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PERU

ACUERDO N° 1671-491-14-CD-OSITRAN
de fecha o3 de enero de 2014

Vistos, el Informe Ne 057-13-GRE-GS-GAJ-OSITRAN, el Oficio N¢ 456-
2013/PROINVERSION/DE remitido por PROINVERSION el 16 de diciembre de 2013
adjuntando la Versién Final del Contrsto de Concesidn del Nuevo Aeropuerto
Internacional de Chinchero - Cusco, asi como los Oficios N° 081 y N° 088-
2013/PROINVERSION/DPI/SDGP/JPAP 12, mediante los cuales PROINVERSION remitié
informacion complementaria; y, segun lo informado por el Gerente General; el Consejo
Directivo de OSITRAN, de conformidad con le establecido en la Ley N® 27332 y el Decreto
Supremo NP 044-2006-PCM y sus modificatorias, asi como en lo dispuesto en el Decreto
Legislativo N® 1012 y su Reglamento, aprobado mediante Decreto Supreme N° 146-2008-
EF, acordd por unanimidad:
) Emitir opinion favorable sujeta a la condicidn de que PROINVERSION incluya las
modificaciones y sugerencias a la Versidn Final del Contrato de Concesidn del
Nuevo Aeropuerto Internacional de Chinchero — Cusco, contenidas en el Informe No

057-13-GRE-GS5-GAJ-OSITRAN, cuyo contenido queda aprobado a través del
presente Acuerdo.

b}  Notificar a PROINVERSION el presente Acuerdo, asi como copia del Informe Ne
057-13-GRE-G5-GAJ-OSITRAN.

c) Dispensar el presente Acuerdo de lectura y aprobacién posterior del Acta.

CERTIFICO: Que (a presente copia es fiel de su original.
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JEAN PAUL CALLE CASUSOL
Secretario Técnicc} el Consejo Directivo

OSITRAN

ORGANISMO SUPERVISOR DELA INVERSIGM EN
INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE DE USO PUSLICC

Av. Republica de Panamd 3659 - San Isidro, Lima - Peri. Teléf: 440-5115 Fax; 4214739 - www.oslitran.gob.pe
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Para : WILLIAM BRYSON BUTRICA
Gerente General (e)
De : MANUEL CARRILLO BARNUEVO
Gerente de Regulacion y Estudios Ecandmicos OSITRAN
SECRETARIA CONSEJO DIRECTIYO
FRANCISCO JARAMILLO TARAZONA
Gerente de Supervision y Fiscalizacion 27 DiC 201
JEAN PAUL CALLE CASUSOL RE IBIDO
Gerente de Asesoria Juridica | - Hora:]QLIQ
Asunto : Opinién sobre la Version Final del Contrato de Concesion del

Nuevo Aeropuerto Internacional de Chinchero — Cusco (AICC).

Fecha : 27 de diciembre de 2013

l. OBIETO
z{'g";i’?s}f‘;\ 1. El objeto del presente Informe es emitir opinion respecto de la Version Final del
O vee By “Contrato de Concesion del Nuevo Aeropuerto Internacional de Chinchero — Cusco

1. CARRILLO &+
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(AICC), recibido con fecha 16 de diciembre de 2013, mediante Oficio N2 456-2013/
PROINVERSION/DE.

. ANTECEDENTES

2. En el marco del proceso de coordinacién interinstitucional llevado a cabo por OSITRAN
respecto a los proyectos de inversién a cargo de PROINVERSION, desde el mes de enero
del presente afio el personal técnico de OSITRAN ha llevado a cabo reuniones de trabajo
con funcionarios de las entidades publicas involucradas en el presente proyecto de
inversién, tales como: PROINVERSION, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones y
el Ministerio de Economia y Finanzas.

Asimismo, en diversas oportunidades, OSITRAN ha remitido a PROINVERSION
comentarios, observaciones y aportes, respecto de las distintas versiones de contrato,
remitidas en forma previa a la remision formal de la Version Final de Contrato, recibida
por nuestra entidad el 16 de diciembre de 2013. Asi, se ha trabajado aportes respecto al
primer proyecto de contrato, publicado el 7 de marzo del 2013; segundo proyecto de
contrato publicado el 19 de abril de 2013; tercer proyecto de contrato publicado el 4 de
julio de 2013; asl como de la cuarta versién de contrato publicada el 28 de octubre de
2013.

4. Dichos comentarios fueron enviados via correo electrénico a PROINVERSION, con la
finalidad de coadyuvar a que la versién final del contrato de concesién, pueda ser una
generada por el esfuerzo de cooperacion interinstitucional, en cuyo marco hemos
venido participando durante varios meses conjuntamente con dicha Institucion y las
entidades del Estado antes referidas.
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5. Mediante Oficio N2 456-2013/PROINVERSION/DE recibido con fecha 16 de diciembre de
2013, PROINVERSION remitio la Version Final del Contrato de Concesion del Nuevo
Aeropuerto Internacional de Chinchero - Cusco, aprobado por el Comité de
PROINVERSION en Proyectos de Infraestructura Vial, Infraestructura Ferroviaria e
infraestructura Aeroportuaria — PROINTEGRACION, asi como el Modelo Econémico
Financiero del citado proceso.

6. Con fecha 18 de diciembre del 2013, mediante oficio N° 093-13-GRE-OSITRAN, se solicita
a PROINVERSION informacién adicional a fin de emitir la opinién requerida, incluyendo
los siguientes documentos: Informe Econdmico Financiero, elaborado por el asesor de
transaccion, que explique el sustento de los escenarios de demanda contemplados en el
modelo econdmico — financiero, asi como otros aspectos; Informe tarifario que sustenta
las tarifas propuestas, en el caso de que esta informacién no se encuentre en el Informe
Econdmico Financiero; Matriz de distribucién o asignacidn de riesgos y el informe que la
sustenta; informacion sobre la forma de calculo del factor de competencia mediante el
cual se adjudicara la concesion al mejor postor; y la justificacién del spread de 2,5% que
se considera en la tasa de descuento de la formula que aparece en el apartado x del
numeral 1.2, en el que se trata del desembolso del PAO, del Anexo 23 - Apéndice 1
sobre el cofinanciamiento.

rc; ;\{ "i i

¥ Vui L:‘;" 7. Mediante Oficio N2 81-2013/PROINVERSION/DPI/SDGP/IPAP.12 recibido con fecha 18
M. CARRILLO &¢
o~ G

5, de diciembre de 2013, PROINVERSION envia la informacién solicitada mediante el Oficio
o N° 093-13-GRE-OSITRAN.

. MARCO LEGAL

8. La competencia de un organo administrativo comprende la esfera de atribuciones
encomendadas por el ordenamiento juridico a una entidad; por ende, contiene el
conjunto de funciones y facultades que pueden ser ejercidas por la Administracion. Asi,
de acuerdo al articulo 61° de la Ley N° 27444, Ley del Procedimiento Administrativo
General (LPAG), la competencia de las entidades tiene su fuente en la Constitucion y en
la Ley, y es reglamentada por las normas que de aquella se derivan.

El articulo 3° de la Ley N” 26917, Ley de Supervision de la Inversiéon Privada en
Infraestructura de Transporte de Uso Publico (Ley de Creacion de OSITRAN), establece
que la mision de este Organismo es regular el comportamiento de los mercados en los
que actuan las Entidades Prestadaoras, asi como el cumplimiento de los contratos de
concesion, cautelando en forma imparcial y objetiva los intereses del Estado, de los
inversionistas y de los usuarios.

Para tal efecto, el articulo 6° de la citada norma, concordado con el articulo 3° de la Ley
27332, Ley Marco de los Organismos Reguladores de la Inversion privada en Servicios
Puablicos (en adelante la Ley Marco de los Organismos Reguladores) prevé que este tipo
de entidades ejercen las funciones: a) Normativa, b) Reguladora, ¢) Supervisora, d)
Fiscalizadora y Sancionadora, y e} Solucion de Controversias y de Reclamos.

11, El numeral 3.2 del articulo 3° de la Ley Marco de los Organismos Reguladores, dispone
de modo expreso que dichas funciones seran ejercidas con los alcances v limitaciones
que se establezcan en sus respectivas leyes y reglamentos; por tal motivo, el alcance de
las mismas no puede verse limitado por normas de distinta naturaleza, asi como
tampoco por un contrato de concesion.
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15.

16.

El 13 de mayo de 2008, se publicd el Decreto Legislativo N2 1012, que aprueba la Ley
Marco de Asociaciones Plblico — Privadas para la generacion de empleo productivo y
dicta normas para la agilizacién de los procesos de promocion de la inversion privada (en
adelante, Ley Marco de APP’s).

El numeral 9.3 del Articulo 92 de la Ley Marco de APP's, establece que el disefio final del
contrato de Asaciacion Publico-Privada, a cargo del Organismo Promotor de la Inversion
privada correspondiente, requerira la opinion favorable de la entidad publica
competente y del Ministerio de Economia y Finanzas, guienes emitiran opinidén en un
plazo no mayor de quince (15) dias habiles respecto a las materias de su competencia;
agregando que si no hubiera respuesta en dicho plazo, se entenderd que la opinidn es
favorable. Asimismo, se establece que se requerira la opinién del Organismo Regulador
correspondiente, el que debera emitirla anicamente dentro del mismo plazo, afiadiendo
gue los informes y opiniones se formularan una sola vez por cada entidad, salvo que el
Organismo Promotor de la Inversion Privada solicite informes y opiniones adicionales.

En ese mismo sentido, el numeral 9.5 establece que las modificaciones que se
produzcan a la Version Final del Contrato de Asociacion Publico-Privada, que impliguen
cambios significativos en los parametros econémicos, incluyendo las garantias
establecidas, durante la fase de promocion de la inversion o la implementacién del
proyecto de inversion, requerira la opinion favorable de la entidad publica competente y
del Ministerio de Economia y Finanzas, quienes emitiran opinién en un plazo no mayor
de diez (10) dias hébiles respecto a las materias de su competencia, destacando que si
no hubiera respuesta en dicho plazo, se entendera que la opinién es favorable. Del
mismo maodo, la norma establece gue se requerira la opinion del Organismo Regulador,
el que debera emitirla unicamente dentro del mismo plazo; precisandose que los
criterios operativos requeridos para su implementacion seran establecidos en el
Reglamento.

El 9 de diciembre de 2008, se publicé el Decreto Supremo N? 146-2008-EF, Reglamento
del Decreto Legislativo N2 1012 (en adelante, Reglamento de la Ley Marco de APP's). El
articulo 11° del referido dispositivo reglamentario establece que la Opinion del
Regulador a que se refiere el numeral 9.3 de la Ley Marco de APP’s, se restringiré a los
temas tarifarios, facilidades esenciales y calidad del servicio, los que deberan aparecer
en capitulos especificos en el contrato.

Con relacion a lo anterior, es necesario apuntar que la opinién técnica de OSITRAN sobre
nuevos contratos de concesion, forma parte de la funcién supervisora de este
Organismo Regulador comprendida en la Ley Marco de APP’s y la Ley de Creacion de
OSITRAN; precisdndose ademads que de acuerdo al articulo 37" del Reglamento General
de OSITRAN, la aludida opinién técnica, debe incluir las materias referidas al régimen
tarifario del Contrato, condiciones de competencia y de acceso a la infraestructura,
aspectos técnicos, econdémicos y juridicos relativos a la calidad y oportuna prestacion de
los servicios, y a los mecanismos de solucidn de controversias derivadas de la

Articulo 37.- Opinion Previa y Supervision de los contratos.

A fin de guardar concordancia entre las funciones sujetas a su competencia y lo de supervisar los contratos de concesion
correspondientes, el OSITRAN, a través del Consejo Directivo, deberd emitir opinién previa a la celebracion de cualguier contrato
de concesién referido a fa INFRAESTRUCTURA. El referido pronunciamiento incluird materias referidas al régimen tarifario del
contrato, condiciones de competencia y de acceso a la INFRAESTRUCTURA, aspectos técnicos, econdmicos y juridicos relativos a
la calidad y oportuna prestacion de los servicios, y {os mecanismos de solucion de controversias derivadas de la interpretacion y
ejecucion de los contratos de concesion, asi como a las demds materias de competencia del OSITRAN.

(...}
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interpretacion y ejecucion de los contratos, asi como a las demas materias de
competencia del OSITRAN.

17.  la referida disposicién normativa precisa el alcance de lo dispuesto en la Ley 27701, Ley
que establece disposiciones para garantizar la concordancia normativa entre los
procesos de privatizacién y concesiones con la legislacion regulatoria; constituyendo un
mecanismo de control de los aspectos regulatorios aplicables sobre el contenido de ios
procesos de concesion de infraestructura de transporte de uso publico implementados
por PROINVERSION, para cautelar el respeto al régimen regulatorio establecido.

18.  En ese orden normativo, la naturaleza operativa de la restriccién establecida en el
Reglamento de la Ley de APP, respecto de la opinién que solicita PROINVERSION al
Regulador sabre los temas tarifarios, facilidades esenciales y calidad del servicio, no
limita o recorta el alcance —fuera de la esfera de la opinidn favorable requerida- del
pronunciamiento del Regulador sobre las demas materias de competencia de OSITRAN,
que no han sido modificadas o eliminadas por sus respectivas leyes ni reglamentos-.

V. DE LA MATERIA CONTRACTUAL OBJETO DE OPINION

19.  De conformidad con el marco legal expuesto en el acdpite previo, la emision de la

‘e 5%, opinion técnica de este Organismo Regulador respecto de la Ultima versién del contrato
/ ’ ;', de concesién remitido por PROINVERSION, se circunscribira a las materias regulatorias
'?;'%f‘"‘ C’G‘RR'LLU%“ de competencia de OSITRAN.

20. En ese contexto, y atendiendo a que el titulo habilitante de la concesion es de
naturaleza unitaria y responde a una causa tnica; encontrindose asi, vinculados los
aspectos regulatorios de competencia de OSITRAN, a los temas tarifarios, de facilidades
esenciales y calidad del servicio, el presente informe técnico contendrd -en lo que
corresponda- el andlisis y comentarios sobre dichos temas, y sobre las demds materias
regulatorias de competencia de OSITRAN, a efectos que PROINVERSION [os tenga en
consideracion para una mejor aplicacion del contrato de concesion, observando el
régimen regulatorio establecido.

V.  ANALISIS

21.  Elandlisis desarrollado en la presente seccion se ha realizado tomando en consideracién
la siguiente informacion, remitida par PROINVERSION mediante Oficio N° 456-
2013/PROINVERSION/DE y Oficio N2 81-2013/PROINVERSION/DPI/SDGP/JPAP.12:

* “La Versién Final del Contrato de Concesién” (al 16.12.2013) del Contrato de
Concesion del Nuevo Aeropuerto Internacional de Chinchero — Cusco (en adelante,
el Proyecto de Contrato);

*  ElModelo Econdmico Financiero; y,

*  La Matriz de Riesgos y su informe sustentatorio.

22.  Asimismo, se ha considerado las Bases y la informacién pablica disponible contenida en
el Portal Institucional de PROINVERSION (www.proinversion.gob.pe) a la fecha de
elaboracidn del presente Informe.
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Z23.

24.

Principales caracteristicas de la Concesién

El modelo de Concesién propuesto por PROINVERSION contempla las siguientes

caracteristicas:

Modalidad

Actividades de |la Concesion

Plazo de la Concesidn

Inversion proyectada referencial :

Ingresos del Concesionario

%M. CARRILLO 2

% B

*’3‘.‘5 G

fop n“G\S”/
s

Etapa 1 y parte de Etapa 2 de Ejecucidn de Obras
Cofinanciada.

Etapa de Operacion Auto sostenible

Disefio, construccion, financiamiento, operacién vy
mantenimiento del nuevo Aeropuerto Internacional
de Chinchero - Cusco.

Cuarenta (40) afios, contados desde la Fecha de
Suscripcion del Contrato.

USD?741,631,645

El pago de los conceptos de PPO y PAO se financia
con el Cofinanciamiento® del Concedente.
Adicionalmente recibird ingresos por tarifas, cargos
de acceso y precios.

Visto lo anterior, a continuacion, se emitira opinion sobre esta version del Proyecto de
Contrato, teniendo en consideracion los siguientes criterios generales, basados en las
funciones que otorga a OSITRAN la Ley N2 27701 y el Articulo 372 del Reglamento
General de OSITRAN, y en los Lineamientos para la Emision de Opinidn de los Proyectos

de Contratos de Concesién:

entre las Partes;

Mantener una distribucion equilibrada y razonable de los riesgos y prestaciones

e |ncentivar y promover la eficiencia en la provision de los servicios relacionados con la

infraestructura;

e Preservar la continuidad y sostenibilidad del servicio publico y de la Concesidn, a lo
largo de la vigencia del Contrato de Concesion; vy,
* Respetar las funciones, competencias y roles asignados en el marco institucional a las

diversas entidades del Estado.

Los temas materia de analisis seguirdan el orden establecido en el Articulo 11° del
Reglamento de la Ley Marco de APPs, y la normatividad vigente expuesta en el presente

informe.

De acuerdo con el Modelo Ecandmico Financiero, remitido por PROINVERSION mediante Oficio N° 456-

2013/PROINVERSION/DE.
De acuerdo con el Apéndice 3 del Anexo XI:

Cofinanciamiente anual = PRM + PAMP! + PAMO — (Recaudacion de Peaje — Provisidn de Emergencia Vial).
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26.

27.

28.

29.

32.

De los aspectos tarifarios

1.2. De los aspectos relativos a las Tarifas en la propuesta de contrato de concesion
I:2:1, Definiciones relacionadas a las Tarifas en el contrato

Con la finalidad de proporcionar mayor claridad al Contrato de Concesion se proponen
algunos cambios en las definiciones vinculadas a tarifas.

1.2.1.1. Definicion de Servicios Aeroportuarios

La definicién de servicios aeroportuarios hace referencia a los servicios normales y
habituales que brindard el AICC para el transporte de pasajeros y carga. Con respecto a
la definicion anterior, resulta mas preciso vincular la definicién al intercambio en el
modo de trasporte de pasajeros, entre el transporte terrestre y el transporte aéreo.

En este contexto, se propone la siguiente definicion para los servicios aeroportuarios:

1.108 “Servicios Aeraportuarios”, son los servicios normales y habituales del
aeropuerto que permiten el intercambio modal en el transparte de pasajeros, asf
como aquellos servicios prestados a las aeronaves para que puedan completar
la cadena logistica en una relacion origen destino, conforme las definiciones de
Operaciones Principales y Operaciones Secundarias.

1.2.1.2. Definicion de Operaciones Principales y Operaciones
Secundarias

En el Contrato de Concesién del AICC, los Servicios Aeroportuarios son definidos en
funcion de las Operaciones Principales y Secundarias.

La definicién de Operaciones Principales contenida en el Contrato de Concesion vincula
éstas a los servicios regulados bajo régimen tarifario: TUUA, Aterrizaje y Despegue,
Estacionamiento de Aeronaves y Puentes de Abordaje. Ademas, el numeral 1.1 del
Anexo 5 del Contrato de Concesidn describe las prestaciones gue se incluyen dentro de
cada servicio. Por ejemplo, dentro de la TUUA se encuentren comprendidos los servicios
de extincion de incendios, el de seguridad, etc.

Las Operaciones Secundarias, por su parte, estan directamente relacionados con el uso
de facilidades esenciales: asistencia en tierra, almacenamiento y despacho de
combustible, y cualquier otro servicio que no esté contemplado dentro de las
Operaciones Principales y sea definido como servicio esencial de acuerdo al Reglamento
Marco de Accesa a la Infraestructura de Transporte de Uso Publico (REMA).

El proyecto de Contrato de Concesion establece que las Operaciones Principales son
responsabilidad del Cancesionario y que pueden ser realizadas con personal propio o a
través de la subcontratacion de terceros; mientras gue las Operaciones Secundarias
pueden ser relacionadas por el Concesionario o por otra persona juridica seleccionada
por el mismo,
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33. De acuerdo a las definiciones propuestas, la diferencia entre Operaciones Principales y
Operaciones Secundarias se refiere a si los servicios que estas categorias se encuentran
bajo Regulacion Tarifaria o Regulacion de Acceso. Sin embargo, existe una diferencia
adicional relacionada con el tercero involucrado en la prestacion de los servicios.

34. El Contrato de Concesidn sefiala que las Operaciones Principales deben ser llevadas a
cabo por el Concesionario o mediante la subcontratacion de un tercero, mientras que las
Operaciones Secundarias pueden ser realizadas por el Concesionario 0 por un tercero
diferente a éste que solicite el acceso a alguna facilidad esencial.

35,  De esta manera, en las Operaciones Principales, el tercero realiza una actividad para el
Concesionario. En las Operaciones Secundarias, el tercero se convierte en un usuario
intermedio que accede al aeropuerto para brindar un servicio a un usuario final,
utilizando para ello una facilidad esencial.

36. Respecto a lo anterior, es necesario mencionar, en primer lugar, que el Concesionario
tiene la libertad de subcontratar {por ejemplo, por motivos de eficiencia), cualquier
actividad relacionada a una Operacion Principal. Dicha subcontratacién no implica de

/J,,:?\ manera alguna que el Concesionario no esté llevando a cabo las Operaciones
’-)?:3\\!2.5?:71’:”} Principales, ya que, si bien el tercero le presta un servicio, esto no deberia entenderse
‘m‘CARmLOE’.?‘ como que el Concesionario no asume su responsabilidad como adjudicatario de la
5 &f Concesion.

37. En opinidn de estas Gerencias, se considera necesario que la redaccion de la definicion
de “Operaciones Principales” asi como su desarrollo en el Anexo 5, prevean unicamente
que la responsabilidad por la ejecucién de las Operaciones Principales corresponde al
CONCESIONARIO, elimindndose toda redaccion referida a que el Concesionario podra
realizarlo con personal propio o a través de la subcontratacion de terceros, toda vez que
dicha redaccién podria limitar su capacidad gestion y organizacién del Concesionario, ya
que existen servicios que por su especialidad, el Concesionario se vera obligado a
contratar de otras empresas, ya sea mediante outsoursing u otra modalidad contractual,
para lo cual siempre debera quedar claro que, para efectos juridicos y contractuales, el
Concesionario siempre mantendra la responsabilidad por la prestacién de los referidos
servicios. Caso contrario, el Contrato de Concesién estarfa restringiendo la modalidad
de organizacién y gestién del Concesionario, lo cual podria limitar la eficiencia en la
prestacion de los servicios.

38.  En segundo lugar, en la definicion de Operaciones Secundarias del Contrato de
Concesién no hace mencidn a la responsabilidad por la ejecucion de las mismas, por lo
que deberia sefialarse expresamente en el mismo que el Concesionario es responsable
por éstas también. Sin perjuicio de ello, debe tenerse en consideracion que existen
operaciones secundarias que son servicios esenciales y el acceso a las mismas debe
realizarse conforme al REMA, reguldndose la relacion entre el usuario intermedio y el
Concesionario a través de los respectivos Contratos o Mandatos de Acceso, como se
explicard mas adelante.

39. Al respecto, se recomienda establecer las siguientes redacciones:
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42,

Definiciones:

“1.81
Operaciones Principales”, son los servicios en relacién a la Tarife Unica de Uso
Aeroportuario (TUUA), Aterrizaje y Despegue, Estacionamiento de Aeronaves v Puentes
de Abordaje, descritos en el Numeral 1.1 del Anexo 5 del presente Controto. La
responsabilidad por lo ejecucidn de flas Operaciones Principales corresponde al
CONCESIONARIO”

“1.82 Operaciones Secundarias”, son los servicios distintos a las Operaciones
Principales, que se encuentran detallados en el Numeral 1.2 del Anexo 5 del presente
Contrato, que pueden ser realizados por el CONCESIONARIO y/o por cualquier otra
persona juridica que solicite acceso, de conformidad con el REMA. La responsabilidad
por la prestacion de las Operaciones Secundarias en el Aeropuerto corresponde af
CONCESIONARIO.”

Anexo 5

1.1, Operaciones Principales:

Son los servicios que generan Ingresos Aeroportuarios para el CONCESIONARIO. La
responsabilidad por la prestacion de los mismos corresponderd siempre al CONCESIONARIO.
Estos servicios se detallan a continuacién: {...)

1.2 Operaciones Secundarias

Son los servicios que generan Ingresos Aeroportuarios para el CONCESIONARIO y que serdn
llevados a cabo por el CONCESIONARIO cualquier otra persona juridica que solicite acceso,
de conformidad con el REMA. En los casos que las Operaciones Secundarias sean prestadas
directamente por el CONCESIONARIO, también constituirgn Ingresos Aeroportuarios. La
responsabilidad por la prestacion de las Operaciones Secundorias corresponde al
CONCESIONARIO. Estos servicios se detallan a continuacion:

()

En segundo lugar, en la definicion de Operaciones Secundarias del Contrato de
Cancesién no se hace mencién a la responsabilidad por la ejecucion de las mismas, por
lo que se debe sefialar expresamente, que el Concesionario es responsable por la
prestacién de dichas operaciones. Sin perjuicio de ello, debe tenerse en consideracién
que existen operaciones secundarias que san servicios esenciales y el acceso a las
mismas debe realizarse conforme al REMA, reguldndose la relacién entre el usuario
intermedio y el Concesionario a través de los respectivos Contratos o Mandatos de
Acceso, como se explicard mas adelante.

1.2.2. De la necesidad de incluir un numeral sobre revisién tarifaria en la
cldusula de tarifas

1.2.2.1. lafuncién de las tarifas en una concesién cofinanciada

El esquema tipico de Concesién supone que la Entidad Prestadora se compromete a
realizar determinadas inversiones en infraestructura y a operar y monitorear la misma
con un cierto nivel de calidad, para lo cual ha de incurrir necesariamente en un nivel de
costos relacionados.

En una concesién autosostenible pura, la Entidad Prestadora recupera los costos de

operacion, mantenimiento e inversién por medio del cobro las tarifas y/o cargos de
acceso. En un esquema de este tipo, la funcién regulatoria es fundamental. Por un lado,
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43.

44,

45,

46.

47.

48.

49.

el establecer tarifas impide que la Entidad Prestadora abuse de su poder de mercado en
perjuicio de los usuarios; por otro lado, facilita la sostenibilidad del servicio al permitir
que la Entidad Prestadora recupere los costos economicos de brindar el mismo,

Por el contrario, en el esquema de una concesidn cofinanciada pura, la Entidad
prestadora no recupera ninguno de los costos por medio de tarifas y/o cargos de acceso.
A cambio de construir, operar y mantener tiene el derecho de recibir determinados
pagos por parte del Estado que financien la operacién y mantenimiento de la
infraestructura, asi como la ampliacion de la misma. En estas circunstancias las tarifas
tiene un rol secundario, ya que variaciones de éstas ocasionan variaciones en el
cofinanciamiento, pero no tienen un efecto en la recuperacion de los costos por parte
del Concesionario ni en la sastenibilidad de la concesidn.

Como se ha sefialado anteriormente, el Contrato de Concesién del AICC cuenta con
caracteristicas de ambos esquemas de concesion. El Concesionario a cambio de
construir, operar y mantener tiene el derecho de recibir determinados pagos por parte
del Estado y también de los usuarios. En primer lugar, tiene el derecho de recibir del
Estado un pago por las inversiones que ejecuta, de manera muy similar a lo que sucede
en las inversiones de una concesidn cofinanciada. En segundo lugar, tiene derecho a
recibir un pago por los servicios que presta a los usuarios, de manera muy similar a lo
que sucede en una concesion autosostenible.

En estas circunstancias las tarifas del AICC no tienen un rol protagonico en la
recuperacion de la inversién relacionada a la construccion de la infraestructura, pero si
en la recuperacidn de los costos de operacion y mantenimiento, asi como de la inversion
vinculada a las futuras ampliaciones del AICC.

Por lo tanto, la opinion sobre los aspectos tarifarios de un Contrato de Concesion, el
nivel, la estructura y los mecanismos de revision y reajuste de las tarifas estd
condicionada por la modalidad de la concesidn, parte cofinanciada parte autosostenible
del AICC.

1.2.2.2. Sustento de las tarifas propuestas en el Contrato de
Concesion

El ejercicio de benchmarking elaborado en el Informe de Modelo Econdmico Financiero,
se basa en establecer para el AICC una estructura de tarifas y cargos de acceso similar a
la actualmente vigente en el Aeropuerto Internacional Jorge Chavez (AIICH). Los
servicios brindados por Lima Airport Partners se agruparon dependiendo del régimen
regulatorio y el tipo de usuario final: pasajeros (TUUA), lineas aéreas (aterrizaje y
despegue, estacionamiento, puentes de embarque) y servicios regulados por régimen de
acceso. :

En este contexto, el Informe del Modelo Econémico Financiero realizé un ejercicio de
benchmarking para la TUUA. Para ello, se eligieron aeropuertos de caracteristicas
similares al AICC en América Latina, Europa y Asia, y que brindan un paquete de servicios
comparable en el embarque/desembarque de pasajeros.

Los aeropuertos considerados fueron los siguientes: Calafate, Punta Arenas, Isla de

Pascua, Foz do lguacu, Manaus, Canaima (Salto del Angel), Roatén, Acapulco y Bahamas
en América Latina; Tenerife Norte, Palma de Mallorca y Catania en Europa; y Siem Reap
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y Cairns en Asia y Oceania. Los resultados del ejercicio de benchmarking fueron los
siguientes:

¢ Lla TUUA nacional media de todos los aeropuertos es de 12,88 USD, siendo la mds
alta de 27,27 USD en el Aeropuerto de Acapulco y la mas baja de 2,13 USD en el
Aeropuerto de Roatdn.

*  Por regiones, la TUUA nacional media mas alta es la de Asia y Oceania, siendo su
tarifa media de 20,42 USD (58% mayor que la media total), seguida de la de Europa
con una media de 13,67 USD (6% mayor) y la més baja es la de los aeropuertos de
Latinoamérica con una tarifa media de 10,93 USD (un 15% menor).

* LaTUUA nacional aplicada en la actualidad en LAP es de 7.97 USD lo que la hace ser
un 27% menor que la media total de los aeropuertos de Latinoamérica y hasta un
38% menor que la media de todos los aeropuertos. Sin embargo, en el AIVA la tarifa
aplicada es ain menor y la TUUA nacional para el afio 2013 es de 3,60 USD siendo
un 67% menor que la TUUA nacional media de los aeropuertos latinoamericanos y
un 72% menor que la de todos los aeropuertos analizados.

50. En funcidn a lo sefialado anteriormente, el Informe del Modelo Econédmico Financiero
sefiala, en primer lugar, que las tarifas y cargos de acceso cobrados actualmente en el
Aeropuerto Internacional Velasco Astete (AIVA), no serfan un buen referente para
determinar aquellas que se cobrardn en el AICC, ya que este ltimo es un proyecto

|
2} , . . .
g?;FA-Cf“RR|HU§f nuevo o greenfield, que cuenta con niveles de servicio superiores al AIVA, y con
B 'INI - - . - .4
‘“2",%0}__%_5,:»;? capacidad para ampliar la infraestructura en funcién a la evolucion de la demanda.

51.  En segundo lugar, la TUUA actualmente vigente en el Aeropuerto Internacional lorge
Chévez si seria un buen referente para el AICC, ya que el Informe del Modelo Econémico
Financiero menciona que “(...) si podria aumentarse la tasa a los pasajeros (TUUA) por su
cardcter de turista y extranjero de cardcter no repetitivo aunque finalmente se propone
mantenerlo en los niveles de LAP. (...}”. Si bien es cierto no existe en el sefialado informe
una explicacion explicita al respecto, se puede deducir que el objetivo de la
estructuracion del proyecto es mantener la TUUA cobrada en el AICC en niveles
competitivos en la regién, de manera de generar mayores ingresos para la concesion por
aumento del trafico y no por aumento de tarifas.

En tercer lugar, para el caso de las demds tarifas y cargos de acceso el Informe del
Modelo Econémico Financiero menciona “para la regulacién de tarifas, se ajustaria
todas la tasas para aerolineas asi como los cargos de acceso al nivel de LAP ya que se
trata de un perfil de usuario ya existente en el aeropuerto anterior y porque el mercado
ya interiorizo estos precios, (...)". En otras palabras, el Informe de Modelo Econdmico
Financiero no realiza un ejercicio de benchmarking para las tarifas diferentes a la TUUA,
y concluye que los niveles que se cobrardn en el AICC seran directamente aquellos
vigentes actualmente en LAP,

El sustento presentado por Prolnversion no incorpora el efecto que el resto de tarifas y
cargos de acceso pueden tener en la decision de las aerolineas de volar hasta el Cusco o
incrementar sus frecuencias. Por ejemplo, no se ha realizado un benchmarking sobre las
tarifas de aterrizaje y despegue o de las tarifas por uso de puentes de embarque. Es
precisamente este tipo de usuario, debido a su cardcter de usuario con elevado
conocimiento del mercado y repetitiva en el aeropuerto, el que toma la decisién de
operar en un aeropuerto determinado en funcién a los costos totales o turn around.
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60.

Por lo tanto, para poder concluir que las tarifas del AICC son competitivas, seria preciso
que se sustentara previamente gue son competitivas no solamente para los pasajeros,
sino también para las aerolineas.

Por Gltimo, es necesario sefialar que las tarifas que se proponen para el AICC como parte
del ejercicio de benchmarking, se aplicardn a partir del inicio de la etapa de explotacion,
es decir, cuando la concesion pase de un esquema cofinanciado a un esquema
autosostenible, por lo que es consistente utilizar para ello las tarifas vigentes en un
aeropuerto como el AIJCH cuya modalidad de concesion es esta Ultima.

1.2.2.3. Sobre el nivel, la estructura y los mecanismos de revision y
reajuste de las tarifas en el AICC

Los aspectos tarifarios estan definidos en el numeral 9.1 del Contrato de Concesion. El
nivel y la estructura tarifaria de los servicios aeroportuarios se encuentran fijados en el
Apéndice 2 del Anexo 7 del mismo. El nivel de las tarifas esta establecido en funcion de
las vigentes en el AlJCh.

Los servicios y la estructura tarifaria en el AICC también corresponden con los del AUCh:
TUUA diferenciada por categorias de pasajeros (nacional e internacional); Aterrizaje y
Despegue (A/D) diferenciado por Peso Mdaximo de Despegue (PMD) de la aeronave;
Estacionamiento como funcidn de la tarifa de A/D; y puentes de embarque, facturado
por los primeros 45 minutos y luego por cuarto de hora.

Sobre |a tarifa de estacionamiento de aeronaves, el Apéndice 2 del Anexo 7, es preciso
indicar que seglin el Contrato de Concesién se factura por las 4 primeras horas y
posteriormente por “Hora o fraccién adicional a cinco {05) horas y treinta (30) min”, lo
que parece un error involuntario. En este contexto, el Contrato de Concesion deberia
sefialar que se facturara por “Hora o fraccion adicional a las primeras 4 horas”,

La cldusula 9.1 del Contrato de Concesion contempla una férmula de reajuste, pero no
de revision tarifaria para cada una de las tarifas. Esa férmula de reajuste permite que las
tarifas sean actualizadas de manera preestablecida en funcion a la inflacién. En este
contexto, se establece un porcentaje anual de variacion maximo que debe respetarse
para cada una de |as tarifas individualmente. Cabe resaltar que la variacion de las tarifas
debido a los reajustes anuales por inflacidn, por definicion, son exdégenas al mercado
aeroportuario y estan fuera del control del Concesionario,

Por esta razén, el reajuste no es un instrumento tarifario que posibilite que las tarifas se
alineen con los costos de operacién del servicio, en el caso de gque cambien los
supuestos de oferta y/o demanda que sustentaron su nivel inicial. El instrumento
regulatorio que permite que el regulador realice esta funcion es el mecanismo de
revision tarifaria que el contrato no contempla.

1.2.2.4, Justificacion de la inclusion de un mecanismo de revision
tarifaria

Debido a que la finalidad del ejercicio de la funcién reguladora de OSITRAN es disciplinar
el comportamiento del Concesionario en aquellos servicios en los que existe poder de
mercado, es necesario que la cldusula 9.1 incluya una disposicion que establezca que se
llevara a cabo un proceso de revision tarifaria.

11 de 28



61.

62.

63.

64.

65.

66.

Como se menciond anteriormente, la modalidad de concesion del AICC es mixta, dado
que la retribucion del concesionario proviene del cobro tarifas y también del
cofinanciamiento. Por lo tanto, a diferencia de una concesion cofinanciada pura, los
ingresos por la prestacion de servicios aeroportuarios del AICC tienen una incidencia en
la rentabilidad que recibira el Concesionario en la fase de operacidn. El riesgo relevante
para determinar los aspectos tarifarios en esta fase, es el riesgo de demanda de los
Servicios Aeroportuarios.

Como en cualquier proyecto de infraestructura, la proyeccion de demanda realizada
para el AICC lleva implicita un riesgo de demanda, dado que la demanda real puede ser
diferente de la demanda proyectada. De los modelos empleados para la estimacién de
demanda, se deduce que ésta depende de factores macroecondmicos y factores
vinculados a la evolucidn del turismo en la regién Cusco. Debido a que buena parte de
los pasajeros del AICC utilizaran el aeropuerto para a viajes turisticos, la demanda real
dependera de manera critica de lo que pueda suceder con la capacidad de carga de la
principal atraccion turistica del Cusco (Machu Picchu) y del grado de desarrollo de la
principal atraccion turistica potencial (Choquequirao)’.

De acuerdo con la matriz de riesgos, el riesgo de demanda es un riesgo operativo que
tiene un impacto medio en la concesion, por lo tanto, es un riesgo relevante (el resto de
riesgos operativos solo alcanzan un impacto bajo o medio/bajo). Este riesgo ha sido
asignado al Concesionario, aunque éste tiene una capacidad muy limitada o nula para
influir en los aspectos macroecondémicos o turisticos que determinan la demanda.

En ausencia de un mecanismo de revision, de verificarse un escenario de demanda
inferior al proyectado, el Concesionario podria tener problemas para recuperar los
costos eficientes de prestacion del servicio poniendo en peligro la sostenibilidad de la
Concesidn; por el contrario, si la demanda es superior a la prevista, su rentabilidad
podria ser superior a la rentabilidad de mercado para proyectos con un nivel de riesgo
semejante.

Desde el punto de vista de los usuarios que pagan tarifas reguladas, si la demanda
supera las previsiones, deberian pagar tarifas mas bajas; mientras que lo contrario
sucederia si la demanda resulta inferior a la prevista. En ausencia de un mecanismo de
revision, no se producirian estos ajustes eventualmente necesarios.

En conclusion, dadas las caracteristicas de la demanda del AICC y la asignacion de
riesgos en la fase de operacidn, se requiere necesariamente que el contrato contemple
un mecanismo de reajuste tarifario. De esta manera, el Regulador contara con un
instrumento que le permita actuar en caso la sostenibilidad de |la concesion estuviera en
peligro por causa de la evolucion desfavorable de la demanda. Asimismo, dicho
instrumento permitiria cautelar los derechos de los Usuarios de Servicios
Aeroportuarios, en el caso de una evolucian favorable de la demanda.

La evolucion de los atractivos turistico de Cusco son parte de las variables que determinan los escenarios pesimista y
optimista del Modelo Economico Financiero remitido por Proinversion. En el escenario pesimista se supone que la
capacidad del complejo arqueoldgico de Machu Picchu alcanzara a medio plazo Unicamente el 85% de su capacidad
maxima y el nimero de visitas a Choquequirao sera un 40% de las visitas a Machu Picchu. Ademas, en el momento de
saturacién de Machu Picchu, un 15% de los visitantes a Choquequirao preferiran visitar Choquequirao a visitar Machu
Picchu. . En el escenario optimista se supone que la capacidad de Machu Picchu se mantiene igual que en el escenario
base (2,360,000 visitas anuales) y Choquequirao acaba generando un atractivo superior al planteado en el escenaric base,
captando el 60% de los visitantes de Machu Picchu en el afio de saturacion de este Gltimo.
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Establecida la justificacion de incorporar un mecanismo de revision tarifaria al contrato
de concesion, queda por determinar en qué plazo, con qué periodicidad y qué
metodologia debe usarse para llevar a cabo las revisiones.

Con respecto al plazo en que podria llevarse a cabo la revisidn tarifaria, se propone que
éste sea de 13 afios contados desde el inicio de la etapa de operacion. De acuerdo con el
Modelo Econdmico Financiero remitido por PROINVERSION, se ha realizado el siguiente
calculo:

e Al flujo de caja generado por las operaciones y por las actividades de inversion
para cada afio, se le ha detraido los cobros por financiamiento y los gastos
asociados a inversiones cofinanciadas’. De esta manera, se obtiene un flujo de caja
de las operaciones no cofinanciadas en el escenario base®.

e El flujo de caja se descuenta al WACC considerado por el modelo antes de
impuestos’, de manera que los flujos que se producen en distintos afios sean
comparables en el tiempo.

e El valor descontado de los flujos de cada afio se suma al valor al acumulado de los
afios anteriores, obteniendo asi una proxy del VAN de la parte no cofinanciada de
la Concesion.

En el Grafico 1 se muestra la evolucién del VAN acumulado de la parte no cofinanciada
de la Concesion. En el escenario base, el VAN igual a cero se alcanza en el afio 2034. En
el escenario optimista se alcanzaria en el afio 2030, mientras que en el escenario
pesimista se alcanzaria en el 2038.

En concordancia con lo anterior, aproximadamente 13 afios después del inicio de la
etapa de operacion debe contemplarse una revision de la tarifas del AICC por parte del
Regulador. La revisién, analizaria si se han producido desviaciones con respecto al
escenario base que ameriten que OSITRAN ejerza su funcién reguladora en cumplimento
de la finalidad de cautelar en forma imparcial y objetiva los intereses del Estado, de los
inversionistas y de los usuarios.

Pages por costes de primer establecimiento y pagos por adguisicién de activos fijos.

En esta caso se considera un Cofinanciamiento del 82,79% de las Inversiones Iniciales incluyendo estudios previos de
ingenieria, intereses intercalares y costes de primer establecimiento.

Que asciende a 6,32% de acuerdo con el Modelo Econémico Financiero de PROINVERSION.
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Grafico 1 Evolucion del valor actual neto de la concesion (parte no cofinanciada)
(Uss)

200,000,000

150,000,000 AT

100,000,000 /r
) /
50,000,000 - A "

-50,000,000

-100,000,000

-150,000,000

-200,000,000

e T

SRR
Vet Y

{5, . CARRILO ¢

G &

S o
7y O
(3 I

N2 pe v

71. Con respecto a la metodologia de revisién tarifaria, esta debera ser llevada a cabo segun
las Normas Regulatorias dictadas por el OSITRAN, tal y como estan definidas en la
cldusula 1.76 del Contrato de Concesion, y respetar los principios contenidos en el
Reglamento General de Tarifas (RETA) o norma que lo sustituya.

mememBase  emsemPasimista === QOptimista

Fuente: Proilnversion.
Elaboracidn: Gerencia de Requlacién.

Por lo tanto, solicitamos la inclusién del siguiente numeral 9.1.6, en el proyecto de
contrato de concesién, debiendo modificar la numeracién de las siguientes clausulas vy
adecuarlas a la nueva numeracion resultante, con la finalidad de poder emitir una
opinidn técnica favorable:

“9.1.6 Revisidn tarifaria

Las tarifas reajustadas segun lo establecido en el numeral anterior serdn
revisadas por OSITRAN, siempre segun los criterios, principios y metodologias
regulatorias establecidas en el RETA y a las Normas Regulatorias del OSITRAN.
Las tarifas revisadas entrardn en vigencia el 1 de enero del décimo tercer (13)
afio de la Concesion, o partir del inicio de la Etapa de Operacion. Al afio de su
entrada en vigencia las tarifas revisadas se reajustarén de acuerdo con lo
establecido en el numeral 9.1.4. Las revisiones tarifarias se producirdn
guinquenalmente hasta el final de la Concesidn”,
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I.3. De las Facilidades Esenciales

73. En el numeral 7.5 de la Versién Final del Contrato de Concesién, se establece que el uso
de las facilidades esenciales se sujetara a las reglas que para tal fin se establecen en el
REMA, tal como se cita a continuacion:

“Para el acceso y utilizacion de las facilidades esenciales aeroportuarias incluidas
en los Aeropuertos, cafificadas como tales por el REMA, el CONCESIONARIO y los
Usuarios Intermedios estardn sometidos al cumplimiento y aplicacion del referido
reglamento, asi como sus normas modificatorias.

En el correspondiente Contrato de Acceso, el CONCESIONARIO deberd incluir las
obligaciones de las partes sobre el mantenimiento del drea otorgada en la facilidad
esencial”

74. Como se observa, el numeral antes sefialado establece que el Reglamento Marco de
Acceso a la Infraestructura de Transporte de Uso Plblico (REMA) seréd de uso tanto para
el concesionario como para los usuarios intermedios en cuanto a los aspectos relativos a
las facilidades esenciales.

75.  Asimismo, se observa que se faculta al Concesiconario a incluir las obligaciones de las
partes sobre el mantenimiento del drea otorgada en la facilidad esencial, en el

1 respectivo Contrato de Acceso.

{10, CARRILO G/

“‘éfé‘,,&omc,w 76.  EI REMA norma la actuacién del Regulador, los regulados y los usuarios con respecto al
I acceso y uso de facilidades esenciales. No obstante, es importante mencionar que en el
acceso y utilizacion de facilidades esenciales debe primar las soluciones de mercado
entre las partes, por lo que la intervencion del Regulador estd condicionada a que las

partes no llequen a un acuerdo.

77. Por otro lado, de ia revisién del Anexo 5 del Contrato de Concesion, se evidencia una

SR correcta clasificacion de las operaciones principales y secundarias desde el punto de
;’ Vege "f,g, vista operativo. Asi, los servicios de ayudas visuales referidos a: sistemas de luces (Pista,
JPCALLE § Calles de rodajes, sistema de luces de aproximacién), PAPI, ayudas visuales indicadoras

/_/ de obstdculos, faro aeronautico, mangas de viento, sefializacidn vertical y sefializacion
horizental son provistos por el Concesionario, siendo parte de los Servicios de Aterrizaje
y Despegue, considerando que dichos elementos sirven de ayuda durante el aterrizaje y
despegue.

El numeral 1.82 define a las Operaciones Secundarias como los servicios distintos a las
Operaciones Principales que se encuentran detallados en el numeral 1.2 del Anexo 5 y
que pueden ser realizados por el Concesienario y/o por cualquier otra persona juridica
seleccionada por el Concesionario. De la lectura del citado Anexo se aprecia que las
Operaciones Secundarias se refieren a: (i) los servicios de rampa o manipulacion en
tierra, (ii) almacenamiento o despacho de combustible para aeronaves, (iii) hangares
destinados al mantenimiento menor de aeronaves y (iv) cualguier otro servicio que no
esté contemplado dentro de las operaciones principales pero que tenga relacién directa
con la operacién aeroportuaria.

79. Al respecto, cabe indicar que los servicios antes mencionados se encuentran clasificados
por el REMA como servicios esenciales, por lo que se requiere que en el contrato de
concesion se sefiale expresamente que el acceso a la infraestructura esencial por parte
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de los usuarios intermedios con el fin de prestar dichas servicios esenciales, se realizara
conforme al REMA. De lo contrario, tal como se encuentra redactada la clausula 1.82, se
podria asumir que el Concesionario tendria potestad irrestricta para seleccionar de
manera unilateral a aquél que realice la prestacion de dichos servicios en el AICC, dado
que el Contrato de Concesion se lo permitiria, lo que generaria un impacto indeseable
en el esquema regulatorio aplicable al Aeropuerto; y el ejercicio de los derechos de los
usuarios intermedios.

80. En este sentido, se propone la siguiente redaccion del numeral 1.82:

“Operaciones Secundarias”, son los servicios distintos a las Operaciones Principales,
que se encuentran detallados en el Numeral 1.2 del Anexo 5 del presente Contrato, que
pueden ser realizados por el CONCESIONARIO y/o por cualguier otra persona juridica
que solicite acceso, de conformidad con el REMA. La responsabilidad por la prestacidn
de las Operaciones Secundarias en el Aeropuerto corresponde al CONCESIONARIO.”

81. De esta forma, debe tenerse en consideracion lo antes sefialado respecto al acceso a las
facilidades esenciales, siendo necesaria la modificacion de la redaccion del numeral 1.82

para poder emitir opinidn favorable.

1.4. De la calidad del servicio

82. Con relacion a la calidad de servicio, la versian final del Contrato de Concesidn detalla en
el Anexo 8, Apéndice 1, las facilidades y elementos del lado aire y lado tierra que
conformaran el futuro Aeropuerto Internacional de Chinchero — Cusco (AICC), y que
deberan implementarse en la Etapa de Ejecucion de Obras.

83. Del mismo modo, en el Anexo 8, Apéndice 2, Criterios de Disefio, se establecen los
criterios basicos de disefio, las especificaciones técnicas y funcionales que han de regir
los estudios y proyectos constructivos relacionados con la AICC en todas sus etapas,
siendo los principales pardmetros de calidad para el disefio de la terminal, el nivel de
servicio |ATA B, asi como con una tabla de "Escala Variable” en la cual se consignan el
area minima del terminal y el nimero de posiciones de aeronaves en funcidn del
crecimiento de la demanda de pasajeros.

En el Anexo 8, Apéndice 3, se establecen los Requisitos Técnicos Minimos durante la
Etapa de Ejecucion de Obras y en el Anexo 8, Apéndice 4, se establecen los Requisitos
Técnicos Minimos durante la Etapa de Operacidn, relacionados principalmente al Equipo
Técnico Minimo, Sistema de Gestidn de Seguridad Operacional (SMS) y la metodologia
para evaluacion de la calidad de servicio.

Por lo expuesto, los aspectos sobre la calidad del servicio de la Version Final del Contrato
de Concesion respetan los criterios exigibles y no hay objeciones por parte del
Regulador.

1.5. Otros temas relevantes

V.5.1. Afectacién a Terrenos Adyacentes
86. En el Estudio de Factibilidad denominado “Mejoramiento y Ampliacion del Servicio

Aeroportuario en la Regién Cusco mediante el Nuevo Aeropuerto Internacional de
Chicheros - Cusco”, Volumen 2.2 - Parte Aerondutica, Ingenieria de Infraestructura y el
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Volumen 4 — Plano 004 Area Patrimonial, se sefiala que existen dreas susceptibles de ser
incorporadas al area patrimonial, producto de las actividades de corte de terreno
(Movimiento de Tierras) situadas fuera del area de concesién del aeropuerto.

El requerimiento del drea adicional identificada en el Estudio de Factibilidad declarado
viable por la OPI Transportes y no incluidas dentro de los linderos de la concesion,
resultan necesarios, tanto para la Etapa de Ejecucién de Obras, como en la Etapa de
Operacion, toda vez que se estaria incumpliendo con las normas y recomendaciones del
Anexo 14 de la OACI referido a Disefio de Aerodromos.

Asimismo, es necesario precisar que esta area adicional no ha sido considerada en el drea
de la concesion, segin lindero y medidas perimétricas detallados en los Anexos 1y 2 del
proyecto de contrato de concesion.

En ese sentido, OSITRAN considera indispensable gue el Concesionario cuente con dicha
area adicional previo al inicio de la Etapa de Ejecucion de Obras y a la Etapa de
Operacidn, ya que esta situacién generarian contingencias que afectarian negativamente
el plazo de ejecucidn de las obras, puesta en operacion del aeropuerto y asi como el
proceso de certificacion del aerédromo.

Por lo antes expuesto, es necesario que este aspecto se encuentre regulado en la version
final del contrato de concesidn, indicdndose el mecanismo y plazos en los que el
Concedente otorgara el érea adicional antes sefialada.

F.1. De la supervision de Obras

El Numeral 8.7, correspondiente a la Supervision de Obras, establece en el primer
parrafo que “(..) Ef OSITRAN podrd designar a un tercero como supervisor de obras, lo
que serd informado fehacientemente por escrito al CONCEDENTE y al CONCESIONARIO
antes del inicio de la Etapa de Ejecucién de Obras, en un plazo mdximo de cinco (05) Dios.

(o)

Asimismo, el Numeral 14.4.3, correspondiente a las Potestades de Supervision y
Fiscalizacion, se sefiala que “Los honorarios derivados directamente de las actividades de
supervision consignadas en el Numeral 8.7 durante la Etapa de Ejecucidn de Obras seran
pagados por el OSITRAN a costa del CONCESIONARIO, conforme a lo indicado en el
referido numeral.”

Al respecto, debemos sefialar que la Cldusula Octava del Contrato de Concesion
establece gue el Concesionario ejecutara las obras en dos etapas: Etapa de Ejecucion de
Obras (construccidn del AICC previo al inicio de la operacion) y la Etapa de Operacion (en
funcién a la demanda).

Asi, en el Numeral 8.7 se establece en el quinto parrafo que “(...) £/ CONCESIONARIO
“estd facultado” a considerar hasta un cinco por ciento (5%) del valor de las Obras y de
la ejecucidn de los estudios relacionados a éstas por concepto de supervision. El monto a
considerar por dicho concepto serd el correspondiente a los pagos establecidos en el
respectivo contrato de supervisién, y serd pagado conforme a los cronogramas de pago
establecidos en éstos.”

[el subrayado es nuestro]
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95. Al respecto, debemos sefialar que es necesario madificar los numerales 8.7 y 14.4.3 del
Contrato de Concesidn, estableciéndose expresamente que OSITRAN supervisara las
obras que se ejecuten tanto en la Etapa de Ejecucién de Obras como en la Etapa de
Operacidn; y, que los honorarios derivados las actividades de supervision en ambas
etapas, serdn pagados por el QSITRAN a costa del Concesionario, de acuerdo al
procedimiento establecido en ambas cldusulas.

96. OSITRAN considera indispensable que en la etapa de disefio de contratos se contemple
las previsiones necesarias para garantizar la viabilidad del ejercicio de su Funcién
Supervisora; y se procure establecer clausulas muy precisas respecto al financiamiento
de las actividades de supervision. Al respecto, a fin de garantizar la existencia de
recursos para que OSITRAN realice una eficiente supervisién, se requiere que se
modifique dicho numeral del contrato de concesidn; v, se sefiale expresamente que el
pago por supervision de ejecucion de obras y EDIs es una obligacion del Concesionario; y
no una facultad que pueda ejercer o no a su parecer. De lo contrario, se pondré el riesgo
la viabilidad del cumplimiento de las responsabilidades de |a institucion.

97. Asimismo, en dicho parrafo se debe precisar que el pago por concepto de supervision
serd realizado por el Concesionario al Regulador de acuerdo a los cronogramas de pago
que determine el Regulador, tanto para la Etapa de Ejecucién de Obras, como para la
Etapa de Operacién (hasta por un monto de cinco por ciento (5%) del valor de las Obras
previstas), a fin de prever los gastos preparatorios de los procesos de seleccion de las
empresas supervisoras.

E@.CARTEEL!

(?52553,‘. 98. Asimismo, como consecuencia de la experiencia de OSITRAN respecto de problemas
generados en otras concesiones, se solicita que se contemple expresamente los
siguientes aspectos:

(i) Que el supervisor de obras, en la etapa de obras provisionales y trabajos
preliminares (trazo de niveles y replanteo, movilizacién de equipos,
sefializacion de seguridad, capacitaciones en seguridad vy salud, instalacion de
campamento de obra, almacenes, laboratorios, entre otras actividades
previas), podrd ser una persona natural {(supervisor in situ), en tanto se lleva a
cabo el proceso de seleccién para la contratacion de la empresa que ejerza
dichas labores de manera definitiva.

(ii) Que los honorarios derivados directamente de las actividades de supervision
incluyen: los gastos operativos necesarios para la contratacion de la persona
natural y/o la empresa supervisora, asi como los pagos establecidos en el (los)
respectivos contrato (s) de supervision.

(iii) Que los tipos de actividades de supervision pueden ser ex - ante y ex — post, a
las actividades propiamente de ejecucion de obras.

99. Lo expuesto se fundamenta en que la contratacion de la supervision se encuentra sujeta
a la oferta que exista en el mercado, aspecto que es ajeno al control de OSITRAN y que
segun experiencia pasada, ha ocasionado que en determinadas situaciones se genere
una dilacion en dicha contratacién, por ejemplo, debido a que la falta de postores
interesados conlleva a que el proceso sea declarado desierto, debiendo volverse a
convocar. En ese sentido, en caso que el inicio de la ejecucion de obras resulta inminente
y no se cuente con la empresa supervisora contratada, resulta necesario contemplar la
posibilidad de contratar a una persona natural que supervise actividades de ejecucién
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de obra preliminares, en tanto se contrate a la empresa supervisora de las obras; gasto
que al estar directamente vinculado con la supervision de las obras materia del Contrato
de Concesion, corresponde que sea solventado con el porcentaje asignado para ello en
el propio Contrato, con cargo al Concesionario.

100. Adicionalmente y en el marco descrito, se requiere que las actividades de supervision
contemplen no sélo la supervision realizada durante la ejecucidn de las obras, sino
también la validacion de las obras ejecutadas, toda vez que por ejemplo, podrian existir
pruebas y/o ensayos que la persona natural contratada como supervisora no se
encuentra en capacidad de realizar y que, a fin de salvaguardar la calidad de las obras,
podran ser llevadas a cabo con posterioridad por la empresa supervisora seleccionada.

101. En ese sentido se plantea que la redaccién de la cldusula 8.7 Supervision de Obras sea de
la siguiente manera:

“8.7 Supervision de las Obras

Corresponde al OSITRAN, a través del supervisor de obras, efectuar las acciones
de fiscalizacién que le competen durante el desarrollo de las Obras, tanto en la
Etapa de Ejecucién de las Obras, como en la Etapa de Operacion. El OSITRAN
podrd designar a un tercero como supervisor de obras, lo que serd informado
fehacientemente por escrito al CONCEDENTE y al CONCESIONARIO antes del
inicio de la cada una de las etapas, en un plazo mdximo de cinco (05) Dias
contados a partir de la fecha de seleccion o designacion del supervisor de obras
antes indicado, segun corresponda.

Las funciones asignadas al supervisor de obras y aquellas establecidas en el
presente Contrato, seran ejercidas de acuerdo a las facultades conferidas por
OSITRAN y conforme a lo establecido en las directivas y reglamentos que para tal
efecto establezca OSITRAN.

£l CONCESIONARIO deberd dar al OSITRAN, a través del supervisor de obras y el

AT R : . . . . .
T e T equipo que éste disponga, libre acceso al Area de la Concesion para realizar su
v Bo .; . . - . ¥
(d P caLLE & labor con la exactitud requerida, dentro de los horarios de trabajo del drea
2, vy respectiva. Corresponderd al supervisor de obras informar periddica y

“Oeaspso
-

regularmente del avance de las Obras a OSITRAN, en la forma que le sea
requerida la informacion.

De no cumplir las Qbras con los pardmetros exigidos por las Leyes Aplicables, asi
como por los Requisitos Técnicos Minimos del Anexo 8, OSITRAN podra exigir las
subsanaciones necesarias de acuerdo a las instrucciones que para tal efecto
indique, debiendo imponer las penalidades correspondientes segun lo dispuesto
en la Clausula Décimo Octava.

Los costos derivados de las actividades de supervision, efectuadas por OSITRAN
ya sea a través de empresas supervisoras o personas naturales, durante la
ejecucién de obras, formulacidn de Estudios Definitivos de Ingenieria y gastos
preparatorios de los procesos de seleccidn, tanto para la Etapa de Ejecucion de
Obras, como para la Etapa de Operacion; seran de cargo del CONCESIONARIO,
por un valor maximo del cinco por ciento (5%) del valor de las Inversiones
previstas en cada una las Etapas.
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El pago del Porcentaje de Supervision serd realizado por EL CONCESIONARIO al
REGULADOR de acuerdo a los cronogramas de pago e impaortes que determine EL
REGULADOR para cada una de las Etapas de la Concesion.

El procedimiento de contratacién del supervisor de obras se efectuard de
acuerdo a los procedimientos establecidos en el Numeral 14.4 de la Cléusula
Décimo Cuarta del presente Contrato.

V.5.3. Aporte por Regulacidon

102. En el numeral 14.6, referido a la Tasa de Regulacion, se ha omitido sefialar expresamente
que los pagos realizados por concepto de pago por obras (PPO) y pago por avance de
obra (PAQ), estdn afectos a la tasa de regulacién que debe percibir el OSITRAN de
acuerdo a ley. Esta omisién debe ser corregida. Asimismo, se debe especificar que ello se
calcula sobre los ingresos facturados brutos.

103. De otro lado, teniendo en consideracién que el articulo 102 de la Ley N© 27332, Ley
Marco de los Organismos Reguladores de la Inversion Privada en los Servicios Plblicos
sefiala que los Organismos Reguladores recaudaran de las empresas y entidades bajo su
ambito, un aporte por regulacién, el cual no podra exceder del 1% (uno por ciento) del
total de la facturacién anual, v que mediante Resolucion de Consejo Directive N2 007-

,’{Tﬁ"h 2003-CD-OSITRAN, se aprobd el Reglamento del Aporte por Regulacion, se solicita
,‘,—';Sovna" “"5”‘; modificar el término de Tasa de Regulacién por Aporte por Regulacidn, a efectos de
E.a‘m.‘&m\.LOé;; contar con uniformidad en el tratamiento de dicho pago.

N o

2 gr e

104. En este sentido, se propone que la siguiente redaccion respecto de la clausula 14.6:

Aporte por Regulacidn
El CONCESIONARIO esta obligado a pagar directamente a OSITRAN e/ aporte
por regulacin a que se refiere el Articulo 14° de la Ley N° 26917 y el Articulo

e 10° de la Ley N° 27332, o0 normas que lo modifiquen o sustituya, en los términos
'c/;\f\a;‘f@.\ y montos a que se refieren dichos dispositivos legales y las Normas
:J: c z;a Regulatorias emitidas por el OSITRAN sobre la materia, el mismo que se
'%)”é‘cf.-ﬂrec-.c”‘f 4 calculard y cobrard sobre el total de los ingresos facturados brutos por el

CONCESIONARIO.
V.5.4, Régimen Economico Financiero

105. En relacién al Anexo 23 —Apéndice 1 referido al Régimen Econdmico Financiero, la
férmula establecida en el apartado x del numeral 1.2, en el que se trata del desembolso
del PAQO, se plantea un spread de 2,5% sobre la tasa promedio ponderada del cierre
financiero.

106. Al respecto, el Entregable 4-B: Modelo Econdmico Financiero, considera la siguiente
metodologia para estimar el costo de la deuda. La férmula utilizada para el célculo del
costo de la deuda (kd) es la siguiente:

“Kd = Rf + EMBI(+) + Spread

20 de 28



Donde:

Rf= Rentabilidad en ddlares del bono del Tesoro estadounidense. Para el
Cdlculo del Rf que se adapte a la duracion de la deuda se ha cogido el
promedio del mes de noviembre 2013 del Bono americano a 20 afios
siendo el valor 3.504%.

EMBI = Es una prima de riesgo en ddlares por invertir en Peru respecto a Estodos
Unidos. Y se mide en funcion de fa diferencia del rendimiento promedio de
los titulos soberanos peruanos frente al rendimiento del bono del Tesoro
estadounidense. En valor del EMB! estimado es el promedio del afio 2013
que es 1.562%.

Spread = Es el Spread que cobra el Banco que financia el proyecto sobre el coste del
endeudamiento en dodlares del Gobijerno de Peru. Este spread para lo
deuda no garantizada se ha estimado que es un 3.00%. Este valor se ha
hallado a partir de las conversaciones con entidades financieras para este
proyecto. Estas entidades financieras han definido las diferencias entre los
costes de una deuda garantizada y no garantizada por el Estado. En este
sentido se ha definido una spread entre ellas entre el 2% y el 3%.”

107. Asi, el costo de deuda referencial utilizado en el modelo financiero obtenido de la
férmula anterior, es de 7.02%, al cual se le suma un spread adicional de 2.5%, para
estimar la tasa de intereses a ser utilizada en la férmula que determinada el monto de |a
cuota PAO.

108. Este spread adicional refleja el valor del dinero en el tiempo correspondiente a los
intereses intercalares generados por el descalce que existe entre las obras financiadas
por el Concesionario y el pago de las obras por parte del Concedente mediante cuotas
PAO. Cabe sefialar que las obras son realizadas por el Concesionario entre los afios 2016
al2020 y el pago por dichas obras se realiza de manera trimestral a partir del afio 2021
mediante las referidas cuotas.

109. Sobre el particular, en el modelo financiero se verifica que el monto referencial de la
cuotas anuales de PAO estimado en base a una tasa de interés de 9.52% (7.02% +2.5%) y
un periodo de repago contado desde el inicio de operaciones (2021) traidos a valor
presente genera un VAN menor al VAN obtenido de las inversiones pagadas por el
Concesionario®. El spread que genera un VAN equivalente para ambos flujos de caja
futuros es aproximadamente de 2.72456%. Considerando lo antes sefialado, el spread de
2.5% fijado en el modelo financiero es razonable y tiene un fundamento financiero ya
que recoge implicitamente el valor de dinero en el tiempo de los intereses generados en
el etapa de obras.

V.5.5. Definicion de servicios

110. Con relacion al punto 2.1.1. de la clausula segunda del Contrato de Concesidn, referida a
la naturaleza juridica, se menciona:

® A precios constantes.

21 de 28



111.

“2.1. Naturaleza Juridica

2.1.1. La Concesién materia del presente Contrato se otorga como parte del
proceso emprendido por el Estado de la Republica del Perd,
representado por el CONCEDENTE, para la transferencia de actividades
productivas al sector privado. Este proceso tiene por objeto mejorar la
calidad de los servicios e incrementar el alcance de la Infraestructura
Aeroportuaria en el pais, a fin de coadyuvar al desarrollo del comercio
exterior, del turismo y de la integracién regional. {El subrayado es
nuestra}”

Al respecto, se recomienda precisar a qué tipo de servicios se hace referencia, a fin de
evitar distintas interpretaciones durante le ejecucién del proyecto, mas aun si el contrato
establece la existencia de Servicios Aeroportuario, Servicios No Aeroportuarios y
Servicios de Aeronavegacion Aérea, por |0 que es necesario que se precise a qué servicios
se refiere en el presente caso. En caso se refieran a todos los servicios antes
mencionados, se recomienda establecer una definicion de "Servicios” de la siguiente
manera:

“Servicios: para efectos del presente Contrato, comprenden los Servicios
Aeroportuarios, Servicios No Aeroportuarios y Servicios de Aeronavegacion.”

V.5.6. Entidades del Estado Peruano que realizan Funciones en el Aeropuerto

112.

113.

114,

El Anexo 4 del proyecto de Contrato se refiere a las Entidades del Estado Peruano que
realizan Funciones en el Aeropuerto. En el caso del Aeropuerto Internacional Jorge
Chévez (AlC), OSITRAN ha emitido pronunciamiento respecto al acceso que puede tener
INDECOPI a las zonas restringidas. Asi, mediante Resolucion de Cansejo Directivo N2 052-
2013-CD-OSITRAN, sefiald que el literal 4 del Anexo 10 del Contrato de Concesion del
AlIC establece que INDECOPI no tendré acceso a las zonas restringidas en cuanto realiza
sus labores en la zona plblica.

En tal sentido, a fin de tener uniformidad en el Acceso a las dreas, se considera necesario
que se incluya como tercer parrafo del Anexo 4 del proyecto de contrato de concesién lo
siguiente:

Las restricciones de acceso dentro del aeropuerto de las Entidades del Estado
detalladas en el Anexo 4 del presente Contrato, se determinard en funcion al
Estudio de Seguridad que elabore el Concesionario y al Programa de Seguridad
del Aeropuerto aprobado por la DGAC.

Asimismo, teniendo en consideracion el texto antes sefialado, se recomienda eliminar el
Gltimo parrafo del punto 2 referido a INDECOPI, a fin de tener uniformidad en el tema de
acceso a areas restringidas por parte de todas las entidades del Estado.

V.5.7. Comentarios Informe de Riesgos remitido por PROINVERSION (Entregable 3-B)

115. Sobre los Convenios de estabilidad juridica, el informe de riesgos remitido por

PROINVERSION establece que dichos convenios son contratos firmados entre el Estado e
inversores en los cuales se busca ofrecer estabilidad en la legislacion y que los mismos
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116.

suelen tener una vigencia méxima, que en el caso de Peru es diez afios con una inversion
minima de 5 millones de ddlares.

Al respecto, recomendamos precisar que dichos convenios establecen una serie de
garantias, tales como la estabilidad del régimen tributario vigente al celebrarse el
convenio, estabilidad del régimen de libre disponibilidad de divisas, estabilidad del
derecho de no discriminacién, entre otros, mas no_establecen la estabilidad en la
integridad de la legislacion peruana, ya que el Concesionario esta obligado al
cumplimiento de las “Leyes aplicables”, las mismas que incluyen aquellas normas que
pueda dictar cualquier Autoridad Gubernamental competente durante la vigencia del
contrato de concesién, ello conforme a lo establecido en el contrato de concesién, y los
Decretos Legislativos N® 662 y N® 757.

117.Dicha precisién es importante toda vez que en muchas oportunidades los inversionistas

privados han argumentado que dicho convenio de estabilidad juridica implica un
congelamiento de la normatividad en general, lo cual se podria entender de la redaccion
del informe de riesgos realizado por el Asesor de PROINVERSION, el que recomendamos
sea modificado.

118.Respecto al plazo de extension de dichos convenios, se recomienda precisar que el

mismo, en caso de otorgarse, se extenderd por todo el plazo de la concesion, conforme
lo establece el articulo 192 del TUQ de Concesiones, aprobado por el DS 059-96-PCM.

119.El informe de Riesgos también hace referencia a la posible necesidad de realizar nuevas

120.

121.

expropiaciones durante la vigencia del Contrato de Concesion o realizar el pago de
servidumbres. Al respecto, el consultor manifiesta que se ha identificado que para la
construccion del dltimo tramo de la calle de rodadura del aeropuerto sera necesario
llevar a cabo actividades de movimientos de tierras y la construccion de un talud de
tierra en terrenos fuera del drea de la concesion. En este sentido serd necesario adquirir
nuevos terrenos adyacentes y adicionales a los ya expropiados o compensar a estos
propietarios por una servidumbre.

El Consultor considera que este costo debe ser asumido por el Gobierno Regional o
Central para que el Concesionario pueda llevar a cabo las obras del nuevo aeropuerto.
Sin embargo, es recomendable establecer claramente de quién serd la responsabilidad
de llevar a cabo una adecuada y oportuna planificacion de qué espacios y terrenos seran
necesarios e iniciar los tramites de expropiacion, a fin de evitar dilaciones innecesarias o
una afectacidn o a la correcta y adecuada ejecucién del Contrato de Concesion.

En ese sentido, se recomienda verificar si lo indicado por el Consultor se encuentra
acorde con lo establecido en los articulos 6 2 y 92 de la Ley N° 29908 ~ Ley que declara de
necesidad publica la expropiacion de inmuebles para la ejecucién de la obra de gran
envergadura del Aeropuerto Internacional de Chinchero — Cusco. Al respecto, el articulo
62 dispone que el Gobierno Regional transferira a titulo gratuito y libre de todo
obstaculo, carga, gravamen o posesion de terceros, a favor del Ministerio de Transportes
y Comunicaciones, para los fines del Proceso de Promocion de la Inversién Privada del
Aeropuerto Internacional de Chinchero — Cusco, bajo responsabilidad. Por otra parte, el
articulo 92 establece que PROINVERSION se supeditara para la adjudicacion de la buena
pro del Concurso de Proyectos Integrales para la entrega en concesion al sector privado
del nuevo Aeropuerto Internacional de Chinchero - Cusco, a_la previa inscripcion del
derecho de propiedad vy entrega en posesion de la totalidad de los predios necesarios a
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122,

123.

VL.

que se refiere el articulo 3 de la presente norma, a favor del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones.’

En relacion a la aceptacion de las obras por el Concedente, el Informe de Riesgos
establece lo siguiente:

“Aceptacion de las obras por el Concedente: al ser lg Concesién una actividad requlada
y supervisada por el Concedente, el Concesionario afronta un importante riesgo de que
las obras no sean finalmente aceptadas por la Administracidn.

Los principales hitos que ha de superar el Concesionario son la Aprobacion del
Expediente Técnico, la_Supervision o fiscalizacion técnica de las Obras por_el
Concedente, y la Conformidad y recepcion de obras. (...)"

[Lo subrayado es nuestro]

Al respecto, es necesario que el informe del consultor sea corregido, de manera que
concuerde con la legislacién aplicable, y los roles y funciones que ésta asigna a las
entidades del Estado. OSITRAN es el ente regulador y supervisor de la infraestructura
publica de transporte del alcance nacional, razén por la cual debe eliminarse cualguier
referencia a que la concesién y/o las obras son reguladas y/o supervisadas por el
Concedente, debiéndose mas bien precisar la actuacion del Concedente como parte
contratante.

CONCLUSIONES

El andlisis y aportes a la Versién Final del Contrato de Concesién realizados en las
secciones precedentes, se basan en la informacién remitida por PROINVERSION (Version
al 16.12.2013), la Versién Final del Contrato de Concesién del Nuevo Aeropuerto
Internacional de Chinchero - Cusco (AICC) v la informacién adicional remitida por
PROINVERSION conforme a lo sefialado en los Antecedentes.

Asimismo, la opinion técnica vertida en el presente Informe ha tenido en consideracién
los siguientes criterios generales, basados en las funciones que otorga a OSITRAN la Ley
N2 27701 y el Articulo 372 del Reglamento General de OSITRAN, y en los Lineamientos
para la Emision de Opinidn de los Proyectos de Contratos de Concesién:

¢ Mantener una distribucién equilibrada y razonable de los riesgos y prestaciones
entre las partes.

* Incentivar y promover la eficiencia en la provisién de los servicios relacionados con la
infraestructura

* Preservar la continuidad y sostenibilidad del servicio publico y del CONCESIONARIO, a
lo largo del plazo de la Concesién.

* Articulo 3, Del sujeto activa y del tramite de la expropiacion

El Gobierno Regional del Cusco es el sujeto activo de la expropiacion materia de la presente Ley, facultindosele para qué inicie los
trémites correspondientes al proceso de expropiacion, de conformidad con lo dispuesto en la Ley 27117, Ley General de
Expropiaciones.

Autorizase, de conformidad con lo dispuesto en el literal a) del articulo 7 de la Ley 27117, Ley General de Expropiaciones, al
Gobierno Regional del Cusco, sujeto activo de la expropiacion, para que mediante la dacidn de miultiples resoluciones, realice la
ejecucion de la exproplacion de los bienes inmuebles.

Asimismo, conforme a lo sefalado en el numeral 10.2 del articulo 10 de Ia Ley 27117, Ley General de Expropiaciones, el
beneficiario directo de la expropiacién serd el Ministerio de Transportes y Comunicaciones, quien recibird los predios expropiados
por el Gobierno Regional del Cusco, a titulo gratuito, confarme a lo sefialado en el articulo 6 de la presente Ley.
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e Respetar las funciones, competencias y roles asignados en el marco institucional a las
diversas entidades del Estado.

31 La opinién contenida en el presente Informe resulta acorde con lo establecido en el
Decreto Legisfativo N° 1012 y su Reglamento, aprobado mediante Decreto Supremo N°
146-2008-EF y sus modificatorias.

4, Con relacién a los temas tarifarios, de acceso y de calidad de servicio, la opinion del
Regulador respecto a la Versién Final del Contrato de Concesién del Nuevo Aeropuerto
Internacional de Chinchero — Cusco (AICC) es la siguiente:

4.1. Respecto a los temas relacionados con las tarifas, se estan formulando
observaciones cuya implementacion resulta necesaria para mejorar la aplicacion del
marco regulatorio a la concesion; y su correspondiente ejecucion y supervision,
motivo por el cual, se procede a emitir opinion favorable, sujeta a la condicion de
que PROINVERSION incluya las siguientes modificaciones contractuales:

1.108 “Servicios Aeroportuarios”, son 10s servicios normales y habituales del
aeropuerto que permiten el intercambio modal en el transporte de pasajeros, asi
como aquellos servicios prestados a las aeronaves para que puedan completar
la cadena logistica en una relacién origen destino, conforme las definiciones de
Operaciones Principales'y Operaciones Secundarias.

#1.81 Operaciones Principales”, son Jos servicios relacionados con la Tarifa Unica de
Uso Aeroportuario (TUUA), Aterrizaje y Despegue, Estacionamiento de Aeronaves y
Puentes de Abordaje, descritos en el Numeral 1.1 del Anexo 5 del presente Contrato. La
responsabilidad por la ejecucion de las Operaciones Principales corresponde  al
CONCESIONARIO.”

“1.82 Operaciones Secundarias”, son los servicios distintos a las Operaciones
Principales, que se encuentran detallodos en el Numeral 1.2 del Anexo 5 del presente
Contrato, que pueden ser realizados por el CONCESIONARIO y/o por cualquier otra
persona juridica que solicite acceso, de conformidad con el REMA. La responsabilidad

TR por la prestacion de las Operaciones Secundarias en el Aeropuerto corresponde al
m CONCESIONARIO.”
& e §
\&, \f/ Anexo 5
~Deases L/

1.2. Operaciones Principales:
Son los servicios que generan Ingresos Aeroportuarios para el CONCESIONARIO. La

responsabilidad por la prestacién de los  mismos correspondera  siempre al
CONCESIONARIO. Estos servicios se detallan a continuacion: {...)

1.3 Operaciones Secundarias

Son los servicios que generan Ingresos Aeroportuarios para el CONCESIONARIO y que serdn
llevados a cabo por el CONCESIONARIO cualguier otra persona juridica que solicite acceso,
de conformidad con el REMA. En los casos que las Operaciones Secundarias sean prestadas
directamente por el CONCESIONARIO, también constituiran Ingresos Aeroportuarios. La
responsabilidad por fa prestacion de las Operaciones Secundarias corresponde al
CONCESIONARIO. Estos servicios se detalian a continuacion:

()
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5.1.6 Revision tarifaria: Las tarifas reajustadas segun lo establecido en el numeral
anterior serdn revisadas por OSITRAN, siempre segin los criterios, principios y
metodologias regulatorias establecidas en el RE TA y a las Normas Regulatorias del
OSITRAN. Las tarifas revisadas entrardn en vigencia el 1 de enero del décimo tercer
(13) afio de la Concesién, a partir del inicio de la Etapa de Operacion. Al afio de su
entrada en vigencia los tarifas revisadas se reajustardn de acuerdo con lo establecido
en el numeral 9.1.4. Las revisiones tarifarias se producirén quinguenalmente hasta el
final de la Concesidn.

4.2. En cuanto a las materias relacionadas con las facilidades esenciales, se estan
formulando observaciones cuya implementacién resulta necesaria para mejorar las
condiciones de aplicacion del régimen de acceso a las facilidades Esenciales del
futuro aeropuerto; y su correspondiente ejecucion y supervisién, motivo por el cual,
se procede a emitir opinién favorable, sujeta a la condicién de que PROINVERSION
incluya las siguiente modificacidn cantractuales:

“1.82 Operaciones Secundarias”, son los servicios distintos a las  Operaciones
Principales, que se encuentran detallados en el Numeral 1.2 del Anexo 5 del presente
Contrato, que pueden ser realizados por el CONCESIONARIO y/o por cualquier otra
persona juridica que solicite acceso, de conformidad con el REMA. g responsabilidad por
la prestacién de las Operaciones Secundarias en el Aeropuerto corresponde al
CONCESIONARIO. ™

4.3. En cuanto a los aspectos sobre la calidad del servicio, se advierte que se respeta los
criterios exigibles y no hay objeciones por parte del Regulador, por lo que se emite
opinidn favorable en este extremoa.

Con relacion a la prevision de fondos necesarios para financiar las actividades de
supervision de ejecucién de obras a cargo de OSITRAN, se estan formulando
observaciones que consideramos necesarias para garantizar la viabilidad de la funcion
supervisora de OSITRAN. La redaccién que se propone es la siguiente:

“8.7 Supervision de las Obras

Corresponde al OSITRAN, g través del supervisor de obras, efectuar las acciones
de fiscalizacién que le competen durante el desarrollo de las Obras, tanto en /a
Etapa de Ejecucion de las Obras, como en la Etapa de Operacién. El OSITRAN
podrd designar a un tercero como supervisor de obras, lo que serd informado
fehacientemente por escrito al CONCEDENTE y al CONCESIONARIO antes de|
inicio de la cada una de las etapas, en un plazo mdximo de cinco (05) Dias
contados a partir de la fecha de seleccién o designacion del supervisor de obras
antes indicado, segin corresponda.

Las funciones asignadas af supervisor de obras y aquellas establecidas en el
presente Contrato, serdn ejercidas de acuerdo a las facultades conferidas por
OSITRAN y conforme a lo establecido en las directivas y reglamentos que para tal
efecto establezca OSITRAN. g

El CONCESIONARIO deberd dar al OSITRAN, a través del supervisor de obras yel
equipo que éste disponga, libre acceso al Areq de la Concesién para realizar su
fabor con la exactitud requerida, dentro de los horarios de trabajo del drea
respectiva. Corresponderd al supervisor de obras informar periodica y
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reqgularmente del avance de las Obras a OSITRAN, en la forma gue le sea
requerida la informacién.

De no cumplir las Obras con los parémetros exigidos por las Leyes Aplicables, asi
como por los Requisitos Técnicos Minimos del Anexo 8, OSITRAN podrd exigir las
subsanaciones necesarias de acuerdo a las instrucciones que para tal efecto
indique, debiendo imponer las penalidades correspondientes segtin lo dispuesto
en la Cldusula Décimo Octava.

Los costos derivados de las actividades de supervision, efectuadas por OSITRAN
ya sea a través de empresas supervisoras o personas naturales, durante la
ejecucién de obras, formulacién de Estudios Definitivos de Ingenieria y gastos
preparatorios de los procesos de seleccion, tanto para la Etapa de Ejecucion de
Obras, como para la Etapa de Operacion; serdn de cargo del CONCESIONARIO,
por un valor mdximo del cinco por ciento (5%) del valor de las Inversiones
previstas en cada una las Etapas.

El pago del Porcentaje de Supervision serd realizado por EL CONCESIONARIO al
REGULADOR de acuerdo a los cronogramas de pago e importes que determine EL
REGULADOR para cada una de las Etapas de la Concesion.

El procedimiento de contratacion del supervisor de obras se efectuard de
acuerdo a los procedimientos establecidos en el Numeral 14.4 de la Cldusula
Décimo Cuarta del presente Contrato.

6. Con relacidn al titulo Otros Aspectos Relevantes, se estan formulando recomendaciones
y proponiendo proyectos de clausulas, cuya incorporacién OSITRAN considera necesaria,
conforme al siguiente detalle:

Cldusula 14.6

14.6 Aporte por Regulacion

El CONCESIONARIO estd obligado a pagar directamente a OSITRAN el aporte
por regulacién a que se refiere el Articulo 14° de la Ley N° 26917 y el Articulo
10° de la Ley N° 27332, o normas que lo modifiquen o sustituya, en los términos
v montos a que se refieren dichos dispositivos legales y las Normas
Regulatorias emitidas por el OSITRAN sobre la materia, el mismo que se
calculard y cobrard sobre el total de los ingresos facturados brutos por el
CONCESIONARIO.

Anexo 4

incluir como tercer parrafo del Anexo 4 del proyecto de contrato de concesion
lo siguiente:

Las restricciones de acceso dentro del aeropuerto de las Entidades del Estado
detalladas en el Anexo 4 del presente Contrato, se determinard en funcion al
Estudio de Seguridad que elabore el Concesionario y al Programa de Seguridad
del Aeropuerto aprobado por fa DGAC.
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Asimismo, eliminar el Ultimo parrafo del punto 2 referido a INDECOPI, a fin de
tener uniformidad en el tema de acceso a dreas restringidas por parte de todas
las entidades del Estado.

7. Asimismo, se plantea que PROINVERSION analice y precise los temas vinculados a la
afectacion de terrenos adyacentes, asi como a la precision de los servicios que se hace
referencia en el objeto del Contrato.

V. RECOMENDACION

En virtud de lo expuesto, se recomienda al Consejo Directivo aprobar el presente Informe, el
cual contiene la opinion técnica respecto de la Version Final del Contrato de Concesion del
Nuevo Aeropuerto Internacional de Chinchero — Cusco (AICC); y, en consecuencia, emitir
opinion favorable, sujeta a la condicion de que PROINVERSION incluya las modificaciones
contractuales que se ha sustentado y cuya redaccién alternativa se ofrece en el presente
informe, asi como las sugerencias formuladas.

Atentamente,

=
anuel Carrillo Barnuevo
Gerente de Regulacidn y Estudios Econdmicos

e
Jean Paul Calle Cgsusol
Gerente de Asesoria Juridica

Reg. Sal. 38668-13
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