos adicionales de 10 afos, hasta por
un plazo maximo de 60 afos.

Factor de retribucion y pagos a organismos publicos

La concesion del AlJCH fue disefiada a titulo oneroso, es decir, el concesionario debe cubrir sus
costos economicos con ingresos por la provision de servicios y debe pagar una retribucion al
Estado Peruano. Conforme a la oferta presentada, LAP debe transferir como retribucion el

9  El 23 de febrero de 2017, mediante Decreto Supremo N° 027-2017-EF, se aprobd el Reglamento del Decreto Legislativo N°
1252, Decreto Legislativo que crea el Sistema Nacional de Programacion Multianual y Gestion de Inversiones y deroga la Ley
N° 27293, Ley del Sistema Nacional de Inversion Publica.

1 Cabe mencionar que, desde el 30 de mayo de 2008, la composicion societaria de LAP es la siguiente: Fraport AG (70.01%);
International Finance Corporation (19.99%); y AC Capitales SAFI S.A (10%).
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46,511% de sus ingresos brutos', estableciéndose una retribucion minima anual
independientemente de los resultados™>.

Segun las Bases de la Licitacion Publica del AIJCH®, el monto minimo de la retribucion se
emplearia en el desarrollo de los aeropuertos regionales a cargo de CORPAC, mientras que el
exceso sobre la retribucion minima se emplearia en la construccion y desarrollo de pistas de
aterrizaje de los aeropuertos a cargo del MTC*. Debe precisarse que, previamente debe
descontarse de la retribucién el pago a PROINVERSION, lo que equivale al 2% de la misma.
Posteriormente, mediante la Adenda N° 3 al Contrato de Concesion de fecha 30 de setiembre
de 2002, se facultoé al Concedente a redistribuir los recursos de la retribucion para el pago de la
expropiacion de los terrenos adyacentes al AIJCH necesarios para el desarrollo del mismo®.

Por otro lado, el o4 de julio de 2005, mediante Resolucion N° 033-2005-CD-OSITRAN, en
atencion a una consulta formulada por el MTC*, OSITRAN interpret6 el contrato de concesion
del AIJCH en lo referente al destino de la retribucion. Sobre el particular establecié que, en
virtud de lo establecido en el Decreto de Urgencia N° 008-2005 de fecha 18 de marzo de 20057,
el Estado puede establecer un destino y utilizacion de los fondos provenientes de las
retribuciones distinto al establecido en las bases y Contrato de Concesion del AIJCH, siempre
que se oriente al financiamiento, desarrollo y ejecucion de los distintos proyectos de concesion.

Adicionalmente, en cumplimiento de lo establecido en el Anexo 5 del Contrato de Concesion,
LAP debe transferir a CORPAC el 50% de lo facturado por el servicio de aterrizaje y despegue
(A/D)y el 20% de la TUUA correspondiente a los pasajeros de vuelos internacionales.

1 Cabe precisar que, durante el proceso de licitacion, se establecié como factor de competencia el mayor pago al Estado. La
retribucién es distribuida entre PROINVERSION, que recibe el 2% de la misma, y el Concedente, quien hara uso de esos
recursos para el pago de la expropiacion de los terrenos adyacentes al AlJCH, asi como para el desarrollo de los aeropuertos
administrados por CORPAC.

12 Laretribucion minima se ajusta segun un cronograma establecido en el Contrato de Concesion de la siguiente manera:

e Durante los primeros 3 afios: US$ 12 millones al afio.

e Durante el 4to, 5to y 6to afos: US$ 14 millones al afo.

e Durante el 7moy 8vo afios: US$ 15 millones al afio.

e Durante el resto de la concesion: US$ 15 millones al afio que se actualizara con un indice de precios

13 Comision de Promocion de la Inversion Privada — COPRI (2000). Bases Consolidadas de la Licitacion Publica Especial
Internacional para la Concesion del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez. Agosto. Disponible en:
https://www.ositran.gob.pe/joomlatools-files/docman-files//RepositorioAPS/o/o/par/BASES-LAP/BASES-LAP.pdf

14 En efecto, conforme a lo establecido en el literal 10.3 de las Bases de |a Licitacion Publica del AIJCH, el destino y utilizacion de
la retribucion que genere dicha concesion para el Estado debera ser el siguiente:

(i)  Durante el primer y segundo afio de la Concesion, el 200% de la retribucion minima sera destinada para la inversion,
mantenimiento y operacion de los aeropuertos operados por CORPAC.
(i) A partir del tercer afio, la retribucion minima debera destinarse de la siguiente forma:

- EI 80% sera destinado para la inversion, mantenimiento y operacion de los aeropuertos operados por CORPAC hasta
el octavo afo (2009). Vencido dicho plazo, previa evaluacion del OSITRAN, el MTC autorizara el incremento del
porcentaje de ingresos a favor de CORPAC.

- El 20% sera destinado para el pago del justiprecio de los terrenos a ser expropiados para la ampliacion del AIJCH.

(iii) En caso los ingresos que se generen sean superiores al monto minimo establecido, el saldo serd destino al
mantenimiento y construccion de pistas de aterrizaje en los aeropuertos del Pert a cargo del MTC.
(iv) Los recursos por retribucion seran cobrados por OSITRAN y entregados al Fondo Nacional de Financiamiento de la

Actividad Empresarial del Estado (FONAFE) para que los distribuya.

15 En particular, se modificd el numeral 5.23, estableciéndose que el Concedente se encuentra facultado para redistribuir la
retribucion generada por la concesion del AIJCH para cumplir con la entrega de las areas requeridas para la ampliacion del
aeropuerto dentro del plazo méaximo de cinco (5) afios contados a partir de la fecha de cierre.

% El 08 de junio de 2005, mediante Oficio N° 711-2004-MTC/o2, el MTC solicitd a OSITRAN que interprete el contrato de
concesion en relacion a la facultad del MTC para destinar parte de los fondos recibidos de la retribucion para el
cofinanciamiento de la concesion del Primer Grupo de Aeropuertos de la Republica.

7 En particular, dicho Decreto establece lo siguiente:

Articulo 2.- Constitucion de Fideicomisos por las entidades del Estado Autorizar a las entidades y organismos del Gobierno
Nacional, de los Gobiernos Regionales y de los Gobiernos Locales, a constituir fideicomisos con los recursos que aporten los
concesionarios o que se originen de las concesiones ya otorgadas, que se destinen a la adquisicion de bienes, contratacion de
servicios, constitucion de garantias o a otros permitidos por Ley, y que resulten necesarios para el financiamiento, desarrollay
ejecucion, de los distintos proyectos de concesion.

(...).
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Finalmente, LAP también debe entregar el 1% de la totalidad de sus ingresos facturados
(deducido el Impuesto General a las Ventas y el Impuesto de Promocion Municipal) a OSITRAN
por concepto de aporte por regulacion.

Esquema de requlacidn tarifaria

En el AIJCH se brindan una serie de servicios regulados (uso de aeropuerto, atencion de
pasajeros y equipaje, aterrizaje/despegue, uso de puente de abordaje, uso de instalaciones de
carga, mantenimiento de aeronaves, entre otros), asi como servicios no reqgulados (alquiler de
locales comerciales, hotel, publicidad).

El Contrato de Concesion del AIJCH establece un esquema de tarifas maximas (price cap) para
los principales servicios aeroportuarios, que son: (i) la tarifa Unica de uso de aeropuerto (TUUA)
cobrada a los pasajeros de vuelos de salida nacionales e internacionales; (ii) las tarifas de
aterrizaje y despegue, estacionamiento de aeronaves y puentes de abordaje, cobradas a las
aerolineas; y iii) las tarifas para uso de instalaciones para carga aérea. Hasta el octavo afio de la
Concesion, estas tarifas eran ajustadas automaticamente segun el cronograma estipulado en
el Contrato de Concesion; mientras que a partir del noveno afno y a lo largo del periodo
remanente, son revisadas cada 5 afios utilizando el mecanismo “RPI-X",

Asimismo, el Contrato de Concesion establece un sistema de tarifas maximas para el servicio
de estacionamiento vehicular, las cuales son determinadas por el OSITRAN.

Por otra parte, OSITRAN también regula el acceso por parte de usuarios intermedios a aquella
infraestructura en manos del Concesionario que es considerada una facilidad esencial®. En
particular, conforme a lo establecido en el Reglamento de Acceso a la Infraestructura (en
adelante, REA), los siguientes se consideran servicios esenciales:

. Rampa o asistencia en tierra (autoservicio y terceros)

o Atencidn de trafico de pasajeros y equipaje (oficinas para las operaciones y counters)
o Mantenimiento de aeronaves en hangares y otras areas para aerolineas

o Almacenamiento y abastecimiento de combustible

Asi, el cargo de acceso de los primeros tres servicios ha sido determinado por el OSITRAN
mediante mandatos de acceso, de conformidad con lo establecido en el Reglamento Marco de
Acceso de OSITRAN (en adelante, REMA). En el caso del servicio de almacenamiento y
abastecimiento de combustible, el Contrato de Concesion establecid un precio tope a cobrar a
cualquier proveedor de combustible que desee utilizar los servicios de la planta de
almacenamiento.

18 Elsistema RPI-X permite que las tarifas maximas aumenten de acuerdo a la tasa de inflacidn (RPI, por sus siglas en inglés), menos
algun “factor X”, que da cuenta de los aumentos de productividad en la empresa.
19 Elarticulo N° g del Reglamento de Mandato de Acceso de OSITRAN define facilidad esencial como:
"Aquella instalacion o infraestructura de transporte de uso publico o parte de ella, que cumple con las siguientes condiciones:
a) Es administrada o controlada por un Unico o un limitado numero de Entidades Prestadoras;
b) No es eficiente ser duplicada o sustituida;
¢) El acceso a ésta es indispensable para que los Usuarios Intermedios realicen las actividades necesarias para completar la
cadena logistica del transporte de carga o pasajeros en una relacion origen - destino”.
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Compromisos de inversion y mantenimiento

El compromiso de inversion total para realizar las mejoras de infraestructura asciende a
USD 1062 millones. Las mejoras pueden tener el caracter de obligatorias*®, eventuales® o
complementarias®?, y se encuentran distribuidas en dos periodos: i) un periodo inicial, que
abarco los primeros ocho afios de la Concesion; v, ii) un periodo remanente, que comprende los
afos restantes hasta el final de la Concesion.

Conforme a lo establecido en la clausula 5.6.1.1 del Contrato de Concesion, el Concesionario
estaba obligado a iniciar la construccidn de las mejoras obligatorias dentro del plazo de un (1)
ano contado a partir de la fecha de cierre y concluirlas antes de la finalizacion del periodo inicial
(2009)3, siendo la inversion total comprometida en dicho periodo de USD 222 millones (segun
programa de inversion detallado en el Anexo N° 6 del Contrato de Concesion). Durante los
primeros cuatro (4) afios de dicho periodo (es decir, a finales de 2006), LAP deberia haber
invertido un monto total ascendente a USD 110 millones, cuyos plazos de ejecucion se resumen
en el siguiente cuadro.

CuadroN°1
Montos minimos por invertir en mejoras obligatorias — Periodo inicial
(En USD millones)

Plazo Inversion
36 primeros meses 25
42 primeros meses 8o
48 primeros meses 110

Fuente: Clausula 5.6.1.1 del Contrato de Concesion, modificada
por clausula 2 de la Adenda N° 4 de fecha 30 de junio de 2003
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

Durante el periodo remanente (desde el noveno afo de la concesion hasta el fin de vigencia),
conforme a lo establecido en la clausula 5.6.2 del Contrato de Concesion, LAP esta obligado a
construir una segunda pista de aterrizaje, la cual debe estar operando a mas tardar a los cuatro
(4) anos desde que se culmine la entrega de la totalidad del area de terrenos requerida,
conforme a lo establecido en la Adenda N° 7. Inicialmente el Contrato establecia que la pista de
aterrizaje debia estar operando a finales de 2012; no obstante, debido el MTC no ha cumplido
con la entrega de la totalidad de terrenos, situacidn ha suscitado la suscripcion de una serie de
adendas al Contrato de Concesion para ampliar los plazos de dicha obligacion, tal como se
explicard en la seccidn 6.1 de este documento.

Sin perjuicio de lo anterior, el Concesionario tiene la potestad de realizar inversiones adicionales
a las estipuladas en su propuesta técnica, si lo considerase necesario para mejorar el negocio
aeroportuario.

2.2. Aeropuertos regionales
La concesion de los aeropuertos regionales se inici6 el 11 de diciembre de 2006, fecha en la cual

el MTCy la empresa concesionaria ADP** suscribieron el Contrato de Concesion para el disefio,
la construccidon, mejora, mantenimiento y explotacion del Primer Grupo de Aeropuertos de

20

Son las mejoras que se requiere implementar sin tener en consideracion el volumen de trafico o cualquier otro factor.

Son las mejoras que se requiere implementar con base a los volUmenes de trafico y otras consideraciones.

22 Son las mejoras referidas a los servicios comerciales, hoteleros u otros, que debera ejecutar el Concesionario.

3 El periodo inicial es aquel comprendido entre la fecha de cierre (inicio de la Concesion) y el final del octavo afio de Concesion.
2 La empresa concesionaria es una sociedad anonima constituida en el Pery con la siguiente composicion accionaria GBH
Investments S.A. (69,23%) y Talma Servicios Aeroportuarios S.A. (30,77%).

21
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Provincia del Pery. A la firma del contrato, se entregaron al Concesionario 9 aeropuertos;
mientras que los tres aeropuertos restantes fueron entregados en el afio 2008, conforme a lo
establecido en el contrato de concesidn y sus modificaciones. En el siguiente cuadro se muestra
el detalle de los aeropuertos concesionados con su respectiva ubicacion y fecha de entrega.

Cuadro N° 2
Primer Grupo de Aeropuertos de Provincia — Aeropuertos entregados
Aeropuerto Ciudad Departamento Fecha de entrega
1 CTE. FAP German Arias Graziani Anta - Huaraz Ancash 11/12/2006
2 MAYOR GRAL. FAP Armando Revoredo Cajamarca Cajamarca 11/12/2006
3 Aeropuerto de Chachapoyas Chachapoyas Amazonas 12/12/2006
4 CNEL. FAP Francisco Secada V. lquitos Loreto 13/12/2006
5 CAP. FAP David Abenzur R. Pucallpa Ucayali 14/12/2006
6 CAP.FAP Victor Montes A. Talara Piura 15/12/2006
7 CAD. FAP Guillermo del Castillo Tarapoto San Martin 16/12/2006
8 CAP. FAP Carlos Martinez Trujillo La Libertad 17/12/2006
9 CAP.FAP Pedro Canga R. Tumbes Tumbes 18/12/2006
10 CAP. FAP Guillermo Conchall. Piura Piura 05/02/2008
11 CAP. FAP Renan Elias Olivera Pisco Ica 06/03/2008
12 CAP.FAP José Quifones G. Chiclayo Lambayeque 24/11/2008

Fuente: Contrato de Concesion
Elaboracion: Gerencia de Regulaciony Estudios Econémicos

Posteriormente, el 5 de enero de 2011, el MTCy el consorcio AAP?5 suscribieron el Contrato de
Concesion para el disefio, construccion, mejoramiento, mantenimiento y explotacion del
Segundo Grupo de Aeropuertos de Provincia del Peru. La concesidn prevé la entrega de 6
aeropuertos; no obstante, a la fecha de suscripcion del contrato solo fueron entregados 5
aeropuertos (ver siguiente cuadro). El Estado Peruano se reservo el derecho de entregar al
Concesionario el Aeropuerto de Andahuaylas en el plazo de dos afos contados a partir de que
CORPAC le haya transferido dicho aeropuerto debidamente saneado®®.

CuadroN°3

Segundo Grupo de Aeropuertos de Provincia — Aeropuertos entregados

Aeropuerto Ciudad Departamento Categoria
1 Alfredo Rodriguez Ballén Arequipa Arequipa Internacional
2 CNEL. FAP Alfredo Mendivil Ayacucho Ayacucho Nacional
3 Inca Manco Capac Juliaca Puno Internacional
4 Padre Aldamiz Puerto Maldonado Madre de Dios Internacional
5 CNEL. FAP Carlos Ciriani Santa Rosa Tacna Tacna Internacional

Fuente: Contrato de Concesion
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

Cabe mencionar que, los aeropuertos fueron agrupados con el fin de que las concesiones sean
técnica y financieramente atractivas, pues con la excepcion del aeropuerto del Cusco, los
diversos aeropuertos regionales de manera individual carecian de un atractivo intrinseco para
convocar la inversion privada. Tal es asi que, el Estado no solamente decidié agruparlos sino
también implementar un esquema de asociacion publico-privada cofinanciada, bajo el cual el

35 Consorcio constituido en el Pery con la siguiente composicion accionaria: Andino Investment Holding S.A.A. (50%) y AIC
Airports Internacional S.A.R.L. (50%)

Inicialmente el contrato establecia que el aeropuerto debia ser entregado en el plazo de dos afios contados desde la fecha de
suscripcion del contrato de concesion. No obstante, mediante la Adenda N° 1 al Contrato de Concesion dicha disposicion fue
modificada.

26
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Estado comparte con el concesionario los riesgos de construccion y también los riesgos de
ingresos.

Finalmente, el o4 de julio de 2014 se celebrd el Contrato de Concesidn del Nuevo Aeropuerto
Internacional de Chinchero, entre la empresa Kuntur Wasi y el MTC. A diferencia del resto de
aeropuertos regionales, esta concesion no requirid ser agrupada con otros aeropuertos, por ser
un destino atractivo debido a la creciente demanda turistica en el Cusco. Asimismo, es
importante tener en consideracion que el AICC es un proyecto que a diferencia de las demas
concesiones aeroportuarias se desarrollara integramente (infraestructura Greenfield), es decir,
no existe una infraestructura previa.

En el siguiente cuadro se muestra un balance de las principales disposiciones contenidas en los
contratos de concesion de los aeropuertos regionales, las cuales seran explicadas con mayor
detalle a continuacion.

Cuadro N° 4
Principales caracteristicas de los contratos de concesion de aeropuertos regionales
e Primer Grupo de Segundo Grupo de AlCC
Aeropuertos Aeropuertos
Modalidad Cofinanciada
Fecf_ia de 11/12/2006 05/01/2011 04/07/2014
suscripcion
Periodo de ~ =
. . 25anos* 40 anos?
vigencia
Factor de Menor I.Dago por Menor monto’dg Valor ponderado de: 1) PAO; y, 2) Porcentaje
competencia Mantenllmlento y propuesta economica de reintegro del Cofinanciamiento.
Operacion (PAMO) =PPO+ PAMO
Compromiso USD 207,7 UsD 79,3 USD 599,3
de inversion millones millones3 millones
e Tarifas maximas reguladas: TUUA, aterrizaje y | ® Tarifas maximas reguladas: TUUA,
despegue, estacionamiento, puentes de aterrizaje y despegue, uso de mangas,
abordaje, uso deinstalaciones de carga, atencion puentes de abordaje y estacionamiento de
. en horas extras. aeronaves.
Tarifas . .
e Cargos de acceso: Almacenamiento y Despacho | e Cargos de acceso: Servicio de rampa o
de Combustible, Uso de Instalaciones para manipulacion en tierra y Almacenamiento
Servicio de Rampa y Alquiler de locales para o despacho de combustible para
lineas aéreas. Aeronaves.
e El Concesionario reajustara las tarifas
anualmente por IPCy CPI.
e Mecanismo de revision tarifaria: "RPI-X" a
e El Concesionario reajustara las tarifas por IPC y partir del afio 16 del inicio de la Etapa de
Reajuste de CPI. Operacion. Los siguientes calculos de
tarifas e OSITRAN podra revisar las tarifas cada cinco dicho se realizaran cada 5 afios.
afnos ante cambios en la calidad y la demanda. e A partir del siguiente afio del inicio de la
Etapa de Operacion, y hasta el primer
calculo del factor X, las Tarifas Maximas se
ajustaran anualmente por RPI.

Fuente: Contratos de Concesion
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

Es importante tener en consideracion que los aeropuertos comprendidos en el primer y
segundo grupo han sido agrupados segun el trafico de pasajeros, con el fin de establecer niveles
de servicio, esquemas tarifarios, inversiones, entre otros aspectos, de manera homogénea en
cada grupo.
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Esquema de cofinanciamiento

Como ha sido mencionado, la modalidad bajo la cual se otorgaron las concesiones de
aeropuertos regionales es cofinanciada. En el caso del Primer Grupo de Aeropuertos el
esquema del cofinanciamiento es a través del ingreso minimo garantizado®. Mediante este
esquema, el Concedente se compromete a efectuar pagos trimestrales al Concesionario, por
los siguientes conceptos: Pago por Mantenimiento y Operacion (PAMO)2®, Pago por Obras
(PAO) y un monto adicional como Incentivo a la Generacion de Ingresos regulados (IGl), siendo
estos dos Ultimos componentes variables en el tiempo. De manera similar, en el caso del
Segundo Grupo de Aeropuertos, el Concedente se compromete a efectuar pagos trimestrales
al Concesionario por concepto de PAMO?%, PAO y Pago por Obras Obligatorias (PPO)%.

En ambos casos, si el PAMO es mayor a los ingresos regulados, el Concedente procederd al
pago de la diferencia del PAMO vy los ingresos regulados. No obstante, cuando el importe por
el concepto del PAMO resulte menor que tales ingresos, el Concesionario entregard al
Concedente una porcion de la diferencia de los ingresos regulados y el PAMO. Conforme a lo
sefalado en el anexo 17 y anexo 16 del primer y sequndo grupo de aeropuertos regionales,
respectivamente, el pago del cofinanciamiento en ambas concesiones tendra como principal
fuente de recursos la retribucion que recibe el Estado Peruano por la concesion del AIJCH.

Cabe senalar que, el pago del cofinanciamiento en ambas concesiones se ejecutara
trimestralmente. Para ello, al final de cada trimestre el Concesionario debe entregar al
OSITRAN wuna factura con el detalle de la informacion requerida para el calculo del
cofinanciamiento (la que incluye, los ingresos regulados y no regulados, el PAMO, IGI, PAO y la
retribucion al estado). OSITRAN tendra un plazo de 10 dias para instruir al fiduciario para que
se pague el importe incluido en la factura o podra rechazar la factura si ésta no cumple con los
requerimientos legales vigentes o si el detalle de lo facturado no coincide con los importes
aprobados.

Para mayor detalle sobre el esquema de cofinanciamiento de cada una de las concesiones de
aeropuertos regionales, ver el Anexo N° 2 de este documento.

Esquema de requlacion tarifaria

En el Anexo N° 7 del Contrato de Concesion del Primer Grupo de Aeropuertos se encuentran
establecidas las tarifas que deben ser cobradas por cada grupo de aeropuertos para los
siguientes servicios: a) Tarifa Unificada de Uso de Aeropuerto — TUUA; b) aterrizaje y despegue;
c) estacionamiento de aeronaves; d) embarque y desembargue de pasajeros mediante puentes
de embargue (mangas). Dichas tarifas seran reajustadas por el Concesionario el 01 de enero de
cada afio calendario, de acuerdo a la siguiente formula:

1Pc, CPI,
T, = 0.5 T4 W + 0.5 T—1 Wl (1)
t— t—

Donde:

27 Constituye una obligacion contractual por parte del Concedente hacia el Concesionario.

28 Cabe precisar que el factor de competencia para la adjudicacion de la Concesion fue el menor PAMO. El monto anual asciende
a USD 9,4 millones. Se ajusta anualmente por el indice de precios nacional y el indice de precios de Estados Unidos.

29 El monto anual asciende a USD 3,6 millones. Se ajusta anualmente por el indice de precios nacional y el indice de precios de
Estados Unidos.

3 Cabe sefialar que, el factor de competencia para la adjudicacion del Segundo Grupo de Aeropuertos fue el menor pago por
cofinanciamiento.
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t Periodo de doce meses.
T; Tarifa (o cargo de acceso) al inicio del afio calendario t.
t—1 Tarifa (o cargo de acceso) al inicio del afio calendario t — 1.

IPC, indice de precios al consumidor publicado por el INEIl durante los Ultimos doce meses
disponibles al momento del calculo en el periodo t.

IPC;_, indice de precios al consumidor publicado por el INEI durante los Ultimos doce meses
disponibles al momento del clculo en el periodo t — 1.

CPI, indice de precios al consumidor de los Estados Unidos durante los Ultimos doce meses
disponibles al momento del calculo en el periodo t.

CPI,_, indice de precios al consumidor de los Estados Unido durante los Ultimos doce meses
disponibles al momento del calculo en el periodo t — 1.

En el caso del Segundo Grupo de Aeropuertos, el Concesionario cobrara las tarifas y cargos de
acceso definidos en el Anexo 7 del Contrato de Concesion, los cuales no podian ser modificados
hasta el tercer afio de la Concesion. A partir del cuarto afio los montos a cobrar en cada grupo
de aeropuertos son aquellos que cobra el Concesionario del Primer Grupo de Aeropuertos.
Dichas tarifas son actualizadas a partir del quinto afio por IPC (indice de Precios al Consumidor
de Lima) y CPI (indice de Precios al Consumidor en Estados Unidos), conforme a la ecuacién 1.

En el caso de ambas concesiones, OSITRAN tiene la potestad de revisar cada cinco afios las
tarifas, a fin de adecuar los cobros que realiza por el uso de la infraestructura aeroportuaria a

las modificaciones en la calidad del servicio y las caracteristicas de la demanda3*.

Compromisos de inversion y mantenimiento

Con respecto a las inversiones a realizar en el Primer y Segundo Grupo de Aeropuertos, existe
un compromiso de inversion total proyectado de USD 207,7 millones y USD 79,2 millones,
respectivamente. En ambos casos el monto se encuentra distribuido en dos periodos: uno
inicial, que comprendid los tres primeros afios de la concesidn y un periodo remanente, que
comprende desde el afno 4 al 25. En el cuadro N° 5 se muestra el detalle de las obras ejecutadas
durante el periodo inicial, asi como las obras que deben ejecutarse durante el periodo
remanente en ambas concesiones.

Conforme a lo establecido en los contratos de concesion del Primer y Segundo Grupo de
Aeropuertos, la ejecucion de las obras obligatorias del periodo inicial deberd iniciarse a mas
tardar a los 30 de que se cumplan las siguientes condiciones: a) se haya efectuado la toma de
posesion del drea de la concesion; b) se haya aprobado el EDI correspondiente a estas obras; c)
se haya aprobado los estudios ambientales requeridos; y, d) se haya efectuado la verificacion
de viabilidad del proyecto. Asi, en el caso que las obras constituyan proyectos de inversion
publica, es obligacion del Concesionario gestionar y obtener las autorizaciones y aprobaciones
que establece la Ley N° 27293 “Ley del Sistema Nacional de Inversién Publica”, y su reglamento.

3t En el caso del Primer Grupo de Aeropuertos Regionales, ello se encuentra establecido en la Clausula 7.7.8 del Contrato de
Concesion; mientras que en el Segundo Grupo de Aeropuertos Regionales se encuentra especificado en la Clausula 9.1.9 del
Contrato de Concesion.
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CuadroN°g
Obras obligatorios a ser ejecutadas en el Primer y Segundo Grupo de Aeropuertos
a) Obras de rapido impacto: Construccion de porticos de ingreso y pintado de las
terminales de pasajeros, adecuacion para el uso de personas con discapacidad,
remodelacion interna de las terminales (sefalizacion e iluminacion), remodelacion de
playas de estacionamiento, vias de acceso y tratamiento paisajistico.
b) Obras de seguridad: nuevas estaciones de salvamento y extincion de incendios,
rehabilitacion de pavimento, cercos perimétricos, habilitacion de caminos perimetrales
e instalacion de avisos de advertencia.
c) Ampliacion de las terminales acorde con los resultados de los estudios.
d) Equipamiento del periodo inicial.
Obras en infraestructura, mantenimiento periodico y equipamiento definidas en los
Planes Maestro, Planes de Equipamiento y Programas de Mantenimiento Periddico de
cada aeropuerto, los cuales seran aprobados por el Concedente, previa opinion del
Regulador.
Estas obras son requeridas para garantizar el cumplimiento de los Requisitos Técnicos
Minimos (Certificacion de Operacion de la DGAC y Nivel Cy D de IATA) y atender la
demanda proyectada.

Periodo
inicial
(3 primeros
afnos)

Periodo
Remanente
(A partir
del afio 4)

Fuente: Contratos de Concesion

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

En el caso de ambas concesiones, las obras del periodo remanente son aquellas que se derivan
de la ejecucion del Plan Maestro de Desarrollo®?, del Plan de Equipamiento®y del Programa de
Rehabilitacion y Mejoramiento34. Dichas obras deberan ejecutarse en funcidon a las
especificaciones técnicas establecidas en cada Contrato de Concesion. Asimismo, para el
desarrollo de tales obras, el Concesionario debera elaborar los respectivos EDI. En el caso que
las obras constituyan proyectos de inversion publica, se deberd obtener la viabilidad
correspondiente conforme al SNIP, debiendo presentar los estudios de pre inversion
requeridos.

lll.  EVOLUCION HISTORICA DE LOS PRINCIPALES INDICADORES OPERATIVOS DE

LAS CONCESIONES

En esta seccion se procedera a evaluar el desempefio de la gestion de cada de una de las
concesiones aeroportuarias que se encuentran operando, asi como de CORPAC. En particular,
se presentara la evolucion de los principales indicadores relacionados con el trafico de pasajeros
y/o carga, operaciones, ingresos e inversiones ejecutadas.

3

.1. Aeropuerto Internacional Jorge Chavez

El AIJCH es el principal aeropuerto del pais, conectan al Peru con el resto del mundo a través de
alrededor de 40 destinos internacionales en Sudamérica, Centro América, Norteamérica y
Europa. Su ubicacion geogréfica le ha permitido consolidarse como un importante y estratégico
centro de conexion de América del Sur. Asi, durante 2017, el AIJCH ha concentrado el g8,6% del

32

33

34

Es el documento que el Concesionario debera presentar al Concedente dentro de los primeros 24 meses de la Concesion
contados desde la Fecha de Cierre, conteniendo las Obras del Periodo Remanente para cada Aeropuerto.

Es el documento que el Concesionario debera presentar al Concedente dentro de los primeros 24 meses de la Fecha de Cierre,
conteniendo los equipos, dentro de ellos los referidos a brindar la seguridad aeroportuaria, que deberan ser adquiridos hasta
finalizar la Concesion luego que el Concedente haya aprobado dicho plan, para garantizar el correcto funcionamiento de las
operaciones en condiciones seguras y eficientes, acorde con los estandares basicos y las disposiciones que dicte la DGAC a
través de las Regulaciones Aéreas Peruanas (RAPs).

Es el documento que el Concesionario debera presentar al OSITRAN en los plazos establecidos para la presentacion de los
Planes Maestros de Desarrollo. Dicho Programa debera detallar las obras de rehabilitacion y de mejoramiento previstas a
ejecutarse de acuerdo al resultado de las evaluaciones funcionales y estructurales a las cuales esta obligado a realizar el
Concesionario.
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trafico total de pasajeros en vuelos internacionales, siendo practicamente la Unica puerta de
entrada y salida del Peru.

Anivel nacional el AIJCH conecta a Lima con 20 ciudades de los principales departamentos del
Peru, siendo el centro radial nacional (hub) desde el cual se atienden las principales rutas
nacionales. En general, como se vera mas adelante, la mayoria de las rutas nacionales se
encuentran conectadas con Lima, siendo reducidos los vuelos directos entre ciudades de
provincia. Asi, si bien durante 2017, el AIJCH concentro cerca de la mitad (48,2%) del trafico de
pasajeros en vuelos nacionales, debe tenerse en consideracion que la gran mayoria de los
pasajeros en vuelos nacionales embarcados en el resto de los aeropuertos han tenido como
destino Lima.

3.1.1. Evolucidn del trafico de pasajeros, carga y aeronaves

Durante 2017, el AIJCH ha concentrado el 48,2%, 54,8%y 29,2% del trafico total de pasajeros,
cargay operaciones en vuelos nacionales de la red aeroportuaria nacional, respectivamente. En
el caso de los vuelos internacionales, dicho aeropuerto ha concentrado practicamente la
totalidad del trafico de pasajeros, movimiento de carga y operaciones (98,6%, 99,9% y 96,6%,
respectivamente).

Trafico de aeronaves

Entre 2001 y 2017, el nUmero total de operaciones en el AIJCH experimentd un crecimiento
promedio anual de 6,1%, al pasar de 72,2 a 186,8miles de operaciones. En ese periodo, tanto
las operaciones nacionales, como las internacionales, se incrementaron 6,1% promedio anual.
Cabe sefialar que, del total de vuelos nacionales, la gran mayoria (69%) corresponde a
operaciones diurnas y el 31% a operaciones nocturnas; mientras que, en el caso de los vuelos
internacionales, el 46,7% corresponde a operaciones diurnas y el 53,3% a operaciones
nocturnas. Ello se debe a que muchos de los aeropuertos regionales no operan de manera
regular en horario nocturno, estableciendo montos adicionales por brindar la atencidn fuera del
horario (tarifas por servicio de atencion en horas extra).

Como se aprecia en el siguiente grafico, hay una marcada tendencia creciente a partir del afio
2007 (con excepcion del afio 2009, en que recesion econdmica como consecuencia de la crisis
financiera internacional). Dicho dinamismo coincide con la expansion del PBI per capita,
particularmente en los anos 2007, 2008 y 2010, en los cuales dicho indicador registré un
importante crecimiento de 7,3%, 7,9% Y 7,1%, respectivamente (ver Anexo N° 3). Asimismo, se
observa un incremento importante de las frecuencias semanales de los vuelos nacionales e
internacionales entre 2006 y 2016, al registrar un aumento promedio anual de 12% y 8,2%,
respectivamente (ver Anexo N° 4).
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GraficoN° 1
Trafico de aeronaves 2001 — 2016
(En miles de operaciones)
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Aligual que ha sucedido con el trafico de pasajeros, el movimiento de aeronaves en el AIJCH ha
superado de manera importante las proyecciones iniciales. Como se observa en el siguiente
grafico, durante 2015 el movimiento real de aeronaves (166,4 mil) ha superado en 71% el
movimiento proyectado en el Plan Maestro de Desarrollo del AIJCH version 2005 (97,4 mil). Asi,
en 2017 se ha alcanzado un nivel de operaciones (186,8 millones) superior en 10,12% al que se
esperaba alcanzar recién durante el afo 2030 (169,7 millones).

Grafico N° 2
Operaciones proyectadas 2005 — 2030 vs. Operaciones reales 2005 — 2015
(En miles de operaciones)
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Fuente: LAP, Plan Maestro de Desarrollo (version 2005)
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

Trafico de pasajeros

Como se observa en el grafico N° 3, el trafico de pasajeros desde el inicio de la Concesion ha
mostrado un importante dinamismo, experimentando un crecimiento promedio anual de
10,5% entre 2001 y 2017, al pasar de 4,2 millones a 20,6 millones de pasajeros. Analizando la
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evolucion por tipo de pasajero, se puede observar que el mayor dinamismo se produjo en el
trafico de pasajeros en transito, el cual experimentd un crecimiento promedio anual de 25,8%
entre 2001 y 2017, mientras que el trafico de pasajeros nacionales e internacionales mostré un
crecimiento promedio anual de 11,7% y 7,9% en dicho periodo, respectivamente. Asi, se
observa que el importante crecimiento del trafico de pasajeros en transito se ha producido en
un contexto de expansion de los pasajeros de vuelos internacionales, lo que refleja el
posicionamiento del AIJCH como centro de conexiones en la region o hub internacional para
vuelos de conexion.

Grafico N° 3
Trafico de pasajeros 2001 — 2017
(En millones de pasajeros)
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Fuente: LAP
Elaboracion: Gerencia de Regulaciony Estudios Econémicos

Cabe destacar que el trafico de pasajeros en vuelos nacionales empezd a tener un mayor
dinamismo a partir del afio 2010, lo que significo un crecimiento promedio anual de 12% entre
los afios 2010 y 2017, mientras que en el periodo anterior (2001 — 2009) se registrd un
crecimiento promedio anual de 9,3%. Dicho dinamismo coincide con el desarrollo de las
concesiones del Primer Grupo de Aeropuertos Regionales (2006) y del sequndo grupo (2011),
las cuales han permitido el desarrollo de nuevas rutas y el aumento de las frecuencias de vuelos.

El importante dinamismo registrado en el trafico de pasajeros a partir de 2010 ha incidido en
que los niveles alcanzados en los Ultimos afios superen de manera importante las proyecciones
iniciales de demanda. En efecto, de acuerdo al Plan Maestro de Desarrollo del AlJCH elaborado
en el afo 20053, durante 2015 se proyectaba un trafico de pasajeros de 11,2 millones; no
obstante, el trafico real de dicho afo (17,1 millones de pasajeros) superd en 53,3% el trafico
esperado. Asi, en 2017 se ha alcanzado un nivel de trafico (20,6 millones de pasajeros) superior
en 5,6% al que se esperaba alcanzar en 2030 (19,5 millones de pasajeros).

35 Elogde junio de 2003, la DCAC aprobo el Plan Maestro del AIJCH 2002 — 2030 (version 2002) presentado por el Concesionario.
El 08 de noviembre de 2006, LAP presenté el Plan Maestro de Desarrollo (version 2005), el cual fue aprobado en 2008,
reemplazando al Plan Maestro (version 2002).
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GraficoN° 4
Trafico proyectado de pasajeros 2005 — 2030 vs. Trafico real de pasajeros 2005 - 2015
(En millones de pasajeros)
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Fuente: LAP, Plan Maestro de Desarrollo (version 2005)
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

Trafico de carga

En relacion al trafico de carga, el AIJCH también se constituye como el principal aeropuerto
carguero del pais; especialmente en el transporte internacional, en el que concentra
practicamente el 100% de la carga movilizada.

Entre 2001 y 2014, se ha observado una evolucidn creciente en el trafico de carga (con
excepcion del 2009, en que se sintieron los efectos de la crisis financiera internacional); no
obstante, en los Ultimos tres afos se ha producido una contraccion en el volumen de carga,
particularmente en la internacional. Asi, si bien la carga internacional representa la mayor
proporcion de la carga movilizada, esta ha visto reducida su participacion de 9o% en 2001 a
85,6% en 2017.

GraficoN° 5
Trafico de carga 2001 - 2017
(En miles de toneladas)
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Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos
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Cabe mencionar que, a diferencia de lo ocurrido en el nUmero de operaciones y en el trafico de
pasajeros, el volumen de carga registrado en 2015 se ha ubicado por debajo de los niveles
proyectados en el Plan Maestro de Desarrollo del AIJCH (version 2005), tal como se puede
observar en el grafico N° 6. Asi, durante 2015 el trafico real de carga se ubicé 12,1% por debajo
del nivel proyectado dicho afo. Ello podria estar relacionado con el aumento del trafico de carga
a través del transporte por carreteras, debido al desarrollo de la infraestructura de transporte
terrestre a partir de 2003, afo en el que se dio en concesion la primera red vial (la Red Vial N° 5
- Tramo Ancon-Huacho-Pativilca), siendo que a la fecha se han suscrito 16 Contratos de
Concesion en carreteras).

Grafico N° 6
Trafico proyectado de carga 2005 — 2030 vs. Trafico real de carga 2005 — 2015
(En millones de pasajeros)
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Fuente: LAP, Plan Maestro de Desarrollo (version 2005)
Elaboracién: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

3.1.2. Evolucidn de los ingresos

Los ingresos aeroportuarios y comerciales totales de LAP han registrado un crecimiento
promedio anual de 12,9% entre 2001 y 2017, al pasar de USD 49,1 a USD 344,2 millones. En
dicho periodo, los ingresos aeroportuarios (TUUA, servicios de aterrizaje y despegue, comision
por venta de combustible, puentes de abordaje, estacionamiento de aeronaves, entre otros)
representaron el 76,1% del total de ingresos; mientras que los ingresos comerciales (alquiler de
locales comerciales, duty free, estacionamiento vehicular, entre otros) representaron el 23,9%
restante.
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GraficoN° 7
Evolucion de los ingresos aeroportuarios y comerciales 2001 — 2017
(En millones de USD)
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Cabe mencionar que, la TUUA Internacional y la TUUA Nacional son las principales fuentes de
ingresos de LAP, habiendo explicado el 58,3% del total de ingresos aeroportuarios en 2017,
respectivamente (ver siguiente grafico).

Grafico N° 8
Composicion de los ingresos aeroportuarios— 2017
(En porcentajes)
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3.2. Primer Grupo de Aeropuertos Regionales

El Primer Grupo de Aeropuertos Regionales, administrado por la empresa concesionaria ADP
desde diciembre de 2006, cuenta con una red de 12 terminales aéreos ubicados principalmente
en el norte y oriente peruano (ver Anexo N° 6). Al inicio de la concesion el concesionario tomo
posesion de nueve aeropuertos (Anta, Cajamarca, Chachapoyas, Iquitos, Pucallpa, Talara
Tarapoto, Trujillo y Tumbes). Posteriormente, conforme a lo acordado en las adendas 1, 2y 4
al contrato de concesion, el o5 febrero, 06 marzo y 24 de noviembre de 2008 se entregaron los
aeropuertos de Pisco, Chiclayo y Piura, respectivamente
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Cabe sefialar que, conforme a lo establecido en el Contrato de Concesion, los aeropuertos de la
concesion se clasifican en cuatro grupos, de acuerdo al trafico de pasajeros que registren en el
ultimo afio3*. Como se observa en el siguiente cuadro, desde el inicio de explotacion de la
concesion, la clasificacion de los aeropuertos ha ido cambiando concentrandose en torno a los
Grupos |y Il debido al importante incremento en el trafico de pasajeros registrados anualmente
en los aeropuertos regionales. Por ejemplo, al inicio de la concesién, ningun aeropuerto
registraba un trafico mayor a 5oo mil pasajeros y solo un aeropuerto registraba un trafico de
entre 250y 500 mil pasajeros (el aeropuerto de Iquitos), mientras que, al cierre de 2016, seis (6)
aeropuertos se ubican en el Grupo .

Cuadro N° 6

ADP: Clasificacion de los terminales aeroportuarios, 2007 — 2017
Grupos (segun numero de pasajeros al aio)

Grupo | Grupo Il Grupo lll Grupo IV

> 5oo mil 250 - 500 mil 100 - 250 mil <100 mil
. Tumbes, Talara,
. Trujillo, Tarapoto y .
2007 - Iquitos Cajamarca, Huarazy
Pucallpa
Chachapoyas
. Tumbes, Talara,
. Trujillo, Tarapoto y .
2008 - Iquitos y Pucallpa . Cajamarca, Huaraz,
Chiclayo )
Chachapoyas y Pisco
Pucallpa, Trujillo Tumbes, Talara,
2009 Iquitos pa, Trutioy Chiclayo y Piura Cajamarca, Huaraz,
Tarapoto .
Chachapoyas y Pisco
. Pucallpa, Tarapotoy Cajamarca, Trujilloy Tumbes, Talara,
2010 Iquitos ) . Huaraz, Chachapoyasy
Piura Chiclayo .
Pisco
. Pucallpa, Tarapotoy Cajamarca, Trujilloy Tumbes, Talara,
2011 Iquitos . . Huaraz, Chachapoyasy
Piura Chiclayo .
Pisco
012 lquitos v Piura Pucallpa, Tarapotoy Cajamarca, Tumbesy Talara, Huaraz,
4 Y Chiclayo Trujillo Chachapoyas y Pisco
. . Pucallpa, Trujilloy ) Talara, Huaraz,
2013 | lquitos, Piuray Tarapoto Chiclayo Cajamarcay Tumbes Chachapoyas y Pisco
. . Pucallpa, Tarapoto, Talara, Huaraz,
2014 | lquitos, Pivray Tarapoto Chiclayo y Cajamarca Tumbes Chachapoyas y Pisco
Iquitos, Piura, Tarapoto, . . Huaraz, Chachapoyasy
2015 Trjillo y Pucallpa Chiclayo y Cajamarca Tumbesy Talara Pisco
lquitos, Piura, Tarapoto,
2016 Trujillo, Chiclayoy Cajamarca Tumbesy Talara Huaraz, Cpiicc:apoyas Y
Pucallpa
lquitos, Piura, Tarapoto,
2017 Trujillo, Chiclayoy Cajamarca Tumbesy Talara Huaraz, Cpiicc:apoyas 4
Pucallpa
Fuente: ADP

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

A continuacion, se presentara informacion sobre los principales indicadores operativos de cada
uno de los aeropuertos que forman parte de la concesion. En el caso de los indicadores de trafico
(aeronaves, pasajerosy carga) se presentara informacion para el periodo 2002 y 2017%, a fin de
comparar la evolucion previa al inicio de la concesion (2002-2006) y la evolucion posterior (2007
—2017).

3% Al respecto, el Anexo N° 7 del Contrato de Concesion del Primer Grupo de Aeropuertos de Provincia, sefiala que las tarifas
seran aplicadas en funcion del Grupo donde se encuentre ubicado cada Aeropuerto, dependiendo del trafico de pasajeros
registrado en el Ultimo afio: i) Grupo I: mas de 500 mil pasajeros anuales; i) Grupo II: de 250 mil a 500 mil pasajeros anuales; iii)
Grupo lll: de 100 mil a 500 mil pasajeros anuales; y, iv) Grupo IV: Hasta 100 mil pasajeros anuales.

¥ Para el periodo 2002-2006, se ha trabajado con la informacién disponible de CORPAC; mientras que para el periodo posterior
se ha empleado la informacion proporcionada por ADP. Cabe mencionar que entre 2006 y 2008, también se ha considerado la
informacion de CORPAC de los aeropuertos de Pisco, Chiclayo y Piura.
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3.2.1. Evolucion del trafico de pasajeros, carga y aeronaves

El Primer Grupo de Aeropuertos atiende principalmente vuelos nacionales, mostrando en este
rubro una importante participacion dentro de toda la Red Aeroportuaria Nacional. Asi, durante
2016, a través de los aeropuertos de la concesion se movilizo el 22,6%, 32,3% y 38,3% del total
de pasajeros, carga y operaciones de vuelos nacionales de la red aeroportuaria nacional,
respectivamente. En cuanto a los vuelos internacionales, ADP tuvo una participacion poco
significativa en relacion con el total de operaciones, pasajeros y carga que se registraron en la
red aeroportuaria nacional en dicho afo.

Trafico de aeronaves

Como ha sido mencionado, los aeropuertos administrados por ADP atienden principalmente
vuelos nacionales, los cuales han representado cerca del g9% de las operaciones totales
durante 2017, siendo las operaciones internacionales poco significativas y esporadicas.

Como se observa en el grafico N° g, el nimero de operaciones de los aeropuertos
concesionados a ADP, se mantuvo estable en el periodo previo al inicio de la concesion (2002 —
2006), registrando un moderado crecimiento promedio anual de 0,95%. En el periodo posterior
(2007 —2017) se registré un crecimiento promedio anual de 9,7%, explicado principalmente por
el importante crecimiento de 47,2% registrado en 2008 (afo en el cual se terminaron de
entregar todos los aeropuertos de la Concesion).

GraficoN° g
Trafico de aeronaves 2002 — 2016
(En nUmero de operaciones)
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* Entre 2002 y 2007, se ha considerado la informacion de CORPAC sobre los aeropuertos entregados a concesion en diciembre de 2007.
En el caso de loa aeropuertos de Pisco, Chiclayo y Piura, se ha considerado la informacion de CORPAC hasta el 2008.

Fuente: ADP, CORPAC

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

En este punto, es importante mencionar que el incremento del trafico de aeronaves en 2008 se
explica principalmente por el dinamismo registrado en el aeropuerto de Pisco (el cual forma
parte de la concesion desde febrero de 2008). En efecto, en dicho afio, el trafico de aeronaves
en el aeropuerto de Pisco se incrementd 146% (es decir, en 15 672 operaciones) en relacion al
2007, al pasar de 10,7 mil a 26,4 mil operaciones. Sin embargo, es bueno destacar que la mayor
parte del trafico que registra dicho aeropuerto se debe a los servicios de sobrevuelo que brinda
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(principalmente a las Fuerzas Aéreas del PerU y a diversas escuelas de pilotos), asi como a los
vuelos turisticos hacia las lineas de Nazca (atendiendo a empresas como Aerodiana S.A.C.), los
cuales han registrado un aumento importante a partir de 2008.Cabe sefialar que, durante 2017,
el 67,3% de las operaciones registradas en dicho aeropuerto corresponden a vuelos de
instruccion y 22,2% a operaciones de entrenamiento militar; siendo solo el 10,5% operaciones
comerciales.

Analizando la evolucion de las operaciones nacionales por aeropuerto desde el inicio de la
concesion, se aprecia que el aeropuerto de Pisco es el mas importante del primer grupo de
aeropuertos, habiendo representado el 42,1% de las operaciones en 2017, sequido por los
aeropuertos de Pucallpa (11,9%), Chiclayo (9,7%), Trujillo (8,6%), Tarapoto (8,2%) y Piura
(6,8%).

Todos los aeropuertos (con excepcion de los aeropuertos de Huaraz y Cajamarca) han
registrado un crecimiento de las operaciones nacionales entre 2007 y 2017, en tasas promedio
anual que varian entre 1,5% y45% (ver siguiente cuadro). Destaca el importante aumento del
numero de operaciones nacionales en el aeropuerto de Chachapoyas a partir de 2016, debido a
que a que desde inicios de ese afno el aeropuerto comenzd a operar vuelos comerciales.
Asimismo, se observa un importante aumento de 85,5% (6 433) del nUmero de operaciones
nacionales en el aeropuerto de Chiclayo entre 2016 y 2017, lo cual se explica principalmente por
el aumento de 563% en los vuelos de las fuerzas armadas (los cuales pasaron de 773 en 2016 a
5 124 en 2017), situacion coyuntural por las tareas de ayuda humanitaria efectuadas para
atender las zonas afectadas por el fendmeno del nifio costero.

Cuadro N° 7
Trafico de aeronaves en vuelos nacionales, por aeropuerto 2007 — 2017*
(En nUmero de operaciones)

Var. %
Aeropuerto 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 promedio

ENVE]
Pisco 11242 |26 428 |46592(39302 (38561 | 44301 | 32229 | 44832 | 41468 | 54000 | 60491 | 18,3%
Pucallpa 10112 |11860 | 10972 | 13973 | 15333 | 15910 | 17848 | 14561 | 16336 | 20270 | 17068 5,4%
Chiclayo 4585 | 4542 | 7930 | 5815 | 6268 | 6211 6231 | 6194 | 9207 7537 | 13970 | 11,8%
Trujillo 5507 | 6396 | 6307 | 7365 | 8405 | 7420 | 7836 | 8253 | 12833 | 12703 | 12369 8,4%
Tarapoto 4337 | 5816 | 5612 | 6524 | 7681 | 7402 | 8447 | 9949 | 9361 | 211826 | 11758 10,5%
Piura 6194 | 7197 | 3460 [ 5525 | 7376 | 7092 [ 7677 | 8326 | 10489 | 11198 | 9785 4,7%
Iquitos 8027 |13009 | 11525 | 13732 |10502 | 10713 | 12475 | 13597 | 13203 | 12085 | 9334 1,5%
Cajamarca 3378 | 2844 | 2885 | 2288 | 2683 | 3138 3256 3467 | 3368 3805 3318 -0,2%
Chachapoyas| 51 146 72 220 118 10 64 84 92 1536 2090 45,0%
Tumbes 1224 878 900 | 1046 | 1460 | 1174 1218 1373 1572 1723 1567 2,5%
Talara 666 320 376 354 472 541 178 391 1043 | 1486 1300 6,9%
Huaraz 1434 | 1279 | 1330 | 1242 | 1078 | 1131 956 786 780 644 552 -9,1%

Nacional 56757 80714 97961 97386 99937 105043 98415 111813 118752 138813 143602 9,7%
* En el caso de loa aeropuertos de Pisco, Chiclayo y Piura, se ha considerado la informacion de CORPAC hasta el 2008.
Fuente: ADP
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

En relacidn a las operaciones internacionales, se observa que el trafico de aeronaves es poco
significativo, siendo los principales aeropuertos los de Chiclayo, Tumbes, Trujillo, Piura e
Iquitos, los cuales explicaron el 28,3%, 19,3%, 15,3%, 13,3% Yy 12,7% del total de trafico
internacional de aeronaves en 2016, respectivamente; mientras que en los demas aeropuertos
practicamente no hay movimientos internacionales®. Entre 2007y 2017, el trafico de aeronaves

38 Cabe mencionar que, los aeropuertos de Chiclayo, Tumbes, Truijillo, Piura, Iquitos y Pisco son aeropuertos internacionales.
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en vuelos internacionales experimentd una tendencia creciente en los aeropuertos de Tumbes,
Chiclayo, Trujillo y Piura. En 2017, se observa un importante aumento de 64,2% en el nUmero
de operaciones internacionales en el aeropuerto de Chiclayo, principalmente explicado por los
mayores vuelos en la ruta hacia Panama operada por Copa Airlines.

CuadroN° 8
Trafico de aeronaves en vuelos internacionales, por aeropuerto 2007 — 2016
(En numero de operaciones)

Var. %
Aeropuerto 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 promedio

anual
Chiclayo 55 116 76 67 104 | 140 88 125 137 187 307 18,8%
Tumbes 17 14 14 92 110 210 186 171 169 194 | 209 28,5%
Trujillo 73 106 82 86 134 128 196 | 167 154 | 152 166 8,6%
Piura 42 YA 35 140 93 179 201 183 210 116 144 13,1%
Iquitos 134 153 203 191 180 235 375 534 345 131 138 0,3%
Pisco 118 3 24 10 60 83 48 A 108 92 92 -2,5%
Tarapoto 2 5 0 0 0 1 2 4 10 0 13 20,6%
Pucallpa 78 47 58 59 45 46 21 28 49 30 8 -20,4%
Talara 12 10 9 30 62 57 18 49 35 6 5 -8,4%
Cajamarca 0 ) A 10 6 0 o 4 2 0 2 -
Huaraz 2 8 1 0 ] 0 0 0 0 ) 0 -
Chachapoyas | 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 -

Internaciona 534 536 497 685 794 1079 1135 1309 1220 908 1084 6,1%
Fuente: ADP
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

Trafico de pasajeros

Entre 2002 y 2017, los pasajeros en vuelos nacionales representaron cerca del 99,8% del total
de pasajeros, mientras que la participacion de los pasajeros en vuelos internacionales fue poco
significativa a lo largo del periodo analizado.

Como se aprecia en el siguiente grafico, desde el inicio de la concesidn se ha registrado un
mayor dinamismo en el trafico de pasajeros. Asi, entre 2002 y 2006 (periodo antes del inicio de
la concesion), el nUmero total de pasajeros registré un crecimiento promedio anual de 5,2%;
mientras que en el periodo posterior (2007 - 2017) se registré un crecimiento promedio anual
de 13,2%. El mayor dinamismo se produjo en 2010 (afio de recuperacion de la economia de la
recesion de 2009), al registrarse un importante incremento de 31,2% en el trafico total de
pasajeros, lo cual coincide con un incrementd de 7,1% del PBI per capita (ver Anexo N° 3).
Asimismo, a partir de 2010 se observa un incremento de las rutas desde Lima a la region del
norte y oriente3°.

39 Asi, por ejemplo, en 2010, Peruvian Airlines comenzd a operar las rutas Iquitos — Lima, Piura— Lima y Tumbes — Lima; mientras
que Star Up empezo operaciones de la ruta Tarapoto — Pucallpa.
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Grafico N° 10
Trafico de pasajeros 2002 — 2017
(En miles de pasajeros)
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* Entre 2007 y 2008, se ha considerado la informacion de CORPAC sobre los aeropuertos de Pisco, Chiclayo y Piura
Fuente: ADP, CORPAC
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

El aeropuerto de Iquitos es el mas importante del primer grupo de aeropuertos, habiendo
captado el 18,8% del trafico de pasajeros en vuelos nacionales en 2017, sequido por los
aeropuertos de Piura (17%), Tarapoto (14,9%) y Trujillo (11,9%). Como se observa en el
siguiente cuadro, todos los aeropuertos han registrado un crecimiento del trafico de pasajeros
en vuelos nacionales entre 2007 y 2017 (con excepcion del aeropuerto de Huaraz), siendo los
aeropuertos de Pisco y Chachapoyas los que registraron el mayor dinamismo. En el Ultimo afio,
se incrementd el numero de pasajeros nacionales en todos los aeropuertos, con excepcion del
aeropuerto de Huaraz, en el cual se experimentd una contraccion de 18,7% en el numero de
pasajeros.
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CuadroN°g
Trafico de pasajeros en vuelos nacionales, por aeropuerto 2007 - 2017
(En miles de pasajeros)

Var. %
Aeropuerto 2007 | 2008 | 2009 2010 2011 2012 | 2013 2015 2016 2017 promedio

anual
Iquitos 492 | 549 | 529 | 676 | 676 | 769 | 897 | 1020 | 1064 | 955 | 999 7,3%
Piura 194 230 291 402 546 642 733 764 841 863 906 16,6%
Tarapoto 181 215 217 270 374 437 548 668 654 681 794 15,9%
Trujillo 167 | 202 | 223 | 293 | 350 | 405 | 443 | 491 | 504 | 585 | 635 | 14,3%
Pucallpa 209 241 240 307 314 365 448 470 503 515 611 11,3%
Chiclayo 150 175 204 277 318 373 426 450 468 526 567 14,2%
Cajamarca 76 97 127 177 201 227 252 258 275 326 359 16,7%
Tumbes 63 59 80 96 133 122 153 181 189 184 197 12,0%
Talara 9,9 5,0 3,0 0,2 12,6 | 11,8 0,4 16,6 | 106,5 | 145,6 | 172,21 33,1%
Pisco 1,7 2,1 79 | 239 | 473 | 69,3 | 855 | 69,7 | 56,4 | 468 | 52,6 | 40,8%
Chachapoyas | 0,4 1,5 1,0 3,3 1,7 0,1 0,4 0,6 0,2 9,0 19,6 49,2%
Huaraz 10,0 8,2 8,7 9,2 7,3 11,9 11,3 12,4 | 14,6 | 10,0 8,1 -2,0%
Nacional 1556 | 1785 1932 2535 2980 3433 3999 4402 4676 4847 5320  13,2%

Fuente: ADP

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos

Es importante mencionar que la mayor parte de pasajeros que usan los aeropuertos
concesionados a ADP, viajan en vuelos nacionales que estan conectados con Lima, siendo
reducidas las rutas directas entre los aeropuertos de provincias. Asi, entre 2007 y 2017,
alrededor del 85% de los pasajeros transportados en los 12 aeropuertos de la concesion,
tuvieron como origen o destino el AIJCH. En el caso del 15% restante de pasajeros, destaca el
trafico en las rutas comerciales Iquitos-Pucallpa e Iquitos-Tarapoto, asi como los sobrevuelos
en Pisco.

En relacion con los pasajeros en vuelos internacionales, se observa que el trafico es poco
significativo. Sin embargo, como se aprecia en el siguiente cuadro, entre 2007y 2017, el trafico
de pasajeros en vuelos internacionales experimentd una tendencia creciente en los principales
aeropuertos.

Cuadro N° 10
Trafico de pasajeros en vuelos internacionales, por aeropuerto 2007 — 2017
(En numero de pasajeros)

Var. %
Aeropuerto | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 2012 2015 2016 promedio

anual
Chiclayo 118 54 874 224 | 388 2218 89 61 203 | 7788 | 13542 60,7%
Trujillo 176 21 207 233 248 132 1769 774 243 | 480 601 13,1%
Piura 50 25 63 252 228 381 448 450 475 286 382 22,5%
Pisco 16 6 5 o 8o 88 135 746 237 | 147 343 35,9%
Tumbes 78 32 29 54 93 284 2235 156 163 171 141 6,1%
Iquitos 1438 | 418 | 744 | 561 | 847 | 3632 | 8499 | 14770 | 7214 | 436 93 -24,0%
Cajamarca o} o 31 37 11 o o 41 12 o 26 -
Pucallpa 267 76 784 | 564 | 316 60 10 28 119 62 22 -22,1%
Tarapoto 5 254 o o o o o 7 19 o 21 15,4%
Talara 30 16 ¢} 32 96 93 23 34 31 3 11 -9,5%
Huaraz 8 o 3 o o} o o o o o o -
Chachapoyas 20 o) o) o) o o) o 0 0 0 0 -

Internacional | 2206 \ 902 \ 2740 \ 1957 \ 2307 8716 9373 15182
Fuente: ADP
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos
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Desde el afio 2016, se observa un importante crecimiento en el trafico de pasajeros
internacionales en el aeropuerto de Chiclayo, el cual captd el 89,2% del trafico total de
pasajeros internacionales de la concesion en 2017, lo cual se explica porque Copa Airlines
empezo a realizar vuelos internacionales desde Chiclayo a Panama a partir de junio de 2016,
siendo que los pasajeros de esos vuelos han representado el 97,5% del total de trafico
internacional desde Chiclayo. Por otro lado, desde 2016 se observa una importante caida de
94,4% en el nUmero de pasajeros internacionales en el aeropuerto de Iquitos, lo que se explica
por la cancelacion de la ruta Iquitos-Panama (operada por Copa Airlines) desde setiembre de
2015.

Trafico de carga

Como se observa en el siguiente grafico, el movimiento de carga en el Primer Grupo de
Aeropuertos Regionales ha registrado una tendencia fluctuante a lo largo del periodo
analizado. Entre 2002 y 2006, el trafico total de carga experimentd una reduccion promedio
anual de 0,7%; mientras que entre 2007 y 2017, el trafico de carga se redujo a una tasa anual de
0,13%. Cabe notar que, cerca del 100% del total de la carga movilizada entre 2002 y 2017,
corresponde a carga nacional, siendo el volumen de la carga internacional poco significativo.

Grafico N° 11
Trafico de carga 2002 — 2017
(En toneladas)
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* Entre 2007 y 2008, se ha considerado la informacion de CORPAC sobre los aeropuertos de Pisco, Chiclayo y Piura
Fuente: ADP, CORPAC
Elaboracion: Gerencia de Regulaciony Estudios Economicos

Analizando la evolucidon de la carga nacional por aeropuerto regional, se aprecia que el
aeropuerto de Iquitos es el mas importante del primer grupo de aeropuertos, habiendo captado
el 50,9% del trafico en 2017, sequido por los aeropuertos de Pucallpa (12,4%), Piura (10,2%) y
Tarapoto (9,5%). Como se observa en el siguiente cuadro, los aeropuertos que registraron un
mayor dinamismo del movimiento de carga nacional fueron los de Piura, Trujillo y Cajamarca,
al registrar un crecimiento promedio anual de 6,6%, 6% vy 7,4%, respectivamente. Durante
2017, todos los aeropuertos regionales (con excepcion de Iquitos y Talara) experimentaron una
recuperacion en el movimiento de carga nacional, luego de la caida experimentada el afo
anterior
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Cuadro N°11
Trafico de carga nacional, por aeropuerto 2007 - 2016
(En toneladas)

Var. %

Aeropuerto promedio
ELIE]]
Iquitos 10 454 15959 12 110 15118 14 135 11 940 12307 12752 11518 9316 9182 -1,3%
Pucallpa 3342 3246 2693 2907 4 435 4027 2696 2723 2201 1931 2245 -3,9%
Piura 968 1268 1107 1165 1253 1385 1562 1576 1429 1449 1831 6,6%
Tarapoto 1209 1673 1641 1722 1856 1896 1869 1964 1754 1452 1712 3,5%
Trujillo 528 474 479 571 609 569 602 493 546 bl 948 6,0%
Chiclayo 572 578 485 601 693 656 646 717 737 664 880 4,4%
Cajamarca 388 5o1 497 519 589 601 499 510 495 461 791 7,4%
Tumbes 152 199 85 136 117 153 195 186 230 219 430 10,9%
Chachapoyas 5 13 ) ) 0 o 0 0 o o 9 6,3%
Huaraz 42 o 8 1 3 1 o o o o 5 -19,4%
Talara 31 8 38 50 23 40 12 2 3 5 3 -22,0%
Pisco 604 3 0 0 0 55 0 0 [¢] [¢] 0 -55,1%

Nacional 18 294 \ 23921 19144 22789 23713 \ 21321 \ 20388 \ 20 924 \ 19004 15940 18036
Fuente: ADP
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

En el caso de la carga internacional, solo los aeropuertos de Iquitos, Pucallpa, Truijillo, Chiclayo,
Pisco, Piura e Iquitos registraron algun movimiento entre 2007 y 2017, apreciandose que el
aeropuerto de Iquitos explico el 80,2% del total de carga internacional, siendo el Unico
aeropuerto que registré movimientos de manera sostenida a lo largo de dicho periodo (ver
siguiente cuadro). Como se observa, en 2017 se evidencia una recuperacion en el trafico de
carga, luego de que en el afio anterior no se registraron movimientos.

Cuadro N° 12
Trafico de carga internacional, por aeropuerto 2007 — 2016
(En toneladas)

Var. %
Aeropuerto 2010 2011 2012 2013 2015 2016 2017 promedio
anual
Iquitos 746 | 557 | 231,21 | 36,9 | 30 | 253 | 43,7 | 473 | 47,6 | 00 | 1241 | 52%
Pucallpa 0,9 0,3 16,3 | 23,1 0,1 15,0 0,2 0,8 0,8 0,0 0,0 -100,0%
Chiclayo 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 18,5 0,0 0,0 0,0 0,0 33 -
Piura 0,0 3,3 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 27,3 -
Trujillo 0,6 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 -
Pisco 65,3 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 -

Internacional 141,4\ 59,3 247,4\ 60,0 43,9 | 48,1 48,4 154,7 0,9%

Fuente: ADP
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos

3.2.2. Evolucion de los ingresos

Los ingresos totales del concesionario se encuentran comprendidos por los ingresos por
servicios aeroportuarios (TUUA, aterrizaje y despegue, cargos de acceso, servicios por horas
extras, servicios de carga, estacionamiento de aeronaves y arrendamiento de oficinas y
counters), servicios no aeroportuarios (arrendamiento de espacios, locales y otros alquileres,
estacionamiento de vehiculos, entre otros) y los ingresos por cofinanciamiento
correspondientes al PAMO*°.

4 Conforme ha sido explicado, si el PAMO es mayor que la suma de los ingresos regulados (servicios aeroportuarios) mas los
ingresos no regulados (servicios no aeroportuarios), el monto del Cofinanciamiento sera determinado por la siguiente formula:
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Entre 2007 y 2017, los ingresos totales de ADP (ingresos por servicios regulados, servicios no
regulados y cofinanciamiento) han registrado un incremento promedio anual de 11,2%, al pasar
de S/. 30,2 millones a S/. 87,3 millones. En dicho periodo, los ingresos por servicios regulados
explicaron el 54,2% del total de ingresos, sequidos por el cofinanciamiento (26,9%) y los
ingresos por servicios no regulados (18,8%). Como se aprecia, los ingresos regulados
experimentaron un importante crecimiento durante el periodo, a una tasa promedio anual de
23%, lo que ha incidido en una caida promedio anual de 7,6% del cofinanciamiento. Asi;
mientras que en 2007 el cofinanciamiento representd el 59,2% de los ingresos totales de ADP,
en 2017dicho porcentaje se redujo a 9,3%.

Grafico N° 12
Evolucion de los ingresos totales 2007 - 2017
(En miles de S/.)*
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* Corresponde a los ingresos mensuales declarados en USD por ADP (para transformarlos a S/. se ha empleado el tipo de cambio
del BCRP)
Fuente: ADP

Elaboracion Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos

Cabe mencionar que, durante el 2017, la TUUA nacional explicé el 63,1% de los ingresos totales
por servicios regulados, sequido de los servicios de aterrizaje y despegue (22,9%) y servicios de
rampa (4,8%). En el caso de los servicios no regulados, cerca del 80% del total de ingresos
provino del alquiler de locales comerciales (23,5%), playa de estacionamiento vehicular (20,7%),
alquiler de espacios publicitarios (19,8%) y alquiler de almacenes y hangar (14,7%).

Cofinanciamiento = (PAMO - IR - INRB) + IGI - RE + PAO + Lig

El monto anual del PAMO asciende a USD g,4 millones. Se ajusta anualmente por el indice de precios nacional y el indice de
precios de Estados Unidos.
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Grafico N° 13
Composicion de los ingresos 2017
(En porcentajes)
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Fuente: ADP
Elaboracion Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos

Como se aprecia en el siguiente cuadro, durante 2017, los aeropuertos que explicaron la mayor
parte de los ingresos regulados y no regulados de ADP han sido Iquitos (10,8%), Piura (16,1%),
Tarapoto (14,8%), Trujillo (22,9%)y Pucallpa (21,6%), los cuales en conjunto representaron el
76,2% del total de ingresos; mientras que los aeropuertos de Pisco, Huaraz y Chachapoyas han
tenido una participacion poco significativa, representando menos del 2% del total de ingresos

en conjunto.

Cuadro N° 13
Participacion de cada aeropuerto en los ingresos— 2017
(En porcentajes)

Servicios Servicios no Total de
N° | Aeropuerto . .
servicios

regulados regulados
1 |lquitos 22,0% 20,5% 20,8%
2 | Piura 14,3% 16,6% 16,1%
3 | Tarapoto 9,2% 16,3% 14,8%
4 | Trujillo 16,6% 11,9% 12,9%
5 | Pucallpa 8,6% 12,4% 11,6%
6 | Chiclayo 10,8% 10,9% 10,9%
7 | Cajamarca 5,3% 5,1% 5,1%
8 | Tumbes 5,8% 2,6% 3,3%
9 |Talara 3,8% 2,5% 2,8%
10 |Pisco 3,1% 0,8% 1,3%
11 | Chachapoyas 0,0% 0,2% 0,2%
12 | Huaraz 0,4% 0,1% 0,2%
Tota 100,0% 100,0% 100,0%
Fuente: ADP

Elaboracion Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

3.3. Segundo grupo de aeropuertos regionales
El sequndo grupo de aeropuertos regionales, administrado por la empresa concesionaria AAP
desde enero de 2011, cuenta con una red de 5 aeropuertos peruanos ubicados en las ciudades

de Arequipa, Ayacucho, Juliaca, Puerto Maldonado y Tacna. Conforme a lo establecido en el
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Contrato de Concesion, la toma de posicion de los aeropuertos de la concesion (Arequipa,
Ayacucho, Juliaca, Puerto Maldonado y Tacna) se produjo el 06 de enero de 2011.

Cabe mencionar que, en el caso del aeropuerto de Andahuaylas (también incluido en el sequndo
grupo), conforme lo establecido en la Adenda N° 1, la toma de posesion se producira en un plazo
de 2 afios contados a partir de que CORPAC haya trasferido dicho aeropuerto al MTC
debidamente Saneado. Asi, dicho aeropuerto sigue bajo la administracion de CORPAC a la
fecha.

Al igual que para el caso del Primer Grupo, el Contrato de Concesién del Segundo Grupo de
Aeropuertos Regionales sefiala que los aeropuertos se clasifican en cuatro grupos de acuerdo
al trafico de pasajeros registrado durante el Ultimo afio. Asi, desde el inicio de explotacion de la
concesion, la clasificacion de los aeropuertos ha ido cambiando debido al incremento en el
trafico de pasajeros (ver cuadro N° 14).

Como se aprecia, a diferencia del Primer Grupo de Aeropuertos, la variacion del trafico de
pasajeros ha ocasionado que los aeropuertos del Segundo Grupo se concentren en el Grupo Il;
mientras que solo el Aeropuerto de Arequipa ha alcanzado un trafico superior a los 500 mil
pasajeros.

Cuadro N° 14
AAP: Clasificacion de los terminales aeroportuarios, periodo 2011 — 2016

Grupos (segun numero de pasajeros al afo)

Afio Grupo | Grupol I Grupo lll Grupo IV

> 500 mil 250 - 500 mil 100 - 250 mil <200 mil
2011 - Arequipa Pi:“rta:?\;l;rlzconnaaﬁo Ayacucho
2012 | Arequipa Juliaca Tal\;g?d)(l):?:jgto Ayacucho
2013 Arequipa Juliacay Tacna Puerto Maldonado Ayacucho
2014 Arequipa Pil;“rtacfi\;l;?:lconnaazo - Ayacucho
2015 Arequipa Pil;“rf;?\;l;z(;nnaa)éo Ayacucho -
2016 Arequipa Pi:“rta(:i;l;]rl?iconnaaéo Ayacucho -
2017 Arequipa Pil;“rzlgi\h;?jccynnaago Ayacucho -

Fuente: AAP
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos — OSITRAN.

A continuacion, se presentara informacion sobre los principales indicadores operativos de cada
uno de los aeropuertos que forman parte de la concesion. En el caso de los indicadores de trafico
(aeronaves, pasajeros y carga) se presentara informacion para el periodo 2002 - 20174, a fin de
comparar la evolucion previa al inicio de la concesidn (2002-2010) y la evolucidn posterior (2011
—2017).

3.3.1. Evolucion del trafico de pasajeros, carga y aeronaves
El Segundo Grupo de Aeropuertos atiende principalmente vuelos nacionales, mostrando una

modesta participacidn en la Red Aeroportuaria Nacional. Asi, en 2017 los aeropuertos operados
por AAP concentraron el 7,7%, 13,2% y 9% del total de operaciones nacionales, numero de

4 Para el periodo 2002-2010, se ha trabajado con la informacién disponible de CORPAC; mientras que para el periodo posterior
se ha empleado la informacion proporcionada por AAP.
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pasajeros y volumen de carga, respectivamente. Por su parte, en el ambito de vuelos
internacionales, dichos aeropuertos practicamente no han participado en el trafico de
aeronaves, carga y pasajeros.

Trafico de aeronaves

Como se aprecia en el grafico N° 16, el trafico de aeronaves en el segundo grupo de aeropuertos
basicamente corresponde a vuelos internos, apreciandose que a lo largo del periodo 2002 —
2017, las operaciones nacionales representaron el 98,4% del total de operaciones.

En el periodo previo al inicio de la concesion (2002 — 2010), el nUmero total de operaciones de
los aeropuertos concesionados a AAP, registrd un crecimiento promedio anual de 3,8% (de 18,9
mil a 25,6 mil), principalmente explicado por el aumento de las operaciones en el aeropuerto de
Arequipa en 2010. En el periodo posterior (2011 — 2017), se observa un menor dinamismo, al
registrarse un moderado crecimiento promedio anual de 1,4%, (de 26,6 mil a 28,9 mil
operaciones). En dicho periodo, las operaciones nacionales registraron un crecimiento
promedio anual de 1,6%; mientras que las operaciones internacionales registraron una
reduccidon promedio anual de 16,6%.

Grafico N° 14
Trafico de aeronaves 2002 — 2017
(En nUmero de operaciones)
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Fuente: AAP, CORPAC
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

Analizando la evolucion de las operaciones nacionales por aeropuerto desde el inicio de la
concesidn, se aprecia que el aeropuerto de Arequipa es el mas importante del sequndo grupo
de aeropuertos, habiendo explicado el 48,2% de las operaciones en 2017; mientras que los
aeropuertos de Juliaca, Tacna, Puerto Maldonado y Ayacucho explicaron el 13,9%, 13,7%,
12,6% y 11,5%, respectivamente. Como se observa en el siguiente cuadro, todos los
aeropuertos han registrado un crecimiento de las operaciones nacionales entre 2011y 2017, en
tasas promedio anual que varian entre 0,7% y 3,5%. Durante 2017, el nUmero de operaciones
nacionales en los aeropuertos de Arequipa, Juliaca y Ayacucho se contrajo 3%, 5,8% y 8,1%,
respectivamente; mientras que en los aeropuertos de Puerto Maldonado y Tacna las
operaciones se expandieron 7,5% y 10%, respectivamente.
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Cuadro N° 15
Trafico de aeronaves en vuelos nacionales e internacionales, por aeropuerto
2011 - 2017 (En numero de operaciones)

Var. %

Aeropuerto 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 promedio
anual
Arequipa 13271 13675 | 14319 | 14009 | 14254 | 14348 | 13915 0,8%
Ayacucho 2935 3331 2948 | 3306 3887 3602 3310 2,0%
Juliaca 3853 4 008 3836 4 095 4318 4261 4 015 0,7%
Puerto Maldonado 2961 3491 3401 3212 3237 3395 3648 3,5%
Tacna
Nacional 26295 27808 28185 28206 29185 29199 28842 1,6%
Arequipa 249 292 264 361 181 35 47 -24,3%
Ayacucho o o o) o o 0 o -
Juliaca 2 7 6 12 11 o 2 0,0%
Puerto Maldonado 10 8 3 17 4 5 1 -31,9%
Tacna 48 63 39 42 49 81 54 2,0%
Internacional 309 370 312 432 PYA S 121 104 -16,6%
Fuente: AAP

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

En el caso de las operaciones internacionales, se observa que el aeropuerto de Arequipa fue el
mas importante entre 2011 y 2015?, habiendo captado el 80,7% del trafico total de aeronaves
en vuelos internacionales del sequndo grupo de aeropuertos. No obstante, a partir de 2016, se
observa una importante reduccion en el nimero de operaciones internacionales en el
Aeropuerto de Arequipa, lo que se debe a que la aerolinea boliviana Linea Aérea Amazonas S.A.
dejd de operar la ruta Arequipa — La Paz (Bolivia) a mediados de 2015, debido al bajo trafico de
pasajeros en dicha ruta.

Trafico de pasajeros

Como se aprecia en el grafico N° 17, el trafico de pasajeros en los aeropuertos concesionados a
AAP basicamente es interno, apreciandose que a lo largo del periodo 2002 — 2017, el
movimiento de pasajeros nacionales representd cerca del 100% del total, siendo el nUmero de
pasajeros internacionales poco significativo.

Entre 2002y 2010, periodo previo al inicio de la concesidn, el nUmero total de pasajeros registro
un crecimiento promedio anual de 11,5% (de 683 mil a 1 629 mil), principalmente explicado por
el aumento de 58,4% registrado en el trafico de pasajeros en el aeropuerto de Arequipa entre
2009 y 2010 (de 593 mil a 939,4 mil). En el periodo posterior (2011 — 2017), el trafico total de
pasajeros registro un crecimiento promedio anual de 10%, también explicado en mayor medida
por el incremento de pasajeros en el aeropuerto de Arequipa (de 1 007 mil a 1 694 mil).
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Grafico N° 15
Trafico de pasajeros 2002 — 2017
(En miles de pasajeros)
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Fuente: AAP, CORPAC
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

Durante 2017, el numero total de pasajeros registré un aumento de 3,5% en relacion al afo
anterior. Dicho crecimiento estuvo impulsado por el trafico de pasajeros en vuelos nacionales,
el cual experimenté un crecimiento de 3,5%; mientras que el trafico de pasajeros
internacionales fue poco significativo. Tal como se ha podido analizar anteriormente, la mayor
parte del crecimiento del trafico de pasajeros en vuelos nacionales también estuvo explicada
por el mayor flujo de pasajeros en el Aeropuerto de Arequipa.

Analizando la evolucidn del trafico de pasajeros en vuelos nacionales por aeropuerto, se aprecia
que el aeropuerto de Arequipa es el mas importante del sequndo grupo de aeropuertos,
habiendo captado el 54,6% del total de pasajeros nacionales en 2017; mientras que los
aeropuertos de Juliaca, Tacna, Puerto Maldonado y Ayacucho, captaron el 14,3%, 13,6%, 9,7%
y 7,8%, respectivamente. Como se observa en el siguiente cuadro, todos los aeropuertos han
registrado un crecimiento del trafico de pasajeros nacionales entre 2011 y 2017, siendo el
aeropuerto de Ayacucho el que ha experimentado el mayor crecimiento.
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Cuadro N° 16
Trafico de pasajeros en vuelos nacionales e internacionales, por aeropuerto
2007 — 2017 (En miles de pasajeros)

Var. %
Operaciones Aeropuerto 2013 2014 2015 2017 promedio
anual
Arequipa 1007 1134 1269 1354 1487 1631 1694 9,1%
Juliaca 254 326 353 375 440 468 Lyt 9,8%
. Tacna 249 285 320 346 386 404 422 9,2%
Nacional
Puerto Maldonado 193 244 276 271 276 293 300 7,6%
Ayacucho 53 70 77 88 145 199 242 28,9%
Arequipa 11,29 13,02 8,67 5,37 2,32 0,22 0,23 -47,6%
Juliaca 0,01 0,05 0,06 0,03 0,10 0,00 0,00 -15,5%
. Tacna 0,01 0,22 0,01 0,01 0,03 0,01 0,01 -5,8%
Internacional
Puerto Maldonado 0,01 0,02 0,00 0,02 0,02 0,01 0,00 -100,0%
Ayacucho 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 -
Total 11,32 13,31 8,73 5:43 2,46 0,24 0,24 -47,2%

Fuente: AAP
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos

En el caso de los pasajeros de vuelos internacionales, se observa que el aeropuerto de Arequipa
fue el mas importante entre 2011 y 2015, habiendo captado el 98,5% del trafico total de
pasajeros internacionales del sequndo grupo de aeropuertos, siendo el flujo en el resto de los
aeropuertos poco significativo.

Trafico de carga

Cabe precisar que a lo largo del periodo analizado no se han registrado movimientos
significativos de carga internacional en los aeropuertos concesionados a AAP. Por otro lado,
como se aprecia en el siguiente grafico, el trafico de carga nacional ha sido fluctuante a lo largo
del periodo analizado. En el periodo previo al inicio de la concesion (2002 — 2010), el volumen
de carga movilizada en vuelos nacionales registré un moderado crecimiento promedio anual de
1,2%, mientras que en el periodo de la concesion (2011 — 2017), se observa una reduccion
promedio anual de 2,2%.
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Grafico N° 16
Trafico de carga 2002 — 2017
(En toneladas)
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Fuente: AAP, CORPAC
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

En relacion al trafico por aeropuerto, se aprecia que el aeropuerto de Arequipa es el mas
importante habiendo concentrado el 48,7% del total de la carga movilizada durante 2017,
seqguido por los aeropuertos de Juliaca, Puerto Maldonado, Tacna y Ayacucho, los cuales
concentraron el 17,9%, 15,9%, 16,9% y 0,6% del total de carga movilizada, respectivamente.
Cabe senalar que, entre 2011 y 2017, se observa una importante contraccion de la carga
movilizada en todos los aeropuertos de la concesion (con excepcion del aeropuerto de Arequipa
que se mantuvo estable, siendo que en el caso de Ayacucho la mayor caida se registré en el
transporte de carga hacia el AIJCH (principal destino de la carga del sequndo grupo de
aeropuertos regionales).

Cuadro N° 17
Trafico de carga por aeropuerto 2011 - 2017%
(En toneladas)

Var. %
Aeropuerto 2017 promedio
anual
Arequipa

Juliaca

Puerto Maldonado

Tacna
Ayacucho
5750 5750 5235 4979
* Unicamente se han registrado movimientos de carga nacional

Fuente: AAP
Elaboracion: Gerencia de Regulaciony Estudios Econémicos

3.3.2. Evolucion de los ingresos
Los ingresos totales del concesionario se encuentran comprendidos por los ingresos regulados
por servicios aeroportuarios (TUUA, aterrizaje y despegue, cargos de acceso, servicios por

horas extras, alquileres regulados, servicios de embarque y desembarque de mangas,
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abastecimiento de combustible, servicios de carga y estacionamiento de aeronaves), ingresos
no regulados por servicios no aeroportuarios (arrendamiento de espacios, locales y otros
alquileres, estacionamiento de vehiculos, espacios publicitarios, entre otros) y los ingresos por
cofinanciamiento correspondientes al PAMO#2,

Entre 2011 y 2017, los ingresos del concesionario han provenido de la prestacion de servicios
aeroportuarios y no aeroportuarios, no habiéndose recibido monto alguno por concepto de
cofinanciamiento, pues los ingresos regulados han sido superiores al PAMO a lo largo del
periodo analizado. Al respecto, debe sefalarse que un factor de competencia para la
adjudicacion de la concesion fue el menor pago por concepto de PAMO, tal como ha sido
mencionado previamente. En la medida que el monto de los ingresos excedid largamente el
umbral estimado como PAMO a lo largo del periodo analizado, el Concesionario ha tenido que
entregar el 50% del excedente al Estado Peruano, de acuerdo a lo establecido en el Contrato de
Concesion.

Entre 2011y 2017, los ingresos totales de AAP (ingresos por servicios regulados y servicios no
regulados) han registrado un importante incremento promedio anual de 20,8%, al pasar de S/.
15,4 millones a S/. 47,9 millones. En dicho periodo, los ingresos por servicios regulados
explicaron el 72,4% del total de ingresos; mientras que los ingresos por servicios no regulados
explicaron el 27,6% restante. Como se aprecia, los ingresos regulados y no regulados
experimentaron un importante crecimiento durante el periodo, a una tasa promedio anual de
21,9% Yy 20,3% entre 2011y 2017, respectivamente.

En el Ultimo ano del periodo, los ingresos totales de AAP registraron un crecimiento de 2,7% en
relacion al afo anterior, al pasar de S/. 46,6 a S/. 47,9 millones, lo que se explica principalmente
el aumento de los ingresos por servicios regulados (8,2%); mientras que los ingresos por
servicios no regulados se mantuvieron estables, registrando un ligero incremento de 0,7%.

GraficoN° 17
Evolucion de los ingresos totales 2011 — 2017
(En miles de S/.)
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Elaboracion: Gerencia de Regulaciony Estudios Economicos

42 Elimporte de PAMO asciende a USD 3 585 000. En caso los ingresos regulados sean menores a dicho monto, el Estado Peruano
cubrira la diferencia. Por el contrario, si la suma de los ingresos regulados excede el PAMO, el Concesionario debera hacer
entrega del 50% de dicho exceso al Estado Peruano.
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En 2017, la TUUA nacional explico el 63,8% de los ingresos totales por servicios regulados,
seguido de los servicios de aterrizaje y despegue (19,4%), atencidon en horas extras (4,9%),
servicios de rampa (4,3%), entre otros (7,6%). Cabe mencionar que el horario de atencion en los
aeropuertos del sequndo grupo es de 16 horas como maximo (en Arequipa y Tacna), siendo que
durante 2017 se registraron un total de 4 297 horas de atencion fuera del horario regular. En el
caso de los servicios no regulados, el 32% provino de otros alquileres, sequido por playa de
estacionamiento vehicular y abonados (20,4%), alquileres de locales comerciales (17,7%),
alquiler de espacios publicitarios (17,5%), entre otros (5,8%).

Grafico N° 18
Composicion de los ingresos regulados y no regulados — 2017
(En porcentajes)
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Elaboracion Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos

Como se aprecia en el siguiente cuadro, durante 2017, el aeropuerto que explico mas de la mitad
de los ingresos de AAP ha sido el de Arequipa (58,8%), que también es el aeropuerto con mayor
trafico de la concesion. Los aeropuertos que le siguen enimportancia son Juliaca (14,8%), Tacna
(11,6%), Puerto Maldonado (8,4%) y Ayacucho (6,4%). Debe notarse que la importancia del
Aeropuerto de Arequipa se ha mantenido desde el inicio de la concesion, siendo también la
ciudad con mayor desarrollo comercial y turistico (revisar). En el caso del resto de aeropuertos
resalta la importancia que ha cobrado el aeropuerto de Juliaca en la generacion de ingresos,
pasando de ubicarse en el Ultimo lugar en 2011 (al explicar el 4,8% de los ingresos totales) a
ubicarse en el segundo lugar en 2017 (14,8% de los ingresos totales). De manera contraria, el
aeropuerto de Ayacucho paso de explicar el 14,7% de los ingresos totales en 2011 al 6,4% en
2017.
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Cuadro N° 18
Participacion de cada aeropuerto en los ingresos totales de AAP 2011y 2017

(En porcentajes)
2017

Servicios | Servicios no Servicios | Servicios no
Aeropuerto
aeropor- aeropor- Total aeropor- aeropor- Total
tuarios tuarios tuarios tuarios
Arequipa 56,3% 52,1% 55,2% 61,0% 53,1% 58,8%
Juliaca 3,4% 8,9% 4,8% 13,6% 18,1% 14,8%
Tacna 16,3% 13,0% 15,4% 11,2% 12,8% 11,6%
Puerto Maldonado  10,0% 9,1% 9,8% 8,0% 9,3% 8,4%
Ayacucho 14,0% 16,9% 14,7% 6,3% 6,7% 6,4%
| Total ] 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%
Fuente: ADP

Elaboracion Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos
3.4. CORPAC

Los aerddromos comerciales que se encuentran bajo la administracion de CORPAC S.A, en
virtud de la delegacion efectuada por la DGAC, ascienden a 29 a nivel nacional* (ver Anexo
N° 7). Asimismo, CORPAC brinda los servicios de ayudas a la aeronavegacion,
radiocomunicaciones y de control del transito aéreo S.A. en los 18 aeropuertos concesionados
al sector privado y el los aerédromos bajo su administracion, por cuanto estos servicios estan
reservados al Estado Peruano.

A continuacion se presentara informacion sobre el trafico de aeronaves, pasajeros y carga,
durante el periodo 2002 - 2017, detallada por los principales aeropuertos*. Asimismo, se
presentara informacion sobre la evolucion de los ingresos y las inversiones ejecutadas por
CORPAC.

3.4.1. Evolucidn del trafico de pasajeros, carga y aeronaves

Durante 2017, los aeropuertos administrados por CORPAC concentraron el 24,8%, 16,1% vy
4,0% del total de operaciones, trafico de pasajeros y trafico de carga de la red aeroportuaria
nacional, respectivamente. En relacion a los vuelos internacionales, dichos aeropuertos
tuvieron una participacion poco significativa, habiendo concentrado el 1,9% y 1,2% de las
operaciones y movimiento de pasajeros, respectivamente; mientras que la carga internacional
fue practicamente nula.

Trafico de aeronaves

CORPAC atiende principalmente vuelos nacionales, apreciandose que dichos vuelos han
representado cerca del 100% del total de operaciones entre 2002 y 2017, siendo los vuelos
internacionales poco significativos. Cabe mencionar que, Unicamente en el aeropuerto de
Cusco se han registrado operaciones internacionales, siendo el mas importante del total de
aeropuertos operados por CORPAC.

4 CORPAC “Memoria Anual 2015”

44 Adicionalmente se ha incluido el Aerédromo de Nazca, debido al importante trafico de pasajeros que registra. Cabe mencionar
que a partir del 08 de Mayo de 2008 la administracion del Aerédromo fue dado a la Municipalidad Distrital de Vista Alegre
mediante convenio interinstitucional temporal entre CORPAC S.A y la Municipalidad. No obstante, mediante Resolucion N°
141-2010-MTC/12 del 30 de abril de 2010, la DGAC renueva la condicion de explotador del aerédromo a CORPAC S.A, hasta
que se dé la transferencia definitiva.
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En el cuadro N° 20 se muestra la evolucion del movimiento de aeronaves en los principales
aeropuertos operados por CORPAC. Durante 2017, el aerodromo de Nazca*sy el Aeropuerto de
Cusco registraron el mayor movimiento de aeronaves, habiendo explicado el 39,8%y 37,1% del
tréfico total, respectivamente. Debe notarse que en el aerédromo de Nazca se registra tréafico
de aeronaves pequefas (principalmente aquellas que sobrevuelan las lineas de nazca),
habiendo sido el nUmero promedio de pasajeros por aeronave de 4,6 en 2017; mientras que en
el aeropuerto de Cusco el nUmero promedio de pasajeros por aeronave fue alrededor de g5 en
dicho periodo.

Entre 2002y 2017, el trafico total de aeronaves registrd un crecimiento promedio anual de 3,4%,
apreciando que las operaciones nacionales e internacionales se incrementaron 3,9% y 9,9%,
respectivamente. En dicho periodo, los principales aeropuertos y aerédromos registraron una
evolucion positiva en el trafico de aeronaves, siendo los aeropuertos de llo, Jauja y Huanuco los
que registraron mayor dinamismo.

Durante 2017, las operaciones nacionales registraron un leve incremento de 0,6% en relacion al
ano anterior; mientras que las operaciones internacionales en el aeropuerto de Cusco se
expandieron en 23%. Dicho afo destaca la importante contraccion de 57,5% en las operaciones
en el aeropuerto de llo, luego de que en 2016 se registrara un aumento de 77,7%. Ello a pesar de
que en diciembre de 2016 la aerolinea Star Pery empez6 a operar la ruta Lima — Ilo. También
destaca el crecimiento de 17,2% de las operaciones en el aeropuerto de Jauja, lo cual se explica
porque desde julio de 2017, LATAM empez06 a volar entre Lima y Jauja con siete (7) frecuencias
semanales. Finalmente, cabe destacar que desde setiembre de 2016 se comenzaron a realizar
vuelos comerciales al aeropuerto de Jaén, contandose con una frecuencia diaria por parte de
LATAM, con el fin de contribuir al turismo hacia Chachapoyas, ciudad que se encuentra
conectada via carretera con Jaén“®,

45 Cabe mencionar que, de conformidad con lo establecido en el Decreto Legislativo N° 099 “Ley de la Empresa Corporacion
Peruana de Aeropuertos y Aviacion Comercial”, CORPAC es el administrador y explotador del Aerddromo de Nazca hasta que
concluya el proceso de transferencia del mismo a la Municipalidad Distrital de Vista Alegre. No obstante, dicha Municipalidad
cobra un derecho de uso de embarque por el importe de S/. 25, dado que usufructia el terminal de pasajeros desde el afio 2007
que incluye los servicios comerciales; mientras que CORPAC esta a cargo del servicio de aterrizaje y despegue y los servicios
de aeronavegacion.

46 Cabe sefalar que, el tiempo de viaje entre el aeropuerto de Jaén y Chachapoyas es de aproximadamente 4 horas. Antes de que
empiecen a operarse vuelos a Jaén, para llegar a Chachapoyas desde Lima tenian que tomarse vuelos hasta Chiclayo o
Cajamarca, y desde ahi por carretera por alrededor de 9 horas en promedio.
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CuadroN°1g9
Evolucion del trafico de aeronaves, por aeropuerto 2002 — 2016
(En miles de operaciones)

Var. %

Aeropuertos 2003 2004 2005 2007 2009 2010 2011 prom
A _anval
Nacional 60,8 | 62,0 | 66,2 | 74,3 | 76,8 | 84,7 | 83,5 | 81,4 | 80,5 | 69,5 | 89,5 | 83,9 | 81,7 | 92,7 | 93,6 | 94,2 | 3,0%
Nazca® 354 | 40,0 | 456 | 52,8 | 54,0 | 57,4 | 56,7 | 49,8 | 38,5 [ 32,2 [ 38,2 [ 34,9 [ 34,5 [ 37,2 | 37,7 | 38,2 | 0,5%
Cusco 12,7 | 12,8 | 13,2 | 13,5 | 152 | 17,0 | 16,5 | 17,3 | 20,2 | 21,6 | 253 | 26,4 | 26,8 | 31,6 | 34,0 | 33,2 | 6,6%
Mazamari 2,0 1,7 1,0 1,3 1,0 1,5 1,6 1,8 3,1 2,7 4,0 3,2 4,7 4,5 5,1 52 6,6%
Yurimaguas 1,5 1,1 1,5 1,3 1,3 1,9 2,1 1,8 2,0 1,4 2,3 3,2 4,8 57 4,5 YA 7,2%
Jauja 0,3 0,2 0,2 0,2 0,2 0,8 0,6 1,2 1,6 1,3 1,7 2,0 2,2 2,6 2,9 3,4 | 18,1%
Atalaya 2,0 | 07 06 | 07 0,9 1,5 2,1 1,7 2,1 2,2 2,2 2,1 2,1 2,1 2,2 2,3 | 0,8%
Huanuco 0,5 0,6 0,6 0,7 0,7 0,8 0,9 1,3 1,6 1,2 1,6 1,6 1,7 2,4 2,3 2,3 | 10,8%
llo 0,3 0,6 0,4 0,2 0,2 0,6 0,3 0,8 0,7 1,1 1,5 0,9 1,9 1,8 3,2 1,3 | 10,5%
Jaén - - - - - - - - - - - - - - 0,2 | 1,2 -

U

Tingo Maria 3,0 1,5 2,1 2,0 2,1 1,3 1,0 3,9 8,9 4,2 | 11,3 8,2 1,9 3,3 1,2 1,0 -7,0%

ReStoz 2,5 13 016 0,9 1,0 1,0 0,7 0,7 018 016 0,4 0,4 0,3 018 0,3 1,7 '216%
Internacional | 0,37 | 0,31 | 0,28 | 0,25 | 0,07 | 0,08 | 0,22 | 0,30 | 0,37 | 0,35 | 0,29 | 0,64 | 0,73 | 1,49 | 1,24 | 1,52 | 9,9%
Cusco 0,37 [ 0,31 [ 0,28 [ 0,25 [ 0,07 [ 0,08 | 0,22 | 0,30 | 0,37 | 0,35 | 0,29 | 0,64 | 0,73 | 1,49 | 1,24 | 1,52 | 9,9%
Total 61,2 61,3 66,4 745 76,9 847 837 81,7 809 698 898 846 824 942 948 957 34%
*Aerédromo

2 Incluye aeropuertos de Andahuaylas, Chimbote, Juanjui, Rioja, Tocache y aerédromos Rodriguez de Mendoza, Saposoa,
Moyobamba y Uchiza

Fuente: CORPAC
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos

Trafico de pasajeros

Como se aprecia en el siguiente grafico, el aeropuerto de Cusco es el mas importante de los
aeropuertos administrados por CORPAC, habiendo tenido una participacion de 82,9% del total
de trafico de pasajeros en vuelos nacionales durante 2017 y el 200% en vuelos internacionales.
En relacion a los vuelos nacionales, en segundo y tercer lugar se ubican el aeropuerto de Jauja
y el aerodromo de Nazca que explicaron el 4,7% y 4,4% del trafico total, respectivamente.

GraficoN° 19
Pasajeros en vuelos nacionales 2017, por aeropuerto
(En porcentaje)
Jaén Huanuco

3,0% 3,0% Resto
Nasca 1,9%

4,4%

Jauja
4,7%

Fuente: CORPAC
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos
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En el siguiente cuadro se muestra la evolucion del trafico de pasajeros en los principales
aeropuertos y aerodromos operados por CORPAC. Entre 2002 y 2017, el trafico total de
pasajeros registro un crecimiento promedio anual de 11,2%, apreciando que los pasajeros en
vuelos nacionales y vuelos internacionales se incrementaron 11,2% y 13,3%, respectivamente.
En dicho periodo, los principales aeropuertos y aerédromos registraron una evolucion positiva
en el trafico de pasajeros nacionales, siendo los aeropuertos de Jauja, Tingo Maria y Huanuco
los que registraron mayor dinamismo.

Cuadro N° 20
Evolucion del trafico de pasajeros, por aeropuerto 2002 - 2017
(En miles de pasajeros)

Aeropuertos 2002 2003 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Nacional 810 | 893 | 999 (1142|1176 |1414 (1548 |1542]|1685(1915|2227|2619|2801(3240(3586|3969| 11,2%
Cusco 646 | 699 | 783 | 880 | 907 |1111 1243|1276 1430165919162 295|2469|2853(3161(3290 11,5%
Jauja o5 |06 |07 |07 ]07]60]|46] 85 11 14 23 30 39 52 62 | 187 | 48,1%
Nasca* 128 | 152 | 182 | 224 | 236 | 249 | 244 | 214 | 188 | 169 | 174 | 167 | 157 | 167 | 172 | 175 2,1%
Jaén - - - - - - - - - - - - - - 25 [ 122 -
Huénuco 4,6 |1 6,4 (671781781 94]| 91 12 23 31 50 55 62 78 96 | 120 | 24,3%
Atalaya 11 4 3 6 6 10 14 | 9,4 | 12 13 14 14 13 15 16 19 3,6%
Tingo Maria 06|06 | 06| 02]02]02]|02]|o06]|o01]|o05]60|164]212]265] 20 19 26,5%

Yurimaguas | 4,7 [ 79 | 70 | 45|39 | 55|67 | 48 | 55|38 | 68 100166282 20 | 18 | 9,4%
Andahuvaylas | 7,5 | 95 | 87 | 7.7 | 6.4 | 13 12 12 14 21 35 31 19 19 13 | 8,3 0,7%

Chimbote 04 09| 22| 212]03|o5]|07|22]|20|2133|12]|04]|1212]09]02]47]|183%
llo 03]03|03|02]03]|]03|03]|]02]02|00]|]o06]02]o02]|o02]06]36 17,1%
Resto® 5,1 13 5,7 10 6,8 | 91 13 25 10|08 ]o04|03]|06]|10]o04]|26]-44%
Internacional | 13,8 | 14,8 | 24,2 | 24,3 | 2,9 | 2,8 | 9,0 | 22,5 | 27,0 | 20,2 | 9,6 | 22,8 | 27,5 [ 36,4 | 48,2 | 89,2 | 13,3%
Cusco 13,8 | 14,8 | 14,2 | 14,3| 1,9 | 1,8 | 9,0 | 12,5 17,0 |20,2| 9,6 | 22,8 | 17,5 | 36,4 | 48,2 89,2 13,3%
Total 823 908 1014 1156 1178 1415 1557 1554 1702 1935 2237 2632 2818 3277 3634 4059 11,2%
*Aerédromo

2 Incluye aeropuertos de Juanjui, Rioja, Tocache y Mazamari y aerédromos Rodriguez de Mendoza, Moyobamba, Saposoa y Uchiza
Fuente: CORPAC
Elaboracion: Gerencia de Regulaciony Estudios Econémicos

Durante 2017, el nUmero de pasajeros en vuelos nacionales se incrementé en 10,7% con relacion
al afio anterior (es decir, 384 mil pasajeros adicionales). Este incremento fue explicado
principalmente por el mayor numero de pasajeros registrados en los aeropuertos de Cusco,
Jaujay Jaén, los cuales se incrementaron 4,1% (129 mil), 202,4% (125 mil) y 392,3% (96 mil). Los
vuelos a Jaén seiniciaron a mediados de 2016 y, desde entonces, se ha registrado un importante
dinamismo en el nUmero de pasajeros debido a los atractivos turismos cercanos.

Por su parte, los pasajeros en vuelos internacionales en el aeropuerto de Cusco registraron un
importante incremento de 85,5% en relacion al aiio anterior. El crecimiento en el trafico de
pasajerosinternacionales se debe, en parte, a que la aerolinea Avianca comenzd a operar la ruta
Cusco — Bogotd a mediados de 2016, asi como por el incremento de vuelos directos en las rutas
a Bogotay La Paz.

En este punto, es necesario tener en consideracion que segun estudio de PROINVERSION
(2013), el limite de capacidad del Aeropuerto de Cusco (el mas importante de los aeropuertos
administrados por CORPAC y el segundo a nivel nacional) se situa en aproximadamente 3,6
millones de pasajeros al afio. Al respecto, se observa que durante 2017 el trafico de pasajeros
en dicho aeropuerto alcanzé los 3,38 millones, con lo que de mantenerse dicha tendencia

47 PROINVERSION (2003). Estudios de Preinversion a nivel de Factibilidad del Proyecto. Informe gA. Volumen 1. Analisis de
mercado.
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(crecimiento promedio de 11,5% anual), es previsible que la demanda supere la capacidad de |a
actual infraestructura en el corto plazo.

Grafico N° 20
Evolucion del trafico de pasajeros vs. Capacidad del Aeropuerto de Cusco, 2002 - 2017
(En millones de pasajeros)
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Fuente: CORPAC
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos

Trafico de carga

Al igual que en el caso de pasajeros, como se aprecia en el siguiente grafico, el aeropuerto de
Cusco es el mas importante de los aeropuertos administrados por CORPAC en cuanto al
movimiento de carga nacional, habiendo tenido una participacion de 83,3% en el volumen total
de carga movilizada en vuelos nacionales durante 2017. En sequndo y tercer lugar se ubican los
aeropuertos de Yurimaguas (ubicado en Loreto, es la principal puerta de entrada a la selva alta
peruana)y Atalaya (Ucayali), los cuales explicaron el 8,1%y 3,7% del movimiento total de carga,
respectivamente. El resto de aeropuertos administrados por CORPAC ha registrado un flujo
poco significativo de carga.

Grafico N° 21
Carga nacional 2017, por aeropuerto
(En porcentaje)

Atalaya Resto

3,7% 3,0%

Yurimaguas
8,1%

Fuente: CORPAC
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos
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Entre 2002 y 2017, se observa una reduccion del trafico de carga nacional e internacional, a una
tasa promedio anual de 1,3%y 13,3%, respectivamente. En dicho periodo destaca el importante
crecimiento en el volumen de carga transportada en el aeropuerto de Yurimaguas (a un nivel
de 55,7% promedio anual).

Del volumen total de la carga transportada en 2017, practicamente toda fue movilizada en
vuelos nacionales (99,9%), mientras que solo 2,4 toneladas correspondieron al trafico
internacional (en el aeropuerto de Cusco). Dicho afo, el volumen de carga movilizada en vuelos
nacionales mantuvo la tendencia decreciente, registrando una reduccién de 6,8% en relacion al
mismo periodo del afio anterior. No obstante, destaca el importante incremento del trafico de
carga nacional en los aeropuertos de Jauja y Atalaya. Por su parte, la carga internacional
registro una caida de 52,9%.

Cuadro N° 21
Evolucion del trafico de carga, por aeropuerto 2002 — 2017

(En toneladas)

Nacional 2736 | 2770 | 2207 |1894( 2167 | 2307 | 2473 | 2524 | 3031|2573 | 2653 (2589 [ 2450 | 2337 [ 2281 [ 2243 | -1,3%
Cusco 2649[2671[2160|1857(2088[2208]2264]21662674(2493|2422(2352(2220]|1975]1723]1868| -2,3%
Yurimaguas 0,2 | 11,1 |122,9 | 0,0 | 0,0 | 0,0 | 0,0 [ 0,0 | 0,0 | 0,0 | 53,9 | 77,7 |2124,3|249,0|271,3 [181,1| 55,7%
Atalaya 0,0 [ 0,5 00 |00 | 00 [o00 [208]314,3(334,0][ 778|794 |828] 431|580 |805 [835 -

Huénuco 0,0 | 0,0 0,0 | o,0 | 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 | 29,6 36,4 | 50,5 | 34,3 57,0 |67,2 -

Juaja 10,4 | 14,6 [ 171 | 23,7 [ 42,3 | 38,9 | 42,4 | 42 | 24 | 07 | 43 | 95 | 1,5 | 52 |[348 (388 9,2%
Andahuaylas | 0,3 | 0,0 [ 0,0 | 0,0 | 4,2 | 0,0 | 0,0 | 0,0 | 21,0 2,4 | 38,5247 ]| 97 | 235 ]| 12,2 3,9 | 19,2%
Resto® 757 | 72,2 | 17,3 | 13,5 | 33,2 [ 60,3 [146,1]| 40,0 [ 0,0 | 0,0 [250 | 57 [ 3,5 | 2,4 | 2,2 | 0,2 | -324%
Internacional | 20,2 | 52,5 | 75,7 | 50,3 | 3,2 | 0,5 | 0,0 | 0,1 1,5 [ 1,2 | 0,0 | 0,0 | 0,0 | 2,6 | 43 | 2,4 |-13,3%
Cusco 20,1 ]52,5| 757 [50,3] 32 [ 05 | 00 [ 01 1,5 | 1,2 [ 0,0 [ 0,0 [ 0,0 [ 26 | 43 | 24 [-13,3%
Total 2756 2822 2283 1944 2170 2308 2473 2525 3032 2575 2653 2589 2450 2340 2185 2245 -1,4%

2 Incluye aeropuertos de Juanjui, Chimbote, llo y Tingo Maria
Fuente: CORPAC
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

3.4.2. Evolucion de los ingresos

Los principales ingresos de CORPAC provienen de tres fuentes: (i) servicios de aeronavegacion
(SNAR, aproximacion y sobrevuelo); (ii) servicios aeroportuarios; vy, (iii) retribucion por
concesion de aeropuerto*®. Los servicios de aeronavegacion comprenden los ingresos
facturados por servicios de Navegacion Aérea de Ruta (SNAR), servicios de aproximacion y
sobrevuelo. Los servicios aeroportuarios comprenden los ingresos por pago del TUUA, cargay
descarga, estacionamiento, servicio de rampa, acceso a infraestructura y otros. Por su parte, la
retribucidn por concesidn esta compuesta por el 50% del servicio de aterrizaje y despegue y el
20% de la TUUA Internacional obtenidos por LAP.

El SNAR se presta a las aeronaves para que los vuelos se desarrollen de manera segura,
brindando seqguridad a las operaciones aéreas y, por tanto, a los pasajeros. Dicho servicio se
presta a las naves que sirven rutas nacionales e internacionales, mientras se encuentran en
vuelo, aterrizan o despegan en algun aeropuerto del pais, comprendiendo las siguientes
categorias:

48 Cabe mencionar que, con el Oficio N° 663-2005-EF/93.11 de fecha 30 de diciembre de 2005, en relacion al tratamiento
contable de los ingresos por la retribucion que percibe CORPAC, el MEF confirmo que ambos conceptos deben ser
reconocidos como Ingresos ordinarios u operacionales
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o Gestion de Transito Aéreo,

. Servicio Meteoroldgico Aerondutico,

o Servicios de Busqueda y Salvamento, y
o Servicios de Informacion Aeronautica.

Por su parte, el servicio de Aproximacion considera las ayudas de control de trafico aéreo para
vuelos que llegan o parten de los aeropuertos en un radio de diez millas nduticas, e incluye los
servicios proporcionados en terminal, que es un area de control establecida en las
inmediaciones de uno o mas aerédromos principales, ya sea desde una torre de control de
aerodromo o un centro de control de area. Dicho servicio comprende las siguientes tres
funciones:

o Salidas: separar a las naves que despegan del aeropuerto,
o Alimentacion: secuenciar y separar el trafico de llegada a los aeropuertos, y
o Aproximacion final: mantener la secuencia entre aeronaves con la separacién suficiente

para garantizar la sequridad de las operaciones.

Finalmente, el servicio de Sobrevuelo considera las ayudas a las naves que surcan la Flight
Information Region*® Lima en ruta hacia su destino, no aterrizando en territorio peruano. Por
ayudas a las naves se entiende la provision de servicios de trafico aéreo, meteorologia o
informacion como los siguientes:

o Supervision de la trayectoria de vuelo,

o Servicio de asesoramiento de transito aéreo,
o Servicio de control de transito aéreo,

. Asesoramiento anticolision,

o Servicio de informacion de vuelo,

o Informacion de transito,

o Informacidon meteoroldgica, y

o Servicio de alerta.

Durante 2017, los ingresos totales de CORPAC ascendieron a S/. 406 millones, de los cuales el
61,7%han sido explicados por los servicios de aeronavegacion, seguidos por la retribucion por
concesion (31,5%) y los servicios aeroportuarios (6,7%). Asi, cerca de un tercio de los ingresos
de CORPAC provienen de la retribucion pagada por LAP, siendo los ingresos por los servicios
aeroportuarios bastante reducidos, por tratarse de aeropuertos pequefios con bajo volumen de
trafico (con excepcion del aeropuerto de Cusco). Cabe mencionar que, alrededor del 9o% de los
ingresos por servicios de aeronavegacion estuvieron explicados por los SNAR. En el caso de la
retribucidn por concesion, el 52% corresponde a los pagos por servicio de aterrizaje y despegue
de LAPy el 48% restante por el TUUA Internacional. Finalmente, en el caso de los ingresos por
servicios aeroportuarios, el 6,7 corresponden a los pagos por TUUA.

49 Region de Informacion de Vuelo.
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Grafico N° 22
Composicion de los ingresos totales 2017
(En porcentajes)
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Fuente: CORPAC. Estados Financieros Auditados 2017
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

Como se aprecia en el siguiente grafico, entre 2002 y 2017, los ingresos totales de CORPAC por
concepto de servicios aeroportuarios, servicios de aeronavegacion y retribucion por concesion
experimentaron una tendencia creciente, registrando una tasa de crecimiento promedio anual
de 7,4%, al pasar de S/. 139 millones a S/. 406 millones. En dicho periodo, los ingresos por
servicios de aeronavegacion y aeroportuarios crecieron a una tasa promedio anual de 7,4% y
4,5%, respectivamente; mientras que los ingresos por retribucion se incrementaron a una tasa
promedio anual de 8,2%.

Grafico N° 23
Evolucion de los ingresos totales 2011 — 2017
(En millones de S/.)
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Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos

A partir de 2015 se observa un mayor dinamismo en el crecimiento de los ingresos por servicios
de aeronavegacion y aeroportuarios, lo que se explica por el hecho de que a finales de 2014
OSITRAN determind las tarifas maximas de los SNAR, aproximacion y de sobrevuelo, asi como
por el aumento de la frecuencia de llegada y salida de vuelos en el AIJCH originando el
incremento de los ingresos por SNAR y las retribuciones por concesion. No obstante, como se
explicara mas adelante, en octubre de 2017 se aprobaron las nuevas tarifas de los servicios de
aeronavegacion, las cuales se han reducido hasta en 18%, sustentado principalmente en las
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menores inversiones ejecutadas respecto de las proyectadas en la determinacion de las tarifas
vigentes y en el mayor volumen de operaciones registradas en los Ultimos afios.

En relacidon con los ingresos aeroportuarios generados por la prestacion de servicios en los
aeropuertos bajo la administracion de CORPAC, es importante resaltar que el aeropuerto de
Cusco explicd mas del go% del total de ingresos recaudados por concepto de TUUA durante
2017.

IV. EVOLUCION DE LAS INVERSIONES

Las inversiones realizadas por el Concesionario pueden constituir parte de las mejoras
comprometidas en el Contrato de Concesion, una vez que han sido reconocidas como tales por
el Regulador. Dicho reconocimiento supone a OSITRAN verificar que la inversion esté de
acuerdo con lo ofrecido en la propuesta técnica del Concesionario, asi como verificar el
cumplimiento de los estandares establecidos en el Contrato de Concesion.

Al cierre de 2017, el compromiso total de inversion en las concesiones aeroportuarias vigentes
ascendio a USD 1348, 5 millones, de los cuales el 78,8% corresponde al AlIJCH, el 15,4% al primer
grupo de aeropuertos regionales y el 5,8% al sequndo grupo de aeropuertos regionales. La
inversion reconocida acumulada asciende a USD 517,2 millones, lo cual representa un avance
de 48,7%. Cabe precisar que, conforme al Plan Nacional de Infraestructura al 2025, elaborado
por la Asociacion para el Fomento de la Infraestructura Nacional (AFIN)*°, la brecha de
infraestructura en el sector aeroportuario asciende a USD 2 378 millones.

A continuacion se presenta el detalle de las inversiones ejecutadas al cierre de 2017 en las
concesiones aeroportuarias y en los aeropuertos administrados por CORPAC, asi como las
inversiones pendientes por ejecutar.

4.1. Aeropuerto Internacional Jorge Chavez

Conforme se detall6 en la seccion 2.1 de este documento, durante el periodo inicial (2001 —
2009), el monto invertido en mejoras obligatorias en el AIJCH debia alcanzar los USD 222
millones. De dicho monto, un total de USD 110 millones debian invertirse durante los primeros
cuatro (4) anos de la concesidn (2001 — 2005). Al respecto, como se puede apreciar en el
siguiente grafico, durante el periodo inicial (2001 — 2009), las inversiones ejecutadas por LAP
ascendieron a USD 235,4 millones, de los cuales un total de USD 148,24 millones fueron
invertidos durante los primeros cuatro (4) anos. Asi, LAP ha cumplido las metas de inversion
previstas durante el periodo inicial de la concesion.

5 Documento disponible en:
https://www.proyectosapp.pe/RepositorioAPS/o/2/JER/SF HUANCAYO HUANCAVELICA/plan_nacional infraestructura 20

16 2025 2.pdf

51/124


https://www.proyectosapp.pe/RepositorioAPS/0/2/JER/SF_HUANCAYO_HUANCAVELICA/plan_nacional_infraestructura_2016_2025_2.pdf
https://www.proyectosapp.pe/RepositorioAPS/0/2/JER/SF_HUANCAYO_HUANCAVELICA/plan_nacional_infraestructura_2016_2025_2.pdf

Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos — OSITRAN Documento de Trabajo N° 01-2018

Grafico N° 24
Inversiones reconocidas por el OSITRAN, 2002 - 2017
(En millones de USD, incluido IGV)
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Fuente: LAP
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

En relacién con las inversiones ejecutadas por LAP y reconocidas por el OSITRAN durante el
periodo remanente (desde 2010), se aprecia que las mismas alcanzaron un nivel de USD 112,2
millones entre 2010 y 2017. Dichas inversiones han estado orientadas principalmente a la
ampliacion de la plataforma Norte y Sur, remodelacion y ampliacion de diversas areas (check
in, area de equipaje, zonas TUUA, control de sequridad de salidas, migraciones y conexiones),
mantenimiento y adquisicion de equipos y vehiculos de transporte, re-capeo asfaltico de la
pista de aterrizaje y calles de rodaje, construccion del cerco perimétrico en las areas de terrenos
entregados, entre otros (ver Anexo N° ).

Asi, entre 2002 y 2017, la inversion acumulada ejecutada por el Concesionario, que ha sido
reconocida por el OSITRAN, ascendio a USD 347,6millones, lo cual representa un avance de
32,7%en el compromiso total de inversion de LAP (USD 1 061,5 millones). En dicho periodo, se
han logrado los siguientes avances en relacion a los compromisos de inversidn establecidos en
el Contrato de Concesion:

(i) Se han concluido las mejoras del periodo Inicial;
(i)  Enlosterrenos entregados para Ampliacion del AlJC (56.73%) se ha culminado con el
Cercado Perimétrico y trabajos conexos.
(iii)  Durante el periodo remanente se han realizado las siguientes mejoras:
- Ampliacion de la Plataforma Norte (100%)
- Remodelacion de los Pisos 3y 10 de la Torre Central (200%)
- Nuevo Ingreso a Plataforma en Talleres Norte (100%)
- Rehabilitacion de Pavimentos y Reubicacion de Poste de Alumbrado (12,21%)
- Reconfiguracion del Espigon Nacional (13,16%)
- Remodelacion del Centro de Control de Operaciones (6,03%).
- Nueva Topologia en Sub Estacion Principal (45,56%).
- Mejora en la Infraestructura del Aeropuerto (43,52%).
- Ampliacién del Area de Equipaje Nacional del ALJC (30,81%).
- Rehabilitacion de Calle de Rodaje A (95.66%)
- Mejoras con inversiones de terceros (habilitacion de servicios para taller de
mantenimiento en plataforma sur - este), con cerca de 100% de avance.
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No obstante, es importante mencionar que la demora en la entrega de terrenos debidamente
saneados por parte del MTC ha impedido que LAP pueda ejecutar las inversiones obligatorias
para la ampliacion del terminal y construccion de la segunda pista de aterrizaje (la principal
inversion prevista durante el periodo remanente). Esto ademas genera incumplimiento del
compromiso asumido por el Concesionario con sus Acreedores Permitidos, lo que impide que
LAP pueda ejecutar mejoras que tenga un costo mayor a USD 5 millones. En la seccién VI de
este Informe se abordara con mayor detalle |a situacion actual de la entrega de terrenos en el
AlJCH.

4.2. Primer grupo de aeropuertos regionales

A diciembre de 2017, la inversion acumulada ejecutada por el Concesionarios*, que ha sido
reconocida por el OSITRAN, ascendié a USD 107,12 millones, lo cual representa un avance de
51,6% en el compromiso total de inversion de ADP (USD 207,7 millones).

Grafico N° 25
Inversiones reconocidas por el OSITRAN, 2007 — 2016
(En millones de USD, incluido IGV)
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Durante 2017, se han reconocido inversiones por un monto de USD g,2millones, entre los cuales
destacan las obras del Programa de Rehabilitacion y Mejoramiento Lado Aire (USD 1,4
millones), construccion de almacenes en el aeropuerto de Pucallpa (USD 190 mil), laampliacion
de la zona de embarque en el aeropuerto de Cajamarca (USD 98,6 mil). Asimismo, se ha
continuado con el proceso de revision y levantamiento de observaciones a la actualizacion de
los Planes Maestros de Desarrollo, asi como con los estudios de ingenieria para la ejecucion de
obras del Programa de Rehabilitacion y Mejoramiento del Lado Aire (PRMLA) de todos los
aeropuertos.

Cabe mencionar que, de acuerdo a los compromisos asumidos en el Contrato de Concesion, en
el ano 2009, el Concesionario culmind las obras del Periodo Inicial (2006- 2009). Estas obras
consistian basicamente en remodelaciones de las terminales de pasajeros, adquisicion de
equipamiento, y obras para la adecuacion a la normatividad vigente en materia de sequridad.

5t Las inversiones realizadas por el Concesionario son reconocidas por el Regulador, previa verificacion de que las mismas estén
conformes con lo ofrecido en la propuesta técnica y con los estandares establecidos en el Contrato de Concesion.
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Como ha sido mencionado, durante el periodo remante (2009 — 2031), el concesionario debe
ejecutarinversiones para el desarrollo de las obras en infraestructura, mantenimiento periddico
y equipamiento definidas en los Planes Maestro de Desarrollo%?, Planes de Equipamiento y
Programas de Mantenimiento Periddico de cada aeropuerto, los cuales seran aprobados por el
Concedente, previa opinion del Requlador. Cabe mencionar que, entre 2009 y 2014, el MTC
aprobd los Planes Maestros de cada aeropuerto, los cuales al cierre de 2017 se encuentran en
proceso de actualizacion.

Cabe mencionar que, durante 2018, conforme al Plan de Negocios 2017, se tiene previsto
ejecutar obras de mejoramiento del sistema de pistas y cerco perimétrico del aeropuerto de
Piura y Chiclayo, con una inversion prevista para dicho afio de USD 13,6 millones y USD 4,6
millones, respectivamente.

No obstante, debe tenerse en consideracion que existen retrasos en la ejecucion de las
inversiones del periodo remanente debido a la falta de entrega de terrenos por parte del
Concedente, asi como por demoras en la revision y aprobacion de los estudios de pre-inversion
y de los Estudios Definitivos de ingenieria (EDI), tal como se explicarad detalladamente en la
seccion VI de este documento.

4.3. Segundo grupo de aeropuertos regionales

Al cierre de 2017, la inversidn acumulada ejecutada por el Concesionario®3, que ha sido
reconocida por el OSITRAN, ascendié a USD 62,5 millones, lo cual representa un avance de
78,8% en el compromiso total de inversion de AAP (USD 79,2 millones). Cabe mencionar que,
durante los dos Ultimos afios no se han reconocido inversiones de AAP.

Grafico N° 26
Inversiones reconocidas por el OSITRAN, 2012 —2015*
(En millones de USD, incluido IGV)
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Las Obras del Periodo Inicial debieron culminar el 31 de diciembre del 2013. Sin embargo, a la
fecha, el Concesionario ha obtenido el reconocimiento del 78,8% de las inversiones previstas en
el periodo inicial, toda vez que dichas obras no han podido ser culminadas por problemas
generados por adicionales de obras que exceden los limites establecidos en el estudio de

52 Documento técnico que contiene el plan de inversiones en infraestructura y equipamiento de cada aeropuerto.

53 Como hasido mencionado, Las inversiones realizadas por el Concesionario son reconocidas como tales por el Regulador, previa
verificacion de que las mismas estén conformes con lo ofrecido en la propuesta técnica presentada por el Concesionario, asi
como con los estandares establecidos en el Contrato de Concesion.
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factibilidad. Asimismo, el Concesionario ha iniciado las obras del periodo inicial con retraso
respecto al plazo contractual.

Con relacion a las obras del periodo remanente, el Concesionario no cuenta con los estudios de
pre-inversion aprobados en el marco del SNIP (ahora SNPMGI), el cual es el primer requisito
para el inicio de las obras, pese a haberse determinado incumplimientos en los niveles de
servicio requeridos en el Contrato de Concesion. En la seccion 6.3 de este documento, se
explicara con mayor detalle esta problematica

Analizando las inversiones por aeropuerto, se aprecia que el mayor avance se ha producido en
el aeropuerto de Arequipa (el mas importante de la concesién como se ha mencionado), donde
se ha alcanzado cerca del 100% de la inversion comprometida. Los aeropuertos donde se
aprecia un menor avance en los compromisos de inversién son los de Juliaca y Puerto
Maldonado.

Cuadro N° 22
Inversion comprometida y reconocida por aeropuerto al 2016
(En millones de USD, incluido IGV)

Inversion Inversion Avance
Aeropuerto comprometida reconocida al 2016 )
(USD miles) (USD miles)

Arequipa 19 964 19 669 98,5%
Tacna 19 750 16 771 84,9%
Ayacucho 13 094 11140 85,1%
Juliaca 13720 8 007 58,4%
Puerto Maldonado 12721 6 870 54,0%

Total 79 249 78,8%

Elaboracion: Gerencia de Supervision y Fiscalizacion - GSF

4.4. CORPAC

Las metas de inversion programadas por CORPAC se orientan al mejoramiento del nivel de
seguridad y cobertura de los servicios de navegacion aérea, asi como de los servicios que se
brindan a través de las instalaciones aeroportuarias bajo la actual administracion de dicha
corporacion.

En el siguiente grafico se muestra el detalle de las inversiones programadas y ejecutadas por
CORPAC entre 2004 y 2017. Como se puede apreciar, a lo largo de dicho periodo, la inversion
ejecutada se ha ubicado en niveles por debajo de la inversion inicialmente programada. Asi,
entre 2004 y 2017, la inversion programada acumulada ascendio a S/. 896,2 millones, de los
cuales se ejecuto solo el 55,2% (S/. 494,9 millones). Si bien se produjo un crecimiento en la
ejecucion de las inversiones entre 2009 y 2011 (de S/. 43,4 millones a S/. 71,8 millones), se
volvieron a contraer entre 2012 y 2015 (de S/. 45,5 millones a S/. 32,3 millones) debido a retrasos
en la gestidn interna para la provision de equipos y obras, asi como por la normatividad para las
adquisiciones estatales>*. En 2016, se observa un importante aumento de 99,6% en la inversion
ejecutada, la cual alcanzd un nivel de 84% de la inversion total programada dicho afio. No
obstante, en 2017, la inversion ejecutada se contrajo 12,6% en relacion al afio anterior,
representando el 69,2% de la inversion inicialmente programada.

s« CORPAC “Plan Estratégico 2013-2017"
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Grafico N° 27
Inversiones programadas vs. Inversiones ejecutadas
(En millones de Soles)
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Como se menciono anteriormente, durante 2016, se observdé una mejora en relacion con el nivel
de cumplimiento de la inversion programada, la cual alcanzé un nivel de 84%. Dicho afio,
CORPAC realizd la instalacion de diversos sistemas y equipos que se tenia programado
implementar en afos anteriores (en particular, 19 sistemas de radioayudas, 6 sistemas de
ayudas luminosas para 6 aeropuertos del pais, y 10 sistemas de grabacion). Asimismo, se
culminaron las obras de remodelacion y mejoramiento en el Aeropuerto de Rioja en la Region
San Martin, con el objetivo de brindar un adecuado servicio a la aviacion civil. No obstante,
algunas inversiones se vieron retrasadas debido a problemas en los procesos de adjudicacion
de bienes y obras.

Por otro lado, durante 2017, las principales inversiones ejecutadas correspondieron a: (i)
adquisicion de equipos de salvamento y extincion de incendios por S/. 15,3 millones; (ii)
reposicion del sistema Radar Primario del Aeropuerto Jorge Chavez por S/ 8,3 millones; (iii)
implementacion de centro de control por S/. 5,7 millones; y, (iv) modernizacion de las
estaciones de trabajo TWR para 15 aeropuertos por un monto de S/. 4,3 millones.

El hecho de que no se alcanzara el 100% de ejecucion de lo programado se explica
principalmente por demoras en la adquisicion de equipos de salvamento y extincion de
incendios por retrasos en los procesos de adjudicacion, quedando pendiente de ejecucion un
total de S/ 7,12 millones. Asimismo, se han producido retrasos en la adquisicion de sistemas de
radio ayudas, conectividad de red de comunicaciones aeronauticas, equipos de informatica por
retrasos en la adquisicion de hardware, software y licencias; y en la adquisicion de equipos de
comunicaciones por retrasos en los procesos de adjudicacion de multiplexores.
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V.  CALIDAD AL USUARIO INTERMEDIO Y USUARIO FINAL EN LOS AEROPUERTOS
CONCESIONADOS

Como parte de los compromisos asumidos por las Entidades Prestadoras en los Contratos de
Concesion, se encuentra el de mantener durante toda la vigencia de la Concesion determinados
Requisitos Técnicos Minimos — RTM y/o Niveles de Servicio IATA, que garanticen la calidad en
la prestacion de las operaciones a su cargo.

En dicha medida, como parte de su funcidn supervisora, OSITRAN verifica periddicamente el
cumplimiento de los estandares de calidad de los servicios brindados por en los distintos
aeropuertos concesionados, lo cual permite evaluar si existe una brecha entre lademanda y la
oferta en infraestructura aeroportuaria. Esto cobra una mayor importancia en la coyuntura
actual, dado el crecimiento sostenido del nUmero de pasajeros y operaciones que se viene
presentando en la totalidad de los aeropuertos concesionados del pais.

En los contratos de concesion también se establece que los concesionarios deben realizar
periédicamente encuestas para medir la satisfaccion de los usuarios (pasajeros, acompanantes
y/o aerolineas) respecto a la calidad de los servicios brindados en las infraestructuras
aeroportuarias.

Otra herramienta para medir el nivel de satisfaccion de los usuarios respecto a los servicios
brindados en los aeropuertos es la presentacion de reclamos. Los usuarios pueden expresar los
reclamos que consideren pertinentes, en lo relativo al cumplimiento de las obligaciones legales
y contractuales de las empresas prestadoras. Asi, los concesionarios estan obligados a llevar un
registro de los reclamos presentados con relacion a los servicios que brindan.

De otro lado, los Consejos de Usuarios®s constituyen un mecanismo a través del cual los agentes
interesados en la actividad regulatoria pueden manifestar sus preocupaciones y temas de
interés relacionados con las infraestructuras. En el caso de los aeropuertos el Consejo de
Usuarios de esta conformado por nueve (09) miembros, habiéndose realizado un total de
quince (15) sesiones durante el periodo setiembre 2012 — diciembre 2016%.

Asi, con el fin de evaluar la situacion actual de los servicios brindados en los aeropuertos
concesionados a nivel nacional, a continuacion, se presentaran los principales resultados
obtenidos en las Ultimas mediciones de niveles de servicios y RTMs, asi como los resultados de
encuestas sobre satisfaccion de usuarios de cada concesion y el detalle de los reclamos
presentados por los usuarios. Asimismo, se presentard el detalle de las principales
preocupaciones de los usuarios abordadas en el marco de los Consejos de Usuarios de
Aeropuertos.

Cabe mencionar que, los resultados de las mediciones de niveles de servicios y RTMs son
puestos en conocimiento de los concesionarios con la finalidad de que adopte las acciones
necesarias en caso de incumplimiento (incluidas la planificacion de la infraestructura

55 LEY N° 27332, LEY MARCO DE LOS ORGANISMOS REGULADORES DE LA INVERSION PRIVADA EN LOS SERVICIOS

PUBLICO. Articulo 9-A.- Del Consejo de Usuarios. Los Organismos Reguladores contaran con uno o mas Consejos de
Usuarios cuyo objetivo es constituirse en mecanismos de participacion de los agentes interesados en la actividad regulatoria
de cada sector involucrado.
Los Consejos de Usuarios a que se refiere el presente articulo estaran conformados en atencion a las caracteristicas propias de
los mercados regulados por los Organismos Reguladores, (...). El Reglamento General de cada organismo regulador
establecera la estructura, distribucion geografica, conformacion y el procedimiento para la designacion y/o eleccion de los
miembros de los Consejos de Usuarios (...).

56 Ver Anexo N° 8, donde se muestra el detalle de los principales temas desarrollados en las sesiones del Consejo de Usuarios de
Aeropuertos entre setiembre de 2012 y diciembre de 2016.
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aeroportuaria, las proyecciones de trafico y el analisis de demanda/capacidad). Asimismo, en
caso se determine la existencia de un incumplimiento contractual por parte de las empresas
concesionarias, el OSITRAN se encuentra facultado para aplicar la correspondiente penalidad
a través de un acto administrativo sustentado, asi como para requerir a la empresa
concesionaria el cumplimiento efectivo de la obligacidon debida.

5.1. Aeropuerto Internacional Jorge Chavez
5.1.1. Cumplimiento de niveles de servicio y RTMs

El Anexo 3 del Contrato de Concesion, dispone que las operaciones principales y no principales
del AlJCH, deben ser llevadas a cabo de acuerdo con los RTM de caracter operativo establecidos
en el Anexo 14. El Concesionario debe cumplir tales requisitos durante la operacion y
mantenimiento de los bienes de la Concesion del AIJCH. En general, los principales RTM estan
relacionados con el tiempo de espera de los pasajeros para los servicios de check in, control de
migraciones, recojo de equipaje, control en aduanas y control de sequridad (rayos X), asi como
con el tamano de las dreas de check in y del hall de llegada y salida de vuelos nacionales e
internacionales.

No obstante, conforme a lo establecido en la Clausula Cuarta “Declaracion de las partes” de la
Adenda N° 7 al Contrato de Concesion, durante la ejecucidn de las obras correspondientes a la
ampliacion del aeropuerto, no le sera exigible a LAP el cumplimiento de los RTM contemplados
en los numerales 1.21y 1.22.2.A del Anexo N° 14. Dichos requisitos se encuentran relacionados
conelareaoespacioen el hall para el chequeo de pasajeros, area de despedidas y sala de espera
del edificio del Terminal de Salida de Pasajeros nacionales e internacionales (espacio de
circulacion, espacio promedio por persona, longitud de filas), asi como con el tiempo de espera
en check — in y el espacio del estacionamiento de autos del publico.

Por otra parte, conforme a lo establecido en el Contrato de Concesidn, el terminal actual del
AlJCH debe encontrarse en buenas condiciones de operacion, manteniéndose como minimo en
el nivel "B” en estandares de IATA en relacion con el tiempo en que se brindan los servicios, asi
como el tamano de los espacios que ocupan los pasajeros.

En el cuadro N° 23 se muestran los resultados de las mediciones efectuadas por el OSITRAN
durante 2017, con el fin de verificar el cumplimiento de los niveles de servicio relacionados con
las unidades de proceso (nUmero de counters, controles, fajas, etc.) y tamaiio de las distintas
areas del terminal. Como se aprecia, segun las mediciones efectuadas, el Concesionario habria
incumplido con los siguientes niveles de servicio:

e Areatotal y unidades de proceso (nUmero de counters) para el check in

e Areatotal en la sala de control de seguridad

e Numero de posiciones de migraciones en salidas internacionales

e Areatotal de siete (7) salas de embarque

e NuUmero de fajas de recojo de equipaje de vuelos nacionales

e NuUmero de unidades de RX en aduanas internacionales

e Porcentaje de pasajeros sentados en el hall de llegada (vuelos domésticos e internacionales)
e Porcentaje de pasajeros sentados en el hall de salidas
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Cuadro N° 23
Nivel de Servicio IATA “B": Resultados de las mediciones realizadas en 2017
TOTAL

Documento de Trabajo N° 01-2018

SUBSISTEMA TIPO DESCRIPCION REQUERIDO MEDICION CUMPLIMIENTO
2017
IATA
Unidades de Proceso 135 124 X
CHECK IN SALIDAS COMBINADAS o
Area Total (m2) 3849 3971 X
Unidades de Proceso 10 12 v
SALIDAS TOTALES o
CONTROL Area Total (m2) 779 682 X
SEGURIDAD ) Unidades de Proceso 8 8 v
TRANSITO -
Area Total (m2) 609 1005 v
Unidades de Proceso 11 24
MIGRACIONES INTERNACIONAL p \/
SALIDAS Area Total (m2) 340 873 v
Unidades de Proceso 34 30 X
MIGRACIONES INTERNACIONAL p
LLEGADAS Area Total (m2) 843 1527 v
GATE 8 Area Total (m2) 193 206,7 v
GATE 9-12 Area Total (m2) 757 962,4 N
GATE 13 Area Total (m2) 207 204,5 X
GATE 14 Area Total (m2) 207 193,2 X
GATE 15 Area Total (m2) 480 397 X
GATE 16 Area Total (m2) 287 189,2 X
SALAS DE o
EMBARQUE GATE 17 6rea Total (m2) 294 402 v
GATE 18 Area Total (m2) 287 260,3 v
GATE 19 Area Total (m2) 501 278,2 X
GATE 20 Area Total (m2) 310 310,4 W
GATE 21-24 Area Total (m2) 1047,00 1327,00 N
GATE 25 Area Total (m2) 216 196,2 X
GATE 26 Area Total (m2) 216 202,7 X
. Unidades de Proceso 7 4 X
DOMESTICO p
SALA RECLAMO Area Total (m2) 1523 2264 v
EQUIPAJE Unidades de Proceso 6 6 v
INTERNACIONAL p
Area Total (m2) 2949 3686 N
Unidades de Proceso RX 4 3 X
ADUANAS INTERNACIONAL p
Area Total RX (m2) 457 575 v
, Area Total (m2) 979 1135 v
DOMESTICO - -
% Pasajeros Sentados Min 15% 0% X
HALL DE LLEGADAS p
Area Total (m2) 1685 3187 v
INTERNACIONAL
% Pasajeros Sentados Min 15% 7,02% X
HALL DE SALIDAS  SALIDAS TOTALES % Pasajeros Sentados Min 15% 0,00% X

Fuente: Gerencia de Supervision y Fiscalizacion del OSITRAN
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

En el cuadro N° 24 se muestran los resultados de las mediciones efectuadas por el OSITRAN
durante 2017, con el fin de verificar el cumplimiento de los niveles de servicio relacionados con
el tiempo de espera es los distintos servicios que se brindan en el terminal. Como se aprecia,
segun las mediciones efectuadas, el Concesionario habria incumplido con los siguientes niveles
de servicio:

o Tiempo maximo de espera en cola para el check in en vuelos internacionales
(particularmente las siguientes aerolineas no cumplieron con el tiempo maximo:
Aeroméxico, Air Europe, Delta, KLM, Air France y United Airline).

. Tiempo maximo de espera en cola en migraciones internacionales

o Tiempo de recojo de equipaje (entre el primer pasajero que llega a la faja y la primera
maleta) en vuelos nacionales e internacionales para el caso de pasajeros que vuelan en
aeronaves de fuselaje angosto.
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Cuadro N° 24
Nivel de Servicio IATA “B": Resultados de las mediciones realizadas en 2017

NIVEL .
SUBSISTEMA DESCRIPCION 6ptivo | VIO | cumpumienTo
IATA
CHECK IN INTERNACIONAL | TIEMPO MAXIMO DE ESPERA EN COLA 20 min. 00:27:28 X
DOMESTICO TIEMPO MAXIMO DE ESPERA EN COLA 20 min. 00:09:17 Vi
CONTROL DE INTERNACIONAL 10 min. 00:01:58 \
S:i\L(JOF{éDXAP DOMESTICO TIEMPO MAXIMO DE ESPERA EN COLA 10 min. 00:03:29 \
SALIDAS TRANSITO 10 min. 00:08:00 v
MISGARI:AISIA(;N ) INTERNACIONAL | TIEMPO MAXIMO DE ESPERA EN COLA 10 min. 00:19:30 X
A?:SSAASS i INTERNACIONAL | TIEMPO MAXIMO DE ESPERA EN COLA 5 min. 00:00:48 Vv
Tiempo entre la “primera
AERONAVES 2::::: 2: ;:J.:,, y la “dltima 25 min. 00:22:04 \
FUSELAJE ; ) s
ANCHO Tiempo entre el “primer
pasajero que llega a la faja” y 0 min. 00:00:42 v
INTERNACIONAL Ia' primera male:a gn faja
Tiempo entre la “primera
RECLAMO DE AERONAVES 2::2: Z: ;:J.:” y la “dltima 15 min. 00:08:34 v
EQUIPAJE - FUSELAJE Tiempo entr:e el “primer
LLEGADAS ANGOSTO
pasajero que llega a la faja” y 0 min. 00:01:12 X
la “primera maleta en faja”
Tiempo entre la “primera
AERONAVES 22:2: :: ::J.:” y la “lltima 15 min. 00:04:26 v
NACIONAL FUSELAJE Tiempo entr:e el “primer
ANGOSTO
pasajero que llega a la faja” y 0 min. 00:05:47 X
la “primera maleta en faja”

Fuente: Gerencia de Supervision y Fiscalizacion del OSITRAN
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Economicos

Como ha sido mencionado, en caso de incumplimiento, el OSITRAN solicita al Concesionario
que efectUe las acciones necesarias para alcanzar los niveles establecidos en el Contrato de
Concesion, encontrandose facultado para aplicar la correspondiente penalidad a través de un
acto administrativo sustentado.

5.1.2. Satisfaccidn de usuarios

De conformidad con el numeral 4 del anexo 14 del Contrato de Concesion, el Concesionario
realiza semestralmente encuestas entre los pasajeros, visitantes y demas usuarios del AIJCH, a
fin de establecer el grado de satisfaccion de éstos por los servicios que se prestan. A
continuacion, se presentan los resultados del Estudio de Satisfaccion de Pasajeros y
Acompaiiantes en el AIJCH realizado por LAP, a través del Centro de Consultorias y Servicios
Integrados de la Pontificia Universidad Catdlica del Perd — INNOVAPUCP, sobre los niveles de
satisfaccion del usuario durante noviembre de 2016 y 2017.

Pasajeros y acompanantes

Ambas encuestas efectuadas durante noviembre de 2016 y noviembre de 2017, se aplicaron
sobre una muestra representativa de 1 842 pasajeros y acompanantes (mayores de edad), los
cuales fueron clasificados en 6 diferentes segmentos: salidas nacionales, llegadas nacionales,
salidas internacionales, llegadas internacionales, pasajeros en transito y visitantes. Las
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encuestas emplean la siguiente escala de puntuacion del 1 al 5, donde 1 es muy insatisfecho, 2
es insatisfecho, 3 es indiferente (ni satisfecho/ni insatisfecho), 4 es satisfecho y 5 es muy
satisfecho. Los resultados generales se presentan en el siguiente cuadro:

Cuadro N° 25
Nivel de satisfaccion general de pasajeros y acompanantes
Satisfaccion con el Satisfaccion con la

Segmentos AlJCH administracion de LAP
Salidas nacionales 4,0 3,9 3,9 3,7
Llegadas nacionales 4,0 3,9 3.8 3,7
Salidas internacionales 4,2 4,0 4,0 3,8
Llegadas internacionales 4,0 4,1 3,8 3,9
Pasajeros en transito 41 4,0 39 39
Acompaiiantes 4,0 3,8 3,7 3,7

Fuente: Estudio de satisfaccion de Pasajeros y Acompafiantes en el AIJCH. Noviembre 2016
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

Como se puede observar la satisfaccion media de los pasajeros y acompafiantes respecto a los
servicios brindados en el aeropuerto y con la administracion experimentd un ligero deterioro
entre 2016 y 2017 en todos los segmentos analizados, con excepcion de las llegadas
internacionales. En general, los resultados de la encuesta aplicada en 2017 muestran que, en
promedio, los pasajeros y acompaiantes se encuentran satisfechos con los servicios brindados
en los segmentos de vuelos internacionales y transito en el AlIJCH; mientras que en los
segmentos de vuelos nacionales y acompafiantes los usuarios se encuentran entre indiferentes
y satisfechos. En relacion a la satisfaccion con la administracion de LAP, los pasajeros y
acompanfantes se encuentran entre indiferentes y satisfechos.

La encuesta también recoge las sugerencias de los pasajeros y acompafiantes con relacién a las
mejoras que requieren ser implementadas. Como se aprecia en el siguiente grafico, el 17,3% de
los pasajeros y acompafantes entrevistados durante 2017 coincidieron en la necesidad de
ampliar las instalaciones del aeropuerto. Es importante notar que, en 2016, el 9% de los
encuestados manifestaron la necesidad de incrementar la infraestructura, evidenciandose un
mayor malestar en el Ultimo afio debido a que el aeropuerto se encuentra operando al limite de
su capacidad. Entre otras sugerencias se encuentran habilitar servicios de internet gratuito
(5,9%), mejorar la atencion a los pasajeros (5%) contar con mas personal que brinde orientacion
(4,3%), entre otros.

61/124



Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos — OSITRAN Documento de Trabajo N° 01-2018

Grafico N° 28
Principales sugerencias de pasajeros y acompaiantes
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Fuente: Estudio de satisfaccion de Pasajeros y Acompafiantes en el AIJCH. Noviembre 2016
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

Aerolineas y concesionarios

Durante 2016, la encuesta se aplico sobre el total de aerolineas comerciales nacionales e
internacionales (23), aerolineas cargueras (5) y concesionarios comerciales (68), siendo un total
de 96 los encuestados. La encuesta realizada en 2017 se aplico a un total de 99 usuarios: 28
aerolineas comerciales nacionales e internacionales, 5 aerolineas cargueras y 66 concesionarios
comerciales. Se emplea la misma escala de puntuacion que la encuesta de pasajeros y
acompanantes, del 1 al 5 (donde 1 es muy insatisfecho, 2 es insatisfecho, 3 es indiferente, 4 es
satisfechoy 5 es muy satisfecho). Los resultados generales se presentan en el siguiente cuadro:

Cuadro N° 26
Nivel de satisfaccion general de aerolineas y concesionarios
Satisfaccion con el

Satisfaccion con la

Segmentos AlJCH administracion de LAP
Aerolineas comerciales nacionales 2,4 2,2 4,1 2,7
Aerolineas comerciales internacionales 2,7 2,7 4,0 3,2
Aerolineas cargueras 34 3,0 4,2 4,2
Concesionarios comerciales 4,1 41 4,1 43

Fuente: Estudio de satisfaccion de aerolineas y concesionarios en el AIJCH. Noviembre 2016
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

Como se aprecia, entre 2016 y 2017, se ha producido un deterioro significativo en la satisfaccion
general de las aerolineas comerciales nacionales y aerolineas cargueras respecto a los servicios
e infraestructura del AIJCH, asi como por parte de las aerolineas comerciales nacionales e
internacionales respecto a la administracion por parte de LAP.
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En general, los resultados de la encuesta muestran que, en promedio, las aerolineas
comerciales nacionales no se encuentran satisfechas con los servicios y la infraestructura del
AIJCH, ni con la administracion de LAP. Las principales razones de la insatisfaccion con el
aeropuerto se relacionan con las limitaciones de espacios asignados para operar, problemas
con el diagndstico y resolucion de problemas, limpieza en general, no se proporcionan los
requerimientos minimos para la atencion de las aerolineas, entre otros. En relacion a la
insatisfaccion con la gestion de LAP, los principales problemas identificados se relacionan con
la falta de rapidez en la solucion de conflictos en la administracion de contratos.

Por su parte, las aerolineas comerciales internacionales también se encuentran insatisfechas
con los servicios y la infraestructura brindada en el aeropuerto. Entre las principales razones de
ello destacan los reducidos espacios asignados para operar, demoras en el servicio de rampa,
falta de ascensores, falta de proveedores de combustible, entre otros.

Por otro lado, en relacidn con los servicios y la infraestructura brindada en el aeropuerto, se
aprecia que los concesionarios comerciales se encuentran satisfechos y las aerolineas cargueras
se encuentran indiferentes. En cuanto al nivel de satisfaccion con la administracion de LAP,
tanto los concesionarios como aerolineas cargueras se encuentran satisfechos.

5.1.3. Reclamos

Durante 2017, se presentaron un total de 598 reclamos en relacion a los servicios prestados en
el AIJCH, cifra que significo un incremento de 33,8% en relacidn al afio anterior en que se
registraron 447 reclamos. Como se aprecia en el siguiente cuadro, el 20,7% de los reclamos
presentados estuvieron asociados a la sequridad aeroportuaria (robo y desaparicion de objetos
y dinero, restricciones de transportar liquidos, alimentos, objetos de aseo personal y objetos
diversos en el equipaje de mano, entre otros), seguido por los reclamos relacionados con la
retencion de objetos (16,1%), maltrato del personal del aeropuerto (9,7%), problemas con los
vuelos e itinerarios de viaje por parte de las aerolineas (7,5%), entre otros.

Cuadro N° 27
LAP: Reclamos presentados en 2017

Servicio N° Part. %
Seguridad Aeroportuaria 179 29,9%
Retencion de Objetos 96 16,1%
Maltrato personal 58 9,7%
Aerolineas - Itinerario/Vuelos 45 7,5%
Infraestructura 32 5,4%
Tarifa Aeroportuaria 30 5,0%
Otros-Entidades del Estado 19 3,2%
Otros-Concesionarios de LAP 14 2,3%
Aerolineas - Maltrato personal 13 2,2%
Playa de estacionamiento 5 0,8%
Otros 107 17,9%
Total 598 100,0%

Fuente: LAP
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos
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5.1.4. Sesiones del Consejo de Usuarios de Aeropuertos

Entre setiembre 2012 y diciembre 2017, se han realizado 18 del Consejo de Usuarios de
Aeropuertos de alcance nacional, en el marco de las cuales se han abordado los siguientes
temas particulares respecto al AIJCH:

. Consecuencias de la adenda N° 6 del contrato de concesién del AIJCH

o Participacion de usuarios en el proceso de fijacion del Factor de Productividad de LAP

o Estado de la ejecucion de las obras de la segunda y tercera etapa del AIJCH (ampliacion
del terminal y sequnda pista de aterrizaje).

o Informe sobre el “Proceso de Subasta para otorgar el acceso para prestar el servicio de
rampa en el AIJCH".

o Opinidn sobre la propuesta de LATAM para solucionar la congestion del AIJCH.

o Informe sobre el estado situacional de las inversiones (incluye informacion sobre la
entrega de terrenos por parte del Concedente).

. Informe sobre el nivel de cumplimiento de los RTM (mediciones de tiempo) en el AlJCH.

o Informe sobre el resultado de las encuestas realizadas a los usuarios del AlJCH

o Presentacion de un resumen de las proyecciones de demanda presentadas por LAP.

o Informacidon del Periodo de Vida util de los pavimentos de la actual Pista del AlJC.

° Informacion sobre la Adenda N° 7 en el AlJCH.

o Informacidn sobre Salones VIP en el AIJCH.

Cabe mencionar que, las recomendaciones y preocupaciones de los miembros de los Consejos
de Usuarios son recogidas y tomadas en consideracion para el proceso de toma de decisiones
del organismo regulador. Asimismo, OSITRAN mantiene constantemente informado y
actualizado al Consejo de Usuarios sobre los puntos abordados en las reuniones.

5.2. Primer Grupo de Aeropuertos Regionales
5.2.1. Cumplimiento de niveles de servicio y RTMs

El Anexo 5 del Contrato de Concesion sefala que las operaciones aeroportuarias a cargo del
Concesionario deben llevarse a cabo manteniendo los RTM del Anexo 8 del Contrato de
Concesion. Conforme a lo establecido en dicho anexo, la red de aeropuertos administrada por
ADP debe cumplir con los niveles de servicio C y D de la IATA, dependiendo del flujo de
pasajeros alcanzado en los anos anteriores, con la finalidad de elevar la calidad del servicio
brindado por la entidad prestadora a favor del Usuario.

En ese sentido, como parte de las actividades de supervision de OSITRAN, la GSF, a través
deempresas especializadas, realizd durante 2017 las mediciones de los requisitos técnicos
minimos o niveles de servicio IATA del Anexo 8 del Contrato de Concesion del Primer Grupo de
Aeropuertos de Provincia.

Considerando el trafico anual de pasajeros alcanzado en cada aeropuerto se verifico el
cumplimiento del nivel de servicio C de IATA en los aeropuertos de Piura, Chiclayo, Truijillo,
Iquitos, Tarapoto y Pucallpa; mientras que en los aeropuertos de Tumbes, Cajamarca y Talara
se verifico el cumplimiento del nivel se servicio D de IATA. En el caso de los aeropuertos de
Pisco, Chachapoyas y Huaraz no corresponde verificar el cumplimiento de los niveles se servicio
delATA, pues ninguno de ellos ha alcanzado por dos afios consecutivos un trafico anual superior
a 100 mil pasajeros.
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En el siguiente cuadro se muestran los resultados de las mediciones realizadas por el OSITRAN
sobre el nivel de cumplimiento del nivel IATA D en los aeropuertos de Tumbes, Talara y
Cajamarca durante 2017. Como se observa, dichos aeropuertos han incumplido todos los
niveles de servicio evaluados, con excepcion del area minima por pasajero de pie en la sala de
espera en los aeropuertos de Tumbes y Talara.

Cuadro N° 28
Nivel de Servicio IATA “D" en los aeropuertos de Tumbes, Talara y Cajamarca:
Resultados de las mediciones realizadas en 2017

’ NIVEL TUMBES TALARA CAJAMARCA

PARAMETRO DIATA NIVEL CUMPLI- NIVEL CUMPLI- NIVEL CUMPLI-

2017 MIENTO 2017 MIENTO 2017 MIENTO
CHECK IN - AREA MINIMA POR PASAJERO 1,1m2 (0,69 m2 X 0,48 m2 X 0,69 m2 X
ANTES DE CHECK IN - AREA MiINIMA POR PASAJERO 2,1m2 (0,63 m2 X 0,55 m2 X 0,51 m2 X
DESPUES DE CHECK IN - AREA MINIMA POR PASAJERO 1,6 m2 | 0,28 m2 X 0,50 m2 X 1,56 m2 X
AREA DE SEGURIDAD - AREA MINIMA POR PASAJERO 0,8m2 | o,51m2 X 0,39 m2 X 0,22m2 X
SALAS DE ESPERA - AREA MiN. POR PASAJERO SENTADO | 1,7m2 | 0,95 m2 X 1,19 m2 X 1,20 m2 X
SALAS DE ESPERA - AREA MINIMA POR PASAJERO DEPIE | 1,2m2 | 3,88 m2 \ 1,20 m2 V 0,50 m2 X
SALAS DE ESPERA -TASA DE OCUPACION 80% | 104% X 123% X 185% X
RECOJO DE EQUIPAJE - AREA MINIMA POR PASAJERO* 1,3m2 | 0,70 m2 X 0,50 m2 X 0,36 m2 X

* Asumiendo 40% uso de carritos
Fuente: Gerencia de Supervision y Fiscalizacion — GSF
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

Por otra parte, en el cuadro N° 29 se muestran los resultados de las mediciones realizadas por
el OSITRAN sobre el nivel de cumplimiento del nivel IATA C en los aeropuertos lquitos, Piura,
Tarapoto, Trujillo, Pucallpa y Chiclayo. Como se observa, los resultados difieren segun cada
aeropuerto, apreciandose que todos los aeropuertos han incumplido los indicadores
relacionados con el drea minima por pasajero sentado en la sala de espera y tasa de ocupacion
de la sala de espera. Asimismo, se observa que la gran mayoria incumplieron los indicadores
relacionados con el darea minima por pasajero antes y después de check y en el area de
seguridad. El mayor nivel de cumplimiento se registro en los indicadores de area minima por
pasajero en check in y area minima por pasajero de pie en las salas de espera.

De acuerdo a las mediciones efectuadas en 2017, se ha verificado que existen diversos
indicadores en los que el concesionario no ha alcanzado los parametros minimos previstos en
el Contrato, principalmente relacionados con la capacidad de la infraestructura, siendo
especialmente alto el incumplimiento en los aeropuertos con menor trafico (Tumbes, Talara'y
Cajamarca). Esta situacion se ha complicado debido a las demoras por parte del concesionario
en la entrega de los terrenos necesarios para realizar ampliaciones en diversos aeropuertos, asi
como a las demoras en la aprobacion de los documentos técnicos necesarios para iniciar
inversiones (estudios de preinverson y Planes Maestros).
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Cuadro N° 29
Nivel de Servicio IATA “C"” en los aeropuertos de Chiclayo, Iquitos, Piura, Pucallpa,
Tarapoto y Trujillo: Resultados de las mediciones realizadas en 2017

CHICLAYO 1QUITOS PIURA PUCALLPA TARAPOTO TRUJILLO
PARAMETRO UNIDAD | NIVEL | CUMPLI{ NIVEL [ CUMPLI{ NIVEL [ CUMPLI{ NIVEL [ CUMPLI{ NIVEL [ CUMPLI{ NIVEL [ CUMPLI-
2017 |MIENTO| 2017 |MIENTO| 2017 |MIENTO| 2017 |[MIENTO| 2017 |[MIENTO| 2017 |MIENTO
CHECK IN - AREA MINIMA POR
PASAJERO 1,2 m2 | 1,92 vy 1,8 v 0,58 X 2,29 \/ 1,29 \/ 1,33 N
ANTES DE CHECK IN - AREA
2,3 m2 1,12 X 1,48 X 0,59 X 2,4 v 1,75 X 1,09 X

MINIMA POR PASAJERO

DESPUES DE CHECK IN — AREA
MINIMA POR PASAJERO 1,8 m2 1,12 X 2,35 vV 0,51 X 1,63 X 0,79 X 1,09 X
AREA DE SEGURIDAD - AREA

1 m2 1,11 V 0,28 X 0,33 X 0,46 X 0,34 X 0,29 X

MINIMA POR PASAJERO

SALAS DE ESPERA — AREA MIN.

POR PASAJERO SENTADO 1,7 m2 1,02 X 1,03 X 1,03 X 1,07 X 1,07 X 1,04 X

SALAS DE ESPERA - AREA N

MINIMAPOR PASAJERODEPIE| 2 | ™2 | %2 6 Vo o8| X Jazz | NV fz0 | YV ja62| N

SALAS DE ESPERA - TASA DE

0,
OCUPACION 65% % 72% X 72% X 156% X 71% X 102% X 80% X

RECOJO DE EQUIPAJE - AREA N

MINIMA POR PASAJERO 1,7 m2 1,16 X 2,08 0,44 X 1,98 3 1,1 X 0,45 X

* Asumiendo 40% uso de carritos
Fuente: Gerencia de Supervision y Fiscalizacion — GSF
Elaboracion: Gerencia de Regulaciony Estudios Econdmicos

Como ha sido mencionado, en caso de incumplimiento, el OSITRAN solicita al Concesionario
que efectUe las acciones necesarias para alcanzar los niveles establecidos en el Contrato de
Concesion, encontrandose facultado para aplicar la correspondiente penalidad a través de un
acto administrativo sustentado.

5.2.2. Satisfaccion de usuarios

De conformidad con el numeral 2 del anexo 8 del Contrato de Concesion, el Concesionario
realizara semestralmente encuestas a los pasajeros y acompafantes del Primer Grupo de
Aeropuertos de Provincia, a fin de establecer el grado de satisfaccion de estos por los servicios
que se prestan. Dichas encuestas deberan ser realizadas por una empresa encuestadora de
prestigio aceptada por el OSITRAN y no vinculada al Concesionario. Los resultados de dichas
encuestas deberan ser remitidos al OSITRAN, junto con la informacion técnica utilizada para la
formulacion de las mismas.

A continuacidn, se presentan los resultados del Estudio de Satisfaccion de Usuarios del Primer
Grupo de Aeropuertos, realizado por la consultora Cuore Consumer Research — CCR para medir
los niveles de satisfaccion de pasajeros, acompafiantes, lineas aéreas y concesionarios en once
(112) de los aeropuertos de la concesion durante el sequndo semestre de 2017.

Pasajeros y acompanantes

En el cuadro N° 30 se muestran los resultados de las encuestas aplicadas durante el sequndo
semestre de 2016 y 2017. Durante 2016, la encuesta se aplicé entre el 07 de noviembre y el 18
de diciembre a una muestra de 3 026 pasajeros de todos los aeropuertos y 1 045 acompafantes
de 8 aeropuertos. En 2017, la encuesta se aplico entre el 16 de noviembre y el 18 de diciembre
sobre una muestra representativa de 2 777 pasajeros de los 12 aeropuertos y 9o8 acompanantes
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de g de los aeropuertos (no se consideraron los aeropuertos de Huaraz, Chachapoyas e Iquitos,
debido al poco flujo de acompafiantes en estos aeropuerto).

En el segmento de pasajeros se evaluaron los servicios relacionados con el hall principal,
atencion en counters, pago de TUUA, control de sequridad, sala de embarque, sala de llegada,
pantallas de informacion, estacionamiento, seguridad e infraestructura y equipamiento;
mientras que en el segmento de acompanantes se evaluaron los servicios relacionados con el
hall principal, pantallas de informacion, estacionamiento, sequridad e infraestructura y
equipamiento. La encuesta, al igual que otras encuestas similares, emplea una escala de
puntuacion del 1 al 5 (desde insatisfecho a muy satisfecho).

Cuadro N° 30
Pasajeros: Resultado de satisfaccion por servicios/procesos
Check in* Epaate! Llega.da de Servicios Infraestructura y
Aeropuerto pasajeros generales3 equipos*

Iquitos 4,1 4,1 4,2 4,2 4,1 4,2 3,9 4,0 4,0 4,0
Pucallpa 4,0 4,1 4,0 4,1 4,0 4,1 3,6 3,9 3,9 4,0
Tarapoto 4,0 4,0 4,1 4,0 4,0 4,0 4,0 3,9 4,0 3,9
Trujillo 4,1 4,1 4,2 4,1 4,2 4,1 4,2 3,9 4,1 3,9
Cajamarca 4,0 4,0 3,9 4,0 4,0 4,0 3,8 3,9 3,8 3,9
Huaraz 4,2 4,2 4,2 4,4 4,1 43 4,3 4,3 3,8 3,9
Tumbes 4,0 4,1 4,1 4,2 4,0 4,2 3,9 4,1 3,8 4,0
Chiclayo 3,9 4,1 4.2 4,2 4,1 4,1 4,0 4,0 4,1 3,9
Piura 4,1 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 3,9 3,9 3,9 3,9
Talara 4,4 4,1 4,2 4,0 4,0 4,0 4,0 3,8 3,9 3,9
Pisco 4,7 4,9 4,7 4,9 4,7 4,9 48 4,9 4,4 4,5
Chachapoyas 4,9 4,0 4,9 4,0 4,9 4,0 4,9 4,0 5,0 4,0

* Hall Principal, registro de pasajeros en counters y pago de tarifa aeroportuaria

2 Control de seguridad para embarque y sala de embarque

3 Perifoneo, pantallas de informacion de vuelos, estacionamiento y seguridad (hall principal / estacionamiento).

4 Comodidad instalaciones, disponibilidad y limpieza de bafios, disponibilidad de teléfonos y cajeros, atencion del personal de
locales, conformidad de servicios que ofrecen los locales comerciales y limpieza de locales comerciales.

Fuente: Estudio de Satisfaccion de Usuarios de Aeropuertos del Primer Grupo de Aeropuertos

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos"

Como se aprecia, en la mayoria de los aeropuertos los pasajeros se encuentran en general
satisfechos con los servicios de check in y los procesos de embarque y llegadas de pasajeros;
mientras que en el caso de los servicios generales y la infraestructura en algunos aeropuertos
los pasajeros se encuentran entre indiferentes y satisfechos. Cabe notar que, entre 2016y 2017,
en general, la percepcion de los pasajeros se ha mantenido estable, con excepcion del
aeropuerto de Chachapoyas donde se evidencia una caida en los niveles de satisfaccion, aunque
manteniéndose en niveles altos.

En el siguiente cuadro se presentan los resultados generales para el segmento de
acompanantes. Como se aprecia, en los aeropuertos de Tarapoto, Trujillo y Cajamarca, los
acompanantes han experimentado una ligera reduccion de sus niveles de satisfaccion entre
2016 y 2017. En el caso del aeropuerto de Pucallpa destaca una mejora importante en la
satisfaccion con relacidn a los servicios generales brindados (informacion, estacionamiento,
seguridad, entre otros).
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CuadroN°31
Acompanantes: Resultado de satisfaccion por servicios/procesos
Infraestructura y

Check int Servicios generales? B
Aeropuerto equipos
Iquitos 4,1 4,1 3,9 4,0 4,1 4,0
Pucallpa 4,2 4,0 3,6 4,0 3,9 4,0
Tarapoto 4,2 4,0 4,2 4,0 4,1 3,9
Trujillo 4,2 4,1 4,1 3,9 4,0 3,9
Cajamarca 3,9 3,8 3,7 3,5 3,8 3,7
Huaraz - - - - - -
Tumbes 4,1 4,1 3,9 3,9 3,9 4,0
Chiclayo 4,1 4,0 3,9 4,0 4,0 3,9
Piura 4,0 4,0 3,9 3,9 3,9 3,9
Talara - 4,0 - 3,8 - 3,7
Pisco - - - - - -
Chachapoyas - - - - - -

* Hall Principal, registro de pasajeros en counters y pago de tarifa aeroportuaria

2 Perifoneo, pantallas de informacion de vuelos, estacionamiento y sequridad (hall principal / estacionamiento).
3 Comodidad instalaciones, disponibilidad y limpieza de bafios, disponibilidad de teléfonos y cajeros, atencion
del personal de locales, conformidad de servicios que ofrecen los locales comerciales y limpieza de locales
comerciales.

Fuente: Estudio de Satisfaccion de Usuarios de Aeropuertos del Primer Grupo de Aeropuertos

Elaboracion: Gerencia de Regulaciony Estudios Econémicos"

Aerolineas y concesionarios de locales comerciales

En el afio 2016 la encuesta se aplicd sobre el total de aerolineas comerciales (31) y
concesionarios de locales comerciales (81)57 que operaban en los 12 aeropuertos de la concesion
en el periodo comprendido entre el 07 de noviembre y 10 de diciembre de 2016, mientras que
en el afio 2017, la encuesta se aplico entre el 16 de noviembre y el 18 de diciembre a un total de
31lineas aéreas de los 12 aeropuertos y a 81 concesionarios de 10 aeropuertos (no se incluyeron
los aeropuertos de Pisco y Chachapoyas).

En el segmento de lineas aéreas se evaluaron los servicios relacionados con la zona de check in,
zonade embarque, zona de llegada, zona de rampa, otras areas operativas, perifoneo, pantallas
de informacion, otros servicios y administracion del aeropuerto. En el caso de los
concesionarios se evaluaron los servicios y facilidades prestadas en el hall principal (acceso,
sefializacion, iluminacion, limpieza), la administracion del aeropuerto y otros servicios
generales brindados en el terminal (atencion del personal, limpieza, seguridad, etc.). La
encuesta emplea la misma escala de puntuacion que la encuesta de pasajeros y acompafantes,
es decir, se asigna una calificacion del 1 al 5 (donde 1 es muy insatisfecho, 2 es insatisfecho, 3 es
indiferente, 4 es satisfecho y 5 es muy satisfecho).

En el siguiente cuadro se muestran los resultados generales sobre la percepcion de las
aerolineas respecto a los servicios y procesos llevados a cabo en las distinas areas de los
aeropuertos. Como se aprecia, entre 2016 y 2017, se ha producido una pérdida de satisfaccion
general por parte de las aerolineas en los aeropuertos de Iquitos, Piura, Tarapoto y Talara. Es
importante sefialar que tres primeros son los que registran el mayor trafico de pasajeros,
representando la mitad del trafico total del Primer Grupo en 2017. Destaca el bajo nivel de
satisfaccion de las aerolineas con relacion a los servicios brindados en el area de embarque en
los aeropuertos de Cajamarca y Talara Por otro lado, los aeropuertos que registraron los
menores niveles de satisfaccion promedio de las aerolineas en relacion a los distintos servicios

57 Entre los concesionarios se encuentran operadores de hoteles, informacion turistica, restaurantes y cafeterias, tiendas, puestos

de alquiler de vehiculos, salon VIP, entre otros.
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y procesos fueron los aeropuertos de lquitos (3,6), Pucallpa (3,5) y Piura (3,4), siendo que los
aeropuertos de Iquitos y Piura son aquellos donde se registra el mayor movimiento de
pasajeros.

Cuadro N° 32
Aerolineas: Resultado de satisfaccion por servicios/procesos en las distintas areas
Aeropuerto Check in Embarque Llegada Rampa Otras dreas Promedio total
2016 | 2017 2016 | 2017 2016 | 2017 2016 | 2017 2016 | 2017 2016
Iquitos 38 37 |34 36|37 33|38 37|43 35| 38 3,6
Pucallpa 34 34 |36 33|36 34|35 41|40 38 | 36 3,6
Tarapoto 40 36 |38 37|37 40|40 39|40 38| 39 3,8
Trujillo 36 40|39 39|36 39|42 40|43 40| 39 3,9
Cajamarca 3,2 3,7 3,1 2,7 3,8 3,6 4,0 4,0 4,0 4,0 3,6 3,6
Huaraz 40 40 | 40 40 | 40 40 | 40 40 | 40 40 | 40 4,0
Tumbes 37 36|38 36|30 34|40 40| 40 40 | 37 3,7
Chiclayo 38 40 | 41 40 |38 42|38 41|40 43| 39 4,1
Piura 30 3332 39|29 39|32 35|32 40| 31 3,7
Talara 40 34 |39 23|38 35|40 40|40 30| 39 3,3
Pisco 42 32 |39 36|40 40|40 38|40 40| 40 3,7
Chachapoyas | 40 42 | 44 44 [ 36 40 | 45 36 |37 43| 40 4,1

Fuente: Estudio de Satisfaccion de Usuarios de Aeropuertos del Primer Grupo de Aeropuertos
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

En relacion a la percepcion de las aerolineas respecto de los servicios generales, se observa una
pérdida de satisfaccion general en los aeropuertos de Iquitos, Trujillo, Cajamarca, Chiclayo,
Talaray Pisco, destacando la menor satisfaccidn con relacion a los servicios en el aeropuerto de
Talara. Asimismo, destaca el aumento de la satisfaccion en los aeropuertos de Pucallpa, Piura
y Chachapoyas, particularmente con relacion a los servicios de perifoneo y pantallas de
informacion de vuelos.

Cuadro N° 33
Aerolineas: Resultado de satisfaccion por servicios generales

. Pantallas de Otros Admin. del Promedio
Perifoneo | . .. . .
Aeropuerto informacion Servicios Aeropuerto total
2016 | 2017 2016 | 2017 2016 | 2017 2016 | 2017 2016 | 2017
Iquitos 3,6 3,5 2,6 2,6 3,9 3,3 4,2 3,7 3,6 3,3
Pucallpa 2,7 3,7 2,8 3,6 3,9 3,7 3,7 3,9 3,3 3,7
Tarapoto 4,0 4,0 3,8 4,0 4,0 3,6 3,8 3,9 3,9 3,9
Trujillo 4,4 3,7 3,3 3,8 4,1 3,9 3,6 3,8 3,9 3,8
Cajamarca 3,5 4,0 4,5 2,0 4,2 3,8 4,2 4,0 4,1 3,4
Huaraz - -- 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0
Tumbes 4,0 4,0 4,0 4,0 3,8 4,0 4,0 4,0 3,9 4,0
Chiclayo 4,0 4,3 4,0 3,0 4,0 4,1 4,0 4,1 4,0 3,9
Piura 3,2 4,1 3,3 4,0 3,6 4,2 3,9 4,0 3,5 4,1
Talara 4,0 2,0 4,0 4,0 3,8 2,4 3,8 3,0 3,9 2,9
Pisco 4,0 4,0 - -- 4,0 3,8 4,0 4,0 4,0 3,9
Chachapoyas 4,0 4,3 2,5 4,0 3,8 4,3 4,8 4,6 3,8 4,3

Fuente: Estudio de Satisfaccion de Usuarios de Aeropuertos del Primer Grupo de Aeropuertos
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

En el siguiente cuadro se muestran los resultados generales sobre la percepcion de los
concesionarios del aeropuerto. Como se aprecia, entre 2016 y 2017, se ha producido una périda
de satisfaccion en los aeropuertos de Iquitos, Trujillo, Tumbes y Chiclayo. En general, en la
mayor parte de aeropuertos, los consecionarios se encuentran satisfechos con los servicios y
facilidades brindadas en el hall principal, asi como con la administracién del aeropuerto y con
otros servicios generales brindados en el terminal.
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Cuadro N° 34
Concesionarios: Resultado de satisfaccion por servicios/procesos

Hall Otros Administracion del Promedio
Aeropuerto principal* servicios? aeropuerto? total

Iquitos 4,1 4,1 4,1 4,0 4,1 4,1 4,1 4,0
Pucallpa 3,9 4,1 4,1 4,1 3,9 4,3 4,0 4,2
Tarapoto 4,0 3,7 3,6 3,9 3,3 3,8 3,6 3,8
Trujillo 4,1 3,9 4,2 3,9 4,3 4,0 4,2 3,9
Cajamarca 4,0 4,1 3,9 4,0 3,9 4,0 3,9 4,0
Huaraz 3,9 4,3 4,6 4,8 4,0 4,2 4,1 4,4
Tumbes 4,1 3,9 4,2 4,0 4,3 3,7 4,2 3,8
Chiclayo 4,1 3,8 4,1 4,1 4,1 4,0 4,1 3,9
Piura 3,8 3,9 3,8 4,0 4,0 3,9 3,9 3,9
Talara 4,0 4,1 3,9 3,9 4,0 4,2 4,0 4,0
Pisco 4,0 - 4,0 - 4,0 - 4,0 --

*Facilidad de acceso al negocio, sefializacion hacia el negocio, iluminacion hacia el negocio y limpieza de areas cercanas al negocio
*Atencion del personal, comodidad de las instalaciones, iluminacion general, limpieza general, disponibilidad de bafios, seguridad,
facilidad de ingreso de mercaderia al negocio, recoleccion de residuos y servicios basicos de luz, agua, teléfono.

3 Comunicacion y coordinacion, disposicion para atender solicitudes, capacidad y rapidez para resolver problemas, atencion del
personal administrativo y del gerente

Fuente: Estudio de Satisfaccion de Usuarios de Aeropuertos del Primer Grupo de Aeropuertos

Elaboracion: Gerencia de Regulaciony Estudios Econémicos

Usuarios intermedios

Durante 2016, la encuesta se aplico a los usuarios intermedios (en relacion a los servicios de
abastecimiento de combustible, rampas y counters) que operaban en 10 de los aeropuertos de
la concesion (en total 19 usuarios*®) para el periodo comprendido entre el 07 de noviembre y 10
de diciembre de 2016. Por otra parte, en 2017, la encuesta se aplicé a un total de 20 usuarios
intermedios de 10 de los aeropuertos de la concesion durante el periodo comprendido entre el
16 de noviembre y el 18 de diciembre.

En parcular, en estas encuestas se evaluaron los servicios relacionados con zona de check in,
zona de embarque, zona de llegada, zona rampa, otras areas operativas, perifoneo, pantallas
de informacion de vuelos, otros servicios (atencion del personal del aeropuerto, comodidad de
las instalaciones, iluminacion, limpieza, disponibilidad de bafos, sequridad, entre otros) y
administracion del aeropuerto (comunicacion, disposicion para atender solicitudes o
requerimientos, capacidad y rapidez para resolver problemas, trato del perdonal). La encuesta
emplea la misma escala de puntuacion del 1 al 5 mencionada anteriormente.>?

Como se aprecia en el siguiente cuadro, en general los usuarios intermedios han experimentado
una reduccion de la satisfaccion con los precesos y servicios brindados en los aeropuertos de
Pucallpa, Tarapoto, Cajamarca, Tumbes y Pisco; mientras que en el aeropuerto de Piura (uno
de los mas improtantes de la concesion) se ha producido un aumento importante del nivel de
satisfaccion, particularmente en relacion a los servicios brindados en la zonas de rampa y otras
areas operativas, asi como en otros servicios. Por el contrario, destaca el reducido nivel de
satisfaccion con relacion a la administracion del aeropuerto de Tarapoto

8 En el Aeropuerto de Chachapoyas ni Huaraz se realizaron las entrevistas a usuarios intermedios.
5 Donde 1 es muy insatisfecho, 2 es insatisfecho, 3 es indiferente, 4 es satisfecho y 5 es muy satisfecho.
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Check in y sala

Aeropuerto de embarque

Iquitos
Pucallpa
Tarapoto
Trujillo
Cajamarca
Tumbes
Chiclayo
Piura
Talara
Pisco

3,8 3,8
4,2 3,9
3,9 3,9
3,9 3,9
4,0 3,8
3,8 4,0
4,0 4,0
3,5 3,8
3,6 3,5

- 3,6

otras areas

operativas
3,8 3,7
4,2 3,8
3,4 3,7
3,8 4,0
4,0 3,4
3,7 4,0
4,0 4,0
2,7 3,8
3,9 4,0
3,6 3,3

Cuadro N° 35
Usuarios intermedios: Resultado de satisfaccion por servicios/procesos
Zonarampay

Otros
servicios?!

2017

3,5
3,9
4,0
4,0
4,0
4,0
4,0
4,0
4,0
4,0

Administracion
del aeropuerto

2016

3,6
4,4
3,8
4,0
43
5,0
43
4,0
4,0
4,2

Documento de Trabajo N° 01-2018

2017

4,0
4,0
2,7
3,9
4,0
4,0
4,3
4,0
3,9
4,0

Promedio
total
2016 | 2017
3,7 3,8
4,2 3,9
3,7 3,6
3,9 3,9
4,0 3,8
4,1 4,0
4,1 4,1
3,4 3,9
3,8 3,8
41 3,7

*Anuncios de informacion de vuelos, pantalla de vuelos
Fuente: Estudio de Satisfaccion de Usuarios de Aeropuertos del Primer Grupo de Aeropuertos
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

5.2.3. Reclamos

Durante 2017, se presentaron un total de 193 reclamos en relacion a los servicios e
infraestructura del primer grupo de aeropuertos, cifra que representd un ligero aumento de
3,7% en relacion a los reclamos presentados el afo anterior (186). El 14% de los reclamos
resueltos estuvieron asociados con el estado de infraestructura y mobiliarios (servicio de
remolque de aeronaves, ausencia de aire acondicionado o equipo averiado, servicios higiénicos
en mal estado, ausencia de tdpicos), 13,5% con el maltrato del personal del aeropuerto, 8,8%
con cambios e informacidn sobre itinerarios de vuelo por parte de las aerolineas, 7,3% con la
playa de estacionamiento (cobros en exceso, tiempo de espera para pagar, robos de
autopartes), entre otros.

Cuadro N° 36

ADP: Reclamos presentados en 2016

Materia de Reclamo
Infraestructura y mobiliarios
Aeropuerto - Maltrato personal
Aerolineas - Itinerario/Vuelos
Playa de estacionamiento
Dario/Pérdida de bienes
Retencion de Objetos
Aerolineas - Maltrato personal
Sequridad Aeroportuaria
Tarifa Aeroportuaria

Otros

Total
Fuente: ADP

N° Part. %
27 14,0%
26 13,5%
17 8,8%
16 8,3%
14 7,3%
10 5,2%
7 3,6%
5 2,6%
5 2,6%
66 34,2%
193 100%

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos

Cabe sefalar que, del total de reclamos resueltos durante 2017, el 34% fueron declarados
infundados, 29% inadmisibles, 21% improcedentes y 16% fundados.
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5.2.4. Sesiones del Consejo de Usuarios de Aeropuertos

Entre setiembre 2012 y diciembre 2017, se han realizado 18 sesiones del Consejo de Usuarios
de Aeropuertos de alcance nacional, en el marco de las cuales, entre otros, se han abordado los
siguientes temas respecto a la concesion del Primer Grupo de Aeropuertos:

o Informe sobre avance de y estado situacional de las inversiones.

o Informe sobre el nivel de cumplimiento de los Requisitos Técnicos Minimos.

o Informe sobre el resultado de las encuestas realizadas a los usuarios.

o Informacidn sobre el inicio de operaciones en el aeropuerto de Pisco.

o Informacion sobre el proceso de subasta de la planta de combustible en la red de

aeropuertos que administra, resultados obtenidos y los planes de accion.

En las Ultimas sesiones, las principales preocupaciones expresadas por los usuarios tienen que
ver con laimplementacion de facilidades al interior y conectividad hacia el aeropuerto de Pisco.

5.3. Segundo Grupo de Aeropuertos Regionales
5.3.1. Cumplimiento de niveles de servicio y RTMs

El Anexo 5 del Contrato de Concesidn sefala que las operaciones aeroportuarias a cargo del
Concesionario deben llevarse a cabo manteniendo los RTM establecidos en el Anexo 8 del
Contrato de Concesion. En ese sentido, conforme a lo establecido en dicho anexo, la red de
aeropuertos administrada por AAP debe cumplir con los niveles de servicio Cy D de la IATA
publicados en la edicidon mas reciente del "Airport Development Reference Manual”,
dependiendo del flujo de pasajeros alcanzado en los afios anteriores.

Por tanto, como parte de las actividades de supervision de OSITRAN, la GSF contraté a una
empresa especializada para realizar mediciones de los niveles de servicio IATA del Anexo 8 del
Contrato de Concesion del Segundo Grupo de Aeropuertos de Provincia durante 2017.

Como resultado de dicha medicion, en los aeropuertos de Arequipa, Juliaca y Tacna se verifico
el cumplimiento del nivel de servicio C de IATA. En los casos del aeropuerto de Puerto
Maldonado y Ayacucho se verificé el cumplimiento del nivel de servicio D de IATA®; mientras
que para el

En el siguiente cuadro se muestran los resultados de las mediciones realizadas por el OSITRAN
en los aeropuertos de Puerto Maldonado y Ayacucho. Como se observa, dichos aeropuertos
han cumplido con la mayor parte de los niveles de servicios exigidos con relacion a los tiempos
maximo de esperay con los espacios minimos. No obstante, en ambos aeropuertos se observan
incumplimientos en relacion con el tiempo de espera para el recojo de equipaje y el area total
del hall de llegadas.

o Deacuerdo a lo sefialado en el numeral 1.4 del Apéndice 2 del Anexo 8 del Contrato de Concesion, para los aeropuertos con un
trafico de pasajeros mayor o igual a los 350,000 por afio o para los aeropuertos que reciban uno o mas vuelos comerciales
internacionales al mes se aplicara en Nivel "C” IATA. Para los aeropuertos con un trafico de pasajeros mayor o igual a los
100,000 pasajeros por afo pero menor a los 350,000 pasajeros anuales aplicara en Nivel "D” IATA.
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Cuadro N° 37
Nivel de Servicio IATA “D"” (Optimum-bajo) en los aeropuerto de Puerto Maldonado y
Ayacucho: Resultados de las mediciones realizadas en 2017

Puerto Maldonado Ayacucho
Proceso / ..,
e Descripcion Medicion Cumpli- Medicion Cumpli-
2017 miento 2017 miento
Check-in Tiempo maximo de espera 25 min. 00:13:13 \/ 00:02:44 \/
1
Controlde | . o maximo de espera 12.5min. | 00:00:18 N 00:02:55 N
Seguridad
) R .
Areade T'em”poe"tlree'_l pasa’fro Omin. | 00:04:22 X 00:04:23 X
Recogida de que llega yla primera ma eta
Equipaje Ti | i
flempo entre [a primera y 18.75 min. | 00:10:16 N 00:07:33 N
ultima maleta en faja
Hall de Area/Pax 1,50 4,16 N 15,80 v
salidas Propor pax sentado 11,25% 29,00% N 28,00% N
Unid de Proceso 5,00 14,00 v 12,00 ~
Check-in |Area 95,00 280,00 N 241,00 N
Area/Pax 0,98 2,87 N 4,67 N
Controlde |Num de carriles 1,00 1,00 v 1,00 v
Seguridad - |Area 76,00 100,00 N 76,00 N
Rayos X Area/Pax 0,75 1,33 N 1,00 N
Area 268,00 429,00 v 368,00 ~
Ancho de sala 13,00 17,68 N 10,00 v
Salade Area/Pax (Sentado) 1,13 1,55 N 1,29 N
embarque |Area/Pax (De pie) 0,75 2,00 N 18,00 N
Propor pax sentado 38,00% 41,00% N 87,00% N
Tasa de Ocupacién 87,50% 50,00% v 30,00% v
Unid de Proceso 1,00 2,00 «/ 1,00 ~
Area 370,00 - - 390,00 v
Recojode |Areal 176,00 269,00 N - -
equipaje* |Area2 217,00 251,00 v - -
Longitud fajas 28,00 23,20 X 32,50 \/
Area/Pax 1,13 2,39 N 2,98 N
Area 141,00 42,61 X 74,00 X
Hall de -
Area/Pax 1,50 0,61 X 1,76 ~
llegadas
Propor pax sentado 11,25% 11,00% X 19,00% \/

* Asumiendo 40% uso de carritos
Fuente: Gerencia de Supervision y Fiscalizacion - GSF
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

Por otra parte, en relacion con la evaluacion realizada para verificar el cumplimiento del nivel
IATA C en los aeropuertos de Arequipa, Juliaca y Tacna, se ha podido verificar que se han
producido incumplimientos relacionados con el tamafio minimo del area por pasajero y el
tamanio total de las distintas areas del terminal, observandose lo siguiente en cada uno:

. En el aeropuerto de Arequipa (el mas importante de la concesion) no se han alcanzado
los niveles de servicio relacionados con el area total y el area minima por pasajero en
check in, sala de embarque, recojo de equipaje y hall de salidas. Asimismo, se han
producido incumplimientos en relacién con el tiempo maximo de espera en el area de
recojo de equipaje.

o En el aeropuerto de Juliaca se observan incumplimientos relacionados con la proporcion
de pasajeros sentados en las salas de embarque y hall de salidas, asi como con el tamaio
del hall de salidas y longitud de las fajas en recojo de equipaje. . Asimismo, se han
producido incumplimientos en relacion al tiempo maximo de espera en el area de
recogida de equipaje.
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. En el aeropuerto de Tacna los incumplimientos estan relacionados con el tamarfio del area
total, tasa de ocupacion y espacio minimo por pasajero en la sala de embarque, asi como
con relacién al tiempo maximo de espera en el area de recogida de equipaje.

Cuadro N° 38
Nivel de Servicio IATA"“C" en el aeropuerto de Arequipa, Juliaca y Tacna:
Resultados de las mediciones realizadas en 2017

Arequipa Juliaca
Proceso / . - - -
4rea Descripcion Medicién | Cumpli- [ Medicién | Cumpli- | Medicién | Cumpli-
2017 miento miento 2017 miento
Check-in  |Tiempo maximo de espera 20 min. |00:10:40 N 00:14:13 + 00:15:13 v
Controlde . o maximo de espera 10min. |00:01:11|  |o00:05:05| N |o00:00:39 |
Seguridad
. ER .
Areade |Tempoentreel1Tpasajeroquellegaylal o i 1000526 | x  [00:03:36 | x  |o00450 | x
Recogida de -|:F.r|mera maletla : — |
Equipaje | cPoentrelaprimerayditimamaleta | 5, o0 lo0.07:56 | 4 |00:07:23| 4 |ooa2:53 |
enfaja
Hallde |Area/Pax 2,0 3,2 v 3,8 v 5,3 v
salidas Proporcién pax sentado 15,0% 0,0% X 17,0% N 21,0% v
Unid de Proceso 15,0 18,0 «/ 15,0 + 11,0 y
Check-in |Area 325,0 310,0 X 246,0 v 218,0 v
Area/Pax 1,3 1,0 X 1,6 + 2,7 «/
Controlde |Numde carriles 1,0 2,0 v 1,0 v 1,0 Y
Seguridad - |Area 109,0 170,0 v 105,0 v 127,0 v
RayosX |Area/Pax 1,0 1,3 N 1,2 +y 3,7 <
Area 732,0 794,0 v 533,0 v 301,3 X
Ancho de sala 21,0 24,0 ~\ 14,9 + 18,0 X
Salade  |Area/Pax (Sentado) 1,5 1,6 N 1,6 J 12 X
embarque Area/Pax (De pie) 1,0 0,8 X 2,0 v 3,6 v
Proporcién pax sentado 50,0% 34,0% X 49,0% X 71,0% y
Tasa de Ocupacién 70,0% 107,0% X 69,0% N 72,0% X
Unid de Proceso 1,0 2,0 ~ 2,0 + 1,0 \/
AreaSalal 506,0 615,0 «/ 367,0 + - -
Recojode [~
I Area Sala 2 319,0 349,0 v 354,0 \ - -
equipaje
Longitud fajas 33,3 32,3 X 23,8 X 15,5 X
Area/Pax 1,5 1,5 X 2,6 + 1,9 y
Area 571,0 488,0 X 200,5 X 127,6 v
Hall de Area/p 2,0 2,3 ~ 2,2 + 3,0 «/
llegadas rea/rax 4 4 4 4
Proporcién pax sentado 15,0% 12,0% X 13,0% X 19,0% v

* Asumiendo 40% uso de carritos
Fuente: Gerencia de Supervision y Fiscalizacion — GSF
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

De acuerdo a las mediciones efectuadas en 2017, si bien el Concesionario ha logrado el
cumplimiento de diversos pardmetros de calidad; también se ha verificado que existen diversos
aspectos en los que la empresa no ha alcanzado los parametros minimos previstos en el
Contrato, principalmente relacionados con la capacidad de la infraestructura, situacion que se
ha complicado debido a los retrasos en la ejecucion de inversiones.

Como ha sido mencionado, en caso de incumplimiento, el OSITRAN solicita al Concesionario
que efectUe las acciones necesarias para alcanzar los niveles establecidos en el Contrato de
Concesion, encontrandose facultado para aplicar la correspondiente penalidad a través de un
acto administrativo sustentado.
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5.3.2. Satisfaccion de usuarios

De conformidad con lo establecido en el apéndice 4 del anexo 8 del Contrato de Concesion, el
Concesionario debera presentar anualmente un “"Plan de Mejoramiento de la Calidad”, en el
cual se describan los niveles de calidad de los servicios aeroportuarios obtenidos durante el
ejercicio. En el marco de dicho plan, el concesionario debe realizar una encuesta a los
principales usuarios del aeropuerto (pasajeros y compaiiias aéreas) sobre la percepcion que
tienen de la calidad de los servicios brindados. Cabe mencionar que, dicha encuesta debe ser
realizada por una empresa encuestadora independiente, especializada en el disefio, conduccion
y evaluacion de encuestas.

En ese sentido, en febrero de 2018, el Concesionario remitio a OSITRAN el “Plan de
Mejoramiento de la Calidad 2017". En el referido plan, como parte de la evaluacidn de los
servicios brindados a los usuarios, el Concesionario presentd indicadores de calidad percibida
basados en encuestas realizadas por la empresa AURUM Consultoria y Mercado a los pasajeros
y aerolineas durante el primer y segundo semestre de 2017. Los indicadores de calidad
percibida, evaluados a través de encuestas, se encuentran limitados entre o y 100 puntos. Un
valor de o refleja una situacion de total ausencia de calidad del servicio, mientras que un valor
de 100 refleja una situacion de maxima calidad del servicio.

A continuacion, se presentan los resultados sobre la percepcion de los usuarios sobre la calidad
de los distintos servicios brindados en los aeropuertos del Sequndo Grupo de Aeropuertos, asi

como con relacion a las facilidades y calidad de la infraestructura durante 2016 y 2017.

Percepcion de pasajeros

El nivel de calidad global de los servicios a pasajeros, para cada uno de los aeropuertos
evaluados, se construyo sobre la base de cuatro areas de evaluacion: circulacion de los
pasajeros dentro de laterminal (30%); transporte de pasajeros entre laterminal y el avidn (30%);
tratamientos de equipajes (30%); y comunicaciones y accesos (10%).

Como se aprecia en el siguiente cuadro, la satisfaccion de los pasajeros en relacion a los
servicios relacionados con la circulacion de pasajeros en el terminal y con las comunicaciones y
accesos ha experimentado una mejora entre 2016 y 2017 en todos los aeropuertos, con
excepcion del aeropuerto de Puerto Maldonado.. En dicho periodo, en el caso de los servicios
relacionados con el transporte de pasajeros entre el terminal y el avion se observa una
reduccion de los niveles de satisfaccion en los aeropuertos de Juliaca, Puerto Maldonado y
Tacna; mientras que en el tratamiento de equipaje hay una menor satisfaccion en los
aeropuertos de Ayacucho, Puerto Maldonado y Tacna. En general, se aprecia que el aeropuerto
de Puerto Maldonado ha experimentado una reduccion de los niveles de satisfaccion de
pasajeros importante en el Ultimo afo.
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Cuadro N° 39
Pasajeros: Indicadores de calidad percibida por aeropuerto 2016 — 2017
(En porcentaje de encuestado satisfecho o muy satisfecho)
Circulacion de Transporte de . Comunica-
i ' Tratamiento X
pasajeros en el pasajeros entre ciones y Promedio

Aeropuertos de equipaje3

4
accesos

terminal* terminal y avion®
2016 | 2017 2016 2017 2016 | 2017 2016 | 2017 2016 | 2017

Arequipa 77,1 81,6 84,0 87,0 91,8 92,0 | 679 80,6 | 80,2 85,3
Ayacucho 69,6 79,2 74,3 84,2 98,0 923 | 657 819 | 769 844
Juliaca 72,7 73,2 84,8 79,0 %,0 97,3 | 657 696 | 79,8 798
Pto. Maldonado | 76,6 64,9 78,0 70,7 89,0 857721 581 | 789 69,9
Tacna 74,0 77,7 79,5 78,6 835 789|671 678 | 760 75,8

1Satisfaccion con atencion en cobro TUUA, area de check-in, servicios prestados en los mostradores , zona de revision de
equipaje en aduanas, salas de registro de equipaje, aseos y mobiliario, servicio de inspeccion de sequridad, asientos y zonas
de espera, zonas comerciales y comodidad en sala de transitos.

2 Calidad y comodidad del servicio de embarque y desembarque de pasajeros.

3 Satisfaccion con sala de reclamo de equipajes y tratamiento al equipaje.

4 Satisfaccion con servicios de movilidad reducida, disponibilidad y calidad de los carrillos porta-equipajes, pantallas de
informacion de vuelos, sefalizacion, iluminacion y climatizacion del terminal, zonas de espera de uso publico, estado de
los aseos, sala VIP, playa vehicular, entre otros.

Fuente: AAP "Plan de Mejoramiento de la Calidad 2017"

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

Por otra parte, destaca el importante aumento de los niveles de satisfaccion registrado en los
aeropuertos de Arequipa y Ayacucho con relacion a la circulacion de pasajeros en el terminal y
las comunicaciones y accesos. En este punto, cabe recordar que el Aeropuerto de Arequipa
explico mas de la mitad del trafico de pasajeros de la concesion durante 2017.

Percepcion de aerolineas

El nivel de calidad global de los servicios a aerolineas para cada uno de los aeropuertos
evaluados se construyo sobre la base de cuatro areas de evaluacion: seguridad y operaciones
(60%); gestion de servicios en plataforma (20%); servicios en area terminal (15%); instalaciones
de cargay otros (5%).

Como se aprecia en el siguiente cuadro, el nivel de satisfaccion de las aerolineas en todos los
aeropuertos de la concesion ha experimentado una mejora entre 2016 y 2017, aunque los
niveles siguen siendoreducidos, particularmente en los aeropuertos de Puerto Maldonado y
Arequipa. No obstante, cabe destacar la importante mejora en los niveles de satisfaccion en el
aeropuerto de Arequipa (el mas importante de la concesion), los cuales pasaron de un nivel
promedio de 32,1 en 2016 a 54 en 2017, principalmente explicado por la mejora de la
satisfaccion relacionada con la sequridad y servicios de plataforma. Asimismo, cabe destacar la
mejora de la satisfaccion en el aeropuerto de Juliaca, particularmente en los servicios
relacionados con la seguridad y operaciones y los servicios de plataforma.
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Aeropuertos

Arequipa

Ayacucho
Juliaca
Pto. Maldonado

Tacna

Cuadro N° 40
Aerolineas: Indicadores de calidad percibida por aeropuerto — 2016

(En porcentaje de encuestado satisfecho o muy satisfecho)

Documento de Trabajo N° 01-2018

Seguridady Servicios en Servicios en Instalaciones :
2 2 . a Promedio
operaciones plataforma terminal de carga

2016 | 2017 2016 | 2017 2016 | 2017 2016 | 2017 2016 | 2017
37,0 60,1 | 41,0 651 (249 496 | 254 413 | 32,1 54,0
888 784 | 734 88,4 | 73,5 786 | 439 743 | 699 79,9
44,7 75,9 | 43,8 79,3 [ 349 496 | 52,6 651 | 440 67,5
66,7 66,7 | 53,4 679 (41,4 41,1| 200 17,8 | 454 48,4
67,7 952 | 67,9 82,7 | 459 50,7 | 42,1 30,7 | 559 64,8

* Satisfaccion con el funcionamiento del sistema pista-calles de rodaje y calidad de la sefializacion de pista y calles de

rodaje.

2 Satisfaccion con disponibilidad y asignacion de puestos de estacionamiento en plataforma, asi como con los servicios de
handling en rampa a la aeronave vy las instalaciones de acceso y salida a la aeronave para la tripulacion de vuelo.
3 Satisfaccion con la disponibilidad de mostradores de facturacion, mangas y vehiculos de transporte a la aeronave, asi

como con la disponibilidad y mobiliario de las oficinas y almacenes en el terminal.

4 Satisfaccion con los almacenes de carga aérea disponibles, instalaciones complementarias y con equipamientos
adicionales (rollos y maquinaria de carga/descarga).

Fuente: AAP "Plan de Mejoramiento de la Calidad 2017"
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

5.3.3. Reclamos

Durante 2017, se resolvieron un total de 95 reclamos presentados por los usuarios en relacion a
los servicios e infraestructura del sequndo grupo de aeropuertos, cifra que representd un
incremento de 20,3% en relacion a los reclamos presentados el afo anterior (79). El 20% de los
reclamos resueltos estuvieron asociados al estado de la infraestructura y mobiliarios (bafios en
mal estado, teléfonos en mal estado, aire acondicionado averiado, falta de tomacorrientes),
15,8% con dainos y pérdidas de objetos, 9,5% con la sequridad aeroportuaria, entre otros.

Cuadro N° 41
APP: Reclamos resueltos en 2016
N° Part. %

Servicio
Infraestructura
Dafio/Pérdida de bienes
Seguridad Aeroportuaria
Aeropuerto - Maltrato de personal
Aerolineas - Itinerario/Vuelos
Aerolineas - Maltrato personal
Retencidn de Objetos
Tarifa Aeroportuaria
Otros-Concesionarios de AAP
Otros-Entidades del Estado
Playa de estacionamiento
Otros
Total general
Fuente: AAP

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

19

CoOoOWwWwWu o woy

N
~

95

20,0%
15,8%
9,5%
8,4%
6,3%
5,3%
3,2%
3,2%
0,0%
0,0%
0,0%
28,4%
100,0%

Del total de reclamos resueltos durante 2017, solo 4 reclamos (4,2%) relacionados con la
prestacion de servicios e informacion brindada fueron declarados fundados; mientras que el
83,2% (79 reclamos) fueron declarados infundados y 12,6% (12 reclamos) improcedentes.
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5.3.4. Sesiones del Consejo de Usuarios de Aeropuertos

Entre setiembre 2012 y diciembre 2017, se han realizado 18 sesiones del Consejo de Usuarios
de Aeropuertos a nivel nacional, en el marco de las cuales se han abordado los siguientes temas
particulares respecto a la concesion del Primer Grupo de Aeropuertos:

o Informe sobre avance de y estado situacional de las inversiones.
o Informe sobre el resultado de las encuestas realizadas a los usuarios.
o Informe sobre "Propuesta de Fijacion Tarifaria para el Servicio de Embarque vy

Desembarque de pasajeros mediante puentes de embarque (mangas) en el Aeropuerto
Internacional Rodriguez Ballon de Arequipa".

VI. REGULACION TARIFARIA

La prestacion de los servicios aeroportuarios en los aeropuertos concesionados se encuentra
sujeta a regulacion de tarifas por parte de OSITRAN, ya sea mediante procesos de fijacion o
revision tarifaria de los servicios bajo su ambito de supervision que no sean brindados en
condiciones de competencia. Asimismo, supervisa y regula las tarifas que aplica CORPACen los
aeropuertos del Estado. OSITRAN también regula el acceso por parte de usuarios intermedios
a aquella infraestructura que es considerada una facilidad esencial, mediante la fijacion de
cargos de acceso®.

A continuacion, se presentan las principales modificaciones tarifarias y calculos de cargos de
acceso hechos por el OSITRAN en los Ultimos afos, asi como las tarifas y cargos de acceso
vigentes a la fecha.

6.1. Aeropuerto Internacional Jorge Chavez

6.1.1. Tarifas requladas

Servicios aeroportuarios

De acuerdo a la clausula 6.1 del Contrato de Concesion, el Concesionario esta facultado a
determinar las tarifas a ser cobradas por los servicios aeroportuarios (tarifa Unica por uso de
aeropuerto - TUUA, aterrizaje y despegue, y estacionamiento de aeronaves), siempre que
dichos precios no excedan las tarifas maximas establecidas por el propio contrato para los ocho
primeros anos de Concesion. A partir del noveno aino (2009), las tarifas del TUUA y servicio de
aterrizaje y despegue se reajustan mediante el mecanismo de precio tope “"RPI-X", es decir, por
la variacion del indice de precios al consumidor de los EEUU (RPI), menos un porcentaje
estimado de los incrementos anuales de productividad (X). El factor de productividad “X” sera
calculado por el OSITRAN y permanecera fijo por un periodo de 5 afos

En el caso de los servicios por el uso de instalaciones de carga aérea y uso de puentes de
abordaje (o puentes de embarque de pasajeros), mediante Resoluciones de Consejo Directivo

& Elarticulo N° g del Reglamento Marco de Acceso de OSITRAN (REMA) define facilidad esencial como:
“Aquella instalacion o infraestructura de transporte de uso publico o parte de ella, que cumple con las siguientes condiciones:
a) Es administrada o controlada por un Unico o un limitado niUmero de Entidades Prestadoras;
b) No es eficiente ser duplicada o sustituida;
) El acceso a ésta es indispensable para que los Usuarios Intermedios realicen las actividades necesarias para completar la
cadena logistica del transporte de carga o pasajeros en una relacion origen - destino.”
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N° 046-2004-CD/OSITRAN y N° 003-2008-CD/OSITRAN, se establecio que las tarifas maximas
también serian reajustadas mediante la aplicacion del mecanismo RPI-X.

Asi, Mediante Resolucion N° 064-2008-CD-OSITRAN, del 30 de diciembre de 2008, se aprobd
el primer factor de productividad de -0,61% anual aplicable para el periodo 2009 — 2013.

Posteriormente, el 15 de marzo del afio 2013, mediante el Resolucion N° 006-2013-CD-
OSITRAN, el Consejo Directivo aprobd el inicio de oficio del procedimiento de revision tarifaria
mediante la aplicacién del mecanismo RPI-X para los siguientes cinco (5) servicios brindados en
el AlJCH®2:

(i) Tarifa Unificada de Uso de Aeropuerto (TUUA) nacional e internacional.
(ii) Tarifa de aterrizaje y despegue nacional e internacional.

(iii) Tarifa de estacionamiento de aeronaves nacional e internacional.

(iv) Tarifa por uso de puentes de abordaje.

(v) Tarifa por uso de instalaciones de carga aérea.

El 26 de marzo de 2013, LAP presenté un documento con el detalle de su propuesta de revision
de tarifas del AIJCH a través del mecanismo RPI-X para el periodo 2014 — 2018. En dicho
documento, el Concesionario propuso un factor de productividad de -1,29% para el periodo
antes indicado.

En 23 de setiembre de 2013, mediante Resolucion N° 059-2013-CD-OSITRAN, se aprobd el
factor de productividad de +0,05% (cero y os/100 puntos porcentuales) para el periodo
comprendido entre el 1 de enero de 2014 y el 31 de diciembre de 2018 (periodo quinquenal
establecido en el Contrato de Concesion). Asimismo, se determino que este mecanismo de
reajuste se aplique mediante tres canastas reguladas de servicios:

o Servicios a la aeronave: aterrizaje y despegue nacional e internacional, estacionamiento
de aeronaves nacional e internacional, y uso de puentes de embarque.

o Servicios a la carga: uso de instalaciones de carga aérea.

o Servicios a los pasajeros: uso de aeropuerto.

Asi, el precio tope establecido se calcula como un promedio ponderado (por los ingresos
generados por cada servicio el afo inmediatamente anterior) de las tarifas de cada una de estas
tres canastas. En este contexto, el promedio ponderado de las tarifas que conforman cada una
de las canastas de servicios, no podra superar anualmente durante el periodo 2014-2018 la
suma de la inflacion al consumidor de Estados Unidos (RPI) menos 0,05%. Con ello se garantiza
al Concesionario la flexibilidad para variar los precios dentro de cada canasta como considere
pertinente.

En el cuadro N° 40 se muestra la evolucion de las tarifas requladas vigentes durante el periodo
2012 —2017:

62 Conforme a lo establecido en el RETA, el Regulador debe analizar las condiciones de competencia de los servicios regulados,
para determinar si la regulacion tarifaria es necesaria. En el presente caso, en base al analisis de condiciones de competencia
realizado, se determind que el AlJCh gozaba de una posicion de dominio en los servicios relevantes objeto de revision tarifaria,
pues no fue posible identificar la presencia de competencia inter-aeroportuaria, competencia intra-aeroportuaria,
competencia intermodal, amenaza de entrada ni cierto grado de poder de negociacion por parte de los demandantes. En vista
de ello, se determino que los cinco (5) servicios listados, debian seguir sujetos a regulacion tarifaria.
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Cuadro N° 42
Evolucion de tarifas maximas aplicadas por el concesionario, 2012-2016

| swmeweanw e

Tarifa Unificada de Uso Aeroportuario

TUUA Internacional 26,1 26,1 26,1 26,1 26,1 26,1
TUUA Nacional 7.4 8,0 8,5 9,02 9,05 9,25
Aterrizaje /| Despegue Internacional®
Hasta10TM 353 353 353 353 353 353
Mas de 10 hasta35 TM 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0
Mas de 35 hasta70 TM 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0
Mas de 70 hasta 200 TM 6,3 6,3 6,3 6,3 6,3 6,3
Mas de 200 TM 6,6 6,6 6,6 6,6 6,6 6,6
Aterrizaje / Despegue Nacional*
Hasta10 TM 13,6 13,6 13,6 13,6 13,6 13,6
Mas de 10 hasta35 TM 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0
Mas de 35 hasta70 TM 2,4 2,4 2,4 2,4 2,4 2,4
Mas de 70 hasta 100 TM 2,6 2,6 2,6 2,6 2,6 2,6
Mas de 200 TM 2,6 2,6 2,6 2,6 2,6 2,6
Estacionamiento de Aeronaves Internacional®
Hasta10TM 353 353 353 353 353 3,53
Mas de 10 hasta35 TM 0,50 0,50 0,50 0,50 0,50 0,50
Mas de 35 hasta7o TM 0,60 0,60 0,60 0,60 0,60 0,60
Mas de 70 hasta 100 TM 0,63 0,63 0,63 0,63 0,63 0,63
Mas de 100 TM 0,66 0,66 0,66 0,66 0,66 0,66
Estacionamiento de Aeronaves Nacional®
Hasta10 TM 1,36 1,36 1,36 1,36 1,36 1,36
Mas de 10 hasta35 TM 0,20 0,20 0,20 0,20 0,20 0,20
Mas de 35 hasta7o TM 0,24 0,24 0,24 0,24 0,24 0,24
Mas de 70 hasta 200 TM 0,26 0,26 0,26 0,26 0,26 0,26
Mas de 100 TM 0,26 0,26 0,26 0,26 0,26 0,26
Puentes de Embarque
Primeros 45 minutos o fraccion 82,8 91,2 95,7 100,4 102,16 108,68
Periodos de 15 minutos adicionales 27,6 30,3 31,9 33,5 34,06 36,23
Uso deinstalaciones de carga aérea 0,022 0,026 0,023 0,023 0,023 0,023

*Las tarifas corresponden a vuelos diurnos, para el resto se establecen las siguientes tarifas: (i) Despegue nocturno: incremento de
15% sobre las tarifas diurnas; (ii) Aterrizaje / Despegue diurno/nocturno o nocturno/diurno: incremento de 7,5% sobre las tarifas
diurnas; y, (iii) Vuelos de prueba y entrenamiento: 25% de la tarifa de Aterrizaje / Despegue (A/D).

2Corresponde a la tarifa por las 4 primeras horas. Por hora adicional o fraccidn se cobra un 25% de dicha tarifa.

Fuente: Tarifarios de LAP 2012, 2013, 2014, 2015, 2016 y 2017

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

Como se aprecia, las tarifas relacionadas con el TUUA internacional, aterrizaje/despegue
nacional e internacional y estacionamiento de aeronaves en vuelos nacionales e internacionales
se han mantenido estables desde 2012%. Por su parte, el TUUA nacional, la tarifa de puentes de
embarque para los primeros 45 minutos, la tarifa de puentes de embarque para periodos de 15
minutos luego de pasados los primeros 45 minutos y la tarifa de uso de instalaciones de carga
aérea se incrementaron 25%, 31,3%, 31,3% Y 4,5%, respectivamente.

& En este punto es importante notar que el 80% de los ingresos obtenidos por la tarifa TUUA Internacional y el 20% de los
ingresos obtenidos por los servicios de aterriza y despegue forman parte de la retribucion que LAP otorga a CORPAC.
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Cabe sefalar que, el 20 de diciembre de 2017, mediante Resolucion N° 041-2017-CD-OSITRAN,
el Consejo Directivo del OSITRAN dispuso el inicio del procedimiento de oficio para la Revision
del Factor de Productividad del AlJCh que estara vigente desde el afio 2019 hasta el 31 de
diciembre del segundo afio del inicio de operacion del nuevo terminal de pasajeros o, como
maximo, hasta el 31 de diciembre del 2026, y serd aplicable a la Tarifa Unificada de Uso de
Aeropuerto (TUUA) nacional e internacional, aterrizaje y despegue nacional e internacional,
estacionamiento de aeronaves nacional e internacional, uso de fuentes de abordaje y uso de
instalaciones de carga.

Cabe indicar que para la presente revision del factor de productividad, se toma en consideracion
los lineamientos aprobados en la Adenda N° 7 al Contrato de Concesion. Dichos lineamientos
guardan concordancia con la mayor parte de criterios y metodologias utilizados por el OSITRAN
en anteriores pronunciamientos relacionados a la determinacion del factor de productividad.

Playa de estacionamiento

En relacion a la playa de estacionamiento vehicular, en el numeral 3.2 del Anexo 5 del Contrato
de Concesion se establecio que la tarifa cobrada seria igual al promedio simple de las tarifas de
una muestra de playas de estacionamiento establecida y aprobada por el OSITRAN, conforme
a los criterios desarrollados por el reqgulador.

El 24 de setiembre de 2015, LAP solicitd que se realice una revision de la tarifa de playa de
estacionamiento, habiendo transcurrido dos afios desde la Ultima revision®. En su propuesta
tarifaria, LAP determino una tarifa de S/. 7,8 por hora o fraccion, monto calculado a partir de las
tarifas promedio de una muestra de 32 playas de estacionamiento.

En atencion a dicha solicitud, mediante Resolucion N° 077-2015-CD-OSITRAN de fecha 30 de
diciembre de 2015, OSITRAN modificé el esquema de cobro de las tarifas®. La caracteristica
principal de esta revision tarifaria es que se ha buscado que la tarifa refleje de mejor manera el
uso que se viene dando a dicha infraestructura por parte de los usuarios. En particular se
observé que el 60% de los usuarios usaban la playa por un lapso de 45 minutos®, por lo que la
nueva tarifa establecié una diferenciacion en funcion al tiempo de permanencia, siendo que
dicha tarifa se venia cobrando por hora o fraccion de uso del estacionamiento. Asi, se aprobo
una tarifa diferenciada de: S/. 4,24 (no incluido IGV) para los primeros 45 minutos, y en caso se
supere este tiempo, una tarifa de S/. 5,68 (no incluido IGV) por hora o fraccidn adicional.

6 Entre 2003 y 2012, se han producido tres revisiones tarifarias del servicio de playa de estacionamiento, conforme al siguiente
detalle:

e El 13 de noviembre de 2003, mediante Informe N° 055-03-GRE-OSITRAN, se determind la metodologia para la
determinacion de las tarifas y se establecid que la muestra de las playas de estacionamiento podia ser revisada cada dos
ano, a fin de garantizar que las playas seleccionadas mantengan niveles comparables con los del AIJCH. En dicha
oportunidad, se establecio una tarifa de S/. 3,5 por el servicio de la playa de estacionamiento del AIJCH.

e Mediante Resolucion N° 030-2010-CD-OSITRAN de fecha 20 de julio de 2010, se modificé la metodologia para el
establecimiento de la muestra en relacion a los factores de calidad considerados, y se fijo una tarifa de S/. 4,5 por hora o
fraccion.

e El28de noviembre de 2012, LAP remitid una solicitud para que se revise la tarifa de playa de estacionamiento, habiendo
transcurrido 2 afios desde la Ultima revision tarifaria. En atencion a dicha solicitud, mediante Resolucion N° 046-2013-CD-
OSITRAN de fecha 15 de julio de 2013, se establecié una tarifa de S/. 5,5 por hora o fraccion, la cual podia ser revisa
transcurridos los dos afos.

6 OSITRAN contrat6 con la empresa TARYET S.L. una consultoria para la revision de la propuesta efectuada por LAP, a fin de
determinar si la muestra escogida por el concesionario estaba conformada por playas comparables en niveles de servicio y
calidad de la infraestructura de la playa de estacionamiento del AIJCH. A partir de los resultados del estudio y del analisis
efectuado, se descartaron aquellas playas que no resultaban comparables, debido a diferencias en el cobro de tarifas,
aplicacion de descuento por consumo en locales y calidad de los servicios y la infraestructura.

% Como parte de la consultoria contratada con la empresa TARYET S.L., también se solicitd la medicion del tiempo de
permanencia y factor de ocupacion en la playa de estacionamiento del AIJCH.
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Conforme se establecid en dicha oportunidad, la tarifa entraria en vigencia los primeros dias de
2016 y se encontrara vigente por un periodo de dos afios®’.

Cabe mencionar que, en atencion a un recurso de reconsideracion interpuesto por LAP,
mediante Resolucion N° 011-2016-CD-OSITRAN de fecha 14 de marzo de 2016, OSITRAN
aprobd una tarifa diferenciada de: S/. 4,41 (no incluido IGV) para los primeros 45 minutos y una
tarifa de S/. 5,93 (no incluido IGV) por hora fraccion adicional.

En el siguiente cuadro se muestra la evolucion de las tarifas aplicadas al servicio de playa de
estacionamiento en el AIJCH durante el periodo 2012 — 2017. Como se aprecia, a partir de 2016,
los vehiculos que permanecieron menos de 45 minutos en la playa de estacionamiento pagaron
una tarifa (S/. 4,41) menor en 5,4% a la que hubieran tenido que pagar el afio anterior (S/. 4,66
por hora o fraccion). Por su parte, en el caso de los vehiculos que permanecieron mas de 45
minutos, la tarifa por hora o fraccion (S/. 5,93) fue 27,5% mayor con relacion al 2015. Asi, el
mecanismo de fijacion diferenciado segun el tiempo de permanencia, beneficia a aquellos
usuarios que permaneces un menor tiempo en la playa de estacionamiento.

Cuadro N° 43
Playa de estacionamiento: Evolucion de tarifas por el concesionario, 2012-2016
S/. (noinc. IGV)3

2oz [ 2013 | aoms | aoas | 206 2o |

Por hora o fraccion 4,50 4,50 3,81 4,66 -

Permanencia de hasta 45 minutos - - - - 4,41 4,41

Permanencia de 45 a 60 minutos, y

luego por hora o fraccién i i i - 593 593

Fuente: Tarifarios de LAP 2012, 2013, 2014, 2015, 2016 y 2017
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

6.1.2. Cargos de acceso

Los cargos de acceso constituyen una contraprestacion monetaria que cualquier operador de
servicios competitivos esta obligado a pagar por utilizar las Facilidades Esenciales, sin importar
la denominacion que se le otorgue, de acuerdo a la forma o modalidad que corresponda al tipo
contractual que haya adoptado el contrato de acceso.

El 25 de mayo de 2004, mediante Resolucion N° 023-2004-CD-OSITRAN, se aprobo el
Reglamento de Acceso a la Infraestructura (REA) del AIJCH presentado por LAP®. Segun se
especifica en el REA, los siguientes servicios constituyen servicios esenciales®:

. Rampa o asistencia en tierra (autoservicio y terceros)

o Atencion de trafico de pasajeros y equipaje (oficinas para las operaciones y counters)
o Mantenimiento de aeronaves en hangares y otras areas para aerolineas

o Almacenamiento y abastecimiento de combustible

& Cabe sefalar que, el 27 de enero de 2016, periodo posterior al analizado en este Informe, LAP interpuso un recurso de

reconsideracion contra la Resolucion N° 077-2015-CD-OSITRAN. En atencion a dicho recurso, mediante Resolucion N° o11-
2016-CD-OSITRAN de fecha 14 de marzo de 2016, OSTRAN establecio el siguiente esquema para el cobro de las tarifas del
servicio de playa de estacionamiento para vehiculos ligeros: S/. 4,41 (no incluido IGV) para los primeros 45 minutos, S/. 5,93 (no
incluido IGV) de 46 a 60 minutos y S/. 5,93 (no incluido IGV) por hora fraccién adicional.

% Modificado por Resolucion N° 020-2006-CD-OSITRAN del o7 de abril de 2006, Resolucion N° 031-2006-CD-OSITRAN del 14 de
junio de 2006 y Resolucion N° 012-2016-CD-OSITRAN del 29 de marzo de 2016.

69 Los Servicios Esenciales son aquellos que cumplen con las siguientes condiciones: a) Son necesarios para completar la cadena
logistica del transporte de carga o pasajeros en una relacion origen - destino. b) Para ser provistos, requieren utilizar
necesariamente una Facilidad Esencial.
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Los Cargos de Acceso son determinados por negociacion directa entre LAP y los usuarios
intermedios (es decir, aquellos que utilizan la infraestructura de transporte de uso publico para
brindar servicios de transporte o vinculados a esta actividad).

Conforme a lo establecido en el articulo 44 del REMA, los usuarios intermedios podran solicitar
a OSITRAN que fije los cargos de acceso en los siguientes supuestos: i) las partes no llegaron a
ponerse de acuerdo sobre el cargo de o condiciones en el Contrato de Acceso, en los plazos y
formas establecidas; o/ii) en los casos de un subasta y la negativa a suscribir el contrato de parte
de la empresa prestadora. El Regulador cuenta con un plazo de treinta (30) dias habiles para
remitir a las partes el Proyecto de Mandato de Acceso correspondiente.

Servicio de rampa’™*

Conforme a lo dispuesto en el Anexo 5, numeral 1.2 del Contrato de Concesidn, a efecto de
cautelar la libre concurrencia de los postores, asi como garantizar la transparencia y promover
la competencia, la seleccion de los Operadores para el servicio de rampa a terceros se hara
mediante un procedimiento de subasta al mejor postor, el cual podra ser objeto de fiscalizacion
por parte de OSITRAN.

A finales de 2013 se realizo el proceso de subasta al mejor postor para otorgar el acceso para
operar el servicio de rama prestado por terceros en el AIJCH (4 lotes), asi como asignar las areas
de mantenimiento a efectos de seleccionar como minimo a 2 y como maximo a 4 empresas.
Asi, a partir de 2015 se encuentran vigentes las tarifas por operador seleccionado, conforme se
muestra en el siguiente cuadro.

Cuadro N° 44
Servicio de rampa a terceros: Evolucion de cargos de acceso
(En USD, no incluido IGV)

Unidadde |
cobro ¢ | pndinos | Swissport | Taimo

Hasta 5,68 TM Por operacion 38,97 17,29 14,97 8,75

Mas de 5,68 hasta 33 TM Por operacion 42,51 34,42 29,81 17,42
Mas de 33 hasta 51 TM Por operacion 63,72 157,71 136,58 79,81
Mas de 51 hasta 56 TM Por operacion 73,12 192,99 167,12 97,66
Mas de 56 hasta78 TM Por operacion 77,38 204,24 76,86 103,35
Mas de 78 hasta 152 TM Por operacion 93,53 246,87 213,78 124,92
Mas de 152 hasta 188 TM Por operacion 114,79 302,97 262,36 153,31
Mas de 188 hasta 287 TM Por operacion 119,04 314,20 272,09 158,99
Mas de 287 TM Por operacion 170,15 449,10 388,90 227,25

Fuente: Tarifarios de LAP 2012, 2013, 2014, 2015, 2016 y 2017
Elaboracion: Gerencia de Regulaciony Estudios Economicos

En relacion al autoservicio de rampa, mediante resoluciones N° 041 al 47 -2005-CD, de fecha 27
de julio de 2005, se emitieron mandatos de acceso en favor de los usuarios intermedios
Aerocondor S.A.C. LC Busre S.A.C., Aviacion Lider S.A., Transportes Aéreos Nacionales de
Selva S.A., Star Up S.A., Aerotransporte S.A. y Servicios Aeronauticos SIPESA S.A.C., para la
prestacion del servicio esencial de autoservicio de asistencia en tierra a sus aeronaves en el
AlJCH; estableciendo las condiciones y cargos de acceso. Las tarifas han sido modificadas

7 Dicho plazo podra ser prorrogado por la Gerencia General, de manera justificada y por una sola vez, por quince (15) dias
adicionales, lo que serd puesto en conocimiento de las partes.

72 Se entiende por “servicios de rampa” la atencion que se presta a las aeronaves en tierra, referidas a la carga, descarga,
manipuleo, estiba de equipajes y mercaderias, servicio de limpieza de cabinas, provision de agua, eliminacion de basuray aguas
negras, que se presta a las aeronaves.
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posteriormente, mediante adendas a los contratos de acceso. Asi, en el siguiente cuadro se
muestra el detalle de las tarifas vigentes para el periodo 2012 — 2017.

Cuadro N° 45
Auto servicio de rampa a terceros: Evolucion de cargos de acceso
(En USD, no incluido IGV)

Concepto lflekrel a2 2012-201 2014-201
P cobro 3 4 7

Hasta 5,68 TM Por operacion 6,55 6,15

Mas de 5,68 hasta 8,70 TM  Por operacion 13,04 12,23

Mas de 8.70 hasta 33 TM Por operacion 35,86 33,64
Mas de 33 hasta 51 TM Por operacion 59,75 56,05
Mas de 51 hasta 56 TM Por operacion 65,19 61,15

Mas de 56 hasta 78 TM Por operacion 93,43 87,65
Mas de 78 hasta 152 TM Por operacion 174,91 164,07
Mas de 152 hasta188 TM  Por operacion 228,15 214,02
Mds de 188 hasta 287 TM  Por operacion 347,66 326,13
Mas de 287 TM Por operacion 467,16 438,23

Fuente: Tarifarios de LAP 2012, 2013, 2014, 2015, 2016 y 2017
Elaboracion: Gerencia de Regulaciony Estudios Econémicos

Atencion de trafico de pasajeros y equipaje

Mediante resoluciones N° 030-2013-CD-OSITRAN, 031-2013-CD-OSITRAN y 032-2013-CD-
OSITRAN de fecha 10 de junio de 2013, se establecieron los cargos para los servicios esenciales
de alquiler de mostradores de check in, alquiler de oficinas operativas - area gris y alquiler de
oficinas operativas por un periodo de tres anos, respectivamente’?. Posteriormente, entre
febrero y marzo de 2017, mediante resoluciones N° 006-2017-CD-OSITRAN, 007-2017-CD-
OSITRAN Yy 012-2017-CD-OSITRAN, se aprobaron los cargos de acceso por un siguiente periodo
de tres (3) afos. En el siguiente cuadro se muestra la evolucion de los cargos de acceso:

Cuadro N° 46
Atencion de trafico de pasajeros y equipaje: Evolucion de cargos de acceso
(En USD, no incluido IGV)

Concepto el 2017-2020
P cobro 7

Alquiler de mostradores (Counters Check-in) Por hora 1,65 1,6
Alquiler de oficinas operativas terminadas Porm2/mes 32,09 32,91 27,91
Alquiler de oficinas operativas (area gris) Porm2/mes 21,13 21,00 19,81

Fuente: Tarifarios de LAP 2012, 2013, 2014, 2015,2016 y 2017
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

Como se aprecia, los cargos de acceso cobrados por los servicios de alquiler de mostradores, de
oficinas operativas terminadas y de oficinas operativas (area gris) para el periodo 2017-2020 se

72 Dichas resoluciones fueron modificadas mediante Resoluciones N° 055-2013-CD-OSITRAN, 057-2013-CD-OSITRAN y 058-
2013-CD-OSITRAN de fecha 06 de setiembre de 2013.
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ubican 27,2%, 15,2% y 5,7% por debajo de los cargos vigentes durante el periodo anterior (2013
—2016).

Mantenimiento de aeronaves

Mediante Resolucion N° 030-2013-CD-OSITRAN de fecha 10 de junio de 2013, se dictd el
mandato de acceso para la utilizacion del AIJCH, con el fin de que una serie usuarios intermedios
puedan prestar el servicio esencial de mantenimiento de aeronaves en hangares y otras areas,
estableciendo las condicionesy cargos de acceso correspondientes por un periodo de tres afios.
Posteriormente, mediante Resolucion N° 008-2017-CD-OSITRAN de fecha 20 de febrero de
2017, se dictaron los mandatos de acceso para el periodo 2017 —2020. En el siguiente cuadro se
muestra el detalle de los cargos de acceso:

Cuadro N° 47
Mantenimiento preventivo de aeronaves: Evolucion de cargos de acceso
(En USD, no incluido IGV)

Concepto el 2017-2020
P cobro 7
2,20

Almacén Por m2/ mes 5,42 4,15
Oficinas Pormz2/ mes 3,68 9,04 6,92
Talleres Porm2/ mes 2,30 5,66 4,34

Fuente: Tarifarios de LAP 2012, 2013, 2014, 2015, 2016 y 2017
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Economicos

Como se aprecia, los cargos de acceso cobrados por los servicios de mantenimiento preventivo
de almacén, oficinas y talleres del periodo 2017-2020, se ubican 23% por debajo de los niveles
vigentes durante el periodo anterior (2013 — 2016).

Servicio de almacenamiento y abastecimiento de combustible

En el caso del servicio de almacenamiento y abastecimiento de combustible, el Contrato de
Concesion establecid un precio tope a cobrar a cualquier proveedor de combustible que desee
utilizar los servicios de la planta de almacenamiento. Dicho precio tope fue fijado en USD 0,09
por galén (mas IGV) durante los primeros cuatro afios de la Concesion; a partir del siguiente
ano, el Contrato establece que OSITRAN es responsable de efectuar una evaluacion y ajuste de
dicha tarifa cada tres afios, de acuerdo al desempefio de los factores econdmicos relevantes, de
tal manera que “dicha tarifa mantenga el valor de los montos establecidos a la Fecha de
Cierre"’.

Asi, mediante Resolucion N°019-2011-GG-OSITRAN de fecha 25 de febrero de 2011, se
establecio el reajuste tarifario, mediante la aplicacidon de la formula de actualizacion por
inflacion, aplicable al almacenamiento y abastecimiento del combustible en el AIJCH para el
periodo 2011 — 2013, el cual quedd establecido en un nivel de USD o,1124 por galdn.
Posteriormente, mediante Resolucion N° 012-2014-GG-OSITRAN del og de febrero de 2014, se
efectud un reajuste tarifario por inflacion para el periodo 2014-2016, estableciéndose una tarifa
6,3% superior a la anterior (de USD 0,1195 por galon). A partir de marzo de 2017, se aplica una

73 Al respecto, la Gerencia de Asesoria Legal, mediante Memorando N° 109-04-GAL-OSITRAN, sefald que el valor de la tarifa
maxima por almacenamiento y abastecimiento de combustible a los aviones debe mantenerse en valores constantes, por lo
que sugirio la indexacion como uno de los mecanismos posibles de mantener este valor en el tiempo. Asi, para mantener
coherencia con el ajuste de los precios de los servicios regulados que presta LAP, el Consejo Directivo de OSITRAN determiné
que la tarifa de almacenaje y puesta a bordo de combustible sea ajustada por la variacion del indice de precios al consumidor
de los Estados Unidos de América.
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tarifa de USD 0,1238 por galén (considerando el tipo de cambio referencial), es decir, 3,6%
superior al nivel anterior.

6.2. Primer Grupo de Aeropuertos

De acuerdo a la clausula 7.7 del Contrato de Concesion, por la prestacion de los servicios
aeroportuarios o servicios no aeroportuarios por parte del Concesionario, este debera cobrar
las tarifas y cargos de acceso establecidas en el Anexo 7 de dicho contrato o aquellas que en su
caso sean establecidas por el OSITRAN.

Dicha clausula establece que el Concesionario debera reajustar las tarifas y cargos de acceso el
1° de enero de cada afio, en funcidn del IPC y CPI. Asimismo, OSITRAN podrd revisar
quinquenalmente las tarifas con el fin de adecuar los cobros que se realiza por el uso de la
infraestructura a las modificaciones en la calidad del servicio (oferta) y caracteristicas de la
demanda.

6.2.1. Tarifas requladas

Conforme a lo establecido en el Anexo 7 del Contrato de Concesion, para los siguientes servicios
aeroportuarios se establecen tarifas maximas: TUUA, aterrizaje y despegue, estacionamiento,
embarque y desembarque mediante puentes de abordaje (mangas), uso de instalaciones de
cargay a tencion en horas extras.

Tal como se establece en dicho anexo, las tarifas seran aplicadas en funcion del Grupo donde
se encuentre ubicado cada Aeropuerto, dependiendo del trafico de pasajeros registrado en el
ultimo afo. Asi, tal como se puede apreciar en el siguiente cuadro, las tarifas correspondientes
a los aeropuertos que registran la mayor cantidad de trafico de pasajeros (lquitos, Piura,
Tarapoto, Trujillo, Pucallpa y Chiclayo) se ubican en niveles mayores que las registradas en los
aeropuertos con el menor trafico (Tumbes, Talara y Pisco).
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Cuadro N° 48
Tarifas Maximas en el Primer Grupo de Aeropuertos, 2017
(En USD, noinc. IGV)

PRIMEROS g AEROPUERTOS 3 AEROPUERTOS
ENTREGADOS RESTANTES

UNIDAD DE Iquitos,
SERVICIO . Chacha-
COBRO Tarapoto,| Caja- | Tumbes "
poyasy Pisco
Pucallpa | marca |y Talara
Huaraz
y Truijillo

1. Tarifa Unica por Uso de Aeropuerto (TUUA)

TUUA Nacional Pasajero embarcado 4,63 3,85 3,74 3,74 A 3,62
TUUA Internacional Pasajero embarcado 12,85 12,85 12,85 12,85 12,36 12,36

2. Aterrizaje y Despeque Internacional Diurno*

Hasta1o TM Operacion 20,64 15,48 10,32 5,16 19,87 4,97
Més de 10 hasta35 TM Operacion 3,83 3,28 2,73 2,19 3,69 2,11
Més de 35 hasta7o TM Operacion 4,64 3,99 3,32 2,58 4,47 2,48
Mas de 70 hasta105TM Operacion 4,89 4,19 3,50 2,80 4,71 2,69
Masde106 TM Operacion 5,01 4,30 3,57 2,86 4,82 2,76
3. Aterrizaje y Despeque Nacional Diurno*
Hasta1o0 TM Operacion 10,32 7,74 5,16 2,58 9,93 2,48
Més de 10 hasta35 TM Operacion 2,23 1,24 1,11 0,86 2,15 0,83
Mas de 35 hastazo TM Operacion 2,79 1,29 1,16 0,90 2,68 0,87
Mas de 70 hasta105TM Operacion 2,90 1,34 1,21 0,94 2,79 0,91
Masde106 TM Operacion 2,98 1,38 1,24 0,97 2,87 0,93
4. Estacionamiento Internacional®
Hasta10 TM Horao fraccion 0,52 0,39 0,26 0,13 0,50 0,12
Masde 10 hasta3s TM  TM/hora o fraccion 0,10 0,08 0,07 0,06 0,09 0,05
Masde3shastazo TM  TM/hora o fraccion 0,12 0,10 0,08 0,07 0,11 0,06
Mas de 70 hasta1o5 TM TM/hora o fraccion 0,12 0,10 0,09 0,07 0,12 0,07
Masde106 TM TM/hora o fraccion 0,13 0,11 0,09 0,07 0,12 0,07
5. Estacionamiento Nacional
Hasta10 TM Hora o fraccion 0,26 0,19 0,13 0,07 0,25 0,06
Masde 1o hasta3s TM  TM/horaofraccion 0,06 0,03 0,03 0,02 0,05 0,02
Masde3shastazo TM  TM/hora o fraccion 0,07 0,03 0,03 0,02 0,07 0,02
Més de 7o hasta105 TM TM/hora o fraccion 0,07 0,03 0,03 0,02 0,07 0,02
Masde106 TM TM/horaofraccion 0,08 0,03 0,03 0,03 0,07 0,02

6. Otros servicios

Uso deinstalacionesde

; Kilogramo 0,010 0,010 0,010 0,010 0,010 0,010
cargaaérea

* Incluye 9o minutos de estacionamiento. Las tarifas de aterrizaje / despegue nocturno tienen incremento de 15%
sobre las tarifas diurnas. Las tarifas de aterrizaje/despegue diurno/nocturno o nocturno/diurno tienen incremento de
7,5% sobre las tarifas diurnas. Los vuelos de prueba y entrenamiento: 25% de la tarifa de A/D

2 Posterior a los 9o minutos incluidos en A/D

Fuente: ADP

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

6.2.2. Cargos de acceso

El Contrato de Concesion establece un nivel maximo de cobro por concepto de cargos de acceso
por almacenamiento y despacho de combustible, uso de instalaciones para servicio de rampa,
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alquiler de locales para lineas aéreas (atencion de tréafico de pasajeros y equipaje)’* y servicios
comerciales. Los cobros por la prestacion de estos servicios estan sujetos a la regulacion de
acceso, es decir, que en caso el Concesionario y la aerolinea no arriben a un acuerdo, OSITRAN
podra determinar un cargo y demas condiciones de acceso.

A continuacion, se muestran los cargos de acceso vigentes para el acceso a rampa durante 2017.
Como se aprecia, los cargos de acceso en los aeropuertos que registran la mayor cantidad de
trafico de pasajeros (Iquitos, Piura, Tarapoto, Trujillo, Pucallpa y Chiclayo), se ubican en niveles
superiores que los cargos aplicados para el resto de los aeropuertos.

Cuadro N° 49
Cargos de acceso a la rampa en el Primer Grupo de Aeropuertos, 2017
(En USD, no inc. IGV)

Iquitos, Tumbes,
Servicios Unidad de Tarapoto, T Talara,
cobro Pucallpay Chachapoyas | Chiclayo

Trujillo y Huaraz
PMD:
Hasta 10 TM Por operacion 3,2 2,6 2,6 3,1 2,5
Mas de 10 TM hasta 35 TM Por operacion 14,8 11,6 12,9 14,3 12,4
Mas de 35 TM hasta 70 TM Por operacion 35,5 21,9 27,0 34,1 26,1
Mas de 70 TM hasta 105 TM Por operacion 49,0 32,3 46,4 47,2 44,7
105 TM a mas Por operacion 72,2 51,6 80,0 69,5 77,0

Fuente: ADP

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

Por otra parte, a continuacion, se muestran los cargos de acceso vigentes durante 2017 para el
abastecimiento y almacenamiento de combustibles. Este servicio incluye las instalaciones y
espacio fisico empleados para el almacenamiento del combustible y sistema hidrante, mangas
u otros medios de transporte empleados para desplazar el combustible desde el punto de
almacenaje hasta la aeronave. Dicho servicio también puede prestarse a través de instalaciones
o unidades moviles en aquellos aeropuertos en los que no se cuente con la facilidad esencial

Cuadro N° 50
Cargos de acceso al abastecimiento y almacenamiento de
combustibles en el Primer Grupo de Aeropuertos, 2017
(En USD, no inc. IGV)

Aeropuerto Cargo por galén
Trujillo 0,070
Iquitos 0,065
Chiclayo 0,060
Pucallpa 0,040
Talara 0,030
Pisco 0,030
Tarapoto 0,026
Fuente: ADP

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

7 Comprende: (i) servicio de mostradores para la atencion a los pasajeros que se embarcan y/o realizan otras actividades
(counters), (i) locales para el desarrollo de las actividades propias de las aerolineas (oficinas necesarias para la operacion), (iii)
salones VIP, (iv) Almacén / Deposito operativos, (v) talleres de apoyo; y, (vi) terrenos.
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6.3. Segundo Grupo de Aeropuertos

Conforme ala Clausula g.1 del Contrato de Concesion, el Concesionario debera cobrar las tarifas
establecidas en el Anexo 7 de dicho contrato o aquellas que sean establecidas por el OSITRAN,
de conformidad con el Reglamento de Tarifas - RETA. Las tarifas estipuladas no han sido
modificadas hasta el final del tercer aiio de la concesion.

A partir del inicio del cuarto ano, el Concesionario actualizd sus tarifas, al nivel que estaba
vigente para la sociedad concesionaria del Primer Grupo de Aeropuertos (en este caso, ADP) en
las respectivas categorias de aeropuertos.

El Contrato de Concesion dispone que, para el quinto afo de operaciones, el Concesionario
podra reajustar sus tarifas y cargos de acceso por IPC (indice de Precios al Consumidor del Per()
y CPI (indice de Precios al Consumidor de Estados Unidos). Asimismo, sefiala que OSITRAN
podra revisar quinquenalmente las tarifas con el fin de adecuar los cobros por el uso de la
infraestructura aeroportuaria a las modificaciones en la calidad del servicio (oferta) y las
caracteristicas de la demanda.

En ese sentido, conforme estaba previsto en el Contrato de Concesion, al ser el 2015 el quinto
ano de operaciones del Concesionario, se actualizaron las tarifas y cargos de acceso a cobrar en
los cinco aeropuertos bajo concesion, por IPC y CPI, ubicandose estas al mismo nivel de las
cobradas en la Concesion del Primer Grupo de Aeropuertos de Provincia, de acuerdo a la
clasificacion correspondiente a cada aeropuerto.

6.3.1. Tarifas reqguladas

Conforme a lo establecido en el Anexo 7 del Contrato de Concesidn, para los siguientes servicios
aeroportuarios se establecen tarifas maximas: TUUA, aterrizaje y despegue, estacionamiento,
embarque y desembarque mediante puentes de abordaje (mangas), uso de instalaciones de
carga y a tencion en horas extras. En el caso de la tarifa por embarque y desembarque de
pasajeros a través de mangas, en vista de que dicho servicio no se brindaba en los aeropuertos
concesionados al inicio de la concesidn, se establecid que la tarifa seria definida por el
OSITRAN.

En el siguiente cuadro se muestra el detalle de las tarifas maximas correspondientes al afio
2017. Como se aprecia, dichas tarifas se encuentran diferenciadas segun los grupos de
aeropuertos establecidos en funcion del trafico de pasajeros: Grupo |: Aeropuerto de Arequipa;
Grupo ll: Aeropuertos de Juliaca, Tacna y Puerto Maldonado; y, Grupo Ill: Aeropuerto de
Ayacucho, siendo las tarifas mas altas para los aeropuertos que registran mayor trafico.
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CuadroN° 51
Tarifas Maximas en el Primer Grupo de Aeropuertos, 2017
(En USD, noinc. IGV)
Juliaca, Pto.

Servicio Unidad de cobro Arequipa | Maldonadoy | Ayacucho
Tacna

1. Tarifa Unica de Uso Aeroportuario

TUUA Internacional Pasajero embarcado 12,85 12,85 12,61
TUUA Nacional Pasajero embarcado 4,63 3,86 3,86
2. Aterrizaje / Despegue Internacional Diurno*

Hasta10 TM Operacion 20,67 15,50 10,33
Mas de 10 hasta 35 TM Operacion 3,84 3,28 2,74
Mas de 35 hasta 70 TM Operacion 4,65 3,99 3,32
Mas de 70 hasta 105 TM Operacion 4,89 4,20 3,50
Mas de 105 TM Operacion 5,01 4,30 3,58
3. Aterrizaje / Despegue Nacional Diurno*

Hasta 10 TM Operacion 10,33 7,75 5,17
Mas de 10 hasta 35 TM Tonelada 2,23 1,24 1,11
Mas de 35 hasta 70 TM Tonelada 2,79 1,29 1,16
Mas de 70 hasta 105 TM Tonelada 2,91 1,34 1,21
Mas de 105 TM Tonelada 2,98 1,38 1,24
4. Estacionamiento - Vuelo Internacional?

Hasta 10 TM Hora o fraccion 0,52 0,39 0,26
Mas de 10 hasta 35 TM TM [/ hora o fraccion 0,10 0,08 0,07
Mas de 35 hasta 70 TM TM [ hora o fraccion 0,12 0,10 0,08
Mas de 70 hasta 105 TM TM / hora o fraccion 0,12 0,11 0,09
Mas de 105 TM TM / hora o fraccion 0,13 0,11 0,09
5. Estacionamiento - Vuelo Nacional?

Hasta 10 TM Hora o fraccion 0,26 0,19 0,13
Mas de 10 hasta 35 TM TM [ hora o fraccion 0,06 0,03 0,03
Mas de 35 hasta70 TM TM [ hora o fraccion 0,07 0,03 0,03
Mas de 70 hasta 105 TM TM / hora o fraccion 0,07 0,03 0,03
Mas de 105 TM TM / hora o fraccion 0,08 0,03 0,03
6. Embarque y Despegue de Pasajero mediante Puentes de Embarque (Mangas)3

Uso de mangas Primeros 45 min o fraccion 35,96 - -
Uso de mangas - tiempo adicional Por cada 15 min o fraccion 11,99 - -
7. Otros servicios

Uso instalaciones de carga aérea  Por kilogramo 0,01 0,01 0,01
8. Atencion en horas extras

Con pasajero Por hora 142,10 105,93 90,43
Sin pasajero Por hora 130,47 102,05 83,97

* Incluye go minutos de estacionamiento. Las tarifas de aterrizaje / despegue nocturno tienen incremento de 15% sobre las tarifas
diurnas. Las tarifas de aterrizaje/despegue diurno/nocturno o nocturno/diurno tienen incremento de 7,5% sobre las tarifas diurnas.
Los vuelos de prueba y entrenamiento: 25% de la tarifa de A/D.

2Posterior a los 9o minutos incluidos en A/D

3 Servicio disponible solo en el aeropuerto de Arequipa. Tarifa provisional dispuesta por el OSITRAN, vigente desde el 8 de
septiembre de 2014.

Fuente: ADP

Elaboracion: Gerencia de Regulaciony Estudios Economicos

Tarifa para el embarque y desembargue de pasajeros mediante puentes de embarque (Mangas)
en el Aeropuerto Internacional Alfredo Rodriquez Ballén de Arequipa

En vista de que al inicio de la concesion el servicio de embarque y desembarque de pasajeros a
través de mangas no se brindaba en ninguno de los aeropuertos del Segundo Grupo, en el
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Anexo 7 del Contrato de Concesion se establecio que la tarifa para dicho servicio seria definida
por el OSITRAN.

El 10 de junio de 2014, el concesionario solicité a OSITRAN el inicio de un procedimiento de
fijacion tarifaria para el nuevo servicio de embarque y desembarque a través de mangas que
seria brindado en el aeropuerto de Arequipa. En dicha oportunidad, el concesionario empled la
metodologia de costos incrementales en su propuesta tarifaria.

En atencidn a dicha solicitud, el 11 de agosto de 2014, mediante Resolucién 037-2014-CD-
OSITRAN, se dispuso el inicio del procedimiento de revisidn tarifaria y se establecié una tarifa
provisional de USD 26,25 por los primeros 45 minutos o fraccion y de USD 8,75 por cada 15
minutos o fraccion adicional. El regulador consideré apropiado emplear la metodologia de
costos incrementales por tratarse de un nuevo servicio cuya inversion corre por cuenta del
Concedente (por ser una obra nueva se financia con el PAO), y cuyos costos adicionales son
identificables y separables de la estructura general de costos del concesionario.

El 24 de marzo de 2015, mediante Resolucion 016-2015-CD-OSITRAN, se aprobd la tarifa
definitiva para el servicio de mangas brindado en el aeropuerto de Arequipa. Asi, se establecio
una tarifa maxima de USD 34,48 por los primeros 45 minutos o fraccion y de USD 11,49 por cada
15 minutos o fraccion adicional’s. Asimismo, a través de dicha Resolucion, este Organismo
Regulador dispuso que la tarifa fijada sera revisada cada tres (03) afios; precisando que, en la
revision correspondiente, OSITRAN estimara el valor de la tarifa basica, de la transferencia por
incentivos y de la transferencia por calidad.

Posteriormente, en el afio 2017, en cumplimiento de lo indicado en la resolucion 016-2015-CD-
OSITRAN, mediante Informe N° 009-17-GRE-GAJ-OSITRAN de fecha o9 de octubre de 2017, se
analizo las condiciones de competencia de dichoservicio de Embarque y Desembarque de
pasajeros mediante puentes de embarque (mangas) prestado en el Aeropuerto de Arequipa con
el fin de darinicio al procedimiento de oficio de fijacion, revision o desregulacion tarifaria. Cabe
sefalar que de acuerdo a lo establecido en el articulo 53 del RETA, se requiere verificar las
condiciones de competencia en el mercado, como paso previo a la intervencion d el Regulador.

Conforme al analisis efectuado en el referido informe, no es factible que las aerolineas elijan
medios alternativos a las mangas para realizar las operaciones de embarque y desembarque de
pasajeros, por lo que no existirian servicios sustitutos en el mercado geografico relevante que
limiten el poder de mercado que ostenta el Concesionario en dicha infraestructura. Por tanto,
de conformidad con el RETA, se determind que los servicios materia del presente analisis deben
continuar sujetos a requlacion tarifaria.

Considerando lo antes expuesto, el 13 de octubre de 2017, mediante Resolucion N° 037-2017-
CD-OSITRAN, el OSITRAN dispuso el inicio del procedimiento de revision de la tarifa del
servicio embarque y desembargue de pasajeros mediante puentes de embarque en el
Aeropuerto de Arequipa.

6.3.2. Cargos de acceso

El Contrato de Concesion establece un nivel maximo de cobro por concepto de cargos de acceso
por almacenamiento y despacho de combustible, uso de instalaciones para servicio de rampa,

75 Araizde unrecurso de reconsideracion presentado por LA Asociacion de Empresas de Transporte Aéreo Internacional —AETAI,
mediante Resolucion N° 032-2015-CD-OSITRAN de fecha 10 de junio de 2015, se precisé que la medicion del tiempo de uso
para el cobro del servicio se inicia con la puesta de la calza y finaliza con el retiro de la misma.
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alquiler de locales para lineas aéreas (atencion de trafico de pasajeros y equipaje) y servicios
comerciales.

En el caso del servicio de abastecimiento de combustible, los precios finales se determinaran
sobre la base de la libre oferta y demanda. Sin embargo, se fijardn cargos de acceso por uso de
instalaciones que deberan pagar los abastecedores de combustible al Concesionario, para
aquellos aeropuertos con un trafico anual mayor a 500 mil pasajeros (solo el aeropuerto de
Arequipa registra un trafico superior).

A continuacion se muestran los cargos de acceso vigentes durante 2017, para cada uno de los
aeropuertos de la concesidn. Como se aprecia, los mayores cargos (con excepcion del
abastecimiento de combustible) se cobran en el aeropuerto de Arequipa.

Cuadro N° 52
Cargos de acceso en el Primer Grupo de Aeropuertos, 2017
(En USD, no inc. IGV)

Unidad de Aeropuerto

Servicio Puerto

Cobro A i Juli
requipa | Juliaca Maldonado

1. Atencion de trafico de pasajeros y equipaje

Counter Porunidad 190,0 118,7 118,7 118,7 118,7
Oficina Por m2 17,1 15,2 15,2 15,2 11,4
Estacidon de Linea Por m2 17,1 13,6 13,6 13,6 5,7
Hangar Por m2 5,7
2. Abastecimiento de combustible Por galén 0,06 0,61 0,06
3. Autoservicio - Rampa
Hasta 10 Por operacién - 2,5
Mas de 10 hasta 35 Por operacién - 12,7
Mds de 35 hasta 70 Por operacién - 26,6
Mas de 70 hasta 105 Por operacién - 45,7
Mds de 105 Poroperacion - 78,6
3. Servicio prestado por Terceros - Alquiler
para estaciznamientz de equipos: Ra?npa Por m2 >4 22 22 >4 L7
4, Servicio prestado por Terceros - Rampa
Hasta 10 Por operacién 3,8 2,9 2,9 3,0 3,0
Mas de 10 hasta 35 Por operacién 17,5 13,2 13,2 13,7 15,2
Mas de 35 hasta 70 Por operacidén 41,8 25,0 25,0 25,8 31,9
Mas de 70 hasta 105 Por operacién 57,7 36,7 36,7 38,0 54,7
Mas de 105 Por operacién 85,0 58,8 58,8 60,8 94,2

Fuente: AAP
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

6.4. CORPAC

6.4.1. Tarifas requladas

Hasta mediados de mayo 2004, las tarifas que cobraba CORPAC por sus servicios eran tarifas
fijas establecidas por el MTC a través de Resoluciones Ministeriales. En la practica, CORPAC
proponia al MTC el nivel de |as tarifas de acuerdo a las necesidades, los intereses de la empresa

y la politica propia del sector.

Esta situacion cambid a partir de la publicacion de la Resolucion N° 015-2004-CD-OSITRAN del
12 de mayo del 2004, mediante la cual se establecieron los nuevos niveles de tarifas maximas
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para los servicios bajo el dmbito de la regulacion (es decir, aquellos servicios en los que no existe
posibilidad de competencia)’®. La resolucion alcanzé a los servicios de aeronavegacion
(aquellos prestados a aeronaves en vuelo en toda la red aeroportuaria peruana) y los servicios
aeroportuarios (aquellos que se prestan a aeronaves en tierra y a los pasajeros y que implican la
provision de infraestructura, en los terminales administrados por CORPAC).

La revision integral del sistema tarifario de CORPAC en 2004 tuvo como objetivo establecer
nuevos niveles de tarifas maximas que permitan: i) separar los servicios aeronauticos en
servicios aeroportuarios y servicios de aeronavegacion, considerando sus ingresos y costos
economicos; ii) cubrir los costos de los servicios aeronauticos; iii) corregir las distorsiones que
produce la existencia de discriminacion por el ambito geografico de los vuelos; vy, iv) hacer
explicitos las transferencias y subsidios entre servicios y entre unidades de negocio.

Asi, mediante la revision tarifaria del 2004, OSITRAN establecid seis unidades de negocio en la
estructura de tarifas maximas. La primera unidad estd conformada por los servicios de
aeronavegacion, los cuales constituyen una operacion independiente a la de la red
aeroportuaria. Las otras cinco unidades de negocio, constituidas por grupos de aeropuertos,
fueron determinadas sobre la base del trafico anual de pasajeros registrado, tal como se
muestra a continuacion:

o Grupo I: Aeropuerto de Cusco

. Grupo lI: Aeropuertos de Arequipa e Iquitos

. Grupo lll: Aeropuertos de Nazca, Piura, Juliaca, Tacna, Trujillo, Puerto Maldonado,
Pucallpa, Tarapoto y Chiclayo

o Grupo IV: Aeropuertos de Cajamarca, Tumbes, Ayacucho, Anta, Chachapoyas, Piscoy
Talara

. Grupo V: 36 aeropuertos restantes administrados por CORPAC.

Cabe mencionar que, la tarifa de sobrevuelo fue liberada de la regulacion tarifaria, lo que
significd que CORPAC podia establecer la tarifa que considere pertinente, siempre y cuando
cubra sus costos operativos y parte de la inversion. No obstante, como se vera a continuacion,
en 2014 se volvio a establecer una tarifa para los servicios de sobrevuelo, por haberse verificado
la ausencia de condiciones de competencia en la prestacion de dicho servicio.

Tarifas de los servicios de aeronavegacion

Las tarifas para los servicios de aeronavegacion establecidas en 2004, estuvieron vigentes hasta
2014, afio en el cual se desarrollo el proceso de revision tarifaria para los servicios de
Navegacion Aérea en Ruta (SNAR) y de aproximacion, asi como la fijacidn tarifaria del servicio
de sobrevuelo, el cual se encontraba desregulado desde 200477. Asi, mediante Resolucion N°
045-2014-CD-OSITRAN de fecha o1 de octubre de 2014, OSITRAN determind las tarifas

76 Dicha Resolucion dejo sin efecto las tarifas contenidas en las siguientes disposiciones normativas: R.M. 488-2000 MTC/15.02,
de fecha 22 de diciembre de 2000; R.M. 870-92 TCC/15.12, de fecha 20 de octubre de 1992; R.M.360-95 TCC/15.12, de fecha 28
de agosto de 1995; R.M. 156-96 MTC/15.12, de fecha 15 de abril de 1996; R.M. 0075-81-TC/AE, de fecha 15 de setiembre de
1981;R.M. 504-91 TC/15.12, de fecha 16 de julio de 1991; y R.M. 502-98 MTC/15.12, de fecha 7 de diciembre de 1998.

7. El 2 de agosto de 2013, la Asociacion de Empresas de Transporte Aéreo Internacional- AETAI solicité a OSITRAN se inicie de

oficio la fijacion tarifaria del servicio de Sobrevuelo. El 2 de enero de 2014, CORPAC solicit6 la revision tarifaria de los servicios
de navegacion aérea en ruta (SNAR) y aproximacion.
En atencion a dichas solicitudes, mediante Resolucion N° 009-2014-CD-OSITRAN del 20 de febrero de 2004, se aprobd el inicio
del procedimiento de revision tarifaria para el SNAR y el servicio de aproximacion. Posteriormente, mediante la Resolucion
N° 013-201.4-CD-OSITRAN del o1 de abril de 2014, OSITRAN dispuso, de oficio, el inicio del procedimiento de fijacion tarifaria
del servicio aeronautico de sobrevuelo. Mediante Resolucion N° 021.-20l.4-CD-OSITRAN del o4 de junio de 2014, se aprobé a
acumulacion de ambos procedimientos.
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maximas de los siguientes servicios: (i) Servicio de Navegacion Aérea en Ruta (SNAR), (ii)
Servicio de Aproximacion; y (iii) Servicio aeronautico de Sobrevuelo.

La metodologia usada para el célculo de las tarifas de los servicios de aeronavegacion que
presta CORPAC fue Costo de Servicio, la cual permite garantizar los principios de eficiencia y
sostenibilidad de la oferta, de acuerdo al RETA de OSITRAN. Asi, para estimar las tarifas de
cada uno de los servicios bajo analisis, resultd necesario efectuar proyecciones para la
demanda, ingresos, costos operativos e inversiones, en base a la informacion del sector y la
proporcionada por CORPAC.

Sobre el particular, es importante resaltar que para proyectar las inversiones que serian
ejecutadas por CORPAC durante el periodo regulatorio, se considerd necesario incluir un ajuste
por eficiencia de ejecucion de 60% (o tasa efectiva de cumplimiento de inversiones) sobre las
inversiones programadas. Dicho factor corresponde al porcentaje de inversion ejecutada en
relacion a la inversion programada durante el periodo analizado para efectos de la
determinacion tarifaria (2011 — 2013). De este modo, se buscaba evitar que las tarifas reflejaran
el monto de inversiones en mejoras que no sean realmente ejecutadas.

Asimismo, en relacion a la proyeccion de los costos operativos, se verificd que el gasto de
personal era el componente mas representativo de dichos costos (registrado una participacion
de entre 60% y 70% entre 2011y 2013. Asi, se pudo apreciar que algunos de los conceptos que
conforman el gasto de personal constituian medidas discrecionales de la empresa, las cuales
podian ser evitables desde el punto de vista de la eficiencia econdmicay, por lo tanto, no fueron
considerados para efectos de proyectar los costos operativos. En particular, se excluyo de la
estimacion los costos laborales relacionados al personal "no sindicalizado" y a los afiliados al
Sindicato Unificado de Controladores de Transito Aéreo (SUCTA), los cuales se refieren a los
incrementos salariales ejecutados para evitar la sindicalizacion del personal. En el mismo
sentido, se excluyeron los montos por concepto de bono por cierre de convenio que se otorgan
por conclusion de una negociacion colectiva.

De este modo, conforme a lo establecido en el RETA, para proyectar los costos operativos de
CORPAC se consideraron aquellos costos indispensables para proveer los servicios sujetos a
reqgulacion tarifaria, en forma eficiente, de acuerdo a la tecnologia disponible y manteniendo la
calidad establecida. Asi, se excluyeron aquellos costos en los que incurre la corporacion que
pudieron ser evitables, por no ser esenciales para la prestacion de los servicios.

Asimismo, en el marco de dichos procedimientos se dispuso que dichas tarifas tendrian un
periodo de vigencia de 3 afios, durante el cual debian ser actualizadas anualmente por la
inflacion peruana en el caso de las tarifas establecidas en moneda nacional (S/.) y por lainflacion
estadounidense en el caso de las tarifas establecidas en dolares de los Estados Unidos de
América (USD). Asimismo, se establecié que a mitad del periodo regulatorio se revisarian las
tarifas, asi como todos los factores y variables utilizados por el Regulador para la determinacion
tarifaria’®.

En cumplimiento de dicha disposicion, el 10 de agosto de 2016, mediante el Acuerdo de Consejo
Directivo No 1977-597-16-CD-OSITRAN, se aprobo el Informe N° 15-16-GRE-GAJ-OSITRAN, en
el cual se analizé la evolucion de las principales variables y supuestos utilizados en el

78 Las razones para llevar cabo la referida revision se derivan de lo siguiente: (i) no existe certeza respecto a cuales seran los
efectos de la reduccion de la tasa de crecimiento de la economia en el trafico de pasajeros y las operaciones de las aeronaves;
(ii) es necesario monitorear el cumplimiento del Plan de Inversiones de CORPAC, de manera de verificar la eficiencia en la
ejecucion del gasto de capital; y, (iii) no existe certeza respecto al monto de las inversiones que CORPAC deberia ejecutar para
equipar el Aeropuerto de Chinchero (Cusco), y que deberian comenzar a realizarse en el afio 2018.
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procedimiento de revision tarifaria de 2014 a los servicios SNAR, aproximacion y sobrevuelo
durante el periodo 2014 — 2016, con el fin de verificar si estas se han mantenido dentro de un
rango aceptable de variacion. En particular, se evalud la evolucion de los ingresos proyectados,
las transferencias realizadas por LAP a CORPAC, los costos de operacion y las inversiones
ejecutadas durante el periodo 2014 — 2015, debido al impacto que estas variables presentan
dentro de la determinacion de las tarifas. A partir del analisis realizado se pudo verificar:

o Los ingresos por servicios regulados, las transferencias recibidas de LAP y los costos
operativos se situaron en niveles cercanos a los valores proyectados, registrando
desviaciones de o,5%, 2,6% y 2%, respectivamente.

Las inversiones ejecutadas se ubicaron 35% por debajo de los niveles proyectados entre
2014 Yy 2015. No obstante, considerando que la brecha de inversiones que presenta
CORPAC se origind por causas ajenas a su gestion’?, se esperaria que dicha brecha sea
cubierta en lo que resta del periodo regulatorio. Asi, se recomendd a CORPAC desplegar
los mayores esfuerzos para cumplir con las metas de inversiones proyectadas antes del
término del periodo regulatorio, toda vez que los usuarios se encuentran pagando
actualmente por ellas a través de las tarifas maximas fijadas en el afio 2014.

En tal sentido, como resultado de la evaluacion efectuada, se concluyd que no era pertinente
realizar una revision de las tarifas de los servicios de aeronavegacion que brinda CORPAC a
mitad del periodo regulatorio. Asi, se recomendd mantener las tarifas vigentes hasta el término
del periodo regulatorio (octubre de 2017).

Posteriormente, en vista de que las tarifas estaran vigentes hasta octubre de 2017, mediante
Resolucion N° 049-2016-CD-OSITRAN de fecha 14 de noviembre de 2016, se aprobé el inicio
del procedimiento de revision tarifaria para los servicios de navegacion aérea en ruta (SNAR),
aproximacion y sobrevuelo prestados por CORPAC.

Aligual que en la revision tarifaria de 2014, la metodologia utilizada fue la de Costo de Servicio,
la cual busca garantizar que CORPAC se encuentre en condiciones de cubrir los costos
necesarios de inversion, operacion y mantenimiento para la adecuada prestacion de los
servicios, a fin de garantizar la sequridad de las operaciones de vuelo. Asi, las tarifas se
determinan a través del descuento de flujos de caja econdmicos, de modo tal que el valor actual
de los ingresos sea igual al valor actual de los costos econdmicos, es decir, generen un valor
actual neto igual a cero; con ello, se asegura la sostenibilidad de la oferta de los servicios y se
evita la existencia de beneficios econdmicos excedentes.

De acuerdo con el procedimiento establecido en el Reglamento de Tarifas del OSITRAN, el 5 de
setiembre de 2017, de conformidad con lo dispuesto en la Resolucion de Consejo Directivo
N° 016-2017-CD-OSITRAN, se llevo a cabo la Audiencia Publica Descentralizada para la
presentacion de la propuesta tarifaria. Adicionalmente, en un plazo de veinte (20) dias habiles
posteriores a la publicacion de la propuesta se recibieron los comentarios de CORPAC. Con todo
ello, el 13 de octubre de 2017, mediante Resolucion N° 036-2017-CD-OSITRAN, se aprobaron
las tarifas de los referidos servicios, las cuales podran ser revisadas a los cuatro (4) afios luego
de su entrada en vigencia, de oficio o a solicitud de parte. Al respecto, las tarifas entraron en
vigencia el 10 de noviembre de 2017.

79 Los retrasos en la ejecucion de las inversiones estuvieron relacionados, principalmente, por una solicitud de iniciativa privada
de uno de sus principales proyectos, como por la resolucion contractual de un proyecto ya adjudicado y que actualmente se
encuentra bajo un nuevo proceso de licitacion. De haberse ejecutado con normalidad dichos proyectos, el nivel de ejecucion
de las inversiones habria alcanzado el 92,2% de los montos proyectados en el Estudio Tarifario.
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Las tarifas aprobadas han generado reducciones de hasta 18%, sustentado principalmente en
las menores inversiones ejecutadas respecto de las proyectadas en la determinacion de las
tarifas vigentes y en el mayor volumen de operaciones registradas en los Ultimos afios. Cabe
sefalar que las tarifas aprobadas se reajustan anualmente por la inflacion, de acuerdo con las
recomendaciones de la OACI.

Finalmente, cabe sefialar que el Consejo Directivo del OSITRAN dispuso realizar un monitoreo
del desempefio econdmico financiero de CORPAC, a fin de determinar la existencia, de ser el
caso, de razones fundadas para llevar a cabo una revision extraordinaria de tarifas.

En el siguiente cuadro se detalla la lista de tarifas maximas para el SNAR, servicio de
aproximacion y sobrevuelo que estuvieron vigentes en 2016 y 2017. Como se ha sefalado
anteriormente, dichos servicios son prestados por CORPAC en todos los aeropuertos de la red
aeroportuaria nacional (incluido los aeropuertos concesionados al sector privado). Estas tarifas
se encuentran en funcion del Peso Maximo de Despegue (PMD) de la aeronave.

Cuadro N° 53
Tarifas maximas por los servicios de aeronavegacion, aproximacion y sobrevuelo — 2016 y
2017
. T'a r!fa T'a r.|fa Var. %
Unidad de cobro maxima maxima
2017/2016
2016 2017
SNAR NACIONAL (en S/.)
Hasta 10 TM Por kilometro 0,31 0,32 3,23%
Hasta 120 TM (Sélo Nazca) Por kildmetro 0,31 0,32 3,23%
Mas de 10 TM hasta 35 TM Por kilometro 0,34 0,35 2,94%
Mas de 35 TM hasta7o0 TM Por kilometro 0,47 0,48 2,13%
Mas de 70 TM hasta 105 TM Por kilémetro 0,72 0,74 2,78%
Mas de 105 TM Por kilometro 0,92 0,95 3,26%
Cobro max. por cargo min. Uso de espacio aéreo 15,48 15,96 3,10%
SNAR INTERNACIONAL (en USD)
Hasta 10 TM Por kilometro 0,15 0,15 0,00%
Mas de 10 TM hasta 35 TM Por kilémetro 0,17 0,17 0,00%
Mas de 35 TM hasta7o0 TM Por kildmetro 0,23 0,23 0,00%
Mas de 70 TM hasta 105 TM Por kildmetro 0,34 0,34 0,00%
Mas de 105 T™M Por kilometro 0,45 0,46 2,22%
Cobro max. por cargo min. Uso de espacio aéreo 7,96 8,08 1,51%
APROXIMACION (en S/.)
Hasta 10 TM Por kilometro 3,00 3,1 3,33%
Mas de 10 TM hasta 35 TM Por kildmetro 3,38 3,48 2,96%
Mas de 35 TM hasta 70 TM Por kilometro 3,75 3,87 3,20%
Mas de 70 TM hasta 105 TM Por kildbmetro 4,13 4,25 2,91%
Mas de 105 TM Por kilometro 4,51 4,65 3,10%
Cobro max. por cargo min. Uso de espacio aéreo 7,51 7,75 3,20%
SOBREVUELO (en USD)
Hasta 55 TM Por kilometro 0,22 0,22 0,00%
Mas de 55 TM hasta 115 TM Por kilometro 0,33 0,33 0,00%
Mas de 115 TM hasta 200 TM Por kildometro 0,65 0,66 1,54%
Mas de 200 TM Por kilometro 0,96 0,97 1,04%

Fuente: CORPAC - Tarifario 2016 y 2017
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

Cabe indicar que adicionalmente, CORPAC aplica una tarifa especial por vuelos de prueba y/o
entrenamiento, para aquellas escuelas de aviacion que cuenten con el permiso de operaciony
el certificado de la Autoridad Aeronautica Civil del Pery, que es establecida por la entidad
prestadora y que en 2017 ascendid a USD 119,78 anuales (mas IGV) y cubre los servicios SNAR,
Aproximacion, Aterrizaje y despegue, y estacionamiento.

96/124



Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos — OSITRAN Documento de Trabajo N° 01-2018

Tarifas de los servicios aeroportuarios

En cuanto a los servicios aeroportuarios, el siguiente cuadro muestra las tarifas maximas que
puede cobrar CORPAC en los terminales aéreos bajo su administracion, las mismas que fueron
fijadas en mayo de 2004, encontrandose vigentes desde dicha fecha..

Cuadro N° 54
CORPAC: Tarifas Maximas de servicios aeroportuarios
(En USD, no incluye IGV)

Servicio Unidad de cobro ‘ Grupo I: ’ o
Cusco Nazca Resto
1. Tarifa Unica de Uso Aeroportuario
TUUA Internacional Pasajero embarcado 10,00 - -
TUUA Nacional Pasajero embarcado 3,60 2,92 3,92
2. Aterrizaje / Despegue Internacional Diurno?
Hasta 10 TM Operacion 16,00 - 4
Mas de 10 hasta 35 TM Tonelada 2,97 - 1,7
Mas de 35 hasta 70 TM Tonelada 3,60 - 2
Mas de 70 hasta 105 TM Tonelada 3,79 - 2,17
Mas de 105 TM Tonelada 3,88 - 2,22
3. Aterrizaje / Despegue Nacional Diurno’
Hasta 10 TM Operacion 8,00 4,00 2,00
Mas de 10 hasta 35 TM Tonelada 1,73 0,86 0,67
Mas de 35 hasta 70 TM Tonelada 2,16 0,90 0,70
Mas de 70 hasta 105 TM Tonelada 2,25 0,94 0,73
Mas de 105 TM Tonelada 2,31 0,96 0,75
4. Estacionamiento - Vuelo Internacional?
Hasta 10 TM Hora o fracciéon 0,40 - 0,10
Mas de 10 hasta 35 TM TM / hora o fraccién 0,07 - 0,04
Mas de 35 hasta 70 TM TM / hora o fraccién 0,09 - 0,05
Mas de 70 hasta 105 TM TM / hora o fraccién 0,09 - 0,05
Mas de 105 TM TM / hora o fraccion 0,10 - 0,06
5. Estacionamiento - Vuelo Nacional?
Hasta 10 TM Hora o fraccidon 0,20 0,10 0,05
Mas de 10 hasta 35 TM TM / hora o fraccién 0,04 0,02 0,02
Mas de 35 hasta 70 TM TM / hora o fraccién 0,05 0,02 0,02
Mds de 70 hasta 105 TM TM / hora o fraccién 0,06 0,02 0,02
Mas de 105 TM TM / hora o fraccion 0,06 0,02 0,02
5. Otros servicios
Uso instalaciones carga aérea Por kilo 0,01 0,01 0,01
Uso de manga Por hora o fraccion 30,00

* Incluye go minutos de estacionamiento. Las tarifas de aterrizaje / despegue nocturno tienen incremento de 15% sobre
las tarifas diurnas. Las tarifas de aterrizaje/despegue diurno/nocturno o nocturno/diurno tienen incremento de 7,5%
sobre las tarifas diurnas. Los vuelos de prueba y entrenamiento: 25% de la tarifa de A/D.

2 Posterior a los 9o minutos incluidos en A/D

Fuente: CORPAC - Tarifario 2016

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

6.4.2. Cargos de acceso

Otro ambito regulado por el OSITRAN es el acceso por parte de usuarios intermedios a aquella
infraestructura en manos de CORPAC que es considerada una facilidad esencial®. Al respecto,

80

El articulo g del Reglamento Marco de Acceso a la Infraestructura de Transporte de uso PUblico define el concepto de facilidad
esencial:

“Articulo 9 Facilidad Esencial.

Para efectos de la aplicacion del presente Reglamento, se considera Facilidad Esencial

a aquella instalacion o infraestructura de transporte de uso publico o parte de ella, que cumple con las siguientes condiciones:
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mediante Resolucion de Consejo Directivo N° 035-2006-CD/OSITRAN®, OSITRAN aprobd el
Reglamento de Acceso a la Infraestructura de CORPAC, donde se definen las facilidades
esenciales y se determina los siguientes servicios esenciales prestados en la infraestructura
administrada por CORPAC:

° Rampa o asistencia en tierra (autoservicio / terceros);

o Abastecimiento de combustible;

o Atencion de trafico de pasajeros y equipaje; v,

o Mantenimiento de aeronaves en hangares y otras areas para aerolineas.

En el cuadro que se presenta continuacion se muestran los cargos de acceso vigentes para el
2016, siendo pertinente indicar que los cargos para el uso de infraestructura considerada
facilidad esencial para la prestacion del servicio esencial de rampa no han presentado variacion
con respecto a los que estuvieron vigentes en 2014.

Cuadro N° 5
CORPAC: Cargos de acceso — 2017
(En USD, no incluye IGV)

Anda- Demas
SERVICIO UNIDAD DE COBRO Cusco

aeropuertos

huaylas

1. Uso de counters y oficinas

Oficina Mensual por m? y/o fraccién 17,70 5,15 5,28 5,28 4,10
Counter Mensual porunidad 2,26* 137,10 140,63 140,63 125,00
2. Uso de estaciones de linea y espacio para estacionamientos de equipo de rampa

Estacion de linea Mensual por m” y/o fraccién 7,80 2,47 2,54 2,54 1,80
Espacio para equipos de rampa  Mensual por mzy/o fraccion 4,20 2,00 1,05 1,05 0,50

3. Uso de infraestructura considerada facilidad esencial para la prestacion del servicio esencial de rampa

Hasta 10 TM Poratencién 2,50 2,00 2,0 2,00 2,00
Mas de 10 TM hasta 35 TM Por atencién 11,50 10,00 10,0 10,00 10,00
Mas de 35 TM hasta 70TM Poratencién 27,50 21,00 21,0 21,00 21,00
Mas de 70 TM hasta 105 TM Por atencién 38,00 36,00 36,0 36,00 36,00
Mas de 105 TM Poratencién 56,00 62,00 62,0 62,00 62,00

* La tarifa de Counter es por hora y/o fraccion para el Aeropuerto del Cusco.
Fuente: CORPAC — Tarifario 2016
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

VIl. PROBLEMATICA DEL SECTOR AEROPORTUARIO

Como se ha podido apreciar, los aeropuertos nacionales vienen enfrentando una tendencia
creciente en la demanda de servicios, lo que se ha visto reflejado principalmente en un
crecimiento promedio anual de 11,1% en el trafico total de pasajeros a nivel nacional entre 2002
y 2017, el cual paso de 6,8 millones a 32,9 millones, tal como se observa en el siguiente grafico.

a) Es administrada o controlada por un Gnico o un limitado numero de Entidades Prestadoras;
b) No es eficiente ser duplicada o sustituida;
¢) El acceso a ésta es indispensable para que los Usuarios Intermedios realicen las actividades necesarias para completar la cadena
logistica del transporte de carga o pasajeros en una relacion origen - destino.”

8 Modificada por Resolucion N° 022-2011-CD-OSITRAN, emitida el 4 de julio de 2011y publicada en el diario oficial El Peruano
el12 dejulio de 2011.
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Grafico N° 29
Evolucion del trafico total de pasajeros a nivel nacional
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Fuente: LAP, ADP, AAP y CORPAC
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

No obstante, pese a la creciente demanda de servicios aeroportuarios en los Ultimos quince
anos, se ha podido constatar que existen importantes retrasos en la ejecucion de las inversiones
previstas en los aeropuertos concesionados, asi como en los aeropuertos administrados por
CORPAC.

La situacion es particularmente preocupante en el AIJCH, principal puerta de entrada y salida al
Peru y centro radial nacional desde el cual se atienden las principales rutas nacionales. Al
respecto, se ha podido apreciar que la demanda de los servicios brindados en el AIJCH se ha
incrementado en niveles bastante por encima de las proyecciones iniciales®, lo cual viene
afectando la calidad y las condiciones en que se prestan los distintos servicios a los usuarios
intermedios y finales.

En este contexto, a continuacion se analizara detalladamente cada uno de los problemas
identificados en los aeropuertos concesionados y en los aeropuertos administrados por
CORPAC que vienen retrasando la ejecucion de las inversiones programadas, afectando la
calidad y eficiencia de los servicios brindados, asi como las consecuencias que ello acarrea.
7.1. Aeropuerto Internacional Jorge Chavez

7-1.1. Problemas identificados

Retrasos en la entrega de terrenos debidamente saneados vy libres de interferencias

Conforme a lo establecido en el Contrato de Concesion, la entrega de las areas de terrenos de
la concesion debidamente saneados y libres de interferencias necesarias para la ampliacion del
AlJCH estaba programada inicialmente para el afio 2005 (cuatro afios después de producido el
cierre). No obstante, dicho plazo ha sido postergando mediante la suscripcion de sucesivas

8 En efecto, como ha sido explicado previamente, de acuerdo al Plan Maestro de Desarrollo del AIJCH (version 2005), en 2015 se
ha registrado un trafico de pasajeros superior en 53% al trafico esperado dicho afio, y que se esperaba recién alcanzar para el
afno 2025. Estas proyecciones ayudan a explicar, en principio, que la capacidad de la actual infraestructura del AIJCH, construida
entre los afios 2001 al 2008, no fue disefiada para atender la demanda que actualmente se viene presentando.
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adendas, siendo que a la fecha aun no se ha completado la entrega de terrenos, conforme se
detalla mas adelante.

Grafico N° 30
Modificaciones contractuales relacionadas con la entrega de terrenos

14/02/2001  14/02/2005 14/02/2006 14/02/2009 25/07/2011 31/12/2015 01/01/2018
Fecha Entrega de Entrega de Entrega de Reduce area de Entrega de Liberacion de
de terrenos terrenos terrenos la concesion, terrenos interferencias

Cierre prevista en prevista (Adenda N° 4) exluyendo prevista y entrega de

Contratode (Adenda N°3) areas para (Adenda N° 6) terrenos
Concesion expropiacion® (Adenda N°7)
(Adenda N° 5)

Fuente: Adendas3-7
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

A continuacion se detalla las principales modificaciones contractuales hechas debido a
incumplimientos por parte del MTC en la entrega de los terrenos de la concesidon debidamente
saneados y libres de interferencias:

o Mediante la Adenda N° 3, suscrita el 30 de setiembre de 2002, se establecid que los
terrenos serian entregados dentro de un plazo maximo de 5 afios contados desde la fecha
de cierre (es decir, en febrero de 2006).

. Mediante Adenda N° 4, suscrita el 30 de junio de 2003, se establecid que los terrenos
debian ser entregados a mas tardar en febrero de 2009 (8 afos contados a partir de la
fecha de cierre). Asimismo se establecid como causal de terminacion de la Concesion la
no entrega de todas las areas en un plazo maximo de 12 afos contados a partir de la fecha
de cierre (es decir, en febrero de 2013).

o Mediante Adenda N° 5, suscrita el 25 de julio de 2011, con el fin de facilitar la liberacion
de interferencias en los terrenos pendientes de entrega, se excluyd del area de la
concesion aquella zona ocupada por el asentamiento humano Daniel Alcides Carridn (con
un area de 16,3621m2). Asimismo se incorporan otros terrenos que conformaran el area
de la concesion y se sinceran los linderos y areas de la concesion.

. Mediante Adenda N° 6, suscrita el 08 de marzo de 2013, se establecié que el Estado
Peruano estaba obligado a entregar a LAP el 100% de los terrenos necesarios para la
ampliacion del aeropuerto como maximo el 31 de diciembre de 2015. Asi, se amplié una
vez mas el plazo establecido para la entrega de terrenos, debido a las limitaciones del
MTC para el oportuno saneamiento y desocupacion del area de la concesion.

A pesar de lo establecido en la Adenda N° 6, al cierre de 2016, el MTC solo habia cumplido con
entregar al Concesionario el 56,73% de los terrenos de la concesion debidamente saneados y
libres de interferencias, necesarios para iniciar la Tercera Fase de ampliacion del AIJCH (que
incluye la construccion de la sequnda pista de aterrizaje, incremento del nUmero de puestos de
estacionamiento para aeronaves, construccion de un nuevo terminal para pasajeros y para la
carga, entre otros). En el caso del 43,27% de los terrenos restantes, se identificd la existencia de
interferencias que limitaban la entrega de los mismos (en particular, las siguientes: tunel
Gambetta, Colector de Sedapal, Tendido de Edelnor, Gaseoducto de Calidda, ubicacion actual
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del radar y estacion meteoroldgica a cargo de CORPAC y monticulo adyacente en el lado
noroeste del limite de propiedad)®.

Con el objeto de facilitar el cumplimiento de la obligacion del Estado Peruano de entregar las
areas de terreno destinadas a la ampliacion del AIJCH y viabilizar las obras relacionadas con la
ampliacion del aeropuerto, el 25 de julio de 2017 se suscribié la Adenda N° 7 al Contrato de
Concesion. Las principales disposiciones establecidas en dicho texto, relacionadas con la
entrega de terrenos y la ampliacion del AIJCH, son las siguientes:

Se establece que a la firma de la adenda el Concesionario recibira la totalidad del area de
la concesion, independientemente de la existencia de interferencias, eliminandose asi
toda referencia a un plazo maximo para la entrega de terrenos. Asimismo, queda
establecido que los terrenos deberan cumplir con las caracteristicas detalladas en el
Anexo 11 del Contrato de Concesion (Clausula Cuarta).

Se redujo el area de terrenos destinados para la ampliacion del AIJCH (de 6 843721 m* a
6760 192,36 m?) en el sector perimetral (Modificacion del numeral 1 del Anexo 11), con el
fin de prevenir el surgimiento de conflictos sociales que pudieran impedir el normal
desarrollo del proyecto de ampliacion. Cabe sefialar que, el nuevo lindero perimétrico no
interfiere la Superficie Limitadora de Obstaculos de la segunda pista de aterrizaje del
AlJCh.

El concedente queda obligado a liberar las interferencias correspondientes al ducto de
gas natural operado por CALIDDA y al tunel de la avenida Gambetta a mas tardar el o1
de enero de 2018. En caso el concedente no cumpla con dichas obligaciones en el plazo
establecido, el plazo contemplado para la construccidn de la segunda pista de aterrizaje
serd suspendido hasta que se produzca el cumplimiento®.

Los mayores costos en los que pueda incurrir LAP para resolver interferencias que
afecten la expansion y/o operaciones del aeropuerto, seran asumidos en su totalidad por
el Concedente.

Construir y poner en operacion la seqgunda pista de aterrizaje a mas tardar a los 4 afios
contados desde la liberalizacion de las interferencias existentes en los terrenos
necesarios para la ampliacion del aeropuerto (modificacion del numeral 5.6.2.1). Asi, se
reduce el plazo original de 5 a 4 afos debido a la saturacion que presenta la pista de
aterrizaje existente, lo cual impide el ingreso de nuevas lineas aéreas.
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Cabe precisar que, para la entrega de la totalidad de los terrenos necesarios para la ampliacion del AIJCH se requiere culminar
la obra Tramo IlI-B Mejoramiento de la Avenida Néstor Gambetta, la cual comprende la construccion de un tunel de 2,4
kildmetros en dicha avenida, pues la misma cruza sobre la futura segunda pista de aterrizaje y despegue del AlJC. No obstante,
existen interferencias que cruzan por los terrenos destinados a la ampliacion del AlJCH, las cuales generan retrasos en los
trabajos de construccion de la obra (en particular, una red de desagies y tuberias de conduccion de gas).
Cabe mencionar que la liberacidn de dichas interferencias se encuentra en el siguiente estado de avance:

(0]

(i)

Tunel Gambetta: Segun lo reportado por el MTC de manera previa a la suscripcion de la adenda, se venian desarrollando
distintas acciones para la culminacion de la obra del tinel Gambetta, como: i) la implementacion de la operacion del
referido tunel, ii) el cierre de la actual Avenida Néstor Gambetta vy; iii) la ejecucion de obras accesorias. Asimismo,
mencionan que todas las anteriores acciones seran concluidas “a mas tardar el 29 de Diciembre del 2017".

Gaseoducto de CALIDDA: El Concedente sefala que mediante Carta s/n de fecha 18 de mayo del 2017, Calidda habia
solicitado una ampliacion de plazo adjuntando un cronograma de obra actualizado hasta el 15 de setiembre de 2017. Al
respecto, sefialan que este cronograma se cumplird considerando dos eventos: i) la emision de autorizacion de derecho de
via sobre la Av. Gambetta y; ii) el levantamiento de la paralizacion de las obras en la zona del AAHH Juan Pablo II.
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o Durante la ejecucidn de las obras correspondientes a la ampliacion del aeropuerto, no
sera exigible el cumplimiento de los RTMs referidos a espacio y tiempo de espera
maximos en lo que corresponda a la operacion de la infraestructura existente.

Asi, en caso el MTC cumpla con eliminar las interferencias que impiden la construccion de la
segunda pista de aterrizaje en enero de 2018, el concesionario se encuentra obligado a culminar
dicha obra a mas tardar en enero de 2022. Es decir, alrededor de 10 afos mas a los establecidos
inicialmente en el Contrato de Concesion®.

No obstante, a la fecha de elaboracion de este documento, no se ha cumplido con lo establecido
en la Adenda N° 7. Si bien ya se liberd la interferencia correspondiente al ducto de gas de
Calidda, el Concesionario viene evaluando la documentacion presentada por el Concedente
para la liberacion del TUnel Gambetta. Al respecto, segun ha sefialado el concesionario en su
Plan de Negocios 2017, el MTC ha presentado informacidn técnica parcial sobre el proyecto
Tunel Gambetta, la cual viene siendo revisada por los especialistas, y adicionalmente LAP ha
solicitado informacion complementaria.

Asimismo, se encuentra pendiente por parte del Concedente resolver una medida cautelar
sobre un area de 60,178 m2 que forma parte de los terrenos destinados para la ampliacion del
aeropuerto. Asimismo, el Concesionario ha sefialado que como producto de la revision de las
partidas registrales de los terrenos que forman parte del area de terrenos destinados para dicha
ampliacion, continua pendiente la atencidn por parte del Concedente dos cartas presentadas
por LAP solicitando el levantamiento de cargasy gravamenes de algunos sectores de los citados
terrenos.

7-1.2. Consecuencias

Como se ha podido apreciar, la demanda de los servicios brindados en el AIJCH se ha
incrementado en niveles bastante por encima de las proyecciones iniciales®, lo cual viene
afectando la calidad y las condiciones en que se prestan los distintos servicios a los usuarios
intermedios y finales, pues la capacidad de la infraestructura actual no resulta suficiente.

En efecto, tal como ha sido explicado detalladamente en la seccion 4.1 de este documento,
segun mediciones efectuadas durante 2017, LAP ha incumplido una serie de niveles de servicios
¢ relacionados con tiempos de espera en las distintas etapas del proceso de embarque de
pasajeros y con la capacidad de la infraestructura. Asimismo, la encuesta de satisfaccion de
usuarios refleja el descontento de las aerolineas comerciales nacionales e internacionales en
relacion a la infraestructura del AIJCH, alegando que la misma se encuentra colapsada, no
existiendo suficientes mangas, fajas y counters, lo que afecta sus operaciones y sus costos.

La congestion del aeropuerto no solo afecta los niveles de servicios brindados a los usuarios
intermedios y finales, sino que también hace dificil la entrada de nuevos competidores
limitando una mayor oferta de rutas. Esta situacion incide negativamente en los precios de los

8 En efecto, conforme a lo establecido en la clausula 5.6.2 del Contrato de Concesion, el Concesionario estaba obligado a
construir una segunda pista de aterrizaje de tal manera que ésta se encuentre terminada y lista para entrar en operacion al final
del decimoprimer afio de Vigencia de la Concesion. No obstante, dicho plazo no pudo ser cumplido por las demoras en la
entregas de terrenos necesarios para la ejecucion de las obras.

8  En efecto, como ha sido explicado previamente, de acuerdo al Plan Maestro de Desarrollo del AIJCH (version 2005), en 2015 se
ha registrado un trafico de pasajeros superior en 53% al trafico esperado dicho afio, y que se esperaba recién alcanzar para el
afno 2025. Estas proyecciones ayudan a explicar, en principio, que la capacidad de la actual infraestructura del AIJCH, construida
entre los afios 2001 al 2008, no fue disefiada para atender la demanda que actualmente se viene presentando.
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pasajes afectando a los consumidores, particularmente aquellos que viajan a destinos
internacionales, pues el AIJCH concentra el 99% de los pasajeros en vuelos internacionales.

Las demoras en la entrega de los terrenos también viene afectando la competitividad del
Aeropuerto. La falta de espacio en la plataforma de estacionamiento de aeronaves y la
capacidad de operaciones que es capaz de procesar la actual pistay el sistema de transito aéreo,
viene impactando negativamente en las aerolineas, generandoles mayores tiempos de espera
para el aterrizaje y despegue con el consecuente incremento de costos operacionales.

La saturacion de la infraestructura también afecta la posicion del AIJCH como centro de
conexiones en la region o hub internacional para vuelos de conexidn. Asi, si bien entre 2009 y
2015, el AIJCH fue reconocido como el Mejor Aeropuerto de América del Sur por Skytrax
Research®, en 2016 se ubic6 en segundo lugar después del Aeropuerto Internacional El Dorado
de Bogota y en 2017, se ubicé en tercer lugar, habiendo sido superado también por el
Aeropuerto Internacional de Quito. Se aprecia que, en el ranking mundial, entre 2015y 2017, el
AlJCH cayd del puesto 34 al puesto 55; mientras que el aeropuerto de Bogotd pasé del 94 al 46.

Cuadro N° 56
Posicion del AIJCH en el ranking de los mejores aeropuertos

Fuente: http://www.worldairportawards.com/awards/world airport rating.html
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos

Finalmente, el incumplimiento en la entrega de los terrenos también tiene como como
consecuencia que LAP no puede pagar dividendos, ni puede realizar mejoras con costos
superiores a los USD 5 millones (salvo las mejoras que fueron aprobadas por los tenedores de
bonos antes del incumplimiento), mientras el incumplimiento persista.

Esta situacion podra mejorar en la medida que se ejecuten las obras de ampliacion del terminal
y se ponga en operacion la sequnda pista de aterrizaje, pues con la infraestructura actual el
concesionario se encuentra imposibilitado de cumplir con los niveles de servicios y requisitos
técnicos establecidos inicialmente en el Contrato de Concesion. Tal es asi que, en la Adenda
N° 7 se ha establecido que durante la ejecucion de las obras correspondientes a la ampliacion
del aeropuerto, no seran exigibles los RTMs referidos al espacio y tiempo de espera maximos.

7.2. Primer Grupo de Aeropuertos Regionales
7-2.1. Problemas identificados

Retrasos en la entrega de terrenos debidamente saneados y libres de interferencias

Como ha sido mencionado, las inversiones programadas durante el periodo remanente de la
concesion (2009 — 2031), no han sido ejecutadas conforme a los cronogramas establecidos, lo
que se debe, en parte, a la demora en la entrega de los terrenos por parte del Concedente.

8  Skytrax Research es una prestigiosa consultora de estudios de mercado especializada en temas aeroportuarios con sede en
Londres. Los resultado se basan en una rigurosa encuesta tomada via internet a los pasajeros durante un periodo de nueve
meses (junio — febrero). La encuesta mide 39 criterios diferentes, entre ellos, el acceso al aeropuerto, la disponibilidad para el
transito de pasajeros, la comodidad en el terminal, la ambientacion y limpieza, los tiempos de espera y servicio en migraciones,
la sefialética del terminal, el manejo de equipaje, los controles de sequridad, la calidez y amabilidad del personal del
aeropuerto, la facilidad para las conexiones, y la variedad de oferta de productos y servicios.
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Conforme a lo establecido en el Contrato de Concesion, a mas tardar en un plazo de 5 afios
contados a partir de la toma de posesion (11 de diciembre de 2006)%, el Concedente deberia
haber obtenido el saneamiento legal de aquellos predios que se encuentran dentro del area de
concesion (es decir, en diciembre de 2011). No obstante, a la fecha, aun se encuentra pendiente
la entrega de terrenos en los siguientes aeropuertos de la concesion:

o Aeropuerto de Cajamarca: el Concedente no ha entregado los terrenos para el desarrollo
de la 2da (2022-2032) y 3era (Configuracion Final) fase del Plan Maestro de Desarrollo.

o Aeropuerto de Chiclayo: el Concedente no ha entregado los terrenos para el desarrollo
de la 3era fase (2021-2032) del Plan Maestro de Desarrollo.

o Aeropuerto de Piura: el Concedente no ha entregado los terrenos para el desarrollo de
la 2da Fase (2021-2032) del Plan Maestro de Desarrollo.

o Aeropuerto de Trujillo: el Concedente no ha entregado los terrenos para la 2da fase
(2021-2032) del Plan Maestro de Desarrollo.

o Aeropuerto de Tumbes: el Concedente no ha entregado los terrenos para la 2da fase
(2010-2025) del Plan Maestro de Desarrollo.

Como se aprecia, los aeropuertos que requieren terrenos para sus respectivas ampliaciones son:
Tumbes, Chiclayo, Piura, Trujillo y Cajamarca. Actualmente, los terrenos requeridos se
encuentran en proceso de expropiacion por parte del Concedente, habiéndose presentado
conflictos sociales en la mayoria de dichos procesos.

El MTC a través de la Oficina General de Administracion (OGA), continUa con el proceso de
saneamiento fisico legal de los terrenos de ampliacion de los aeropuertos. A la fecha, contindan
con el desarrollo de expedientes requeridos para la valorizacion de los terrenos, con la finalidad
de adquirir los mismos para el desarrollo las obras de los Planes Maestros de Desarrollo. Asi, se
continva a la espera de que el MTC finalice la expropiacion de terrenos, con lo cual se procedera
a realizar los Estudios de Pre-inversidn a Nivel de Perfil en el marco del SNPMGI.

Entre julio de 2017y febrero de 2018, ADP continUo con el proceso de revision y levantamiento
de observaciones a la actualizacion del Plan Maestro de Desarrollo del Primer Grupo de
Aeropuertos de Provincia, los cuales se han dividido en 4 grupos: Grupo 1 (Tarapoto, Pisco y
Tumbes); Grupo 2 (Huaraz, Pucallpa y Chiclayo); Grupo 3 (Iquitos, Cajamarca y Chachapoyas);
y, Grupo 4 (Talara, Iquitos y Cajamarca). A la fecha los documentos se encuentran en revision
por parte del MTC.

Demora en la aprobacion de estudios de pre-inversion®?

En el caso del Primer Grupo de Aeropuertos, no solo se han producido retrasos en la ejecucion
de las inversiones debido a problemas en la entrega de terrenos, sino también debido a
demoras en la revision y aprobacion de los estudios de pre-inversion y de los Estudios

8  Enel caso de los aeropuertos de Anta, Cajamarca, Chachapoyas, Iquitos, Pucallpa, Talara Tarapoto, Trujillo y Tumbes, la toma
de posicion se efectud a la firma del Contrato de Concesion (diciembre de 2006). Por su parte, la toma de posicion de los
aeropuertos de Pisco, Chiclayo y Piura, conforme a lo acordado en las adendas 1, 2 y 4, tuvo lugar el o5 febrero, 06 marzoy 24
de noviembre de 2008, respectivamente.

8  La informacion de esta seccion corresponde al Plan de Negocios 2018 del Primer Grupo de Aeropuertos de Provincia de la
Republica del Peru.
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Definitivos de ingenieria (EDI). Estos retrasos son producto tanto por la demora del
concesionario en levantar las observaciones, asi como por las demoras en la Oficina de
Programaciones e Inversiones del MTC®. En particular, la demora en la aprobacion de los
estudios viene afectando la ejecucion de obras del Programa de Rehabilitacion y Mejoramiento
del Lado Aire (PRMLA) y obras del Plan Maestro de Desarrollo.

En relacion al PRMLA, se han producido retrasos en la ejecucion de dos proyectos de inversion
previstos para el mejoramiento del sistema de pistas y construccion del cerco perimétrico de
los aeropuertos de Chiclayo y Piura, cuya inversion estimada asciende a S/. 166,7 y
S/. 167,6millones (incluido IGV), respectivamente. En el caso de ambos aeropuertos, los
retrasos se han producido por problemas en la aprobacion de los expedientes técnicos debido
a modificaciones hechas por el Concedente®*.

Asi, mediante Oficios N° 0001-2017-MTC/12.08 y N° 0002-2017-MTC/12.08, de fecha o5 de
enero de 2017, la DGAC aprobd la modificacion del plazo para la ejecucion de la Obras:
“Mejoramiento del Sistema de Pistas y Cerco Perimétrico del Aeropuerto de Chiclayo” y
“Mejoramiento del Sistema de Pistas y Cerco Perimétrico del Aeropuerto de Piura”,
respectivamente. En el caso del aeropuerto de Chiclayo el plazo pasé de 510 dias a 543 dias;
mientras que en el aeropuerto de Piura paso de 543 a 618 dias.

El 26 de junio y 28 de agosto de 2017, se publicaron las licitaciones publicas internacionales LPI
N°o01-17-AdP y LPI N°002-17 para seleccionar al contratista que ejecutara la obra del
aeropuerto de Piura y Chiclayo, respectivamente. No obstante, ambos procesos fueron
suspendidos temporalmente. A la fecha, en el caso de Piura, la suspensidon temporal ha sido
levantada y se tiene proyectado el inicio de obra para el mes de junio del 2018; mientras que,
en el caso de Chiclayo, se estima que el levantamiento de la suspension temporal serd para el
mes de junio del 2018, por ende se proyecta el inicio de obra para el mes de setiembre del mismo
ano.

La decision de modificar los Expedientes Técnicos de las mencionadas obras en relacién a los
plazos de ejecucion de las obras, por parte del Concesionario, dilata su contratacidon y pone en
riesgo la seguridad operacional de los aeropuertos de Chiclayo y Piura, dado el grado de
deterioro en el que se encuentran los pavimentos de la pista del mencionado aeropuerto. Debe
tenerse en consideracidn que ambos aeropuertos concentran cerca del 30% del trafico de
pasajeros del primer grupo de aeropuertos.

En el caso de las obras contempladas en los PDM se han producido retrasos debido a que
algunos de los procesos de seleccion para contratar los estudios de pre inversion a nivel de Perfil
y Factibilidad en el Marco del SNIP fueron suspendidos, debido a la creacion de SNPMGI y
derogacion del SNIP, lo que implicd que los términos de referencia aprobados queden sin
efecto. Tal ha sido el caso del Proyecto de Modernizacion del Aeropuerto de Iquitos, principal
aeropuerto de la concesion al explicar el 18,8% del flujo de pasajeros en 2017.

% En ambos proyectos, los expedientes técnicos fueron aprobados por el Concedente. No obstante, de manera posterior, el
concesionario ha presentado al Concedente un pedido de variacion en el plazo de ejecucion de las obras, el mismo que hasta
la fecha no ha sido respondida por el MTC.

9 OSITRAN observo los expedientes técnicos, pues constatd que estos tenian sus presupuestos en moneda extranjera,
contraviniendo lo sefalado por el Concedente, asi como por las variaciones realizadas por el Concesionario en los plazos de
ejecucion de los proyectos en cuestion.
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7.2.2. Consecuencias

En la actualidad, el desarrollo de la Concesion se encuentra en la etapa correspondiente al
Periodo Remanente, por lo que el objetivo de las inversiones es dotar a los aeropuertos de las
condiciones que permitan aumentar la capacidad de atencion de aeronavesy usuarios, asi como
prestar mas y mejores servicios, de manera tal que se consolide una atencion regular de vuelos
comerciales y prestacion de servicios en todo el primer grupo de aeropuertos de provincia.

Asi, el hecho de que las inversiones no puedan ser ejecutadas conforme a los cronogramas
establecidos afecta la calidad y sequridad de los servicios brindados. Tal como ha sido detallado
en la seccion 4.2 de este documento, en aquellos aeropuertos del Primer Grupo en los que
corresponde verificar los niveles de servicio y RTMs (Cajamarca, Tumbes, Talara, Iquitos, Piura,
Tarapoto, Trujillo, Pucallpa y Chiclayo), se han incumplido la gran mayoria de parametros
evaluados, los cuales se relacionan con el tamafio de las areas minimas por pasajero en el
terminal (area de check in, sala de embarque, recojo de equipaje, seqguridad, entre otros). Debe
notarse que es justamente en esos aeropuertos donde se han producido los retrasos en la
entrega de los terrenos necesarios para realizar las ampliaciones de los terminales (Piura y
Chiclayo), asi como de otras obras previstas en el Contrato de Concesion.

7.3. Segundo Grupo de Aeropuertos
7.3.1. Problemas identificados

Retrasos en la entrega de terrenos debidamente saneados v libres de interferencias®?

Como ha sido mencionado, si bien la concesion incluye el Aeropuerto de Andahuaylas, a la
fecha el mismo no ha podido ser entregado debido a las dificultades para sanear las areas
correspondientes, por lo que no han podido ser transferidos por CORPAC a favor del MTC. Para
que el MTC pudiera cumplir con la obligacion establecida en el numeral 5.8.2 del Contrato de
Concesion®, con fecha o4 de enero de 2013, se suscribié la primera Adenda al Contrato de
Concesion, con el fin de precisar los aspectos operativos relacionados con la transferencia de
dicho aeropuerto.

La modificacion al Contrato de Concesion estuvo referida al inicio del computo del plazo que
tiene el MTC para entregar el Aeropuerto de Andahuaylas al Concesionario. Asi, se preciso que
el plazo para la transferencia debe contarse a partir de que CORPAC haya transferido al MTC el
aeropuerto debidamente saneado, y no a partir de la fecha de cierre. Asi, la modificacion busco
aplazar la entregar del aeropuerto por parte del Concedente, hasta que este se encuentre
debidamente saneado.

Asimismo, no se ha cumplido con entregar la totalidad de los terrenos en los siguientes
aeropuertos:

. Aeropuerto de Arequipa: De acuerdo con el Plan Maestro de Desarrollo, aprobado
mediante Resolucion Directoral N° 471-2015-MTC/12 de fecha 22 de octubre de 2015, el
area a expropiar para el desarrollo de la Fase 1 (2014-2025) es de 145,5 mil m2.

92 Lainformacion de esta seccion corresponde al Plan de Negocios 2018 del Segundo Grupo de Aeropuertos de Provincia de la
Republica del Peru.

9 SeguUn lo establecido en el numeral 5.8.2 del Contrato de Concesidn, dentro del plazo de dos (2) afios contados a partir de la
Fecha de Cierre, el concedente debia entregar el Aeropuerto de Andahuaylas al concesionario debidamente saneado.
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. Aeropuerto de Ayacucho: De acuerdo con el Plan Maestro de Desarrollo, aprobado
mediante Resolucion Directoral N° 458-2014-MTC/12 de fecha 07 de octubre de 2014, el
area a expropiar para el desarrollo de la Fase 1 (2014-2025) es de 222,2 mil m2.

. Aeropuerto de Juliaca: De acuerdo con el Plan Maestro de Desarrollo, aprobado
mediante Resolucion Directoral N° 543-2014-MTC/12 de fecha 19 de noviembre de 2014,
el area a expropiar para el desarrollo de la Fase 1 (2014-2025) es de 1,1 millones de m2.

. Aeropuerto de Puerto Maldonado: De acuerdo con el Plan Maestro de Desarrollo,
aprobado mediante Resolucion Directoral N° 068-2015-MTC/12 de fecha 12 de febrero
de 2015, el area a expropiar para el desarrollo de la Fase 1 (2014-2025) es de 68,8 mil m2.

. Aeropuerto de Tacna: De acuerdo con el Plan Maestro de Desarrollo, aprobado
mediante Resolucion Directoral N° 545-2014-MTC/12 de fecha 21 de noviembre de 2014,
el area a expropiar para el desarrollo de la Fase 1 (2014-2025) y Fase 2 (2025-2035) es de
1,53 millones de mo.

Demora en la aprobacion de estudios de pre inversion

La demora en la aprobacion de estudios previos viene limitando la ejecucidn de las obras del
periodo remanente. Por tratarse de una concesion cofinanciada, las obras del periodo
remanente deben contar con la declaratoria de viabilidad en el marco del SNIP (ahora SNPMGlI).
Asi, aun cuando una serie de obras nuevas cuentan con instruccion del Concedente para su
ejecucion®, a la fecha las mismas no cuentan con los estudios de pre inversion aprobados. En
particular, AAP se encuentra elaborando los estudios correspondientes para la ejecucion de las
siguientes obras:

° Rehabilitacion de los Pavimentos del Aeropuerto de Juliaca (afio 2012)

o Construccion del Nuevo Terminal de Pasajeros del Aeropuerto de Arequipa (afio 2013)

o Plan de Correccion, Mitigacion y Remediacion de los pasivos ambientales de los
aeropuertos de Arequipa, Ayacucho, Juliaca, Puerto Maldonado y Tacna. (afo 2015)

o Adquisicion de Vehiculos SEI para los Aeropuertos de Arequipa, Ayacucho, Juliaca,
Puerto Maldonado y Tacna (afo 2016)

o Adquisicion del equipamiento de los Servicios Médicos

Asimismo, el Concesionario viene elaborando los Programas de Rehabilitacion y Mejoramiento
de Lado Aire de los Aeropuertos del Segundo Grupo, los cuales seran presentados ante el
Concedente para su aprobacion.

Tampoco se encuentran aprobados los Planes de Equipamiento del Periodo Remanente y los
estudios de Evaluacion de los Pavimentos del Lado Aire (EFEs), los cuales constituyen un
requisito previo para la obtencion del cierre financiero y por ende para el inicio de la ejecucion
de las obra del periodo remanente relacionadas con la rehabilitacion y mejoramiento de lado
aire. Esta situacion se explica por retrasos por parte del concedente para la revision y
aprobacion de dichos planes, pues no se cuenta con u plazo para ello. Asi, pese a que desde
2014 se iniciaron las gestiones correspondientes para la aprobacidon de los mismos, aun no
cuentan con aprobacion.

9%  Obras Nuevas, son aquellas Obras que el Concedente considera necesarias para el correcto funcionamiento de los Aeropuertos
por razones de operacion, seqguridad o facilitacion, que no hayan sido consideradas en los Planes Maestros.
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La demora en la revision y aprobacion de los estudios de pre inversion, es producida tanto por
parte del Concesionario (levantamiento de observaciones) como por la Oficina de
Programacion e Inversion (OPI) del MTC, considerando sobretodo que el Contrato de
Concesion no establece plazos para la presentacion y aprobacion de los estudios de pre
inversion.

7.3.2. Consecuencias

La demora en la transferencia del Aeropuerto de Andahuaylas ha generado que no se lleguen a
realizar las inversiones previstas en el Anexo 13 del Contrato de Concesidn, tales como
rehabilitacion del edificio terminal de pasajeros, construccién de portico de ingreso al
aeropuerto, mejoramiento de estacionamiento vehicular y acceso al aeropuerto, obras de
seguridad y equipamiento.

En el caso del aeropuerto de Puerto Maldonado, debido a la demora por parte del MTC en la
entrega de terrenos, no se han podido ejecutar las obras previstas en las inmediaciones del
umbral 10 de la pista de aterrizaje para mejorar los servicios y condiciones de seguridad del
aeropuerto. En particular, las obras de "Construccion de Via Perimetral de Afirmado" y de
"Construccion de Cerco Operativo y Cerco Perimetral", establecidas en los respectivos EDIs
aprobados.

Las obras del periodo inicial debieron culminar el 31 de diciembre del 2013; sin embargo, aun no
se han podido ejecutar el 100% de las inversiones previstas (siendo el avance del 78,8% a finales
de 2017), debido a que se han generado adicionales de obras que exceden los limites
establecidos en el estudio de factibilidad, lo que ha retrasado la aprobacion de los documentos
de pre inversidn necesarios. En particular, se encuentran pendiente de ejecucidon obras
obligatorias en los aeropuertos de Juliaca y Puerto Maldonado.

En el caso del aeropuerto de Juliaca se encuentra pendiente de ejecucion la construccion de una
planta de combustible, pues dicho proyecto se encuentra en verificacion de viabilidad. En el
caso del aeropuerto de Puerto Maldonado no se han podido ejecutar aun las obras de “Cerco
Perimétrico y Operativo” y “Via Perimetral de Afirmado”, debido a la generacidn de adicionales
que han motivado la verificacion de viabilidad de dichas obras por parte del Concedente.

Con relacion a las obras del periodo remanente, el Concesionario no cuenta con los estudios de
pre inversion aprobados en el marco del Sistema Nacional de Programacion Multianual y
Gestion de Inversiones hoy SNPMGI, lo cual origina demora en la ejecucion del Expediente
Técnico de las obras, poniendo en riesgo la seguridad operacional aeroportuaria.

Lademoraen laejecucidon de lasinversiones previstas también estd impactando negativamente
en la calidad de los servicios brindados. Asi, conforme ha sido detallado en la seccion 4.3 de este
documento, en los principales aeropuertos del Segundo Grupo (en particular, los de Arequipa,
Juliacay Tacna), se hanidentificado incumplimientos de los niveles de servicio relacionados con
el tamafio del area por pasajero en el hall principal, el area minima por pasajero en sala de
embarque, el drea de la sala de embarque y del hall de llegadas. Asimismo, se ha observado un
reducido nivel de satisfaccion de los pasajeros con los servicios de comunicaciones y accesos
(accesibilidad y estado de la infraestructura), asi como de las aerolineas respecto a los servicios
en plataforma, terminal e instalaciones de carga en el aeropuerto de Arequipa (el mas
importante de la concesion).
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7-4. CORPAC
7.4.1. Problemas identificados

Bajo nivel de ejecucion de inversiones

Como se ha podido apreciar en la informacion presentada en la seccion 3.4.3 de este
documento, las inversiones ejecutadas por CORPAC para la mejora de la infraestructura
existente en los Ultimos afos, se han ubicado en niveles considerablemente por debajo de los
montos programados, existiendo retrasos en la ejecucion de una serie de proyectos.

Conforme a lo sefialado en el Informe N° 015-06-GRE-OSITRAN de fecha 19 de mayo del afio
2006%, durante el periodo 2004 — 2005, entre los principales factores que, segun CORPAC,
habrian afectado la ejecucion de inversiones destacan los siguientes:

e Retraso en la aprobacion y declaracion de viabilidad de los proyectos de inversion por
parte del SNIP (ahora SNPMGI). De acuerdo con lo manifestado por CORPAC, el
periodo de tiempo que toma la aprobacion y declaracion de viabilidad de los proyectos
de inversion, por parte del MTC y MEF excede los plazos establecidos en las
disposiciones legales del SNIP.

o La Ley de Contrataciones y Adquisiciones del Estado restringe en diversos aspectos el
desarrollo de los procesos de adjudicacion de equipos y obras.

Por otro parte, también se dispone de informacidn sobre los motivos que han retrasado las
inversiones de CORPAC en el periodo 2008 — 2017, cuyo detalla se muestra en el siguiente
cuadro. Dicha informacion ha sido obtenida de los reportes de evaluacion presupuestal y
financiera que realizada el Fondo Nacional de Financiamiento de la Actividad Empresarial del
Estado (FONAFE) a las empresas bajo su dambito.

95 El objetivo de dicho Informe fue emitir un pronunciamiento respecto al nivel de cumplimiento del Programa de Inversiones de
CORPAC para el periodo 2004-2005, de conformidad a lo establecido en la Resolucion N° 015-2004-CD/OSITRAN, que aprobd
los niveles tarifarios vigentes para los servicios requlados de la empresa.
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Cuadro N° 57
CORPAC: Motivos de los principales retrasos en la ejecucion de inversiones programadas

Ano ‘ Motivos

e ElProyecto Automatizacion de los Servicios de Transito Aéreo - Red de Radares de Vigilancia
2008 | Aérea, no llegd a ejecutarse por encontrarse pendiente la suscripcion del Convenio de
Administracion de Recursos entre el MTC y OACI.

e Demoras en las fases de elaboracion de especificaciones técnicas, estudios de mercado y

200 -, , . o
3 aprobacion de bases; asi como por haber declarado nulos diversos procesos de adjudicacion.

e Retrasos en los programas de mantenimientos y reparaciones de edificaciones y pistas de
aterrizaje.

2010 | e Retrasos en la elaboracion de especificaciones técnicas, estudios de mercado y aprobacion de

bases (Implementacion de cercos perimétricos en aeropuerto de Cusco), y en el inicio de uno

de los principales proyectos (construccion de la nueva sede institucional).

e Proyecto automatizacion de los servicios meteorolégicos (0% de ejecucion): retrasos en el

2012 A L : . .
* estudio de mercado para las adquisiciones de las estaciones AWOS de Pisco y Chiclayo.

¢ Demoras en la adquisicion de equipos de electricidad, grupos electrogenos, seguridad, y de

2013 salvamento y extincion de incendios, entre otros, asi como retrasos en el proyecto
“Mejoramiento de la conectividad de la Red de Comunicaciones Aeronauticas de CORPAC”

¢ Implementacion de nodos Red VSAT de Comunicaciones Aeronauticas (0% de ejecucion):
complicaciones con el proveedor en la ejecucion del contrato para la entrega de equipos.

e Renovacion de sistemas de radioayudas (0% de ejecucion): retrasos del proveedor en entrega
de sistemas

2014

e Implementacion de Nodos Red VSAT de Comunicaciones Aeronauticas (0% de ejecucion):
controversias con el proveedor por presentar facturas con otra razén social.

e Renovacion de sistemas radio ayudas (40% de ejecucion): demoras en el proceso de recepcion

2015 de los sistemas en los lugares de destino, asi como en las gestiones para el proceso de
instalacion de los sistemas en los aeropuertos concesionados.

e Retrasos en la ejecucion del Proyecto "Modernizacion de Sistemas de ayudas luminosas en g
aeropuertos del Pery - Il Etapa”

e Retrasos en la ejecucion contractual de diversos sistemas adquiridos y demoras en los

6 . .
201 procesos de adjudicacion de bienes y obras

2017 | ® Retrasos en la adquisicion de equipos debido a demoras en los procesos de adjudicacion.

Fuente: FONAFE "Evaluacion presupuestal y Financiera" 2008 - 2016 (al tercer trimestre)
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Economicos

Como se aprecia, muchos de los retrasos en la ejecucidn de inversiones por parte de CORPAC
estan relacionados con demoras en la elaboracion de especificaciones técnicas, estudios de
mercado y aprobacion de bases, demoras en los procesos de adjudicacion de bienes y obras en
el marco de la Ley de Contrataciones del Estado (problema que persiste desde 2004), v,
complicaciones relacionadas con incumplimiento de los proveedores. Asimismo, el hecho de
no se haya otorgado a CORPAC el monto correspondiente por concepto de retribucion minima
del AlIJCH, también ha limitado el nivel de inversiones.

Saturacion de la infraestructura del aeropuerto internacional de Cusco

Tal como ha sido explicado en la seccion 3.4.1 de este documento, durante 2017, el trafico de
pasajeros registrado en el aeropuerto de Cusco ha alcanzado niveles cercanos al limite de
capacidad de la infraestructura. En efecto, la capacidad limite se sitUa en aproximadamente 3,6
millones de pasajeros al afio, siendo que durante 2017 los pasajeros representaron el 94% de
dicha capacidad (3,38 millones). Asi, de continuar la tendencia creciente en el trafico de
pasajeros (11,5% promedio anual), es previsible que en los proximos afios el aeropuerto se
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encuentre operando al limite de su capacidad, afectando los niveles de servicios y la
operatividad del aeropuerto.

Considerando ello, a mediados de 2014 se suscribio el Contrato de Concesion para la
construccion del AICC, el cual permitiria incrementar la capacidad en 5 millones de pasajeros
durante los primeros cinco (5) afios de operacion y hasta en 8,4 millones de pasajeros durante
los Ultimos afios de la concesion. No obstante, como se menciond previamente, a mediados de
2017 el MTC resolvio el Contrato de Concesion con Kuntur Wasi. Si bien el MTC ha anunciado
que iniciara los trabajos de movimiento de tierras y de construccidon del cerco como obra
publica, no se han establecido plazos, nilos mecanismos a través de los cuales se procedera con
las obras de construccion de la pista de aterrizaje y del terminal aéreo.

En este punto, es importante tener en consideracion que con excepcion del aeropuerto de
Cusco (segundo a nivel nacional por el nivel de trafico que registra), el resto de aeropuertos
administrados por CORPAC presentan un nivel reducido de demanda, por lo que los ingresos
aeroportuarios generados por los mismos son insuficientes para cubrir los costos operativos. En
vista de ello, dichos aeropuertos dependen de los ingresos percibidos por concepto de
retribucidn, asi como los ingresos generados en el aeropuerto de Cusco. Esta situacion puede
complicar la situacion econdmico/ financiera de la corporacion una vez que se encuentre
operando el AICC en el mediano plazo, pues se dejaran de percibir los ingresos aeroportuarios
generados en el aeropuerto de Cusco, los cuales explican casi la totalidad de este tipo de
ingresos percibidos por CORPAC.

7.4.2. Consecuencias

Las metas de inversion programadas, se orientan al mejoramiento del nivel de seguridad y
cobertura de los servicios de navegacion aérea, asi como de los servicios que se brindan a través
de las instalaciones aeroportuarias administradas por CORPAC.

Asi, el hecho de que no se ejecute el total de las inversiones programadas afecta a los servicios
de aeronavegacion que brinda CORPAC, los cuales tienen como objetivo principal garantizar la
seguridad de los vuelos en sus distintas fases de operacidon. En vista de ello, resulta
indispensable que dicha entidad prestadora oriente sus esfuerzos a mejorar la ejecucion del
presupuesto asignado a inversiones, con la finalidad de que dichos servicios sean provistos con
el equipamiento y los recursos que le permitan para lograr altos estandares de calidad y
eficiencia, de forma que se garantice la sequridad de los usuarios.

En este punto, debe tenerse en consideracion que en noviembre de 2017, en el marco de un
procedimiento de revision tarifaria, se aprobaron las nuevas tarifas de los Servicios de
Navegacion Aérea en Ruta, Aproximacion y Sobrevuelo, las cuales han experimentado
reducciones de hasta 18%, sustentado principalmente en las menores inversiones ejecutadas
respecto de las proyectadas en la determinacion de las tarifas vigentes.

VIIl. CONCLUSIONES

Como se ha podido apreciar, la demanda de servicios aeroportuarios ha experimentado un
crecimiento sostenido en los Ultimos afos, pese a lo cual se observan importantes retrasos en
la ejecucion de las inversiones orientadas a la ampliacion de la infraestructura existente. Esta
situacion viene afectando la calidad de los servicios brindados en los principales aeropuertos
del Peru, siendo especialmente sensible la situacion del AIJCH (principal aeropuerto a nivel
nacional) y del aeropuerto de Cusco (segundo aeropuerto a nivel nacional).
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Los problemas en la entrega de terrenos debidamente saneados y libres de interferencias
vienen retrasando la ejecucion de inversiones en el AIJCH, asi como en la concesion del Primer
Grupo de Aeropuertos (particularmente en los aeropuertos de Cajamarca Chiclayo, Iquitos,
Piura, Pucallpa, Tarapoto, Trujillo y Tumbes) y del Segundo Grupo de Aeropuertos
(particularmente, en los aeropuertos de Andahuaylas y Puerto Maldonado).

En el caso del AlJCH, a mediados de 2017, se suscribio la Adenda N° 7 al Contrato de Concesion
con el fin de viabilizar la entrega de terrenos, asi como el inicio de las obras de ampliacion del
terminal y construccidn de la segunda pista de aterrizaje, siendo que el proyecto presentado
cuenta con la opinién favorable de OSITRAN. Conforme a lo establecido en dicha Adenda, en
enero de 2018 el MTC debia cumplir con liberar las interferencias del tunel Gambetta y del
gasoducto de Calidda; no obstante no se han cumplido los plazos, lo cual genera retrasos en el
inicio de las obras. Ademas, se establecié que mientras se culminen las obras de ampliacion,
debido a que la capacidad de la infraestructura no es suficiente para atender la demanda, se
permitird a LAP no cumplir con determinados RTMs.

Asimismo, se han identificado problemas relacionados con la aprobacion de los estudios de pre
inversion necesarios para la ejecucion de inversiones en los aeropuertos concesionados, en los
cuales se necesita obtener la viabilidad en el marco del SNIP (ahora SNPMGI). Estas demoras,
vienen retrasando la ejecucion de las obras del periodo remanente en el Primer y Sequndo
Grupo de Aeropuertos Regionales, apreciandose que en la mayoria de aeropuertos que forman
parte de esas concesiones se vienen produciendo incumplimientos de determinados niveles de
servicios. En ambos casos, si bien se vienen negociando Adendas para viabilizar |a ejecucion de
las inversiones, existen demoras en los procesos de negociacion.

Finalmente, en el caso de CORPAC se ha podido verificar que las inversiones ejecutadas a lo
largo del periodo analizado (2002 — 2017), se han ubicado considerablemente por debajo de las
metas de inversidn programadas, lo cual afecta el nivel de sequridad y cobertura de los servicios
de navegacion aérea, asi como la calidad de los servicios aeroportuarios que se brindan en los
distintos aeropuertos administrados por CORPAC. Los principales problemas identificados que
vienen retrasando la ejecucion de las inversiones se relacionan con demoras en la elaboracion
de estudios técnicos, demoras en los procesos de adjudicacion de bienes y obras e
incumplimiento de los proveedores.

Asimismo, en el caso de Aeropuerto Internacional del Cusco, se aprecia que el trafico de
pasajeros registrados se ubica en niveles cercanos al limite de la capacidad de la infraestructura,
lo cual podria incidir negativamente en la calidad de los servicios prestados y en la sequridad de
las operaciones en el mediano plazo. Ello mas aun teniendo en consideracion que las obras para
la construccion del AICC se encuentran paralizadas, luego de que el MTC resolviera el Contrato
de Concesion con Kuntur Wasi a mediados de 2017.
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Anexo N° 1

Documento de Trabajo N° 01-2018

Aeropuertos concesionados supervisados por el OSITRAN

Pavira Cang “?"U‘f:‘\&?‘e
Iguites
Talara [2) 12

Victor Morves Vs

Piura
oo u;r-:n.\llv.v-::;-e Ca’amuca

ANIOEUR NG O e

0 Chachapoyas

Aprcpuonionte \)u“u|\< a8

Chiclayo (2]

ot N QJuinooes Lonzakr

Cajamarca (2]

Armancko Revor oo igied s

e nli)-lflbl'$| WS Parening

Frandisca Secada Yignetsa

. Pucall
T'u]‘lo e elf.bqlf?:"lefl:m Hengra

Cardas Mantinez oe Pinilog

Tingo Maria
Huaraz e

Huanuco

Dawd Figucras Fermandind

Jauja
Franceco Cana

Callao o

ARIOPGR IO Il r@ O oed e ge Chases

Mvopuerto
Inteenadional Jorge
Chaves |AUCH)

Fand |I'l.|.?f""-<.:t?.ae
Ayacucho o

Alredds Mendl Oussrte
Primnes Grupo e
Acropuertcos de
Pravinda

Segundo Grupo de
AsopuRnos de
Frawinda

[

CORPAC S A,

Fuente: OSITRAN

ARTOERAM 5 e Trgo Mara

Puerto Maldonado

Pathe Aidarng

(3

Cusco

Nejorackd Velascp Astete

Andahuaylas

Ar 10 6 Arclanuaytin

9 Juliaca

bca Manco Cioag

Arequipa
AMfredo Rodnguez Bakan 9

e'l‘acna

ks Chilard Sarna losa

113/124



Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos — OSITRAN Documento de Trabajo N° 01-2018

Anexo N° 2
Esquema de cofinanciamiento en aeropuertos regionales

Primer Grupo de Aeropuertos

Manejo de los fondos del

) o Mediante fideicomiso administrado por la Corporacion Financiera de Desarrollo (COFIDE).
cofinanciamiento

Principal fuente de recursos Retribucién que recibe el Estado Peruano por la Concesion del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez.

Frecuencia de pagos por concepto de
PAOyPAMO

Trimestral

Incentivo a la Generacion de Ingresos
(1G1)

Importe trimestral, que en ningln caso podra ser menor a cero.

1. Pago por Avance de Obra (PAO): Pagos trimestrales en ddlares por inversiones en obras,
equipamiento y mantenimiento periddico durante periodo inicial y remanente. Existen dos
modalidades de pago del Concedente: i) Certificado de Aceptacién de Obra (CAO); o ii) Pagos

Opciones a elegir por el Diferidos con Fondos del Fideicomiso.

SLIEHEREGEREIEEEECERICEIER 2, Liquidaciones (Liq): Pagos al contado contra la presentacién de liquidaciones efectuadas por el

Concesionario.

Estas modalidades son alternativas y excluyentes entre si.

Pago trimestral requerido por el Concesionario para el mantenimiento (exceptuando mantenimiento
periddico) y operacion de los aeropuertos. El valor del PAMO dependera del monto recaudado por el
Concesionario de los pagos de los usuarios del aeropuerto. Si el valor del PAMO es menor que los
ingresos recaudados (por prestacion de servicios regulados y no regulados), el Concedente pagara al
Concesionario la diferencia entre los ingresos recaudados y el PAMO fijado en el proceso de licitacion
(US$ 9,4 millones anuales). El PAMO se reajusta anualmente de acuerdo a lo estipulado en el Anexo 17
del Contrato de Concesion y estd sujeto a revisién quinquenal, cuyo procedimiento, célculo y
aprobacién es potestad de OSITRAN.

Reconocimiento por generacidn de ingresos regulados por movimientos de pasajeros y carga en exceso
a su crecimiento vegetativo. Si los ingresos regulados por movimiento de pasajeros y carga en el
trimestre son mayores que los ingresos regulados base ajustado, el Concesionario recibird un
porcentaje del excedente.

- Si PAMO mayor que Ingresos Regulados (IR) mas Ingresos No Regulados Base trimestral (INRB),

COF, =(PAMO, - IR, - INRB) +1Gl , - RE, + PAO +Liq ,
- Si PAMO menor o igual que Ingresos Regulados (IR) mas Ingresos No Regulados Base trimestral
(INRB),

COF, =1Gl, - 0.5(IR, +INRB- PAMO,) - RE, + PAO, +Lig,

donde,

RE: Retribucion a favor del Estado Peruano trimestral por concepto de ingresos no regulados.

Célculo del Cofinanciamiento PAMO: Es el importe del PAMO anual dividido entre 4 en Délares que el CONCEDENTE asegura al
trimestral (COF,) CONCESIONARIO para el mantenimiento y operacién de los aeropuertos.

IR: Que corresponde a los Ingresos Regulados trimestrales de los Aeropuertos.

INRB: Importe que corresponde al Ingreso no Regulado Base trimestral.

IGI: Importe trimestral que corresponde al Incentivo ala Generacidn de Ingresos. En ningun caso el IGI
podrda ser menor a cero.

PAO: Pago trimestral en Délares que el CONCEDENTE pagara al CONCESIONARIO por las inversiones
efectuadas en el Periodo Inicial y en el Periodo Remanente.

Lig: Importe correspondiente a los pagos al contado por las Obras, equipamiento, Actividades de
Mantenimiento Periddico y Obras de Rehabilitacion y Mejoramiento,

f1: Factor de distribucidn del excedente del Ingreso Regulado sobre el PAMO y se fija en 50%.

Fuente: Anexo 17 del Contrato de Concesion
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos
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Segundo Grupo de Aeropuertos

Es el pago anual en Délares que tiene como finalidad retribuir la operacién y el Mantenimiento, con
excepcion del Mantenimiento Correctivo, de los aeropuertos. El PAMO que se pagard
trimestralmente resulta de la divisién del PAMO entre cuatro (04). Dicho pago se efectuara a partir
del inicio de la etapa de Explotacion. El importe correspondiente al PAMO serd reajustado por
inflacién anualmente y revisado cada cinco (05) afios. El importe del PAMO que el Concedente
garantiza al Concesionario asciende a USD 3,585 millones y corresponde a uno de los componentes
de la propuesta econémica presentada por el Adjudicatario en la etapa de Concurso.

Es el pago trimestral en Ddlares o Nuevos Soles que el Concedente realizard a favor del
Concesionario, para retribuir la inversion en que incurra este Ultimo, por las Obras del Periodo
Remanente. El PAO sera cancelado a través del Fideicomiso de acuerdo a los términos y condiciones
establecidos en el Anexo 16 del Contrato de Concesion.

Es el pago en Délares que el Concedente realizard a favor del Concesionario por las Obras
Obligatorias efectuadas en el Periodo Inicial, incluyendo aquellas que habiéndsose iniciado en el
Periodo Inicial, fuesen concluidas con posterioridad, o deberian realizarse fuera del Periodo Inicial,
por causas no imputables al Concesionario. EIl PPO sera cancelado a través del Fideicomiso
mediante el reconocimiento de los avances de obra, de acuerdo a los términos y condiciones
establecidos en el Anexo 16 del Contrato de Concesidn.

i. Si el Pago Anual por Mantenimiento y Operacion (en adelante, PAMO) es mayor que los ingresos
regulados, el monto del Cofinanciamiento serd determinado por la siguiente férmula:

Cofinanciamiento , = (PAMO —IR,) + PAO, + PPO, + MC,

ii. Si el PAMO es menor o igual que los Ingresos Regulados, el monto del cofinanciamiento sera
determinado por la siguiente férmula:

Cofinanciamiento ; =-f; (IR, —PAMO,) + PAO, + PPO . + MC,

Las variables se definen de la siguiente manera:

Celculo del CofinanciSmISRtotrimestr| PAMO Es el importe del PAMO anual en Délares, dividido entre 4, que el Concedente asegura al
Concesionario para el mantenimiento y operacién de los aeropuertos. El importe PAMO es el
consignado por el Concesionario en su propuesta econémica.

IR Corresponde a los ingresos regulados trimestrales de los aeropuertos.

PAO Pago trimestral en Délares que el Concedente pagard al Concesionario por las inversiones
efectuadas en el periodo remanente.

PPO Pago al contado en Délares que el Concedente pagara al Concesionario por las inversiones
efectuadas en el periodo inicial.

MC, Pago correspondiente al mantenimiento correctivo.

f, Factor de distribucién del excedente del ingreso regulado sobre el PAMO y se fija en 50%.

t Periodo equivalente a un trimestre.

Fuente: Contrato de Concesion
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos
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Aeropuerto Internacional de Chinchero — Cusco

i)

i)

Pago por iii)
Obras (PPO)

iv)

El PPO serd desembolsado de acuerdo al siguiente procedimiento:

Bimestralmente, y luego de presentado el Informe de Avance de Hito correspondiente de la Sub Etapa 1, el
Concesionario debera presentar al OSITRAN la solicitud de pago mediante PPO, la cual debera contener la
valorizacion del avance de Hito o Hito debidamente sustentada.

A mas tardar a los1g dias de presentada la solicitud, el OSITRAN debera presentar un reporte de avance de
Hito.

En caso el OSITRAN tuviera observaciones a la solicitud, el reporte de avance de Hito debera sefialar el valor
observado. Dicho valor no debera exceder al 5% de la valorizacion del Informe de Avance de Hito. Caso
contrario, el Concesionario debera subsanar las observaciones.

Subsanadas las observaciones, de ser el caso, el OSITRAN remitira un nuevo reporte de avance de Hito, y
este Ultimo pagara el PPO correspondiente a la valorizacion del Informe de Avance de Hito, menos el valor
observado conforme a la siguiente formula:

PPO = Valorizacion del Informe de Avance de Hito * (1-%0Obs)

i)

i)
i)

iv)
Pago Anual
por Obras
(PAO)
V)
vi)

El PAO sera desembolsado de acuerdo al siguiente procedimiento:

Trimestralmente, y luego de presentado el Informe de Avance de Hito correspondiente, el Concesionario
debera presentaral OSITRAN la solicitud de emision del Certificado de Avance de Obras (CAO), la cual debera
contener el porcentaje de ejecucion del Hito de la Sub Etapa 2 debidamente sustentado.

Dentro de los 15 dias posteriores, OSITRAN debera emitir el CAO, de no existir observaciones a la solicitud.
En hubieran observaciones, el Concesionario debera subsanar las mismas.

Cada CAO corresponde a cada avance de Hito o Hito materia de Cofinanciamiento definido en el Programa
de Obras. La suma de las valorizaciones de los avances de Hito o Hito materia de Cofinanciamiento daran
lugar al Fondo de Pagos del PAO.

Los CAOs emitidos por el OSITRAN daran derecho de cobro de una proporcion de los PAOs, denominada
PAO-CAO. Por consiguiente, una vez expedido cada CAO, el Concedente tendra la obligacion irrevocable de
pagar al Concesionario. El valor del PAO-CAO se determina bajo el siguiente procedimiento:

PAO-CAO =% de avance del Fondo de Pagos del PAO * PAO trimestral

Donde:

- %de avance del Fondo de Pagos del PAO = proporcion entre el valor del avance de Hito o Hito de la Sub
Etapa 2 y el valor del Fondo de Pagos del PAO, definido en el CAO correspondiente.

- PAO trimestral = alicuota trimestral correspondiente al Fondo de Pagos del Pago, de conformidad con el
numeral xii proximo.

El desembolso efectivo por concepto de PAO debera realizarse el Ultimo Dia del trimestre correspondiente.
Para la determinacion del PAO trimestral se utilizaran las siguientes formulas:

ix(1+ 0"

PAO¢rimestrar = FPAO * [(1 +i)n—1

]

Donde:

- PAO trimestral = Cuota trimestral del PAO.

- FPAO = Fondo de Pagos del PAO, definido en la Propuesta Econdmica.

- i=Tasa de descuento trimestral para efectos del Fondo de Pagos del PAO, la misma que es equivalente
a la tasa promedio ponderado anual del Cierre Financiero de la Etapa de Ejecucion de Obras mas un

spread del 2.5%, convertida a su tasa equivalente trimestral
n = 60, que es el nUmero de cuotas trimestrales en las que se pagara el PAO

Fuente: Anexo 23— Apéndice 1 del Contrato de Concesion
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos
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Anexo N°3
Evolucion del PBI Per Capita y Tasa de Crecimiento Anual 2000 — 2017
(En miles de Soles y porcentaje)
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Fuente: INEI — Cuentas Nacionales Anuales
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econémicos



Anexo N° 4

Grafico A
Frecuencia semanal de vuelos internacionales 2006 — 2016*
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* Cabe precisar que no se dispone de informacion para el periodo 2002 - 2005
Fuente: LAP, Memoria Anual 2006 — 2015
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos

GraficoB
Frecuencia semanal de vuelos nacionales 2006 —2016*
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* Cabe precisar que no se dispone de informacion para el periodo 2002 - 2005

Fuente: LAP, Memoria Anual 2006 — 2016
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos
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Afo |

2010

Anexo N° g

Principales inversiones ejecutadas por LAP 2010 — 2017
Principales inversiones

Construccion del nuevo arco TUUA
Reubicacion de la Oficina de Requisitorias
Ampliacion del Terminal Sur - recojo de equipajes internacionales
Rehabilitacion de pavimentos en la Plataforma Central
Ampliacién de Plataforma Norte - Ex-Faucett / Plataforma en Aviacion del Ejército/ Isla A
Ingenieria final del recapeo de pista 15/33

2011

Re-capeo asfaltico de la pista 15/33 en toda su longitud.

Re-capeo asfaltico de la calle de rodaje "A" en una longitud de 1 950 m.
Migracion (de andlogo a digital) y ampliacion del sistema de CCTV en el terminal.
Ingenieria y construccion del cerco perimétrico en la cabecera norte.

Habilitacion de corredores y puertas de emergencia en la torre central.

Disefio para la remodelacion de la torre central.

2012

Ampliacién de la plataforma Sur

Ampliacién de plataforma Norte

Ingenieria final de la ampliacion de las salas de embarque remotas Nacional / Internacional
Remodelacion de la Torre Central

Tercera migracion y ampliacion del sistema de CCTV

Mantenimiento mayor de estructura metalica y cambio de cerramientos del edificio de carga

2013

Construccion del Cerco Perimétrico de las nuevas areas entregadas a LAP
Construccion de salas remotas de embarque de pasajeros
Implementacion del paisajismo en laisla H

Remodelacion de la torre central en los pisos 1y 7 (en curso) y piso 9
Mejoras en el sistema eléctrico

Equipos para la playa de estacionamiento

Adquisicion de 4 buses para pasajeros modelo Cobus 3000.

2014

Ampliacion de las zonas TUUA, del control de seguridad de salidas, migraciones y conexiones.
Culminacion de la construccion del cerco perimétrico en las areas de terrenos entregados
Remodelacion del nivel 7 de la Torre Central del AIJCH

Construccion de la primera isla de combustible en la zona norte

Sectorizacion de sistemas de rociadores

Expansion del hotel Costa del Sol

Ampliacion y remodelacion del area de duty free.

2015

Ampliacion de Plataforma Norte

Culminacion de la construccion del Nuevo Ingreso a Plataforma en Talleres Norte
Mantenimiento mayor de escalera de emergencia

Mantenimiento y adquisicion de camiones contra incendio

Nuevo Ingreso a Plataforma en Talleres Norte

Habilitacion de UPS para Sala de Comunicaciones CP-ER-100 y PP-ER-200
Habilitacion de Depositos de Material Aeronautico

Remodelacion de la torre central (pisos 3y 10

Sefialética en el Terminal

2016

Ampliacion de la plataforma Norte
Mantenimiento de equipos y vehiculos de transporte
Remodelacion de pisos

2017

Ampliacion del area de equipaje nacional (incluye 2 fajas adicionales)

Nueva Topologia en la Sub Estacion Principal

Reubicacion de Subestacion centro de carga (incluye habilitacion del nuevo taller para Frio Aéreo)
Remodelacion del centro de control de operaciones y de oficinas

Rehabilitacion del pavimento de la plataforma Norte sector G2 y H2

Nuevo control de seguridad y ampliacidn de check in (16 nuevas posiciones)

Mejoras en las edificaciones del aeropuerto

Instalacién de disipadores en edificio terminal

Mejoras en el Sistema de Control de Accesos (integracidén de 6 puertas de emergencia)

Fuente: LAP

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos — OSITRAN.
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Anexo N° 6
ADP: Mapa de los aeropuertos concesionados

Chachapoyas

Pucallpa

Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudios Econdmicos — OSITRAN.
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Anexo N° 7
Aeropuertos y aerodromos administrados por CORPAC
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TACNA
Aeropuertosy Aercdromes
administrados por CORPAC S.A.
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Anexo N° 8

Principales temas desarrollados en las sesiones del Consejo de Usuarios de Aeropuertos
Setiembre 2012- Diciembre 2017

Afno | Sesion Fecha Temas Tratados

a. Estado situacional de Concesiones: Avance de obras, niveles de servicio,
reporte de reclamos Situacion de las principales concesiones
aeroportuarias.

b. Tarifas aeroportuarias / Cargos de acceso.

2012 19 23/11/2012

6ta Adenda del contrato de concesion del Aeropuerto Internacional Jorge

20 21/03/2013 Chéavez- AIJCH

a. Participacion de usuarios en el proceso de fijacion del Factor de
Productividad de LAP

Otros procesos tarifarios y de acceso.

Consecuencias de Adenda N° 6 del contrato de concesion del AIJCH.
Escenario de ejecucion de obra respecto a la segunda etapa del AIJCH.
Aeropuerto de Chinchero.

2013 21 26/06/2013

vipano

Informe sobre el "Proceso de Subasta para otorgar el acceso para prestar
22 04/12/2013 el servicio de rampa en el AIJCH".
Informacion sobre Adenda N° 6 al contrato de Concesion del AlJCH.

Informe sobre avance de obras e inversion del paquete de aeropuertos
regionales.
Informacion sobre el Aeropuerto de Chinchero (proyeccion de obra)
Informe sobre la ejecucion de la Fase Ill del AIJCH.
d. Opinion sobre la propuesta de LATAM para solucionar la congestion del

AlJCH.
2014 e. Presentacion sobre estadisticas de reclamos.

f. Presentacion de cronograma de procesos tarifarios.

0 o

23 20/06/2014

a. Informe sobre avance de obras e inversion del paquete de aeropuertos
regionales.

b. Informacion sobre avance de ejecucion del proyecto Aeropuerto de
Chinchero.

c. Informe sobre la etapa de ejecucion de la Fase Il del AlJCH.

d. Presentacion sobre estadisticas de reclamos.

24 24/11/2014

Informe sobre el estado situacional de las inversiones en los aeropuertos
concesionados: Primer Grupo, Segundo Grupo y AlJCH (incluye
informacion sobre la entrega de terrenos por parte del Concedente).

b. Informe sobre el nivel de cumplimiento de los Requisitos Técnicos
Minimos - RTM (mediciones de tiempo) en el AlJCH.

25 28/04/2015 | c. Informe sobre “Propuesta de Fijacion Tarifaria para el Servicio de
Embarque y Desembarque de pasajeros mediante puentes de embarque
(mangas) en el Aeropuerto Internacional Rodriguez Ballon de Arequipa”.

d. Presentacion acerca del procedimiento de reclamos (Reglamento de
Solucién de Controversias y Atencion de Reclamos de OSITRAN) y de
denuncias (RUTAP — Reglamento de Usuarios Aeroportuarios y Portuarios)

2015 — . .
a. Informe sobre el estado situacional de las inversiones en los aeropuertos

concesionados: Primer Grupo y Segundo Grupo de Aeropuertos, en el

AlJCH (incluye informacion sobre la entrega de terrenos por parte del

Concedente) y el Aeropuerto Internacional de Chinchero.

26 23/11/2015 b. Informe sobre el nivel de cumplimiento de los Requisitos Técnicos
Minimos en el AIJCH y el Primer grupo de Aeropuertos concesionados.

c. Informe sobre el resultado de las encuestas realizadas a los usuarios del
AlJCH, en el Primer y Segundo grupo de Aeropuertos concesionados 2014.

a. Presentacion del Concesionario LAP, quien informara sobre la ampliacion

27 16/22/2015 del AlJC, también denominado Fase Ill.
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b. Presentacion de un resumen de las proyecciones de demanda presentadas
por LAP.

c. Informacion del Periodo de Vida Util de los pavimentos de la actual Pista
del AlJC.

d. Informacion sobre el inicio de operaciones en el aeropuerto de Pisco y
sobre las obras de implementacion de la torre de control alterna a cargo
de CORPAC.

a. Informe sobre el estado situacional de las inversiones en los aeropuertos
concesionados: Primer Grupo y Segundo Grupo de Aeropuertos, en el

28 21/03/2016 AlJCH y el Aeropuerto Internacional de Chinchero.

b. Informe sobre el nivel de cumplimiento de los Requisitos Técnicos
Minimos en el AlJC.

a. Informacion acerca de la situacion actual respecto la ampliacion del AIJCH.

29 03/06/2016 . . .
b. Planes Maestros Aeroportuarios. Importancia y recomendaciones.
Presentacion del Proyecto de Plan de Trabajo del Consejo de Usuarios de
30 12/08/2016
2016 Aeropuertos.

a. Avances sobre la Adenda N° 7 en el AlJCH.

b. Estado situacional del Aeropuerto de Chincheros. Informacion sobre el
Plan Maestro recientemente aprobado mediante Resolucion Directoral N°

31 27/10/2016 387-2016-MT(/12.

c. Presentacion sobre las condiciones de los Aeropuertos de Jaén, Huanuco y
Jauja administrados por CORPAC.

d. Informacion sobre Salones VIP en el AIJCH.

32 21/11/2016 | Avances sobre la Adenda N° 7 en el AIJCH.
33 27-01-2017 | a. Presentacion de ADP respecto el proceso de subasta de la planta de
34 17-07-2017 combustible en la red de aeropuertos que administra, resultados obtenidos
2017 y los planes de accion.
35 15-11-2017 | b. Informacion sobre Adenda N° 7 en el AIJCH.
c. Estado situacional del Aeropuerto de Chincheros

Fuente: GAU — OSITRAN
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