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Resolucion Directoral

Lima, 03 de Diciembre 2021

N° 0637-2021-MTC/12

VISTOS: el documento de registro N° E-346988-2021, del 21 de octubre de
2021, de la empresa LIMA AIRPORT PARTNERS S.R.L. (LAP) a través del cual
presenta “(...) recurso de reconsideracion conitra el Informe N° 468-2021-MTC/12.08;

CONSIDERANDO:

Que, el 21 de agosto de 2000, el Comité Especial de la Comision de Promocién de la
Inversién Privada (COPRI) aprobé el texto de las Bases consolidadas para la entrega en
concesion al sector privado del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez (AIJCH) y el 15
de noviembre de 2000 adjudicé la buena pro al Consorcio Frankfurt - Bechtel — Cosapi
integrado por: Flughafen Frankfurt/Main Aktiengesellschaft, Bechtel Enterprises
International Ltd. y Cosapi S.A;

Que, el 14 de febrero de 2001, el Estado peruano, representado por el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones — MTC (el Concedente) y la empresa Lima Airport
Partners S.R.L. (el Concesionario) suscribieron el Contrato de Concesion del Aeropuerto
Internacional Jorge Chavez, que tiene por objeto establecer los derechos y obligaciones
de las partes en relacion con el acto administrativo mediante el cual se otorga la
Concesion por el Concedente al Concesionario;

Que, por el citado contrato, el Concedente otorga al Concesionario, con sujecion a lo
dispuesto en sus estipulaciones, el aprovechamiento econémico de los bienes de la
Concesion y demas derechos descritos en el citado contrato. En virtud de la Concesion,
el Concesionario es responsable de la operacién del aeropuerto (excluyendo el
mantenimiento de aquellos servicios y funciones del aeropuerto no otorgados en
Concesion), de la asignacion de slots para aterrizaje y despegue, de la prestacion de
los servicios aeroportuarios y de aquellos servicios de aeronavegacion a su cargo, del
disefio y construccion de las Mejoras, y de la reparacién, conservacion y mantenimiento
de los bienes de la Concesién, de conformidad con los Estandares Basicos y los
Requisitos Técnicos Minimos, durante la vigencia de la Concesion;

Que, el contrato de Concesién ha sido modificado en diversas oportunidades a través
de las respectivas Adendas;
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Que, con fecha 25 de julio de 2017, fue suscrita la Adenda N° 7 al Contrato de Concesion,
la cual modifica, entre otros, la clausula 5.6.2.1 — Mejoras obligatorias e incluye el literal
b) que dispone: “Construir las mejoras que en su caso establezca el Anexo 6 y sus
actualizaciones’;

Que, el Anexo 6, contiene la Propuesta Técnica presentada por el Concesionario en el
marco del proceso para la entrega en concesion del Aeropuerto Internacional Jorge
Chavez;

Que, la citada Adenda N° 7 también establece respecto de la clausula 1.26 del Anexo
14 del Contrato de Concesion lo siguiente:

“Durante el proceso de expansion y construccion de la Mejora Obligatoria, el Plan
Maestro serd aufomaticamente actualizado con la aprobacion por parte de la
DGAC del expediente de diserio conceptual correspondiente a la expansion de/
Aeropuerto.

Luego de transcurridos tres (3) arios posteriores a la finalizacion de la Mejora
Obligatoria, el Concesionario presentara una actualizacion del plan maestro de/
Aeropuerfo. Para los periodos posteriores y hasta el término de la Concesion, la
actualizacion del plan maestro debera ser presentada en intervalos de cinco (5)
arios luego de la aprobacion del plan maestro que /o anteceda”;

Que, en el marco de la Adenda N° 7 al Contrato de Concesion, mediante Resolucién
Directoral N° 910-2018-MTC/12, del 06 de noviembre de 2018, la Direccion General de
Aeronautica Civil (DGAC) aprobé el “Plan de Desarrollo Aeroportuario correspondiente
a la expansion del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez” que contiene el disefio
conceptual correspondiente, el cual considera un terminal Unico de pasajeros;

Que, con la carta N° C-LAP-ADP-MTC-2021-0467, registrada en el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones con el documento de registro N° E-136696-2021, del 11
de mayo de 2021, el Concesionario solicita a la Direccion General de Aeronautica Civil
la actualizacion del Plan de Desarrollo Aeroportuario (PDA) correspondiente a la
expansioén del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez, con la finalidad “que /a DGAC
revise y apruebe dicho documento, luego de recibida la opinion del Regulador” (el
subrayado es agregado);

Que, la carta antes mencionada fue remitida en copia por Lima Airport Partners S.R.L.
al Organismo Supervisor de la Inversion en Infraestructura de Transporte de Uso Publico
— OSITRAN (el Regulador);



Resolucion Directoral

Que, sin perjuicio de ello, al amparo de la clausula 5.6.2.1 del Contrato de Concesion,
mediante Oficio N° 227-2021-MTC/12.08, del 18 de mayo de 2021, la Direccion de
Regulacion, Promocién y Desarrollo Aeronautico (DRPA) de la Direccion General de
Aeronautica Civil solicita al OSITRAN emitir opinidon respecto de la actualizacién del
mencionado Plan de Desarrollo Aeroportuario;

Que, mediante Oficio N° 05630-2021-GSF-OSITRAN, registrado en el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones con documento de registro N° E-170255-2021, del 08 de
junio de 2021, la Gerencia de Supervisiéon y Fiscalizacién de OSITRAN da atencién a lo
solicitado, adjuntando el Informe N° 00769-JCA-GSF-OSITRAN y concluyendo que la
citada documentacion técnica presenta observaciones y comentarios, los cuales
requieren ser atendidos por el Concesionario;

Que, entre otros comentarios y observaciones contenidos en los documentos
mencionados en el considerando anterior, se aprecia que la Jefatura de Contratos
Aeroportuarios de OSITRAN sefiala lo siguiente:

“En el contrato de concesion del AIJC no se establece una actualizacion del
expediente del disefio conceptual correspondiente a la expansion del
Aeropuerfo. Cabe senialar, el expediente del disefio conceptual correspondiente
a la expansion del Aeropuerto, fue presentado por LAP como Plan de Desarrollo
Aeroportuario correspondiente a la expansion del Aeropuerto Internacional Jorge
Chavez, el cual con opinion del Regulador, fue aprobado por la Direccion General
de Aerondutica Civil mediante Resolucion Directoral N° 910-2018-MTC/12 y que
actualizo el Plan Maestro del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez.

(...)

La propuesta del Concesionario con respecto a la operacion del Terminal
mediante la operacion dual con dos terminales (el existente y el nuevo) no se
enmarca en lo establecido en e/ Anexo 6 del Contrato de Concesion del AlJC, en
el cual se establece, entre otros, que las operaciones del ferminal de pasajeros
serdn reubicadas de la ubicacion actual a una nueva zona al oeste de /a pista de
aterrizaje actual, siendo /a principal razon para desplazar todas /as operaciones,
nacionales e infernacionales, al nuevo terminal es evitar operaciones divididas
en dos ferminales, asi como que al integrar las operaciones se minimizarad la
confusion, se acortardn los tiempos de traslado de pasajeros. las aerolineas
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podrdn gozar de /as ventajas de trabajar bajo un mismo techo, y el aeropuerto y
personal de las aerolineas tendrdn un desemperio mas eficiente.

Cabe senalar que tanto el Plan Maestro de Desarrollo del Aeropuerto
Infernacional Jorge Chadvez — Version 2005, como el Plan de Desarrollo
Aeroportuario correspondiente a la expansion del Aeropuerto Internacional Jorge
Chavez, el cual contiene el diserio conceptual correspondiente y que actualiza
el Plan Maestro del Aeropuerto Internacional Jorge Chdvez, aprobada por la
DGAC mediante Resolucion Directoral N° 186-2008-MTC/12 y Resolucion
Direcforal N° 910-2018-MTC/12 respectivamente, contienen las propuestas de
las operaciones en un unico y nuevo Terminal, acorde con lo establecido en e/
Anexo 6 del Contrafo de Concesion del AIJC.

En linea con ello, en el marco de /a adenda 7 del Contrafo de Concesion, se
establecio como uno de los compromisos de las Partes, que correspondia al
Concedente la construccion de un puente sobre el Rio Rimac (Puenfe Santa
Rosa), el cual serd la via de acceso principal al nuevo terminal de pasajeros del
aeropuerto.

Asimismo, medjante la suscripcion de la Adenda 7, se fjjo una fecha de inicio
del plazo maximo de seis (06) arios para la construccion y puesta en operacion
del/ Nuevo Terminal de Pasajeros, acorde con lo previsto en el Anexo 6 del
presente Contrato de Concesion, el cual como se sefialo anteriormente foma en
cuenta que todas /las operaciones, nacionales e infernacionales, se realizaran en
un nuevo y unico terminal.

La construccion del nuevo ferminal a partir de la suscripcion de la Adenda N° 07
resulta una mejora obligatoria, independiente del resultado de las proyecciones
de demanda que presente el Concesionario, las cuales solo serviran para e/
desarrollo del terminal a futuro, mas no para definir la exigibilidad del inicio de su
gfecucion.

En relacion al tema operativo, el Contrafo de Concesion, en el Anexo 6, establece
que solo se opere con un solo ferminal, dados los beneficios operafivos de operar
que han sido expuestos y sustentados por LAP en el citado anexo y los planes
maestros respectivos en su oportunidad; en tal situacion /a propuesta de operar
con dos terminales representa una condicion menor con respecfo a lo ofertado
contractualmente.

De lo expuesto, se concluye que la propuesta del Concesionario respecto a que
durante las fases 1 y 2 (periodo estimado 2025 — 2035) se operard de manera
dual con dos ferminales (ferminal existente — T1- y nuevo terminal — T2-) no se
enmarca en lo establecido en el Anexo 6 del Contrato de Concesion del AIJC'.



Resolucion Directoral

Que, es relevante sefalar que de conformidad con el articulo 56 del Reglamento de
Organizacién y Funciones de OSITRAN, aprobado con Decreto Supremo N° 012-2015-
PCM, son funciones de la Jefatura de Contratos Aeroportuarios, entre otras, proponer,
controlar y coordinar la ejecucion de los procesos y las actividades de supervision
referidas a la explotacion de la infraestructura aeroportuaria por parte de las entidades
prestadoras, respecto de los aspectos comerciales y administrativos, econdémico-
financieros, estandares de calidad, inversiones pactadas en los contratos de concesion,
asi como la idoneidad en la prestacién del servicio, segun corresponda. Asimismo, le
corresponde coordinar y proponer la opinion respecto de los proyectos de contratos de
concesiéon u otras modalidades de Asociacién Publico Privadas, sus renovaciones y
modificatorias, asi como de la interpretacion de las clausulas de los contratos, en el
marco de su competencia;

Que, posteriormente, mediante Oficio N° 3222-2021-MTC/19, la Direccion General de
Programas y Proyectos de Transporte (DGPPT) del Ministerio de Transportes vy
Comunicaciones manifiesta a OSITRAN “...nuesfra preocupacion en relacion a lo
opinado por su representada, toda vez que el referido informe no sustenta los motivos
por los cuales considera que la planificacion del Concesionario es una condicion menor;
asi como tambiéen, lo opinado no guarda relacion con los alcances serialados en la
Adenda N° 7 respecto a las actualizaciones de los planes maestros y/o documentos de
planificacion de desarrollo aeroportuario”;

Que, mediante Oficio N° 209-2021-PD-OSITRAN, del 23 de agosto de 2021, la
Presidencia del Consejo Directivo de OSITRAN manifiesta lo siguiente:

1)

Sobre el particular, conforme a lo establecido en el numeral 5.6.2. 1 del Contrato
de Concesion, la opinion emitida por este Organismo Regulador respecto a los
documentos técnicos del diserfio conceptual de proyecto de ampliacion del AlJC,
fue emitida mediante Oficios N°1798-2018-GSF-OSITRAN y N°6374-2018-GSF-
OS/TRAN.

Por ofro lado, la opinion vertida con el Informe de /a referencia c) fue emitida
respecto a la propuesta de actualizacion (modificacion) del Plan de Desarrollo
Aeroportuario del AlJC solicitada por la DGAC, con Oficio N° 227-2021-
MTC/12.08. Al respecto, el contrafo de concesion no establece que el OSITRAN
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debe opinar respecfo a las modificaciones del Plan Maesfro de Desarrollo
Aeroportuario, senialando que dicha aprobacion se encuentra a cargo de la
DGACT, por lo que la opinion del Regulador no resulta vinculante respecto a lo
solicitado. Asimismo, es importante sefialar que dicha opinion se emitio en e/
marco del articulo 87 del TUO de la LPAG, aprobado mediante Decrefo Supremo
N°004-2019-JUS".

Sin perjuicio a lo senrialado, en relacion a la actualizacion de Plan de Desarrollo
Aeroportuario, es necesario realizar una lectura infegral del Conftrato de
Concesion, si bien el numeral 1.26 del anexo 14 del contrafo de concesion,
senala que ‘(...) en cualquier momento durante la vigencia de la Concesion, el
Concesionario puede hacer modificaciones en su plan que sean ventajosas para
la operacion del Aeropuerto y que redunden en un beneficio directo para e/
publico usuario, el Concesionario podra solicitar al Concedente la evaluacion de
dichas modificaciones, siendo de aplicacion para tales efectos, lo estipulado en
la Clausula 5. 10 del Contrato. Los planes deberan ser preparados de acuerdo a
/as normas de la OAC/, IATA y las Leyes Aplicables’; es decir, e/ Concesionario
puede efectuar modificaciones a su plan que sean venlajosas para la operacion
y beneficien directamente a los usuarios; debiendo considerar ademas lo
estipulado en el numeral 5.3 de /la clausula quinta de la adenda 7, /a clausula
5.6.2.1, literal b, y el Anexo 6 del Contrato de Concesion.

En ese sentido, la DGAC, en su calidad de Autoridad de Aeronautica Civil, en el
marco de los numerales antes serialados del conitrato de concesion y sus
competencias, deberd evaluar la propuesta del Concesionario respectfo a la
modiificacion del PDA (la operacion del sistema dual de edlficios terminales de
manera temporal.

Por ofro lado, respecto a lo senalado por su despacho en relacion a que e/
OS/TRAN no ha sustentado /a “Condicion Menor” mencionada en el Informe N°
00769-JCA-GSF-OSITRAN, es de preciar que, este punto fue descrifo en el
literal c) del numeral 29, en donde se menciona que LAP en su propuesta técnica,
es decir - en el Anexo 6 - refirid que ‘la principal razon para mudar las
operaciones del terminal a un nuevo terminal unico, es evitar el fraccionamiento
de las operaciones nacionales e internacionales en dos terminales. Al integrar
las operaciones se minimizard la confusion, y se acortaran los fiempos de
traslado de pasajeros, se proporcionara a las aerolineas la eficiencia de trabajar
bajo un mismo fecho, y se tendrd un desemperio eficaz del personal de las
aerolineas y del aeropuerfo’, condiciones que el mismo LAP ha serialado en su
Propuesta Técnica no se oblendrian con la operacion dividida en dos ferminales.

()



Resolucion Directoral

Que, posteriormente, la Direccion de Inversion Privada en Transportes de la Direccion
General de Programas y Proyectos de Transportes (DGPPT) emite el Informe N° 1679-
2021-MTC/19.02;

Que, mediante Oficio N° 280-2021-MTC/12, del 29 de setiembre de 2021, recibido por
Lima Airport Partners S.R.L. con fecha 01 de octubre de 2021, la Direccion General de
Aeronautica Civil dio atencion al documento de registro N° E-136696-2021, del 11 de
mayo de 2021;

Que, el citado oficio, manifiesta la conformidad de la Direcciéon General de Aeronautica
Civil con lo senalado en el Informe N° 468-2021-MTC/12.08 de la Direccién de
Regulacién, Promocién y Desarrollo Aeronautico, el cual concluye que la propuesta de
actualizacién del Plan de Desarrollo Aeroportuario solicitada por Lima Airport Partners
S.R.L. no demuestra que sea ventajosa para el aeropuerto y no redunda en beneficio
directo para el publico usuario, por lo que no resulta técnicamente procedente dicha
actualizacién del Plan de Desarrollo Aeroportuario correspondiente a la expansion del
Aeropuerto Internacional Jorge Chavez;

Que, con el documento del visto, LIMA AIRPORT PARTNERS S.R.L. presenta un 7...)
recurso de reconsideracion contra el Informe N° 468-2027-MTC/12.08” a través de sus
representantes acreditados, lo que se verifica en los Certificados de Vigencia extendidos
respecto de la partida 11250416 de la Oficina Registral de Lima, correspondiente a la
empresa, que acompafan su escrito;

Que, la recurrente senala que ‘e/ principal motivo que fundamenta nuestra solicitud de
reconsideracion esta orientado a que la DGAC -al momento de expedir el Informe N°
468- no ha considerado.

1. Los informes y documentos por cuales LAP atendio los comentarios del
OS/TRAN a /a actualizacion del PDA, remitidos a la DGAC mediante carta de la
referencia iif);

2. La informacion remitfida por LAP sobre las ventajas para la operacion del
Aeropuerfo y el beneficio direcfo para el publico usuario de la operacion dual,
enviada al MTC (en copia a DGAC) mediante carta de la referencia v);

3. El Informe N° 1679-20271-MTC/19.02 de fecha 17 de septiembre de 2021 que
contiene la opinion de la Direccion de Programas y Proyectos de Transportes
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(DGPPT) sobre la actualizacion del PDA y su viabilidad de acuerdo con el
Conftrato de Concesion del AIJC'.

Que, con la finalidad de identificar plenamente las cartas a las que hacen referencia los
puntos 1y 2 transcritos en el considerando que antecede, se precisa que se trata de la
carta C-LAP-ADP-MTC-2021-0681, ingresada en el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones con el niumero de registro E-209303-2021, del 08 de julio de 2021 y de
la carta C-LAP-ADP-MTC-2021-0754, ingresada en el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones con el numero de registro E-228956-2021, de fecha 23 de julio de 2021;

Que, LAP sefala expresamente en su documento del visto que “E/ requisito de la nueva
prueba que, de acuerdo con articulo 217 del TUO de la LPAG, debe sustentar nuestro
recurso de reconsideracion se cumple con la informacion contenida en nuestros
comentarios y/o absoluciones (Anexo Z2), asi como con aquellos documentos
mencionados en los numerales 1, 2 y 3 de esta comunicacion y que obran en poder de
la DGAC,

Que, el Oficio N° 280-2021-MTC/12, del 29.09.2021, emitido por la Direccion General de
Aeronautica Civil, da atencién al documento de registro N° E-136696-2021 y tiene como
fundamento el Informe N° 468-2021-MTC/12.08, el cual en sus referencias g) y |)
consigna expresamente la carta C-LAP-ADP-MTC-2021-0681, registrada con el nimero
E-209303-2021 y el Informe N° 1679-2021-MTC/19.02;

Que, con relacion a la carta C-LAP-ADP-MTC-2021-0754, registrada con N° E-228956-
2021, del 23 de julio de 2021, se aprecia en el Sistema de Tramite Documentario (STD)
que la misma llegd en copia a la Direccion General de Aeronautica Civil. Se constata
ademas, que la misma no esta expresamente consignada como una referencia del
Informe N° 468-2021-MTC/12.08; sin embargo si esta expresamente referida en el
Informe N° 1679-2021-MTC/19.02 y los temas ahi expuestos han sido tratados por el
Informe N° 468-2021-MTC/12.08 en cuanto corresponde a las competencias de la
Direccion de Regulacion, Promocién y Desarrollo Aeronautico y la Direccion General de
Aeronautica Civil;

Que, el documento del visto indica que ‘en e/ documento adjunfo como Anexo 2,
comentamos y/o absolvemos cada uno de los punfos por los cuales la DGAC ha
sefialado en el Informe N° 468 que no resulta técnicamente procedente la actualizacion
del PDA’;

Que, los argumentos expuestos por Lima Airport Partners SRL en el Anexo 2 son los
siguientes:

a) La Adenda N° 7 del Contrato de Concesion, suscrita el 25 julio de 2017,
documento que sirve de marco para el disefio y construccion de la ampliacion



b)

Resolucion Directoral

del aeropuerto, mantuvo la posibilidad de que la operacién aeroportuaria se
realice con mas de un terminal. Al respecto, remite al Informe Legal (Anexo A).

Con relacion al Anexo 6 del Contrato de Concesién, remite al Informe Legal
adjunto (Anexo A).

Menciona que sin perjuicio de ello, LAP ha convertido al AIJC en un referente
aeroportuario en la regién y que el AlJC ha sido un actor fundamental en el
proceso de desarrollo del transporte aéreo en Latinoamérica, mencionando que
el AIJC ha impulsado las operaciones tipo hub&spoke de aerolineas de bandera
(LATAM, Avianca, etc.) y ha dado cobertura y soporte al incipiente mercado de
aerolineas de bajo costo de la region (SKY, Viva, etc.). En resumen, el AIJC, a
través de la gestion de LAP, se ha posicionado como uno de los primeros
intercambiadores aéreos de Latinoamérica y ha ayudado en la consolidacion del
proceso de desarrollo del transporte aéreo en la region, con el consiguiente
beneficio para el pasajero y los usuarios.

Por otro lado, menciona que se mantiene y se comparten los beneficios de dicha
operacién integrada en un solo terminal. No obstante, debido a la situacion
excepcional creada por la pandemia y a las proyecciones de trafico desarrolladas,
LAP plantea que el desarrollo futuro del aeropuerto a corto y medio plazo se
realice con una operacién dual de manera temporal (el area del terminal
existente y area del nuevo terminal) con sus plataformas de estacionamiento de
aeronaves, accesos del lado tierra y servicios auxiliares asociados, a fin de poder
hacer frente a la incertidumbre derivada de la coyuntura actual, que ha
restringido los flujos operativos; asi como para dar una respuesta eficiente,
flexible y consecuente a la evolucion de la demanda de trafico.

LAP continua sefialando que existen muchos ejemplos de aeropuertos
internacionales, en todas las regiones del mundo, que operan exitosamente con
dos o mas edificios terminales, tal como lo han mencionado ya en el PDA (Ver
Anexo H del PDA). Refiere que como ya mencioné en la carta C-LAP-ADP-MTC-
2021-0754, enviada el 22.07.2021 al MTC (en copia a la DGAC), a fin de dar
cumplimiento a lo establecido en el numeral 1.26 del Anexo 14 del Contrato de
Concesion, LAP ha sefialado las ventajas para la operacion del Aeropuerto y el
beneficio directo para el publico usuario de la operacién temporal de dos
terminales, los cuales seran percibidos durante un horizonte temporal limitado.
Una vez concluido el periodo de operacién dual, y conforme al desarrollo del
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futuro Plan Maestro, se dara paso a la operacién de un solo terminal, la cual
reflejara, por su parte, las ventajas propias de dicho tipo de operacién. LAP
sefala expresamente que “Ambas modalidades operativas ofrecen ventajas y
beneficios para la industria aeroportuaria, por lo que una comparacion entre ellas
(de cual es mejor 0 mas beneficiosa) no resulta adecuada”.

Continia expresando que plantear una operacion dual temporal no se
contrapone a cualquier beneficio de una operacién Unica y tampoco se
contrapone con la visién de LAP de que el AIJC sea un referente de clase
mundial y que este es incluso el modelo funcional mas extendido entre los
grandes aeropuertos internacionales, dentro de los cuales existen también
numerosos ejemplos de aeropuertos con terminales a ambos lados de las RWY.
Complementando el Anexo H del PDA; el Capitulo 1 del Anexo B; incluye un
benchmark de las ventajas que dicho tipo de operacién produce, tales como:

Flexibilidad y resiliencia: Multi-terminal permite al aeropuerto responder mejor
ante situaciones y eventos imprevistos.

Especializacion infraestructura: Una segregacién de aerolineas 6ptima y gradual,
permitira mantener niveles de servicio y optimizar servicios e infraestructuras.
Experiencia pasajero:

Accesos menos congestionados, menores dimensiones y recorridos, facilidad en
la sefalizacién, ofertas comerciales ajustadas.

La existencia de dos accesos independientes, uno por terminal, reducira la
congestion en las entradas al aeropuerto.

Multiples aeropuertos multi-terminal estan considerados entre los mejores del
mundo en sus categorias.

Con relacion al Anexo 6 del Contrato de Concesién, remite al Informe Legal
adjunto (Anexo A).

Menciona que sin perjuicio de ello, la configuracién en H incluida en el Anexo 6
del Contrato de Concesion hace 20 anos, no contempla la evolucion del sector,
las rutas operando actualmente y la demanda basada en vuelos comerciales con
aeronaves Caddigo E y Cadigo C, aspectos que LAP debe considerar para la
operacion aeroportuaria actual y proyectada. Es por ello que el PDA aprobado
el 2018, ya consideraba un cambio en la morfologia del terminal incluido como
parte del Plan Maestro de la Oferta y; consideraba la configuracion de un dique
central.

Agrega que considerando este antecedente, justificar el cambio en el disefio no
resulta relevante en esta instancia. Sin embargo, menciona algunos aspectos
que determinaron dicha modificacién:
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(1) ElI propésito de poder acomodar la mayoria de aeronaves Coddigo E,
permitiendo el encaje general de las infraestructuras entre las dos pistas,
tomando en cuenta las necesidades de calles de rodajes y puestos de
estacionamiento remotos. La necesidad de acomodar esta cantidad de
aeronaves Codigo E responde a los nuevos estudios de demanda. Dichos
estudios reflejan una mayor presencia de este tipo de aeronaves en el aeropuerto,
sobre todo con respecto a los estudios de demanda de hace 20 afios.
(2)Optimizar y simplificar el diseino de la plataforma de estacionamiento de
aeronaves, generando una geometria mas cémoda y sencilla (mas tramos rectos
de calles de rodaje; espigon swing, doméstico e internacional con una direccidn
predominante norte-sur, etc.). La optimizacion y simplificaciéon de la
configuracion geométrica de la plataforma de estacionamiento de aeronaves y
el sistema de calles de rodaje responde a una recomendacion de OACI para
mejorar la operacion y seguridad operacional en los aerédromos (punto 1.1.5
Planning Principles Doc 9157 Aerodrome Design Manual), lo cual evidentemente
repercute en una mejora al servicio del pasajero.

(3) Las condiciones de los terrenos disponibles. Estas condiciones vienen
definidas por la distancia entre las dos pistas y la configuracién geométrica de la
infraestructura que sirve a estas (calles de rodaje paralelas, calles de rodaje
crosslinks, etc.). La envergadura de una configuraciéon en H con operaciones de
aeronaves tipo E no permite ese encaje.

Con relacion al Anexo 6 del Contrato de Concesion, remite al Informe Legal
adjunto (Anexo A).

Menciona que desde el afio 2000 a hoy, han transcurrido 20 afios en los que el
sector aeronautico ha experimentado cambios estructurales y los planificadores
y operadores aeroportuarios se han apoyado en los Planes Maestros como
guias de planificacion, pero con capacidad para adaptarse a las nuevas
realidades y que LAP, como responsable de la operacion del AlJC, no es ajeno
a esta situacién y ha sabido adaptarse y ser resiliente.

Debido a la situacion excepcional creada por la pandemia y a las proyecciones
de trafico desarrolladas, LAP plantea que el desarrollo futuro del aeropuerto a
corto y medio plazo se realice con una operacién dual (el area del terminal
existente y un area del nuevo terminal situada entre las dos pistas), con sus
plataformas de estacionamiento de aeronaves, accesos del lado tierra y servicios
auxiliares asociados, a fin de hacer frente a la incertidumbre derivada de la
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coyuntura actual que ha restringido los flujos operativos y financieros, y para
poder dar una respuesta eficiente, sostenible, flexible y consecuente a la
evolucién de la demanda de tréfico.

Agrega que mantener la T1 es la solucion mas razonable a corto-medio plazo y
es la que tomaria cualquier aeropuerto del mundo de mas de 25-30 Mpax que no
estuviese ligado a un concepto definido hace 20 afios, que compromete las
inversiones y planes de expansion de LIM a largo plazo.

Senala que el Capitulo 2 del Anexo B describe con mayor detalle algunos de los
cambios estructurales que han afectado el sector aeroportuario asi como
ejemplos de Aeropuertos que han modificado sus planes maestros de desarrollo
en los ultimos 20 afos.

LAP menciona que la presentacion de una propuesta de operacion dual temporal,
no se contradice con lo indicado en el Anexo 6 del Contrato de Concesién; ya
que como sefala el PDA 2021, se trata de una operacion temporal, estimada en
10 anos, posteriores a lo cual, la visién de un terminal Unico entrara en operacion,
en concordancia con lo que resulte de las proyecciones de pasajeros vy
considerandos del Plan Maestro a desarrollarse y ser presentado en el 2026
(conforme lo exige el Contrato de Concesién).

LAP indica que este horizonte de 10 afios podra modificarse de acuerdo a como
se recupere el trafico aéreo, cuyas proyecciones hoy se manejan bajo la
incertidumbre de una pandemia que no ha terminado, lo que significa que el
horizonte podria reducirse. Para atender esa posibilidad el diseiio conceptual
que se esta trabajando para el nuevo terminal contempla: (i) la modularidad y
flexibilidad necesaria para su crecimiento; vy, (ii) el disefio de la fase dual
completa.

Agrega que, respecto a lo indicado en el comentario, resulta pertinente
puntualizar que LAP sigue manteniendo la centralizacién de operaciones bajo un
mismo techo durante la operacion dual temporal, como se explica a continuacién
y con mayor detalle y graficos en el Capitulo 3 del Anexo B:

(1) Aproximadamente el 13.1% del traéfico de pasajeros, corresponde a trafico de
conexion. De este porcentaje, el 92% corresponde a operaciones de una misma
linea aérea (12.1% del trafico total de LIM); de acuerdo con las estadisticas del
2019, sélo el 0,9% de pasajeros adquieren dos boletos distintos (Ej. Miami /Lima
y Lima/ Arequipa) con lineas aéreas distintas. Esto es 24 pasajeros/hora
aproximadamente.

(2) La alternativa contemplada en el PDA 2021 configura la asignacion de
aerolineas en T1 y en T2 en forma de cluster por aerolineas y alianzas. Esto
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significa que el 92% de pasajeros mencionado en el item anterior, hara todos
sus procesos dentro de un mismo terminal (T1 o T2), ya que habran comprado
los boletos de una misma aerolinea y/o alianza.

(3) Los aprox. 24 pax/hora, que se tendran que transferir de un terminal a otro,
se trasladaran en buses proporcionados por LAP, entre el T1y T2; y,

(4) Previa aprobacion de DGAC dichos traslados pueden darse por dentro del
area de concesion.

LAP senala que la solucién dual asegura: (i) la comodidad del pasajero gracias
a una distribucion intuitiva de aerolineas, accesos separados, menores
recorridos, sefalizacion 6ptima, etc.; (ii) la eficiencia operativa de las aerolineas
gracias a una distribucién 6ptima entre terminales que minimiza las conexiones
entre las mismas (menos del 0,3% de los pasajeros), y para esas minimas
conexiones se establecen protocolos y areas de reserva que permiten mantener
los tiempos de conexion establecidos en los RTMs, sin procesos de inspeccion
adicionales; vy, (iii) el uso eficiente del personal del aeropuerto gracias al
desarrollo de viales internos 2+2 que permiten una conexién muy agil entre
terminales.

LAP menciona que la alternativa temporal, contemplada en el PDA 2021, no
fracciona en el T2 y T1 las operaciones nacionales e internacionales. La
reparticion de tipo “cluster de aerolineas” maximiza las conexiones entre las
operaciones de las propias aerolineas y las que forman parte de la misma alianza
integra bajo un mismo terminal operaciones nacionales e internacionales, con lo
cual no se reduce la eficiencia en el trabajo de las aerolineas y se asegura el
cumplimiento de los tiempos de conexion exigidos en el Contrato de Concesion.

LAP indica que la cuestion no es el fraccionamiento dom/int entre terminales,
sino eventualmente las conexiones que se puedan generar y que LAP ha
trabajado un modelo de distribucidon que las minimiza y para las que existan
(aprox 24 pax/hora), las conectara por lado aire para asegurar el cumplimiento
de los RTMs. Remite al Capitulo 3 del Anexo B.

LAP menciona que respecto a la "teoria de la planificacion", el PDA 2021
propone el plan mas eficiente para el AlIJC en el corto y mediano plazo, de cara
a proporcionar una capacidad e infraestructura 6ptima para los pasajeros,
explotadores y personal, dentro del marco de inversion posible en la situacion
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actual, la cual ha producido la quiebra dramatica del sistema aeronautico mundial,
tal como lo conociamos y como se proyectaba antes del 2020.

En esa linea, LAP senala tener claro que construir una infraestructura no
alineada al crecimiento de la demanda, causara inevitablemente un impacto
negativo en tarifas para los usuarios. Por tanto esta propuesta se adapta a la
situacion del momento, siendo eficiente y cumpliendo con los parametros
técnicos definidos en el Contrato de Concesién (RTMs).

El afio 2026 LAP entregara un nuevo Plan Maestro para la evolucién del
aeropuerto concesionado, el cual buscara lograr la misma eficiencia para su
desarrollo.

El Capitulo 2 del Anexo B incluye ejemplos de Aeropuertos que han modificado
sus planes maestros de desarrollo en los ultimos 20 afios.

Con relacion al Anexo 6 del Contrato de Concesioén, remite al Informe Legal
adjunto (Anexo A).

LAP agrega que la actualizacién del PDA no impacta la capacidad necesaria para
los movimientos de aeronaves, pasajeros, mercancias y vehiculos, ni en el nivel
de servicio a los pasajeros y que la modificacién del PDA es una respuesta
temporal a una situacién de incertidumbre sobre la evolucion de la demanda,
minimizando el riesgo de sobredimensionamiento de infraestructura con impacto
directo en las tarifas al pasajero y usuarios del aeropuerto, por lo tanto
beneficioso para el interés publico.

LAP sefiala que la modificacion del PDA proporciona la capacidad necesaria
para los movimientos de aeronaves, pasajeros, mercancias y vehiculos, dada la
nueva realidad del mercado aeroportuario impuesta por la pandemia, con un
ajuste temporal del concepto del PDA 2018, manteniendo sus componentes:
segunda pista, misma ubicacién T2 entre pistas, mismo concepto T2 Unico a
largo plazo; siendo ademas que presenta una solucion que dota al aeropuerto de
mayor infraestructura en la T2 Fase dual que la aprobada en el PDA 2018
(190.000 vs. 180.000 m2).

Asimismo LAP sefiala que la evolucién de proyectos de desarrollo aeroportuario,
como el del AIJC, es practica habitual y ha sido muy necesaria en un sector que
ha ido experimentando cambios estructurales y que lo que no es tan habitual ni
sustentable es que se mantenga el concepto de planificacion definido hace 20
anos.
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Con relacion a la actualizacion del PDA en el marco del Contrato de Concesion,
remite al Informe Legal adjunto (Anexo A).

LAP menciona que el PDA se actualiza por la situacion excepcional y sin
precedentes causada por la pandemia del COVID-19. El planificador debe
ajustarse a las circunstancias del mercado y la demanda, sobre todo en unas
condiciones tan excepcionales como las que ha generado la pandemia a nivel
mundial, impactando de manera notable al mercado de la aviaciéon. La
adaptacion a la realidad del mercado aeroportuario es una practica habitual en la
industria, siendo la actualizacion de los documentos de planificacion (planes
maestros o PDA) el mecanismo para hacerlo.

LAP manifiesta que la propuesta de operacion dual no supone, bajo ningun punto
de vista, un incumplimiento del Contrato de Concesién. Sobre este aspecto y la
facultad de LAP de solicitar una actualizacion del PDA, en el marco de dicho
contrato, remite al Informe Legal adjunto (Anexo A).

LAP afade que acorde al manual de IATA, es prudente desarrollar escenarios
alternativos que definan los rangos superiores e inferiores probables de la
demanda potencial en el aeropuerto en cuestion. Este enfoque aporta flexibilidad
al proceso de planificacion y permite a las partes interesadas evaluar una serie
de resultados de un programa de infraestructuras en caso de que la demanda se
produzca antes o después de lo previsto.

Menciona también que la situacion de pandemia amerita una actualizacion del
PDA para asegurar que la dimension de la infraestructura responda a la
demanda impactada a corto y medio plazo. Esto permite evitar un
sobredimensionamiento y un gasto inatil que puede interferir en su rendimiento
o tener consecuencias sobre las tarifas a los usuarios.

Sobre la referencia al Anexo 6 y sus alcances sobre el terminal, LAP sefala
haber comentado en puntos previos.

LAP se remite a sus comentarios anteriores respecto a las conexiones que se
tendra entre el T1 y el T2, esto es aprox. 24 pax/hora, los que se tendran que
transferir de un terminal a otro y seran trasladados en buses proporcionados por
LAP.
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LAP sefiala que trabaja en 2 soluciones para garantizar la conexion de pasajeros
entre terminales cumpliendo con los tiempos de conexion especificados por los
RTMs. Estas soluciones son:

(1) Por lado aire para pasajeros con billete Unico (responsabilidad de LAP):
Habilitacion de espacios reservados en T1y T2, y servicios de bus para realizar
dichas conexiones por lado aire sin comprometer los tiempos de conexion
especificados en los niveles de servicio (RTMs), ni requerir de inspecciones
adicionales ni a la recogida de equipajes.

(2) Por lado tierra para pasajeros con 2 billetes (no son responsabilidad de LAP)
' En todos los aeropuertos estudiados, la conexién se hace por lado tierra ya sea
a través del transporte publico o de servicios facilitados por el aeropuerto,
aunque las self-connections no estén bajo su responsabilidad. En el caso de LAP,
se habilitara un servicio de autobus-lanzadera entre terminales.

LAP remite a mayores destalles en el Capitulo 3 del Anexo B.

LAP agrega que la asignacion de aerolineas a cada uno de los terminales de
manera “clusterizada” minimizara la conexién de pasajeros entre terminales (se
estima 24 pasajeros por hora aproximadamente). El Contrato de Concesién no
estipula condiciones a cumplir para pasajeros con reservas en aerolineas de
distintas alianzas, siendo responsabilidad del pasajero la consideracién del uso
del tiempo entre conexiones de vuelos con tickets separados. Es obligacion del
Aeropuerto cumplir con tiempos de conexion de vuelos nacional e internacional,
de acuerdo a los RTMs que exige el Contrato de Concesion.

LAP senala que la configuracidon que propone asegurara que se cumplan dichos
los tiempos de conexién.

LAP trascribe el numeral 1.18 del Anexo 14 del Contrato de Concesién
Instalaciones para el Terminal de Pasajeros, “Conexiones entre terminales, el
concesionario debera cumplir con dotar a los terminales dentro del Aeropuerto
con servicios de transporte de personas para conexion entre los distintos
terminales de pasajeros que pudiera tener el Aeropuerto, dicha conexién sera
efectiva desde el momento de entrada en servicio de la nueva terminal”,
concluyendo que el Contrato de Concesion considera que puedan existir
conexiones entre varias terminales.

LAP menciona que la operacién de aeropuertos con mas de un terminal es
comun a nivel mundial (Capitulo 1 del Anexo B) y los operadores logisticos
trabajan y acomodan sus operaciones a las circunstancias de la infraestructura
de cada aeropuerto.



Resolucion Directoral

Anade que el disefio y esquema operativo permitira que mas empresas de rampa
accedan a prestar servicios -promoviendo la competencia- en un esquema de
acceso que es ademas regulado mediante subasta supervisada por OSITRAN.
La logistica de combustible y equipos de apoyo en tierra (GSE, por sus siglas en
inglés) en general son servicios que se dimensionan acorde al numero de
puestos de estacionamiento en plataforma y el disefo dispone de instalaciones
dedicadas a GSE proximas a ambos terminales, con el fin de no impactar en su
logistica. Ademas, la organizacion de aerolineas por cluster permitira la
diversidad de servicios de GSE dedicados a cada uno de los terminales.

Con respecto a equipajes, LAP considera que las conexiones entre terminales
seran minimas debido a la clusterizacion de aerolineas entre terminales, tal cual
ocurre con los pasajeros. Cada uno de los terminales dispondra de servicio de
tratamiento de equipajes con recorridos logisticos menores debido a la
clusterizacién de las operaciones en las plataformas de estacionamiento.

Sefiala ademas que el Capitulo 4 del Anexo B incluye una explicacion sobre
este punto.

n) LAP introduce el cuadro comparativo siguiente:

Esta es una copia auténtica imprimible de un documento electronico del Ministerio de Transportes y

"",/ Comunicaciones, aplicando lo dispuesto por el Art.25 de D.S 070-2013-PCM vy la Tercera Disposicion

\\!WI/’/ Complementaria Final del D.S 026-2016-PCM. Su autenticidad e integridad pueden ser contrastadas a través

T de la siguiente direccion web: http:/scddstd.mtc.gob.pe/1680795 ingresando el nimero de expediente E-
-;_,/-/;,4 “\\5%: 346988-2021 y la siguiente clave: TKCIWY .

'd“‘;‘: k\\ Jr. Zorritos 1203 - Lima — Peru

Telf.: (511) 615 7800

BICENTENARIO www.mtc.gob.pe

PERU 2021



CUADRO COMPARATIVO ENTRE PDA 2018 Y PROPUESTA PDA 2021 (LAP)

CONCEPTO PDA APROBADO PDA PROPUESTO POR LAP (%)

Analisis de PROPECCKIN D6 PASASIROS 04 [L ACRDMCATO |NTOARACIONAL “JDRGE CHANEZ
& J 1 L "
DEMANDA de PDA PROVECCHIN | ARoINI | AMCHII | ABSIO1] | AAQIENE | AR 1041

2018 elaborado por Fo
AVIASOLUTIONS. La |
de 2021, elabord LAP |Fogn p

M,57 o, 2 " CI B
yEccion no contempla la ultimas
previziones de trafico impactadas por el COVID.

El PDA incluye previsiones de trafico
actualizadas y que consideran el impacto
COVID. Se pretende repartir el frafico en 2
terminales siendo la capacidad de operacion
para afio 2028 entre T1y T2: 15 MPAX + 18
MPAX (Base Case) = 33 MPAX .

Area de construcecion de -
2 Nuevo Terminal de 180,000 m2 (al afio 2025) :gdngsamzzla'la"f 2;:35;'
pasajeras ! m2 (al afic )

Los valores mencionados son ermoneos. Las
superficies declaradas en el PDA son de
160.000 m2 para afio de disefio 2028 Y
190.000 M2 para afio de disefio 2035.

Construccion de Mugva

3 Plataforma para T42,200 m2 300,000 m2
Aeronaves Se trata de un error en las superficies declaradas
siendo la exacia 390.000 m2 aprox. Incluyendo
taxilanes.
Construecion de Nuevo
4 Estacionamiento 6,400 plazas 2,000 plazas
Vehicular Se frata de un error en las plazas declaradas
siendo la exacta en base a planeamiento 3153
plazas.

o) LAP menciona que las modificaciones que propone como actualizacion del PDA
son las que necesita el aeropuerto dadas las nuevas circunstancias de mercado
y demanda provocadas por la pandemia y que la nueva demanda de
recuperacion de la pandemia requiere un volumen diferente de infraestructuras
al presentado en el PDA 2018 y considera, por tanto, que el PDA 2021 es
beneficioso para el aeropuerto y para el usuario, ya que dotara al Peru de la
nueva infraestructura adaptada a la realidad de mercado y demanda. La
modificacion del PDA minimiza riesgo de sobredimensionamiento de
infraestructura con impacto directo en las tarifas aeroportuarias del pasajero y
otros usuarios; y, por lo tanto, beneficioso para el interés publico.

LAP menciona con relacion al beneficio de inversiones, que estas se mantienen
pues el compromiso de inversién de un monto no menor de USD 1,200 millones,
durante el Periodo Remanente de Vigencia de la Concesién, se cumpliran.
Menciona que a la fecha, solo la inversion para la nueva torre de control y la
segunda pista asciende al monto aproximado de USD 450 mil (sic), estimando
un monto global de inversién de USD 1,600 millones para el Proyecto de
Ampliacién del AlJC.
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Agrega que con relacion al tema de las conexiones, ya ha aftendido en items
anteriores.

LAP sefiala que con relacion a la actualizacion del PDA en el marco del Contrato
de Concesion, remite al Informe Legal adjunto (Anexo A).

En adicion a ello, indica que no se trata de reducir los alcances del proyecto, sino
adaptarse a nuevas condiciones de demanda postpandemia, condiciones
propias del mercado aeroportuario actual. Por ello, se presenta la actualizaciéon
del PDA.

LAP menciona también que los alcances y el volumen de inversion no se
modifican deliberadamente. La reduccién de volumen de capacidad no debe de
considerarse puramente como reduccién de inversidn puesto que la crisis
economica subyacente ha provocado ciertos cambios en el financiamiento y el
precio de materiales clave, como por ejemplo el acero y el costo de logisticas.

Agrega que la modificacion del PDA no busca reducir alcances, por el contrario
proporciona la capacidad necesaria para los movimientos de aeronaves,
pasajeros, mercancias y vehiculos, dada la nueva realidad del mercado
aeroportuario impuesta por la pandemia, con un ajuste temporal del concepto
del PDA 2018, manteniendo sus componentes: segunda pista, misma ubicacién
T2 entre pistas, mismo concepto T2 Unico a largo plazo; siendo ademas que
presenta una solucion que dota al aeropuerto de mayor infraestructura en el T2
Fase dual que la aprobada en PDA 2018 (190.000 vs. 180.000 m2).

Adicionalmente, sefiala que la evolucion de proyectos de desarrollo
aeroportuario, como el del AIJC, es practica habitual y ha sido muy necesaria en
un sector que ha ido experimentando cambios estructurales. Lo que no es tan
habitual ni sustentable es que se mantenga el concepto de planificacién definido
hace 20 afios.

LAP menciona que hasta la fecha no hay cambios significativos en la flota de
aeronaves. La pandemia ha generado una caida en las operaciones, pero no en
la tipologia de la flota empleada de forma significativa. Esto ha reforzado que la
tendencia del mercado sea el uso de aeronaves clave C.
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Sefiala que es las aeronaves A320, B737 son las mas representativas de la clave
C, pero que no son las unicas. Los estudios de REDIM para ubicar la calle de
salida rapida se hizo teniendo en cuenta que habria dos calles de salida rapida:
una para todas las aeronaves clave C y otra para las aeronaves clave D y E.
Debido al flota esperada de acuerdo con el forecast, se construira solo una calle
de rodaje de salida rapida (la de las aeronaves clave C), pero se ha dejado el
espacio y el nombre para poder construir la segunda calle de salida rapida, si es
que las operaciones de aeronaves de clave D y E se incrementan
desalineandose con el forecast actual.

Anade que la revisién al forecast y la infraestructura necesaria, como podria ser
la construccién de la segunda calle de salida rapida, se recogeran en las
proximas actualizaciones del plan maestro del aeropuerto. Las consideraciones
para definir la cantidad de calles de salida rapida, la ubicaciéon y lo que se
construiria para este periodo se ha abordado en diferentes reuniones y
workshops con la DGAC, a lo largo del 2019 y 2020. Distancias y tiempos de
rodaje con el modelo dual, se encontrarian dentro del estandar en grandes
aeropuertos a nivel internacional, tal como se puede apreciar en la imagen de
benchmark incluida en el Capitulo 4 del Anexo B.

LAP manifiesta que seria de interés saber si el nUumero de 37 operaciones
corresponde a la capacidad tedrica o la real, ya que la tedrica siempre es mas
conservadora que la real. La capacidad de la pista nueva, a la fecha, solo se ha
calculado de forma teodrica.

Agrega que con respecto a la operacidon nocturna de la pista nueva cuando la
antigua se cierre para su repavimentacion, es necesario tener en cuenta que de
acuerdo con el forecast, si bien es cierto que hay presencia de aeronaves clave
D y E, no representan una mayoria significativa con respecto a la totalidad de
aeronaves que operan en esta ventana horaria. La limitacion a la capacidad de
la pista nueva en horario nocturno durante la repavimentacion de la antigua, se
debe principalmente a las separaciones establecidas entre operaciones, siendo
éstas las mismas que se aplican al dia de hoy. Si bien una mejora seria reducir
la separacion entre aeronaves usando los tiempos establecidos por OACI, la
capacidad de la pista seguira siendo reducida por operar de forma enfrentada.
La unica forma de que esta situacion no se dé es contando con las dos pistas
operativas. Estas fueron las conclusiones de la reunion sostenida entre CORPAC,
DGAC y LAP el pasado 21 de septiembre de 2021.

LAP manifiesta que una extension del campo de vuelos, como es el caso del
proyecto de ampliacién, conlleva un incremento en los rodajes. El efecto que
pueda tener a los rodajes el uso de una pista u otra desde/hacia la plataforma de
la nueva terminal y de la antigua, se puede mitigar con procedimientos
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operacionales, como podria ser asociar cada pista a un edificio terminal y sus
plataformas.

LAP anade que si bien es cierto que los cruces puedan tener un efecto negativo
para la capacidad de la pista, no se entiende por qué es necesario aumentar la
separacion  entre  operaciones consecutivas. Agrega que asociar
operacionalmente cada pista a una terminal y sus plataformas, mitigaria los
eventuales efectos negativos derivados del cruce de pistas.

LAP menciona que trabaja en 2 soluciones para garantizar la conexién de
pasajeros entre terminales cumpliendo con los tiempos de conexion
especificados por los RTMs que exige el Contrato de Concesion:

(1) Por lado aire para pasajeros con billete Unico (responsabilidad de LAP):
Habilitacion de espacios reservados en T1y T2, y servicios de bus para realizar
dichas conexiones por lado aire sin comprometer los tiempos de conexion
especificados en los niveles de servicios (RTMs), ni requerir de inspecciones
adicionales ni a la recogida de equipajes.

(2) Por lado tierra para pasajeros con 2 billetes (no son responsabilidad de LAP)
I En todos los aeropuertos estudiados, la conexién se hace por lado tierra, ya
sea a través del transporte publico o de servicios facilitados por el aeropuerto,
aunque las self-connections no estén bajo su responsabilidad. En el caso de LAP,
se habilitara un servicio de autobus-lanzadera entre terminales.

Con relacioén a la actualizacion del PDA en el marco del Contrato de Concesién,
LAP remite nuevamente al Informe Legal adjunto (Anexo A).

LAP sefiala que las ventajas, beneficios y motivos de la operacién dual temporal
han sido expuestos anteriormente.

LAP explica que el motivo de la actualizacién del PDA ha sido expuesto
previamente. La actualizacién se encuentra acorde al Contrato de Concesion, en
forma y en contenido. En ningun caso se plantea modificar los alcances del
proyecto de ampliacion, ni las obligaciones de LAP.

LAP considera que un estudio del AlJC que se requiera realizar, desde el punto

de vista que fuera, debiera considerar la situacion actual del mercado
aeroportuario (impactado por la pandemia).
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z) LAP reitera que el efecto que pueda tener a los rodajes el uso de una pista u otra
desde/hacia la plataforma de la nueva terminal depende de la forma de
operacion y procedimientos operativos dictados por DGAC y CORPAC.

aa) LAP reitera también que el hecho de asociar operacionalmente cada pista con
las plataformas de cada terminal, permitiria mitigar este inconveniente.

bb) Nuevamente, LAP manifiesta que si bien es cierto que los cruces pueden tener
un efecto negativo para la capacidad de la pista, no se entiende por qué es
necesario aumentar la separacién entre operaciones consecutivas. Agrega que
asociar operacionalmente cada pista a una terminal y sus plataformas, mitigaria
los eventuales efectos negativos derivados del cruce de pistas.

cc) LAP reitera que trabaja en 2 soluciones para garantizar la conexién de pasajeros
entre terminales cumpliendo con los tiempos de conexién especificados por los
RTMs:
(1) Por lado aire para pasajeros con billete unico (responsabilidad de LAP):
Habilitacién de espacios reservados en T1y T2, y servicios de bus para realizar
dichas conexiones por lado aire sin comprometer los tiempos de conexion
especificados en los niveles de servicio (RTMs), ni requerir de inspecciones
adicionales ni a la recogida de equipajes.
(2) Por lado tierra para pasajeros con 2 billetes (no son responsabilidad de LAP)
i En todos los aeropuertos estudiados, la conexiéon se hace por lado tierra ya
sea a través del transporte publico o de servicios facilitados por el aeropuerto,
aunque las self-connections no estén bajo su responsabilidad. En el caso de LAP,
se habilitara un servicio de autobus-lanzadera entre terminales.

dd) Agrega LAP que las ventajas, beneficios y motivos de la operacion dual temporal
recogidos en el PDA 2021 han sido expuestos anteriormente.

ee) LAP finaliza sefialando que en el marco de lo establecido en los articulos 118,
215, 21.1 y 217 del Texto Unico Ordenado de la Ley del Procedimiento
Administrativo General - Ley N° 27444, aprobado por Decreto Supremo N° 006-
2017-JUS, presenta recurso de reconsideracion contra el Informe N° 0468-2021-
MTC/12.08, a efectos de que la DGAC reevalue la actualizacién del PDA y, en
consecuencia, apruebe dicho documento que, entre otros aspectos, recoge la
operacion dual temporal como planificacién aeroportuaria del AlJC.

Que, como se aprecia, en varios pasajes de su escrito del visto, Lima Airport Partners
S.R.L. hace referencia al Informe Legal contenido en el Anexo 1, motivo por el cual se
pasa a dar cuenta de la argumentacion expuesta en dicho informe:
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La DGAC, en su Informe N° 0468-2021-MTC/12.08 (Informe N° 468), sefiala que
la existencia y operacion de dos terminales de manera temporal como lo ha
planteado LAP en la actualizacion del “Plan de Desarrollo Aeroportuario
correspondiente a la expansion del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez”
(actualizacion del PDA), incumple lo senalado en el Anexo 6 del Contrato de
Concesion.

En el Informe N° 468, la DGAC sefala ademas que no procede la actualizacién
del PDA, pues de acuerdo con el Contrato de Concesién ‘so/lo” luego de
transcurridos 3 afos de la finalizacion de la Mejora Obligatoria se presentara una
actualizacién del Plan Maestro del Aeropuerto.

En cuanto a los aspectos relacionados con el Contrato de Concesién, la DGAC
indica que las modificaciones planteadas por Lima Airport Partners S.R.L. no son
ventajosas ni redundan en beneficio para el publico usuario.

Las razones por las cuales las afirmaciones de la DGAC, contenidas en el
Informe N° 468, son inexactas ya han sido expuestas y sustentadas en el informe
legal remitido por LAP a la DGAC, mediante carta C-LAP-ADPMTC-2021-0681,
el cual solicita analizar.

Naturaleza dinamica de los documentos de planificacién aeroportuaria y caracter
referencial del Anexo 6 (propuesta técnica) del Contrato de Concesién

La propuesta técnica de LAP, que constituye el Anexo 6 del Contrato de
Concesion, fue formulada en base a los Términos de Referencia, contenidos en
el Anexo VI volumen | de las Bases, que en su numeral 1.34 establecen
claramente la naturaleza dinamica de la planificacion aeroportuaria:

‘Plan Maestro de Desarrollo Aeroportuario Actualizados Durante los primeros
diez anos de vigencia de la Concesion, los planes maestros de desarrollo
aeroportuario deben ser actualizados, por lo menos cada dos arios, y remitido a
OS/TRAN para su supervision.

Durante los restantes veinfe arios de vigencia de la Concesion, los planes
maestros de desarrollo aeroportuario deben ser actualizados por lo menos cada
5 anlos, comenzando con el décimo ario de vigencia de la Concesion. Después
de cada actualizacion, los planes maestros de desarrollo aeroportuario deben
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ser remifidos a OSITRAN para su revision y posterior aprobacion o
desaprobacion.

Los planes maestros de desarrollo aeroportuario actualizados deben ser
preparados de acuerdo a las normas de la OACI, FAA e IATA (...).”

Estas disposiciones de las Bases, que son de obligatorio cumplimiento y deben
tenerse en cuenta para la interpretacion del Contrato de Concesién, establecen
obligaciones de actualizacién que confirman la naturaleza dinamica del proceso
de planificacion aeroportuaria.

La naturaleza dinamica de los documentos de planificacion aérea no sélo ha sido
reconocida expresamente por el Supervisor Cesel-Ineco, contratado por el
OSITRAN para la supervision de las obras del AIJC1, sino también por el propio
MTC, a través del Informe N° 1679-2021-MTC/19.02 de fecha 17 de septiembre
de 2021 emitido por la Direccion de Programas y Proyectos de Transportes
(DGPPT) (Informe de la DGPPT). Al respecto, el Informe de la DGPPT indica
literalmente lo siguiente:

4.3. En ese sentido, se puede apreciar que, desde las Bases de la Licitacion
Publica Internacional Especial, se previo que los Planes Maestros de Desarrollo
Aeroportuario se actualicen, aspecto fomaron en cuenta los postores al momento
de presentar sus propuestas técnicas; es decir, los postores habrian considerado
que, a lo largo de la Concesion, se deberd actualizar los documentos de
planificacion aeroportuaria del AIJC.

()

4.11. Como se puede apreciar, una vez mads se confirma que los Planes
Maestros pueden ser actualizados y se adecuan a los cambios necesarios para
el eficiente funcionamiento del aeropuerfo. Lo sefialado, confirma la naturaleza
dinégmica del proceso de planificacion aeroportuaria, la misma que esta alineada
con el conceplo de planificacion de la industria aérea sefialada por la FAA”.

El Informe de la DGPPT no soélo reconoce la naturaleza dinamica de los
documentos de planificacion aeroportuaria, sino ademas y principalmente,
resalta y determina el caracter referencial del Anexo 6 del Contrato de Concesién
en los siguientes términos:

4.4. Ahora bien, corresponde senalar que el EI Plan Maestro Conceptual
General de Desarrollo, es el documenfo general que presento el ahora
Concesionario como parte de su propuesta técnica en el Proceso de /a Licitacion
Publica Internacional Especial; el cual, es el documento base referencial para el
desarrollo del aeropuerto, tal como se sefiala en la Seccion 4.0a de los Términos
de Referencia Técnicos.
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4.5. En ese sentido, de lo sefialado en /as Bases, se desprende que la propuesta
técnica (Anexo 6 de las Bases), presentada por el Concesionario, ha recogido
los criterios o elementos esenciales del Plan Maestro Referencial para e/
Desarrollo Conceptual del AIJC, la cual, conforme a lo serialado en el numeral
1.34 de la Seccion 1.0 del Anexo 6 de las Bases, este puede ser actualizado toda
vez que es de cardcter referencial.(...)

4.19 Como bien se ha referido, el Anexo 6 del Conltrafto de Concesion, que
deviene de la propuesta Técnica plasmada en el Plan Maestro Referencial para
el Desarrollo Conceptual, es de cardcter referencial, tal es asi, que el numeral
1.26 del Anexo 14 del Conftrato de Concesion faculta al Concesionario a modificar
los planes durante la vigencia de la concesion’. (Parte del énfasis es agregado).

Siendo el Anexo 6 del Contrato de Concesidn de caracter referencial, porque las
propias Bases de la Licitacion que dio origen a dicho contrato y sus reglas de
interpretacion asi lo establecen ;cémo puede afirmar la DGAC que la
actualizaciéon del PDA incumple dicho Anexo 67

Lo referencial, en modo alguno, puede resultar en exigible y ello se evidencia
aun mas cuando ha habido actualizaciones de la planificacion aeroportuaria del
AlJC que se han apartado o variado respecto a lo indicado en el Anexo 6 del
Contrato de Concesion, habiendo sido aprobadas por la DGAC. El Informe de la
DGPPT da cuenta de ello.

La evolucion de proyectos de desarrollo aeroportuario, como el del AlJC, es una
practica habitual y ha sido muy necesaria en un sector que ha ido
experimentando cambios estructurales. Lo que no es habitual es que se
mantenga el concepto de planificacion definido hace 20 afos y de manera
referencial en el Anexo 6 del Contrato de Concesion. El futuro de la operacion
aeroportuaria no puede sustentarse en soluciones planteadas, de manera
referencial, en el afio 2000.

Los Planes Maestros Aeroportuarios u otros documentos de planificacién como
el PDA, son una herramienta de reserva estratégica para asegurar la expansion
de infraestructuras de gran complejidad y en constante evolucion.
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OACI y FAA, fuentes de referencia del Contrato de Concesién del AIJC,
coinciden en la definicion de dichos documentos como: ‘guia de planificacion a
largo plazo que identifica las necesidades de expansion e inversion’”.

"Un plan maestro aeroportuario presenta la concepcion del planificador sobre e/
desarrollo final de un aeropuerto especifico. Presenta eficazmente /a
investigacion y la Iogica a partir de la cual se ha desarrollado el plan y lo expone
artisticamente en un informe grdfico y escrito. Un plan maestro es una
representacion fisica de /a inversion de capital y el plan de negocio a largo plazo
de un aeropuerto. Indica como se vinculan los desarrollos con la demanda de/
tipo de trafico aéreo, los factores econdomicos y medioambientales, los requisitos
de inversion y las implicaciones y estrategias financieras.

Un plan maestro es una guia de desarrollo a largo plazo que respalda la
estrategia de desarrollo empresarial de un aeropuerto, sustenta una evaluacion
preliminar de /a financiacion y es una indicacion de los niveles de inversion
necesarios”.

E/ Plan Maestro del aeropuerto representa el proyecto de desarrollo a largo plazo
del aeropuerto.

Algunos de los objetivos de un plan maestro son: ofrecer una representacion
gréfica de las caracteristicas existentes del aeropuerto, el futuro desarrollo del
mismo y el uso previsto del suelo, establecer un cronograma realista para la
gjecucion del desarrollo propuesto; identificar un plan financiero realista para
apoyar el desarrollo; validar el plan técnica y procedimentalmente mediante la
investigacion de concepfos y alternativas por motivos fécnicos, economicos y
medjoambientales,; y establecer un marco para un proceso de pianificacion
continuo”. (Traduccion libre, el énfasis agregado).

Por su parte, IATA, ademas de coincidir en la definicion acerca de los
documentos de planificacion, establece que un plan maestro no es un Disefo
Aeroportuario, lo cual estd en linea ademas con las limitaciones a un plan
maestro indicadas por OACI:

‘Se ha dicho que un plan maestro es una guia y nada mas. No es un programa
de implementacion. El desarrollo de un programa de ejecucion sigue al desarrollo
de /as directrices del plan maestro, pero sdlo en las fases de planificacion
aeroportuaria que siguen a la etapa del plan maestro se disefian y ejecutan
realmente las mejoras especificas. Por lo tanto, un plan maestro no desarrolla
detalles especificos con respecto a las mejoras que deben llevarse a cabo. Por
ejemplo, el plan financiero desarrollado en el plan maestro es una presentacion
de alternativas, no un programa financiero especificamente adaptado. El plan
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maestro senala la direccion del desarrollo. No presenta un programa detallado
de como conseguir la fase de financiacion real de los proyectos de mejora’”.

‘Limitaciones de un Plan Maestro Hay una serie de conceptos erroneos sobre lo
que es y no es un plan maestro. Un plan maesitro no es un diserio de un
aeropuerto. Tampoco es un programa detallado ni un plan de financiacion. Es
una guia de desarrollo a largo plazo que apoya la estrategia empresarial de un
aeropuerto. Incluye niveles de inversion indicativos y una evaluacion preliminar
de la financiacion’.

En este contexto, al ser las actualizaciones de los planes maestros o
documentos de planificacién aeroportuaria (como el PDA) una practica comun y
diligente en la industria, que permite adecuar la visién y desarrollo de mediano
y largo plazo de un aeropuerto a nuevas realidades, tecnologia, mercados, etc.,
existen multiples casos y ejemplos de planes maestros que han tenido
variaciones, modificaciones y/o actualizaciones de aeropuertos en el mundo. El
Informe de ALG que se remite como parte del escrito de Reconsideracion,
contiene informacion sobre esos casos y ejemplos. La actualizacion del PDA es
un caso como estos y en linea con la practica en la industria.

Como se puede apreciar en el Informe de ALG (Capitulo 2 - Evolucion del sector
aeronautico), los aeropuertos se han apoyado en los planes maestros u otros
documentos de planificacion como el PDA, como guias de planificacion, y todos
ellos con capacidad para adaptarse a las nuevas realidades. Asi, se evidencia
ejemplos a nivel mundial de los cambios de concepto en los ultimos 20 afos
(Kuala Lumpur, Clark-Manila, Frankfurt, Orlando, Madrid), en los cuales sus
respectivos planes maestros han sido modificados y no quedaron estaticos o
anclados a conceptos definidos en el pasado. Por el contrario, esos conceptos
fueron adaptandose a las nuevas realidades, eventos y cambios propios de la
industria.

Finalmente, no obstante haber demostrado que el Anexo 6 del Contrato de
Concesion es referencial, es del caso indicar que, a través de la actualizacion
del PDA, se propone un ajuste temporal del concepto que se considerd en el
referido anexo: misma segunda pista, misma ubicacion del nuevo terminal entre
pistas, uso temporal del terminal actual (perfectamente funcional y con multiples
actualizaciones), mismo concepto del nuevo terminal Unico a largo plazo.
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Por lo expuesto, no es correcta la afirmacion contenida en el Informe N° 468 de
que la existencia y operacién de dos terminales, de manera temporal, incumple
lo sefialado en el Anexo 6 de Contrato de Concesion. Por el contrario, el Contrato
de Concesién permite y recoge la posibilidad de que la operacion en el AlJC se
dé con mas de un terminal.

El Contrato de Concesidn permite una operacioén aeroportuaria dual

El Anexo 14 del Contrato de Concesion admite expresamente la operacion dual
en el AIJC, toda vez que el numeral 1.18 de este anexo, que recoge la operacion
dual desde la suscripcidon de dicho contrato, establece expresamente la
posibilidad de conexion entre terminales:

“1.18. Instalaciones para el Terminal de Pasajeros

()

Conexiones entre terminales. EI Concesionario debera cumplir con dotar a los
ferminales dentro del Aeropuerto con servicios de transporte de personas para
conexion entre los distinfos ferminales de pasajeros que pudiera tener el
Aeropuerfo, dicha conexion sera efectiva desde el momenito de entrada en
servicio de la nueva terminal’.

La Adenda N° 7 del Contrato de Concesion, suscrita el 25 julio de 2017,
documento que sirve de marco para el disefio y construccion de la ampliacion
del aeropuerto, y que fue elaborado 17 anos después de los planes maestros
conceptuales (de caracter referencial), mantuvo la posibilidad de que la
operacidon aeroportuaria se realice con mas de un terminal. Es importante
precisar que con dicha Adenda se actualizaron varios de los RTM contenidos en
el Anexo 14 del Contrato de Concesion para lo cual se conté con la participacion
no solo de OSITRAN y DGCTPP; sino también de la DGAC. Y en esta interaccién
de mantuvo la redaccién mencionada en el numeral 1.18 arriba mencionado.

La infraestructura de dos terminales, asi como la operacién dual de estos, debera
estar sujeta al cumplimiento de los Requisitos Técnicos Minimos (RTMs)
regulados en el Anexo 14 del Contrato de Concesion, asi como a la normativa
aplicable, aspectos que son y seran materia de supervision por parte del
OSITRAN. Es importante mencionar que la supervision del OSITRAN, que
cuenta con el apoyo de una empresa especializada para ello, se realiza durante
todas las etapas del desarrollo y vida de la infraestructura aeroportuaria, esto es
a aquellas asociadas al proyecto en si (disefio y construccién), asi como a la
puesta en marcha y operacion de toda la infraestructura, conforme lo estable el
Contrato de Concesion. (clausulas 1.51 y 5.3 ultimo parrafo, Anexo 14 primer
parrafo del numeral 1.2).
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El Contrato de Concesién permite la actualizaciéon del PDA

Desde el inicio de la vigencia del Contrato de Concesion se ha establecido
expresamente en el numeral 1.26 del Anexo 14 de este la posibilidad de
actualizar, durante la vigencia de la Concesion, los documentos de planificacion
y del proceso de desarrollo de los proyectos en el AIJC. La versién actual del
numeral 1.26 del Anexo 14 establece que:

“Cronograma de Revision para los Planes Maestros de Desarrollo Aeroportuario
y Documentacion del Proceso de Desarrollo de los Proyecfos Durante el proceso
de expansion y construccion de la Mejora Obligaforia, el plan maestro sera
automaticamente actualizado con la aprobacion por parte de la DGAC de/
expediente del diserio conceptual correspondiente a la expansion del Aeropuerto.

Luego de transcurridos tres (3) arios posteriores a la finalizacion de la Mejora
Obligatoria, el Concesionario presentara una actualizacion del plan maestro de/
Aeropuerfo. Para los periodos posteriores y hasta el término de la Concesion, la
actualizacion del plan maestro debera ser presentada en intervalos de cinco (5)
arios luego de la aprobacion del plan maestro que Jlo anteceda.

Asimismo, en cualquier momento, durante la Vigencia de la Concesion, si el
Concesionario desea efectuar modificaciones en su plan que sean venlajosas
para la operacion del Aeropuerto y que redunden en un beneficio directo para el
publico usuario, el Concesionario podra solicitar al Concedente la evaluacion de
dichas modificaciones, siendo de aplicacion, para tales efectos, lo estjpulado en
la Cldusula 5. 10 del Contrato. Los planes deberan ser preparados de acuerdo a
las normas de la OAC/ y IATA y las Leyes Aplicables’.

Esta regulacion del Contrato de Concesion no restringe, en modo alguno, que
una vez presentada una actualizacion de un documento de planificacidon
aeroportuaria del AIJC la misma ya no puede ser objeto de otra actualizacion.
Considerar ello, es limitar o negar la dinamicidad propia de dichos documentos
de planificacién, asi como la facultad de LAP de realizar actualizaciones para el
desarrollo de la infraestructura o los proyectos con el alcance que establece el
propio Contrato de Concesién (cumplimiento de Requisitos Técnicos Minimos).
Ademas, como lo comentamos lineas previas, las buenas practicas de la
industria aeroportuaria reconocen que los planes maestros o un PDA son
documentos referenciales de planificacion, que deben de adaptarse a los
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cambios propios de la industria, sus necesidades, nuevas tecnologias, nuevos
conceptos operacionales, etc.; de manera tal que la implementacion de la nueva
infraestructura esté lo mas actualizada posible para atender la demanda. Dejar
de lado este entendimiento, nos llevaria a pensar que, por ejemplo, el aeropuerto
de Barajas en Madrid debiera haberse desarrollado acorde con su Plan Maestro
inicial elaborado en el afio 1954.

El Informe de la DGPPT ha reconocido esta facultad de LAP de presentar
actualizaciones de los documentos de planificacién, como lo es la actualizacion
del PDA, en los siguientes términos:

4.16. En ese sentido, conforme a lo expuesto, se precisa que desde las Bases
Proceso de Licitacion Publica Internacional Especial, se ha previsto que el
Concesionario tiene la faculfad de presentar actualizaciones a su Plan de
Desarrollo Aeroportuario, e inclusive, conforme a lo establecido en el numeral
1.26 del Anexo 14 del Contrato de Concesion, modificado por la Adenda 7, se
prevé que éslte puede presentar modificaciones a su plan duranfe /a vigencia de
la concesion, que sean ventajosas para la operacion y beneficien directamente
a los usuarios, demostrandose de esa tal manera, que la planificacion
aeroportuaria es dindmica ajustandose a /a realidad aérea’.

Por ello, no resulta precisa la afirmaciéon de la DGAC cuando indica, en el
numeral 2 de la Conclusiones del Informe N° 468, que ‘“solo” luego de
transcurridos 3 afos de la finalizacién de la Mejora Obligatoria se presentara una
actualizacién del Plan Maestro del Aeropuerto.

Esta visién contenida en el Informe N° 468 no esta alineada, bajo ningun punto
de vista, con las practicas habituales del sector, que reconocen (y hasta exigen)
actualizaciones de los documentos de planificaciéon para adaptarlos a las nuevas
necesidades y circunstancias actuales del mercado aeroportuario. Como lo
indicamos en acapites previos, no puede mantenerse un concepto de
planificacion definido, de manera referencial, hace 20 afios en base a una
realidad y un mercado aeroportuario totalmente ajeno al actual.

LAP ha cumplido con presentar las ventajas y beneficios de una operacion
temporal de dos terminales

LAP, a través de la carta C-LAP-ADP-MTC-2021-0754 enviada el 22 de julio de
2021 al MTC (en copia a la DGAC), a fin de dar cumplimiento a lo establecido en
el numeral 1.26 del Anexo 14 del Contrato de Concesion, ha sefalado las
ventajas para la operacion del Aeropuerto y el beneficio directo para el publico
usuario de la operacion temporal de dos terminales, planteada en la actualizacion
del PDA.
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Que, con el documento del Visto, Lima Airport Partners SRL solicita el uso de la palabra;
solicitud que fue atendida mediante el Oficio N° 347-2021-MTC/12, del 15 de noviembre
de 2021, recibiéndose a los representantes de la citada empresa el dia 17 de noviembre
de 2021 en el auditorio Qhapac Nan del Ministerio de Transportes y Comunicaciones;

Que, en la audiencia efectuada LAP presento al AIJC como la puerta de entrada al Peru
y pieza clave en la reactivacion econdmica y lucha contra la pandemia; mencioné los
aportes econdmicos entregados al Estado Peruano como conceptos de impuestos,
retribucioén, aportes a CORPAC S.A. e inversiones en los 20 afios de concesion del AlJC;
expuso el concepto de Plan Maestro relacionado con organizaciones como la
Organizacién de Aviacion Civil Internacional (OACI), la Federal Aviation Administration
(FAA), la Asociacion Internacional de Transporte Aéreo (IATA por sus siglas en inglés)
citando ejemplos y la necesidad de flexibilidad de los Planes Maestros;

Que, LAP expuso también sobre el contenido del documento técnico para la
actualizacién del Plan de Desarrollo Aeroportuario (PDA), en el que mostro las fases en
que se dividiria la ampliaciéon del AIJC, siendo: Primera Fase (2025-2028), Segunda
Fase (2029-2035) y Tercera Fase (2035-2041). De acuerdo a la explicacién, recién en
esta ultima fase el aeropuerto operaria con un solo terminal. Asimismo, sefalé que el
nuevo terminal tendra 160,000 m2 de area construida y que esto, sumado al area del
terminal existente (90,300 m2), el aeropuerto operaria en el afo 2025 con
aproximadamente 250,000 m2 de terminal, es decir, una mayor area de lo ofrecido en
el PDA 2018;

Que, adicionalmente, LAP cit6 y mostré graficos de diversos aeropuertos
internacionales en el mundo que operan con mas de un terminal (Barcelona, Milan,
Berlin, Pekin, entre otros; expuso sobre la necesidad de optimizar las areas comerciales
y de infraestructura y a través de un grafico dejo en claro que durante el funcionamiento
de dos (2) terminales, la conectividad entre ambas seria por el Lado Aire (interior del
aeropuerto) o por las avenidas Morales Duarez y Faucett (exterior al aeropuerto);

Que, Lima Airport Partners SRL concluyé en que el PDA 2021 contempla mayor
capacidad de m2 de terminal (hasta 50% mas), de posiciones de parqueo (hasta 40%
mas), desde las etapas iniciales (desde 2029). Esta mayor capacidad, sefiala LAP,
permitira el ingreso de nuevas aerolineas promoviendo la competencia respecto de
horarios de vuelos/destinos/origenes y modos operativos —LCC/ULCC;
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Que, concluye también, que la aprobacion de un Plan Maestro o un PDA no significa
que lo ahi planteado sea estatico e inamovible y que el PDA planteado por LAP debe
ser aprobado por la DGAC, inclusive indicando que la temporalidad de la operacion dual
sera revisada con el Plan Maestro a presentarse en el afio 2026 ya que LAP tiene la
obligacion contractual de presentar un Plan Maestro para la aprobacion de al DGAC, el
cual sera elaborado en una coyuntura de normalizacion de la industria (post Covid) y
recogera posibles nuevas necesidades de los usuarios respecto de modalidad de
operacion, tecnologia, entre otros;

Que, respecto de los argumentos esgrimidos por LAP a través de su recurso de
reconsideracion interpuesto contra el Informe No. 0468-2021-MTC/12.08 y con base en
los informes de las distintas areas técnicas y de asesoria legal, la Direccién General de
Aeronautica Civil manifiesta lo siguiente:

Que, el numeral 217.1 del articulo 217 del Texto Unico Ordenado (TUO) de la Ley del
Procedimiento Administrativo General (LPAG) aprobado por Decreto Supremo N° 004-
2019-JUS, establece que frente a un acto administrativo que se supone viola, desconoce
o lesiona un derecho o interés legitimo, procede su contradiccion en la via administrativa
mediante los recursos administrativos senalados en el articulo 218° del citado
instrumento legal, iniciandose el correspondiente procedimiento recursivo;

Que, el numeral 218.2 del articulo 218 de la misma norma establece que el término para
la interposicion de los recursos es de quince dias perentorios y deberan resolverse en
el plazo de treinta (30) dias;

Que, el articulo 219 del TUO de la LPAG sefala que el recurso de reconsideracion se
interpondra ante el mismo 6rgano que dictd el primer acto que es materia de la
impugnacion y debera sustentarse en nueva prueba;

Que, acudiendo al Texto Unico Ordenado de la Ley N° 27444, Ley del Procedimiento
Administrativo General, la empresa Lima Airport Partners SRL ha presentado un
“recurso de reconsideracion contra el Informe N° 468-2021-MTC/12.08;

Que, el informe N° 468-2021-MTC/12.08 constituye el sustento del Oficio N° 280-2021-
MTC/12, del 29 de setiembre de 2021, instrumento por el cual la Direccién General de
Aeronautica Civil comunica a Lima Airport Partners SRL que la actualizacién del Plan de
Desarrollo Aeroportuario solicitada no demuestra que sea ventajosa para el aeropuerto
ni redunda en beneficio directo para el publico usuario, por lo que no resulta
técnicamente procedente;

Que, el Oficio N° 280-2021-MTC/12, del 29.09.21 constituye una declaracién que
efectia la DGAC en ejercicio de sus competencias técnicas; no obstante, dicha
declaracién ha sido efectuada en el marco del Contrato de Concesion del Aeropuerto
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Internacional Jorge Chavez suscrito entre el Estado peruano y Lima Airport Partners
S.R.L;

Que, en efecto, como ya ha sido mencionado en considerandos anteriores, el Contrato
de Concesion del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez tiene por objeto establecer los
derechos y obligaciones de las partes en relacién con el acto administrativo mediante
el cual se otorga la Concesién por el Concedente al Concesionario;

Que, parte inherente y esencial al mencionado acto de otorgar la concesién del
Concedente al Concesionario estriba en el disefio y construccion de las mejoras por
parte del Concesionario. Ello supone la realizaciéon de una serie de inversiones por parte
del Concesionario, segun las condiciones y mecanismos desarrollados en el contrato;

Que, la clausula 5.6 Mejoras del contrato de concesion del Aeropuerto Internacional
Jorge Chavez establece: “Con sujecion a las disposiciones adicionales de esta Clausula
5, el Concesionario realizard las Mejoras indicadas a confinuacion, conforme a lo
establecido en el Anexo 6 del presente Conftrato y a los Requisitos Técnicos Minimos,
salvo que se autorice de ofra manera por escrito por e/ Concedenfe contando con la
opinion técnica de OSITRAN;

Que, las mejoras antes mencionadas aluden a mejoras obligatorias, mejoras eventuales
y mejoras complementarias;

Que, en el presente caso, de acuerdo a lo manifestado por el Regulador (OSITRAN), el
terminal de pasajeros corresponde al supuesto de una Mejora Obligatoria;

Que, el pronunciamiento de la DGAC a través del Oficio No. 0280-2021-MTC/12 e
Informe No. 0468-2021-MTC/12.08 tiene relevancia en cuanto a la opinién desde el
punto de vista técnico-operativo de la propuesta presentada por Lima Airport Partners
S.RL,;

Que, se desprende del recurso de reconsideracion interpuesto por LAP que no esta de
acuerdo con el pronunciamiento técnico emitido por la Direccion General de Aeronautica
Civil, lo que nos sitia en un escenario en el que existen dos posiciones contrapuestas;

Que, entre otros aspectos previstos en las diferentes clausulas del Contrato de
Concesion del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez, éste cuenta con su propio
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mecanismo de solucién de controversias descrito en la Clausula 17, que establece, entre
otros, lo siguiente:

“17.1 Negociacion. Cualquier confiicfo o controversia que surja enfre las Parfes
con relacion a la inferpretacion, ejecucion, cumplimiento o cualquier otro aspecto
relacionado a la existencia, validez o nulidad del presenfe Conirafo, sera
negociado directamente entre éstos o en forma asistida por OSITRAN dentro de
un plazo de cuarenta y cinco (45) dias calendario contado a parfir de la
notificacion de la controversia hecha por escrito de una Parte a /a otra o de la
primera notificacion de /as Partes en caso de conciliacion’.

Que, asimismo, el Contrato de Concesion cuenta con distintas Adendas que a lo largo
del tiempo han permitido viabilizar el desarrollo armonioso del objeto de la concesion,
las que han sido efectuadas siguiendo el procedimiento establecido en la clausula 24.7
del Contrato de Concesion;

“24.7 Modificaciones

Toda solicitud de enmienda, adicion o modificacion del presente Contrato debers
ser presentada a OSITRAN, con copia al Concedente, con el debido sustento
técnico. El Concedente resolvera la solicitud contando con la opinion técnica de
OSITRAN y comunicacion previa a los Acreedores Permifidos en tanfo se
mantenga cualquier Endeudamiento Garantizado Permitido aprobado
infegramente por el Concedente. El acuerdo de modificacion sera obligaforio
para las Parfes solamente si consfa por escrito y es firmada por los
representantes debidamente autorizados de las Partes.

()

Que, la conclusion a la que arriba la Direccién General de Aeronautica Civil en el Informe
N° 468-2021-MTC/12.08 y en el Oficio N° 280-2021-MTC/12, se encuentra inmersa en
el ambito del Contrato de Concesion y de considerarse que existe alguna divergencia,
conflicto o controversia relacionado con la ejecucién del mismo, debe acudirse a las
herramientas propias de la relacion contractual;

Que, el mencionado contrato, no prevé la interposicién de un recurso impugnativo
respecto de las decisiones técnicas que adopte algun 6rgano del Concedente; en el caso
particular, la DGAC,;

Que, la interposicion de un recurso administrativo se realiza al amparo de la facultad de
contradiccion establecida en el TUO de la Ley No. 27444, cuya finalidad es la de
cuestionar un acto administrativo que se supone viola, desconoce o lesiona un derecho
o interés legitimo en via administrativa;
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Que, en el presente caso, Lima Airport Partners S.R.L., a través de su recurso de
reconsideracién, cuestiona el pronunciamiento técnico emitido por la Direccion General
de Aeronautica Civil en el marco de un contrato de concesion;

Que, en efecto, existe por parte de la Direccion General de Aeronautica Civil una
comprension distinta de los elementos y argumentos que brinda Lima Airport Partners
SRL en cuanto al sustento de una actualizacién del Plan de Desarrollo Aeroportuario
del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez, inclusive en aquellos que conforman el
documento del visto;

Que, para explicitar en qué estriba la comprension distinta a la que se ha hecho
referencia en el considerando anterior, se procedera a analizar los argumentos legales
y los argumentos técnicos expuestos por Lima Airport Partners S.R.L.;

SOBRE LOS ASPECTOS LEGALES DE LA CUESTION:

Que, el articulo 1V del Titulo Preliminar del Texto Unico Ordenado de la Ley N° 27444,
Ley del Procedimiento Administrativo General (LPAG), aprobado con Decreto Supremo
N° 004-2019-JUS, desarrolla los Principios del procedimiento administrativo, dentro de
los cuales, el Principio de legalidad establece que las autoridades administrativas deben
actuar con respeto a la Constitucion, la ley y al derecho, dentro de las facultades que le
estén atribuidas y de acuerdo con los fines para los que les fueron conferidas;

Que, el principio de legalidad es complementado por el Principio del ejercicio legitimo
del poder, por el cual la autoridad administrativa ejerce Unica y exclusivamente las
competencias atribuidas para la finalidad prevista en las normas que le otorgan
facultades o potestades, evitandose especialmente el abuso del poder, bien sea para
objetivos distintos de los establecidos en las disposiciones generales o en contra del
interés general;

Que, en consecuencia, al acudir a la Ley N° 27261, Ley de Aeronautica Civil, su
Reglamento, aprobado con Decreto Supremo N° 050-2001-MTC y otras normas propias
de la materia, se aprecia que no existen competencias otorgadas a la Direccion General
de Aeronautica Civil para interpretar los alcances referidos a los Contratos de Concesion
de la infraestructura aeroportuaria;

Que, sin perjuicio de ello, esos alcances han sido expuestos por OSITRAN en el Informe
N° 00769-JCA-GSF-OSITRAN vy el Oficio N° 05630-2021-GSF-OSITRAN y han sido
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considerados por la Direccién de Regulacion, Promocion y Desarrollo Aeronautico
(DRPA) y la Direccion General de Aeronautica Civil, en la medida que la opinién de dicha
entidad ha sido otorgada en funcién de las reglas de colaboracion entre las entidades
de la Administracién Publica, segun lo manifiesta OSITRAN;

Que, en tal sentido, cualquier afirmacién que la DRPA haya efectuado en el informe N°
468-2021-MTC/12.08 con relacion a que la actualizacion del “Plan de Desarrollo
Aeroportuario correspondiente a la expansion del Aeropuerto Internacional Jorge
Chavez” (actualizacion del PDA) incumple lo sefialado en el Anexo 6 del Contrato de
Concesion, se basa en la opinion emitida por el drgano competente a través del Oficio
N° 05630-2021-GSF-OSITRAN (E-170255-2021) y el Informe N° 00769-2021-JCA-
GSF-OSITRAN del 07.06.2021; opinién que Lima Airport Partners SRL en su solicitud
registrada con N° E-136696-2021, del 11 de mayo de 2021, expresamente considera
Ccomo una opinion a recabar y a quien copia en su carta;

Que, en lineas anteriores ya ha sido trascrita la opinion del OSITRAN que seinala que la
propuesta del Concesionario respecto a que durante las fases 1y 2 (periodo estimado
2025 — 2035) se operara de manera dual con dos terminales (terminal existente y nuevo
terminal) no se enmarca en lo establecido en el Anexo 6 del Contrato de Concesion;

Que, con relacion a la mision del OSITRAN, el numeral 3.1 del articulo 3 de la Ley N°
26917, Ley de Supervisiéon de la Inversion Privada en Infraestructura de Transporte de
Uso Publico y Promocién de los Servicios de Transporte Aéreo, establece que la mision
de OSITRAN es regular el comportamiento de los mercados en los que actdan las
Entidades Prestadoras, asi como, el cumplimiento de los contratos de concesion, entre
otros;

Que, adicionalmente, segun el literal e) del numeral 7.1 del articulo 7 de la misma Ley,
OSITRAN tiene como una de sus funciones interpretar los titulos en virtud de los cuales
las Entidades Prestadoras realizan sus actividades de explotacion;

Que, es relevante preguntarse entonces si el hecho que posteriormente, mediante el
Oficio N° 0209-2021-PC-OSITRAN, OSITRAN haya sefalado que su opinién no es
vinculante, significa que la opinién emitida con el Oficio N° 05630-2021-GSF-OSITRAN
no existe o que puede ser desestimada o no tomada en cuenta por la Direcciéon General
de Aeronautica Civil. Nétese que en ningun pasaje del Oficio N° 0209-2021-PD-
OSITRAN, se rectifica la opinidn previamente brindada;

Que, por el contrario, OSITRAN no solo no rectifica la opinién brindada sino que en el
Oficio N° 0209-2021-PD-OSITRAN, el Regulador menciona que si bien la clausula 1.26
del Anexo 14 sefala que el Concesionario puede hacer modificaciones en su plan que
sean ventajosas para la operacion del Aeropuerto y que redunden en un beneficio
directo para el publico usuario, se debe considerar ademas lo estipulado en el numeral



Resolucion Directoral

5.3 de la clausula quinta de la adenda 7, la clausula 5.6.2.1, literal b, y el Anexo 6 del
Contrato de Concesion. Es decir, remite nuevamente a una lectura integral mencionando
que debe considerarse el literal b) de la Clausula 5.6.2.1 y el Anexo 6, entre otras;

Que, la Direccion General de Aeronautica Civil no cuenta con facultades para interpretar
los alcances de los contratos de concesidon (y por ello debe acudir a la opinién del
organismo competente); sin embargo, el informe N° 468-2021-MTC/12.08 no soslaya el
hecho que la Adenda N° 07 del Contrato de Concesién del Aeropuerto Jorge Chavez
introduce el numeral b) en la clausula 5.6.2.1 que dice que el Concesionario esta
obligado a “Construir las mejoras que en su caso establezca el Anexo 6 y el Plan
Maestro y sus actualizaciones”;

Que, asimismo, la clausula 1.34 del Contrato define como mejoras obligatorias aquellas
mejoras indicadas en la clausula 5.6 que se requiera implementar sin tener en
consideracion el volumen de trafico o cualquier otro factor;

Que, el Anexo 6, tal como esta redactado actualmente se centra en la construccion de
un unico terminal y el reacondicionamiento del terminal antiguo para convertirlo en un
centro comercial regional;

Que, con relacién al alegado caracter referencial del Anexo 6 del Contrato de Concesion,
el Informe de OSITRAN, que como ya se dijo, no ha sido rectificado en documento
alguno del Regulador, no pareceria concordar con dicha postura; y como ya hemos
hecho notar, esa entidad existe para regular el cumplimiento de los contratos de
concesion;

Que, la mencién al caracter referencial del Anexo 6, aparece desarrollada en el informe
N° 1679-2021-MTC/19.02 de la Direccién de Inversion Privada en Transportes de la
Direccion General de Programas y Proyectos de Transportes del Ministerio de
Transportes y Comunicaciones;

Que, sin embargo, al acudir al diccionario de la Real Academia Espafiola, se encuentra
que la palabra “referencia” sefiala en algunos de sus significados: Relacion,
dependencia o semejanza de algo respecto de otra cosa; Base o apoyo de una
comparacion, de una medicion o de una relacién de otro tipo. En tal sentido, el hecho de
sefalar que algo es referencial implica que la accion u objeto de que se trate debe
guardar una dependencia o semejanza con dicha cosa que es referencial. Cabe deducir
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que de acuerdo al idioma castellano, que algo sea referencial significa que hacia alli
sedebe encaminar la accién y no hacia otro lado;

Que, por lo tanto, es valido deducir que si la Adenda N° 7 ha introducido en la clausula
5.6.2.1 del contrato de concesion un literal b) precisando que es obligacion del
Concesionario construir las mejoras que en su caso establezca el Anexo 6 y el Plan
Maestro y sus actualizaciones, es porque el Anexo 6 no es irrelevante para los fines del
contrato;

Que, adicionalmente, se puede concluir que el Oficio No. 0209-2021-PD-OSITRAN
ratifica lo sefialado en el Oficio No. 05630-2021-GSF-OSITRAN, toda vez que al sujetar
la aplicabilidad de la clausula 1.26 del Anexo 14 al numeral 5.3 de la clausula quinta de
la adenda 7, el literal b) de la clausula 5.6.2.1 y el Anexo 6 del Contrato de Concesion,
se estaria estableciendo que si bien cabe modificaciones al plan, éstas modificaciones
no incluyen los compromisos asumidos como Mejoras Obligatorias por parte del
Concesionario los cuales deben enmarcarse en lo establecido en el Anexo 6 del
Contrato del Concesién del AIJCH, respetando el disefio conceptual de las operaciones
en un unico y nuevo terminal propuesto;

Que, de otro lado, el Informe N° 1679-2021-MTC/19.02, con respecto a la actualizacion
del PDA, sefnal6 que correspondia a la DGAC, en el marco de su competencia y de su
responsabilidad, de acuerdo a lo establecido en las normas ahi citadas, evaluar los
aspectos técnicos operacionales pertinentes que correspondan, para el eficiente
desarrollo de la operacion del AIJC; asi como también, de su planificacion en el
desarrollo del aeropuerto, lo cual debera estar alineado con lo normas establecidas por
OACI, IATA y las leyes que correspondan en la materia;

Que, sin perjuicio de los alcances relativos al contrato de Concesion, la Direccion
General de Aeronautica Civil cumplié con realizar el analisis del Plan de Desarrollo
Aeroportuario presentado por LAP, concluyendo en lo sefalado en el Oficio N° 280-
2021-MTC/12 y el Informe N° 486-2021-MTC/12.08;

Que, en este orden de ideas, la relevancia de la opinién emitida por la DGAC se centra
en los aspectos técnicos operacionales relacionados al caso, segun fue requerido a
través del el Informe N° 1679-2021-MTC/19.02 de la Direccion de Inversiéon Privada de
la Direccion General de Programas y Proyectos de Transportes, que la propia recurrente
menciona en su escrito;

Que, el Texto Integrado del Reglamento de Organizacion y Funciones del Ministerio de
Transportes y Comunicaciones, aprobado por Resolucion Ministerial N° 658-2021-
MTC/01 senala en su articulo 122 que es funcion de la Direccion de Inversiéon Privada
en Transportes de la DGPPT, entre otras, efectuar el seguimiento del cumplimiento de
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las obligaciones contractuales en los contratos de asociacién publico privada y los
convenios de inversion, y otros afines, suscritos por el ministerio, en el marco de la
normatividad vigente;

Que, de acuerdo a sus funciones, emite el Informe N° 1679-2021-MTC/19.02 y en él
sefala que: “En ese sentido, conforme a lo expuesto, se precisa que desde las Bases
Proceso de Licitacion Publica Internacional Especial, se ha previsto que el
Concesionario tiene la facultad de presentar actualizaciones a su Plan de Desarrollo
Aeroportuario, e inclusive, conforme a lo establecido en el numeral 1.26 del Anexo 14
del Confrato de Concesion, modificado por la Adenda 7, se prevé que éste puede
presentar modificaciones a su plan durante la vigencia de la concesion, que sean
venlajosas para la operacion y beneficien directamente a los usuarios, demostrandose
de esa tal manera, que la planificacion aeroportuaria es dindamica ajustandose a la
realidad aérea’, agregando que: “Por consiguiente; siendo que el Concesionario en su
actualizacion de PDA, propone, entre ofros, la modificacion de la operacion del AlJC,
correspondera a la DGAC, en su calidad de Autoridad de Aeronadutica Civil, evaluar si
dichas modificaciones son. i) venlajosas para la operacion del aeropuerto, ii) si
benefician al usuario, y iif) si estas modificaciones se encuentran alineadas con /as
normas de OAC/ e IATA y la norma especifica en la materia’.

Que, el Oficio N° 280-2021-MTC/12 y el informe N° 468-2021-MTC/12.08 han cumplido
con realizar la evaluacion del Plan de Desarrollo Aeroportuario presentado por Lima
Airport Partners SRL pronunciandose técnicamente respecto a si las modificaciones son
ventajosas para la operacion del aeropuerto y redundan en beneficio directo para el
publico usuario y como resultado se ha considerado que ello no sucede;

Que, por otro lado, en ningun extremo del Informe N° 468-2021-MTC/12.08 y el Oficio
N° 280-2021-MTC/12 se niega la naturaleza dinamica de los documentos de
planificacién aeroportuaria;

Que, por el contrario, la DGAC a través de la DRPA, tiene un manejo frecuente y agil de
esos instrumentos para el desarrollo de la infraestructura aeroportuaria. Sin embargo,
no debe confundirse el concepto general de 'Plan Maestro” con las clausulas
contractuales que pudieran afectar la planificacion aeroportuaria. En efecto, los
conceptos y teoria sobre planificacion aeroportuaria que sean desarrollados por la FAA
y la OACI o cualquier otra institucién son validos de forma general para cualquier
aeropuerto, sea este concesionado o no; no obstante, en el caso bajo analisis la
actividad de planificacion se encuentra sujeta a un contrato especifico. Basta leer la
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clausula 1.34 que cita la empresa LAP en su recurso para verificar que el contrato ha
establecido una mecanica para desarrollar la planificacidon aeroportuaria;

Que, con relacién a que el futuro de la operacion aeroportuaria no puede sustentarse en
soluciones planteadas de manera referencial en el afio 2000, la DGAC no ha negado en
parte alguna de su opinidn técnica que los planes maestros u otros documentos de
planificacién tengan variaciones; sin embargo, esas variaciones deben ajustarse al
marco contractual que rige la relacion entre el Concedente y el Concesionario;

Que, cuando en el Informe N° 468-2021-MTC/12.08 se afirma que la existencia de dos
(02) terminales incumple lo sefialado en el Anexo 6 del Contrato de Concesion en cuanto
a: i) ‘Mantener las operaciones infegradas dentro de un solo terminal aumentard la
comodidad del pasajero, la eficiencia operativa de las aerolineas y el uso eficiente del
personal del aeropuerto. Por lo tanto, esfe enfoque es adoptado como tema principal de
la planificacion del terminal a lo largo de foda la concesion’; y, if) La principal razon para
mudar las operaciones del terminal a un terminal unico, es evitar el fraccionamiento de
/as operaciones nacionales e infernacionales en dos terminales. Al integrar las
operaciones se minimizara la confusion y se acortaran los tiempos de fraslado de
pasajeros, se proporcionara a las aerolineas la eficiencia de trabajar bajo un mismo
techo, y se obtendra un desemperio eficaz del personal de las aerolineas y del
aeropuerfo’, la DRPA esta transcribiendo lo que dice el Anexo 6, parrafos que recogen
los alcances técnicos de la cuestién y muestran las ventajas de la operacién en un
terminal unico;

Que, al margen de la discusién relativa a la posibilidad de que el Plan de Desarrollo
Aeroportuario trastoque o no trastoque el Contrato de Concesion como documento legal,
la DRPA ha manifestado su opinién técnica con relacién a la afectacion a las ventajas
que supone operar desde un uUnico terminal, descritas en el Anexo 6, tal y como fue
indicado por la DGPPT;

Que, con relacion a que el Contrato de Concesion permite una operacién aeroportuaria
dual, nuevamente se sefiala que no corresponde a la DGAC emitir una opinién sobre
los alcances del Contrato; sin perjuicio de ello, ya que es un argumento que expone LAP
€n su recurso, pasamos a realizar una interpretacion libre del Contrato de Concesion
considerando todo el Anexo 14 - y no la Unica parte en la que se menciona la palabra
“terminales” en plural, y su lectura conjunta con el Anexo 6.

Que, el parrafo 1.18 dice lo siguiente:

“l1.18 Instalaciones para el Terminal de Pasajeros

(...)
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Conexiones entre terminales. El Concesionario deberd cumplir con dotar a los terminales
dentro del Aeropuerto con servicios de transporte de personas para conexion de los edificios
internacionales y domésticos, los que deberdn existir al momento de apertura del terminal
nacional (aproximadamente en el 14avo. de vigencia de la Concesion), y durante todas las
subsecuentes fases de desarrollo. Oficinas para las lineas aéreas. Oficinas administrativas
y operacionales del terminal en condiciones y niimero adecuados para cumplir con los
requerimientos de la demanda de las lineas aéreas. Pantallas de informacion comercial,
publica y de las lineas aéreas. * Sistema de pantallas de informacion de vuelo (FIDS) °
Sistema de pantallas de informacion de equipaje (BIDS) ¢ Sistemas de pantallas de
informacion de puertas de embarque (GIDS)”

Que, lo que se entiende es que el Contrato se esta refiriendo a la conexion que debe
existir entre los distintos extremos de un terminal en forma de “H”, o en su caso “Y”, que
conecten la parte nacional con la internacional del aeropuerto;

Que, con relacién a que la Adenda N° 7 del Contrato de Concesién, suscrita el 25 julio
de 2017, mantuvo la posibilidad de que la operacidn aeroportuaria se realice con mas
de un terminal, se menciona que eso no se ve reflejado en la aprobacion del Plan de
Desarrollo Aeroportuario aprobado con Resolucion Directoral N° 910-2018-MTC/12, del
06 de noviembre de 2018, que se encuentra vigente, toda vez que el mismo mantuvo su
apego a lo sefalado en el Anexo 6, es decir la operacién con un solo terminal.

Que, se hace notar que el PDA vigente fue aprobado en el afio 2018, lo que es una
muestra que a pesar del tiempo trascurrido desde que fue firmado el contrato de
Concesion, se mantuvo el apego al concepto de terminal Unico, lo que demuestra que
el simple paso del tiempo no afecté las ventajas que supone trabajar desde un terminal
unico;

Que, con relacién a que el Contrato de Concesién permite la actualizacion del PDA,
nuevamente es importante mencionar que, segun el literal €) del numeral 7.1 del articulo
7 de la Ley N° 26917, OSITRAN tiene como una de sus funciones interpretar los titulos
en virtud de los cuales las Entidades Prestadoras realizan sus actividades de
explotacion y no otra entidad privada ni publica; y dicha entidad ya se ha pronunciado
con relacién al tema. El informe N° 468-2021-MTC/12.08 se apega a dicha opinion que
por cierto fluye del propio texto del Contrato;

Que, no obstante, habiendo la DGPPT sefialado que correspondia a la DGAC
pronunciarse sobre las ventajas técnicas de la propuesta, se procedio a realizar dicho
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analisis concluyendo en el Informe N° 468-2021-MTC/12.08 y el Oficio N° 280-2021-
MTC/12 que el PDA propuesto no resulta técnicamente procedente;

Que, sobre la afirmacion que Lima Airport Partners SRL ha cumplido con presentar las
ventajas y beneficios de una operacion temporal de dos terminales, cabe mencionar que
ese es justamente el punto central del analisis que hace la DGAC en el Informe N° 468-
2021-MTC/12.08 habiendo concluido que técnicamente no es procedente la
actualizacién del PDA presentado;

SOBRE LOS ASPECTOS TECNICOS DE LA CUESTION:

Que, en cuanto a los aspectos técnicos, se resalta que el analisis que se hace a
continuacion evita ser repetitivo;

Que, como ya ha sido explicado en los parrafos que anteceden, el analisis que se hace
toma en cuenta la Clausula Primera del Contrato de Concesion que sefala: 1.34.
"Mejoras Obligatorias” significara aquellas Mejoras indicadas en la Cldausula 5.6 que se
requiera implementar sin tener en consideracion el volumen de trafico o cualquier ofro
factor";

Que, adicionalmente, se toma en cuenta lo sefialado por OSITRAN en el Informe N°
00769-JCA-GSF-OSITRAN: “Asimismo, /la adenda 7, modifico las mejoras a ser
realizadas en el periodo remanente de la concesion, tanto asi que la exigibilicad de la
construccion del Nuevo Terminal ya no se encuentra condicionada al volumen de trafico
y olras consideraciones del Anexo 19 — “Criterios para la implementacion del Desarrollo
de /a Infraestructura Aeroportuaria” (anexo vigente hasta antes de la Adenda 7), por lo
cual la construccion del nuevo ferminal a partir de la suscripcion de /a Adenda N° 07
resulta una mejora obligatoria, independientemente del resultado de /las proyecciones
de demanda que presente el Concesionario, las cuales solo servirian para el desarrollo
del terminal a futuro, habiendo deferminado LAP la construccion y operacion en un solo
ferminal, que es lo que se fijo contractualmente y que fue parte de su oferta cuando se
adjudico la concesion del AIJC”;

Que, en tal sentido, ni el alegado éxito alcanzado por el AlIJC a nivel de Latinoamérica
ni, la presencia del Covid 19, ni la existencia de otros aeropuertos internacionales en el
mundo que operan dos 0 mas terminales, son motivos ni causas para que LAP modifique
lo establecido en el PDA 2018 aprobado con RD N° 910-2018-MTC/12, dado que dichos
factores no cambian de ninguna manera las ventajas y beneficios de la operacién con
un solo terminal, sefialadas por el mismo Concesionario en el PDA 2018;

Que, en efecto, resulta contradictoria la afirmacion de la empresa Concesionaria al
sefalar ventajas para las operaciones y para el usuario con un aeropuerto dual, cuando
en el Volumen 1) Capitulo 2, del Anexo 6 del Contrato de Concesion, sobre Desarrollo
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Aeroportuario y Edificio del Terminal de pasajeros (pag. 94) y Metas de Planificacién
(pag.111); asi como en el Volumen 2, sobre la Descripcién y Analisis de Desarrollo del
Plan Maestro Conceptual General (pag.26), se desarrolla un sinnumero de ventajas de
construir un Terminal de pasajeros unico y sobre un mismo techo; elementos que
ademas de formar parte del expediente técnico, sirvieron de base para que se le
otorgara la Concesion;

Que, por otro lado, los dos accesos independientes, uno por cada terminal, que LAP
propone para descongestionar el ingreso al aeropuerto, se contrapone al proyecto
"Construccion del puente Santa Rosa, accesos, rotonda y paso a desnivel", el cual viene
desarrollando Provias Nacional como ingreso principal al AIJCH. Ademas, no se puede
afirmar que los accesos independientes generarian "menores dimensiones y
recorridos”. Todo lo contrario, para cualquier pasajero que necesite trasladarse de un
terminal al otro ello significa mayores distancias y mayores tiempos en su recorrido;

Que, con relacion a los argumentos respecto a la configuracion en forma de “H”, LAP
omite sefalar que el PDA aprobado en el 2018, lo mismo que el Plan Maestro aprobado
en el 2008, continuan manteniendo el concepto de terminal Unico. Aunque la morfologia
del terminal y de la plataforma haya cambiado, en estos documentos de planificacién no
se cambia el concepto de terminal unico establecido en el Anexo 6. EI PDA aprobado
configura un terminal en forma de "Y", como podria haber sido cualquier otra morfologia
que respete y cumpla el concepto de TERMINAL UNICO por las multiples ventajas que
ello representa y que estan indicadas en el Anexo 6 del Contrato;

Que, con relacion a la necesidad de acomodar las aeronaves cédigos E, permitiendo el
encaje general entre las dos pistas, las cuales, segun LAP, se basan en nuevos estudios
de demanda, es preciso indicar que dichos estudios no han sido presentados por LAP.
Cabe mencionar que el nuevo terminal del aeropuerto de Santiago de Chile es un
ejemplo de la configuracion en H, prevista para atender aeronaves de similares
caracteristicas a las del AIJC; por tanto, vincular el cambio de la configuracion a la
evolucion del sector no resulta consistente;

Que, respecto a la optimizacién del disefio de la plataforma de estacionamiento de
aeronaves, la DGAC no cuenta con el disefio final de la plataforma a través del cual se
sustente dicha optimizacién. Por lo tanto, la variacion en la configuracién basada en el
incremento de las aeronaves Caodigo E, no se sustenta en un estudio que lo valide;
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Que, resulta claro y obvio que cualquier configuracion del terminal y plataforma debe
cumplir las recomendaciones técnicas de la Organizacién de Aviacion Civil Internacional
- OACI. De otro lado, las ventajas operativas que se obtienen con la operacién de un
solo terminal sirven como sustento de la propuesta técnica de LAP (Anexo 6), el Plan
Maestro 2005 y el Plan de Desarrollo Aeroportuario 2018, aprobado con RD 910-2018-
MTC/12, cuya ejecucién fue autorizada por la DGAC mediante RD 1059-2018-MTC/12,
sobre las mismas condiciones de terrenos disponibles;

Que, con relacién al trascurso de 20 afios desde el ano 2000, se precisa que el Plan
Maestro aprobado en el ano 2008 y el PDA aprobado en el afio 2018, no modificaron el
concepto principal de un terminal central Unico, habiendo transcurrido 18 afios desde el
afo 2000; por ello, no resulta consistente ni razonable sefalar que “Desde e/ ario 2000,
a hoy, han transcurrido 20 arios que el sector aeronadutico ha experimentado cambios
estructurales...” y, que a ello se deberian los cambios que se pretende con la
actualizacion del PDA;

Que, con relacion a la propuesta que LAP considera mas razonable, es importante
mencionar que segun expresa OSITRAN, al amparo de la clausula 5.6.2.1 "Mejoras
Obligatorias" del Contrato de Concesion del AIJC, modificada mediante la adenda 7
suscrita con fecha 25 de julio de 2017, establece que el Concesionario esta obligado a:

1)
b) Construir las mejoras que en su caso establezca el Anexo 6, el Plan Maestro
VY sus actualizaciones’.

Que, por otra parte, en el Perd, como ejemplo de flexibilidad y posibilidades de
modificacion de un Plan Maestro de Desarrollo (PMD) de aeropuertos, se puede
mencionar los casos de la aprobacion del Plan Maestro actualizado de los aeropuertos
del Primer Grupo de Aeropuertos de Provincia; sin embargo, es necesario aclarar que
dichas actualizaciones se dieron en el marco del propio Contrato de Concesion del
Primer Grupo de Aeropuertos de Provincias donde, de manera obligatoria e indubitable,
se dispone la obligacién de actualizar los Planes Maestros dentro de los cinco (05) afos
de haberse aprobado la primera version, luego del periodo inicial de la concesion.
Durante la vigencia de la primera version de estos PMD, solamente se ejecutd la
ampliacion del Aeropuerto de Pisco;

Que, a la fecha se tiene aprobada la segunda version de dichos PMD, de las cuales el
proyecto de modernizacion y ampliacion del Aeropuerto de Chiclayo se halla en proceso
de ejecucion en base a su PMD actualizado. De ninguna manera se permitiria que,
habiéndose aprobado un PMD y en pleno proceso de ejecucion del proyecto, se
modifiquen los alcances de los trabajos, pues ello se entenderia como incumplimiento
contractual;
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Que, con relacion a que la presentacion de una propuesta de operaciéon dual temporal
no se contradice con lo indicado en el Anexo 6 del Contrato de Concesion, se manifiesta
que de acuerdo a lo senalado por OSITRAN, la propuesta de funcionamiento de 02 (dos)
terminales si contradice lo establecido en el Anexo 6. En este documento contractual,
en el numeral 2.2.1-B.3 Fase de Desarrollo del Afio 11 al Afio 15 de la concesion, se
sefiala. "La actividad mds significativa de esta fase es el desarrollo de la zona central
que se centra en un nuevo terminal de pasajeros, incluyendo ofras instalaciones”;

Que, como ya se ha senalado, el Contrato de Concesion, en la Clausula Primera —
Definiciones, establece: “7.34. Mejoras Obligatorias” significara aquellas Mejoras
indicadas en la Clausula 5.6 que se requiera implementar sin tener en consideracion e/
volumen de trafico o cualquier otro factor";

Que, ello, con base en la Adenda 7, que incluye el literal b), estableciendo como Mejora
Obligatoria la implementacion del Anexo 6, en linea con lo sefalado por OSITRAN, no
admitiria consideraciones de trafico, ni porcentajes de uno u otro tipo de conexiones,
para la obligacién de la construccién de un Terminal Unico entre las dos pistas de
aterrizaje;

Que, de otro lado, el traslado de un terminal a otro, sea por el interior o exterior del
aeropuerto, nunca sera mas ventajoso, comodo, ni beneficioso para los usuarios, que
movilizarse dentro de un Unico terminal;

Que, ademas, lo manifestado por LAP respecto a la presentacién del Plan Maestro en
el ano 2026, no se condice con lo establecido en el numeral 1.26 del Anexo 14 del
Contrato, modificado mediante Adenda 7, el cual menciona: ...) Luego de transcurridos
tres (3) arios posteriores a la finalizacion de la Mejora Obligatoria, el Concesionario
presentard una actualizacion del plan maestro del Aeropuerfo. Para los periodos
posteriores y hasta el término de la Concesion, la actualizacion del plan maestro debera
ser presentada en intervalos de cinco (5) arios luego de la aprobacion del plan maestro
que lo anfeceda’;

Que, como ya ha sido sefialado, la Jefatura de Contratos Aeroportuarios del OSITRAN
mediante Informe N° 00769-2021-JCA-GSF-OSITRAN, senala: "En el contrafo de
concesion del AIJC no se establece una actualizacion del Expedienfe del Diserio
Conceptual correspondiente a la expansion del aecropuerto. Cabe senalar, el expediente
de diserio conceptual correspondiente a la expansion del aeropuerto, fue presentado
por LAP como PDA correspondiente a la expansion del aeropuerto, el cual, con opinion
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del regulador, fue aprobado por la DGAC mediante RD N° 910-2018-MTC/12 y que
actualizo el Plan Maestro del AIJC";

Que, cuando LAP afirma que no existirian procesos de inspeccion adicionales para los
pasajeros que se trasladarian de un terminal a otro, LAP excede sus atribuciones puesto
que las necesidades de los procesos de inspeccion son determinadas por las
autoridades respectivas;

Que, con relacion a que la alternativa temporal contemplada en el PDA 2021 no
fracciona en el T2 y T1 las operaciones nacionales e internacionales y haber trabajado
un modelo de distribucion que refleja un traslado entre terminales de 24 pasajeros/hora,
se precisa que el hecho de trasladar pasajeros entre terminales, aunque sea en un
porcentaje minimo, no resulta una ventaja operativa ni redunda en un beneficio directo
al usuario frente a lo establecido en el PDA vigente, en el cual no se realizan traslados
de pasajeros entre terminales;

Que, igualmente, el OSITRAN, mediante Informe N° 00769-2021-JCA-GSF-OSITRAN
ha sefialado que, "En relacion al fema operativo, el Contrato de Concesion, en e/ Anexo
6, establece que solo se opere con un solo terminal, dados los beneficios operativos de
operar que han sido expuestos y sustentados por LAP en el citado anexo y los planes
maestros respectivos en su oportunidad, en tal situacion, la propuesta de operar con
dos ferminales representa una condicion menor con respecto a lo ofertado
contractualmente."

Que, como ya se menciond, segun lo senalado por OSITRAN, la construccion del nuevo
terminal no esta condicionada a ningun estudio de capacidad; sin embargo, de acuerdo
al numeral 5.4 del articulo 5 del TUO de la Ley N° 27444, aprobado por DS N° 004-2019-
JUS, el contenido del acto administrativo debe comprender todas las cuestiones de
hecho y derecho planteadas por los administrados y por ello es una obligacién de la
Administracion dar respuesta a toda la argumentacién del usuario. Atendiendo a dicho
precepto legal, en cuanto al sustento que apoya el modelo de distribucion expuesto por
LAP, se trata de un documento de parte, muy limitado en su alcance;

Que, respecto a que el PDA 2021 propone el plan mas eficiente para el AIJC en el corto
y mediano plazo, se tiene en cuenta lo sefalado por OSITRAN, organismo que senala
que la propuesta de funcionamiento de 02 (dos) terminales contradice lo establecido en
el Anexo 6 del Contrato de Concesion. En efecto, el Informe N° 00769-2021-JCA-GSF-
OSITRAN senala. ...) /a propuesta del Concesionario respecto a que durante las fases
1 y 2 (periodo estimado 2025-2035) se operara de manera dual con dos terminales
(ferminal existente -T1- y nuevo terminal -T2-) no se enmarca en lo establecido en e/
Anexo 6 del Contrafo de Concesion del AIJC", habiéndose hecho ya referencia al
numeral 2.2.1-B.3 Fase de Desarrollo del Afo 11 al Afio 15 de la concesion y a la
Clausula 1.34 del Contrato de Concesién;
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Que, todo ello, con base en la Adenda 7, que incluye el literal b), estableciendo como
Mejora Obligatoria la implementacién del Anexo 6, no admitiria consideraciones de
trafico, ni porcentajes de uno u otro tipo de conexiones, para la obligacién de la
construccién de un Terminal Unico entre las dos pistas de aterrizaje;

Que, en concordancia con el Anexo 6, el traslado de un terminal a otro, sea por el interior
o exterior del aeropuerto, nunca sera mas ventajoso, comodo, ni beneficioso para los
usuarios, que trasladarse por dentro del mismo terminal;

Que, asimismo, lo manifestado por LAP respecto a la presentacion del Plan Maestro en
el afo 2026 no se condice con lo establecido en el numeral 1.26 del Anexo 14 del
contrato, modificado mediante Adenda 7. En linea con dicho numeral, la Jefatura de
Contratos Aeroportuarios del OSITRAN, mediante Informe N° 00769-2021-JCA-GSF-
OSITRAN, senala: "En el confrato de concesion del AIJC no se establece una
actualizacion del expediente del diserio conceptual correspondiente a la expansion de/
aeropuerfo. Cabe senalar, el expediente de disefio conceptual correspondiente a la
expansion del aeropuerto, fue presenfado por LAP como Plan de Desarrollo
Aeroportuario correspondiente a la expansion del aeropuerto, Jorge Chavez, el cual,
con opinion del Regulador, fue aprobado por la Direccion General de Aeronautica Civil
mediante Resolucion Directoral Ne 910-2018-MTC/12 y que actualizo el Plan Maestro
del Aeropuerto Internacional Jorge Chavez’;

Que, adicionalmente, en el mismo Informe de OSITRAN se sefala: "En relacion al tema
operativo, el Contrato de Concesion, en el Anexo 6, establece que solo se opere con un
solo ferminal, dados los beneficios operativos de operar que han sido expuestos y
sustentados por LAP en el citado anexo y los planes maestros respectivos en su
oportunidad; en tal situacion, la propuesta de operar con dos terminales representa una
condlicion menor con respecto a lo ofertado contractualmente”;

Que, por otro lado, respecto al Anexo B presentado por LAP, la DGAC no pretende
negar el dinamismo de los Planes Maestros, sino que estos y sus actualizaciones, como
sucede a nivel mundial, se desarrollan bajo lineamientos de mejoras y ventajas
operativas, que conlleven a un beneficio hacia los usuarios;

Que, en ese sentido, ya se ha mencionado el caso de la aprobacién del Plan Maestro

(PMD) actualizado de los aeropuertos del Primer Grupo de Aeropuertos de Provincia, lo
que se sujeta a sus propias reglas contractuales;
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Que, por otro lado, lo sefalado por LAP "Lo que no es tan habitual ni sustentable es que
se mantenga el concepfo de planificacion definido hace 20 arios", no resulta cierto,
debido a que dicho concepto no data de hace 20 afos, sino que el mismo se ha ido
manteniendo desde el inicio de la concesién durante todos los Planes Maestros
aprobados hasta la fecha, debido a sus ventajas y beneficios operativos, tal como lo
sefala textualmente el mismo Concesionario en el PDA 2018 (hace solo 03 afios atras):

"En linea con la propuesta planteada en e/ Anexo 6 del Contrato de Concesion del AlJC,
asi como en lo previsfo en el Plan Maestro 2005, el AIJC contara con un terminal dnico
de pasajeros. Entre las razones para ratificar la propuesta de un terminal tnico se tienen
a las siguientes:
- Se reducen cosfos para las aerolineas y empresas de handling o apoyo a la
aeronave en tierra, al no dividir sus operaciones y plantillas entre dos localizaciones.
- Los procesos de conexion de pasajeros entre vuelos se realizan de una manera
mas sencilla y se ahorran tiempos del no tener que desplazarse entre dos edijficios
ferminales separados por una distancia considerable.
- Se hace mds comodo y facil para el pasajero, ya que solo existe un terminal y sabe
a donde debe dirigirse a la hora de tomar el vuelo’.

Que, por lo expuesto, se considera que el incumplimiento de lo establecido en el Anexo
6 del Contrato de Concesion, afectaria el interés publico y del Estado (como
Concedente);

Que, con relacién a la situacion excepcional y sin precedentes causada por la Pandemia,
se reitera que la propuesta de funcionamiento de 02 (dos) terminales contradice lo
establecido en el Anexo 6 del Contrato de Concesion, tal como lo menciona el OSITRAN
en su Informe N° 00769-2021-JCA-GSF-OSITRAN: '...) la propuesta del Concesionario
respecto a que durante las fases 1 y 2 (periodo estimado 2025-2035) se operara de
manera dual con dos terminales (terminal existente -T71- y nuevo terminal -T72-) no se
enmarca en lo establecido en el Anexo 6 del Contrato de Concesion del AIJC" ademas
del numeral 2.2.1-B.3 Fase de Desarrollo del Afio 11 al Aio 15 de la concesion ya citado;

Que, durante el afio 2020 el trafico de pasajeros totales (nacional e internacional) en el
AIJCH se redujo en 70.2% a consecuencia de la Pandemia (COVID-19) en comparacién
al periodo 2019; sin embargo, se espera que al cierre del afio 2021 el trafico aéreo en
el principal aeropuerto del Peru crezca a una tasa anual de 48.6%; esto impulsado por
la actividad econdmica, el levantamiento gradual de las restricciones sanitarias, el
turismo receptivo (principalmente nacional) y la recuperacion de la economia mundial;

Que, en este escenario, se espera que la demanda de trafico aéreo alcance los niveles
pre-pandemia (2019) en el afio 2023, dado que se espera un crecimiento promedio del
PBI Nacional (5.5% durante el periodo 2021-2025), asi como la recuperacion de las
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actividades econdémicas relacionadas al turismo, segun el ultimo reporte de inflacion del
BCRP y también los planes de expansion de nuevas rutas y frecuencias aéreas
solicitadas por las principales aerolineas que operan en el AIJCH,;

Que dichas estimaciones del crecimiento de la demanda se reflejan en el siguiente
grafico:

PASAJEROS TOTALES DEL AlICh
2010 - 2025
(En millones)

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

— PE53]E0S e s «@ s s Proyeccion DGAC

Que, como se ha mencionado reiteradamente, el Contrato de Concesion, en la Clausula
Primera — Definiciones, senala:

“1.34. Mejoras Obligatorias” significara aquellas Mejoras indicadas en la Clausula
5.6 que se requiera implementar sin fener en consideracion el volumen de trafico o
cualquier otro factor’.

Que, ello, en base a la Adenda 7, que incluye el literal b), estableciendo como Mejora
Obligatoria la implementacién del Anexo 6 del Contrato, no admitiria consideraciones
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de trafico, ni porcentajes de uno u otro tipo de conexiones, para la obligacion de la
construccion de un Terminal Unico entre las dos pistas de aterrizaje;

Que, en tal sentido, en linea con el numeral 1.34 y lo sefialado por OSITRAN, no
corresponde evaluar otros factores como el de la pandemia. Asimismo, en concordancia
con el Anexo 6, el traslado de un terminal a otro, sea por el interior o exterior del
aeropuerto, nunca sera mas ventajoso, comodo, ni beneficioso para los usuarios, que
trasladarse por dentro del mismo terminal;

Que, mas alla de lo establecido en dicho numeral, respecto a lo sefialado por LAP sobre
la conexion entre terminales, debemos mencionar que la unica posibilidad de excepcion
de una inspeccion de un pasajero o tripulante proveniente de un vuelo internacional
cuando tenga que embarcar en otra aeronave (vuelo de conexién o transbordo) en el
mismo terminal u otro para continuar con su viaje, es que el Estado peruano tenga en
vigor un acuerdo de control de seguridad unico. Por lo que lo afirmado por LAP (...) ni
requerir de inspecciones adicionales..."”, no es correcto cuando se trate de pasajeros o
tripulantes de vuelos en conexidn;

Que, cualquier pasajero que debe trasladarse de un terminal a otro, por la parte publica
requerira volver a ser inspeccionado antes de ingresar a la zona de seguridad restringida
del terminal, lo cual incrementa el tiempo de conexion para este pasajero, no
representando ello ninguna ventaja ni beneficio para el usuario;

Que, LAP afirma que los pasajeros que realicen transbordo entre ambos terminales no
requeriran realizar el recojo de equipaje; a este respecto, la DGAC no se puede
pronunciar por ser un tema de competencia de SUNAT; sin embargo, cabe mencionar
que de lo observado en la actual operacién, todo equipaje de un pasajero que proviene
de un vuelo internacional puede ser elegido por parte de personal de SUNAT para ser
sometido a una inspeccién con un equipo de rayos X o fisica, en forma aleatoria y esta
accion no esta bajo el control de LAP, por lo que su afirmacion no seria correcta, ni
propia, por parte de una accion fuera de su control;

Que, tal como hemos senalado en los considerandos anteriores, el hecho de trasladar
pasajeros entre terminales, aunque sea en un porcentaje minimo, no resulta una ventaja
operativa, ni redunda en un beneficio directo al usuario, frente a lo establecido en el
PDA vigente, en el cual no se realizan traslado de pasajeros entre terminales;

Que, no es pertinente citar la forma de operacién de otros aeropuertos en el mundo para
sustentar la modificacion de los compromisos asumidos con el Contrato de Concesion
del AIJC. Ello, porque las modalidades de operacion en esos aeropuertos seguramente
responden a condiciones particulares, tal como el caso del Aeropuerto Internacional
Jorge Chavez se sujeta a condiciones particulares que incluyen las clausulas aplicables
del Contrato de Concesion;
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Que, respecto a los alcances de la operacion de la Rampa, a través de la "Subasta de
Rampa", corresponde al OSITRAN la supervision de la misma. En ese sentido, la DGAC
no es competente para manifestarse en relacién a los términos que rigen dicho proceso;
sin embargo, resulta pertinente sefalar que la Asociacién de Empresas de Transporte
Aéreo Internacional (AETAI), mediante Carta N° 0087-2021-GG/AETAI (E-352174-
2021), dirigida al MTC, muestra su preocupacién por la operacion dual del terminal de
pasajeros del AIJC, ya que consideran que seran los primeros afectados con las
modificaciones del PDA aprobado;

Que, con relacién al cuadro comparativo entre el PDA aprobado en el afio 2018 y el
PDA del afio 2021 propuesto por LAP, que incluye comentarios de LAP, se ratifica que
la propuesta de funcionamiento de 02 (dos) terminales contradice lo establecido en el
Anexo 6 del Contrato de Concesion, tal como lo menciona el OSITRAN en su Informe
N° 00769-2021-JCA-GSF-OSITRAN: '(...) /a propuesta del/ Concesionario respecto a
que durante las fases 1 y 2 (periodo estimado 2025-2035) se operard de manera dual
con dos terminales (terminal existente -T1- y nuevo terminal -T2-) no se enmarca en lo
establecido en el Anexo 6 del Contrato de Concesion del A/JC"- ademas del numeral
2.2.1-B.3 Fase de Desarrollo del Afo 11 al Afio 15 de la concesion, ya citado;

Que, sin perjuicio de lo anteriormente senalado, respecto al cuadro comparativo, sobre
la proyeccién de demanda se verifica que LAP basa su solicitud de actualizacién del
PDA en la disminucién de la demanda generada por el COVID 19. Sin embargo, del
analisis de la demanda presentado por LAP en el PDA 2018 vs. la propuesta de
actualizacién; para el afio 2025, ano en el cual entrara en operacion el nuevo terminal,
se proyecta una disminucion del 10% de pasajeros anuales respecto a lo previsto en el
PDA 2018; es decir, el trafico de pasajeros estaria practicamente recuperado. En tal
sentido, esa pequefia disminucion en el trafico no justifica cambiar el concepto operativo
de un solo terminal a una operacion dual,;

Que, sobre el area de construccion del nuevo terminal, en el numeral 8. Area de terminal
de pasajeros de la propuesta de actualizacién, LAP menciona: ‘E/ nuevo terminal
contemplara un drea total construida de aproximadamente 160,000 mZ2 para la primera
fase y 190,000 m2 para la segunda fase (...)” y el mismo numeral del Anexo G
presentado por LAP, sefala lo siguiente: "Se presenta este concepfo con la vision al
ario de diserio 2035, con una superficie aproximada de entre 180,000 y 190,000 mZ,
frente a los 180,000 mZ2 que se estimaron en el PDA de 2018 para el ario 2041;
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Que, continua LAP, “E/ ferminal existenfe sequira operando con sus 90,300 m2 a
diferencia de lo explicado en e/ PDA de 2018, y en él se llevaran a cabo diferentes
inversiones para asegurar que la operacion cumple con los niveles dptimos de servicio
indicados por IATA" y “Cabe resaltar, que la medicion presentada en el anterior PDA era
sobre un concepfo muy inicial y en el que la manera de contabilizar dreas era diferente.”

Que, como se puede observar en la propuesta de actualizacion del PDA, LAP no es
claro en indicar si los 90,300 m2 existentes estan incluidos dentro de su nuevo concepto
de terminal que tendria una superficie aproximada de entre 180,000 y 190,000 m2;

Que, igualmente, sefala que la manera de contar areas en el PDA 2018 es diferente
respecto a su propuesta de actualizacién del PDA, por lo tanto, a juicio de la DRPA, su
comparacion no reflejaria las diferencias reales;

Que, como sustento de esta opinidn, se muestran los siguientes cuadros comparativos
del PDA 2018 vs. la propuesta de actualizacion:

PDA 2018 ACTUALIZACION PDA
Operacion con Terminal Unico: Operacion con 02 Terminales:
) Pasajeros ) Pasajeros
Area terminal - PHP Area terminal - PHP
/afio [afio
UNIico 180,000 m2 37 M 8136 T1 (Existente) 90,300m2| 15M 2,801
’ m ’
TERMINAL (T) T2 (*) 160,000 m2| 18M 3,626
PHP: Pasajeros Hora Punta (*)Solo se construye T2

M: Millones de pasajeros anuales

Que, del cuadro anterior, se puede apreciar que, en el PDA 2018, LAP propone la
construccion de 180,000 m2 de terminal, que pueda atender a 37 millones de pasajeros
anuales al afio 2041; sin embargo, esto no resulta proporcional con la propuesta de
actualizacién, en la cual refiere que construira 160,000 m2 para una capacidad de 18
millones de pasajeros anuales;

Que, asimismo, la capacidad estimada de Pasajeros Hora Punta (PHP) que atenderia
en 180,000 m2 seria de aproximadamente 8,136 pasajeros; esto no se condice con lo
establecido en la propuesta de actualizacién, en la cual, plantea que en 160,000 m2
tener una capacidad para atender a 3,626 PHP;

Que, de igual manera, con respecto a las areas funcionales declaradas en el PDA 2018
vs. la propuesta de actualizacion, se tiene lo siguiente:
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PROCESOS Unidad PDA 2018 ACTUI::I;\ACION VARIACION
Manejo de equipajes m? 82,300 25,950 ~68%
fajas 19 8 -58%
Migraciones (salidas+llegadas) m? 3,900 1,660 S7%
Mostradores 87 48 -45%
Salas de embarque m2 17,300 16,950 -2%
Puertas de embarque Puertas 67 57 -15%
Aduanas m2 1,100 230 -79%
Maquinas RX 10 2 -80%
m2 3,700 1,900 -49%
Control de seguridad Méquinas RX 30 13 -57%
Arcos 16 13 -19%
Control de pases de abordaje m2 800 110 -86%
m2 1,000 1,500 50%
Pasajeros de conexion Méquinas RX 10 7 -30%
Arcos 5 7 40%
Hall de llegadas m2 6,500 2,750 -58%

A modo de resumen del cuadro anterior, se presenta lo siguiente:

PDA 2018 | ACT.PDA
Areas (m2) 116,600 51,050
N° de Fajas 19 8
N° Mostradores 52 30
N° Maquinas RX 50 22
N° Arcos 21 20

Obs: No se incluyen areas coorespondientes a
espacios comerciales, circulaciones, oficinas,
cuartos técnicos, etc.

Que, como se puede observar, las areas funcionales declaradas en el PDA 2018 suman
116,600 m2 frente a los 51,050 m2 declarados en la propuesta de actualizacién. Esto
representa aproximadamente una reduccion del 56% de areas funcionales a construir
respecto al PDA 2018 vigente. Asimismo, la propuesta de actualizacion, representa una
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reduccion sustancial en la cantidad de fajas, mostradores, maquinas de RX y en menor
medida de los arcos de seguridad;

Que, en ese sentido, siendo las areas funcionales de la propuesta de actualizacion
aproximadamente 51,050 m2, esto no se condice con lo sefialado por LAP sobre que el
terminal tendra 160,000 m2 construidos;

Que, sobre la construccion de la nueva plataforma de estacionamiento de aeronaves:
LAP sefiala que se trata de un error en las superficies declaradas; sin embargo, el

numeral 8 Plataforma de estacionamiento de aeronaves del PDA 2018, LAP senala: “E/
area folal de la nueva plataforma sera aproximadamente de 740,200 m2 mientras que la
existente dispondra de una superficie tras la remodelacion de 270,000 mZ2.”;

Que, sobre la construccion del nuevo estacionamiento vehicular: Seguin menciona LAP,
existiria un error en las plazas declaradas; sin embargo, en el numeral 77 Sistema de
accesos del lado tierra del PDA 2018, LAP sefala: "E/ drea de estacionamienfo de
vehiculos se localizard al frenfe del nuevo edificio terminal y fendra una dimension
aproximada de 345,000 m2. Las plazas de estacionamiento se repartiran entre parqueo
en niveles (edificio) y parqueo en superficie. EI numero aproximado de plazas de
estacionamiento sera de 6,400. Ademas, se fendra un estacionamiento para guardiania
con 800 plazas, aproximadamente”;

Que, el area para el estacionamiento de aeronaves y la cantidad de plazas de
estacionamiento de vehiculos se encuentran explicitamente sefaladas en el PDA 2018
aprobado y vigente;

Que, sin embargo, al margen de los metrados, debe cumplirse lo establecido en el
Anexo 6 (operacion de un unico terminal), esto debido a las ventajas y beneficios que
ofrece, los cuales han sido sustentados por el mismo LAP desde el inicio de la concesion
en todos los Planes Maestros presentados, incluyendo el PDA vigente;

Que, sin perjuicio de los aspectos contractuales mencionados por OSITRAN, sobre las
supuestas ventajas y beneficios que LAP menciona en su Carta C-LAP-ADP-MTC-2021-
0754 del 22.07.2021, en cuanto a accesibilidad y accesos menos congestionados, la
DGAC no tiene competencia para evaluar ni la accesibilidad ni la transitabilidad en los
accesos al aeropuerto, competencia que recae en Provias Nacional. Sin perjuicio de ello,
es de publico conocimiento que el MTC, a través de Provias Nacional, se encuentra
ejecutando dos proyectos que permitiran conectar el acceso principal del aeropuerto,
estos son: 1) Construccién del puente Santa Rosa, accesos, rotonda y paso a desnivel,
Regidn Callao, (CUI 2328807) con una inversion de S/ 443.9 millones y 2) Via Expresa
Santa Rosa, con una inversion de aproximadamente S/ 819.7 millones;
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Que, ambos proyectos, tienen como objetivos, brindar adecuadas condiciones de
transitabilidad y acceso al Aeropuerto Jorge Chavez, que permitan la integracion con el
desarrollo del transporte aéreo, dotando de un ingreso y salida del Aeropuerto mas
rapido y reducira la congestion vehicular en la avenida Elmer Faucett, actual via de
acceso al aeropuerto del Callao;

Que, en ese sentido, el MTC viene desarrollando proyectos que permitan
descongestionar el futuro acceso al aeropuerto y sus alrededores por lo que lo
manifestado por LAP carece de sustento;

Que, cabe sefalar que el nivel de inversiones que se esta ejecutando corresponde al
concepto de un terminal Unico para pasajeros en el aeropuerto, segun el PDA aprobado
mediante RD 910-2018-MTC/12;

Que, con relacién a la resiliencia operacional, esto no resulta ser una ventaja frente a lo
propuesto en el PDA vigente, segun el cual, todas las operaciones se realizan bajo un
mismo techo. De otro lado, siempre debe existir planes alternativos para prever las
acciones a tomar en caso que existan disrupciones en el terminal. Igualmente, la
afirmacion de LAP respecto a la resiliencia operacional no se encuentra respaldada por
un estudio técnico para el AlJC;

Que, con relacion a los procesos de aerolineas, esto no resulta ser una ventaja frente
a lo propuesto en el PDA vigente y aprobado, en el cual se realizan todas las
operaciones bajo un mismo techo;

Que, con relacién al tiempo minimo de conexion, un tiempo minimo de conexion entre
terminales no resulta ser un Beneficio respecto a lo propuesto en el PDA vigente, sino
por el contrario, este tiempo de traslado entre terminales, por minimo que sea,
incrementaria los tiempos de conexién para los pasajeros;

Que, segun lo expuesto, las ventajas y beneficios que LAP afirma en la mencionada
Carta y en su documento de Reconsideracion, no representan ventajas ni beneficios
frente a los propuestos en el PDA vigente;

Que, con relacion a la flota de aeronaves, efectivamente, como menciona LAP, las
aeronaves clave C no sélo abarcan a los modelos A320 y B737 indicados por la
Coordinacién Técnica de Navegacion Aérea (CTNAV) de la Direccion de Seguridad
Aeronautica, sino que también comprenden a los modelos A321-100/200/NEO, los
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cuales, debido a su mayor longitud y capacidad para transportar pasajeros v,
consiguientemente, mayor peso de aterrizaje, requieren emplear mayores velocidades
de aproximacion para aterrizar;

Que, esta combinacion de peso maximo de aterrizaje junto a mayores velocidades de
aproximacién, entre otras consideraciones operacionales, dan como resultado una
mayor longitud de pista requerida para disipar la energia de la aeronave y lograr el
frenado a una velocidad adecuada para maniobrar, dentro de los parametros de
operacién segura-eficiente, fuera de la pista, motivo por el cual, aun cuando las
aeronaves A321 son consideradas aeronaves clave C, no podrian emplear la Unica calle
de rodaje de salida rapida propuesta para la pista 16R y tendrian que rodar hasta el final
de pista, impactando en el tiempo de ocupacion de la misma. En ese sentido, el nimero
de operaciones con este tipo de aeronaves deberia adicionarse al niumero previsto de
aeronaves clave D y E, que deberan desplazarse hasta el final de pista;

Que, se hace notar que LAP menciona que construira solo una calle de rodaje de salida
rapida (para uso de aeronaves clave C) y que se ha dejado el espacio y el nombre para
construir una segunda calle de salida rapida; sin embargo, esto contravendria con la
configuracién propuesta en el disefio conceptual de LAP del afio 2018, en la cual la
configuracion de la nueva pista de aterrizaje 16R presentaba tres (3) calles de salida
rapida;

Que, el numero de 37 operaciones corresponde a la capacidad tedrica de la pista actual,
obtenida mediante el uso de un modelo matematico presentado por la Oficina Regional
de la OACI. La aplicacién de este mismo modelo matematico a la configuracion de calles
de rodaje de las pistas 16L y 16R hacia el nuevo terminal dieron como resultado una
capacidad tedrica de 33 operaciones por hora, o 66 operaciones por hora en total;

Que, la aplicacion de este modelo matematico refleja el impacto directo en el nUmero de
calles de rodaje y los consiguientes tiempos de ocupacién de pista en dicha capacidad;

Que, cabe resaltar nuevamente que si bien LAP (el consultor) emple6 el modelo
informatico REDIM y el software SIMMOD para la definicion del numero y ubicacién de
calles de salida rapida para las pistas 16L y 16R, el 16 de enero de 2020 se llevo a cabo
una reunién de trabajo en las instalaciones de WeWork con representantes de LAP,
CORPAC y la DGAC en la cual se explicé en detalle los criterios y aplicacion de esta
metodologia y por lo tanto LAP no desvirtia lo observado por la CTNAV de la Direccion
de Seguridad Aeronautica;

Que, en cuanto a la extension del campo de vuelos y el incremento en los rodajes, dicho
comentario no contraviene lo sefalado por la CTNAYV, el cual resalta el impacto a la
capacidad de pista debido a la configuracién propuesta por LAP respecto al nimero y
ubicacion de la unica calle de salida rapida para la pista 16L;
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Con relacion a los cruces y su efecto negativo en la capacidad de pista, se debe precisar
que de acuerdo a la propuesta de LAP, la pista 16R contara con una unica calle de salida
rapida, lo cual implicaria que cualquier aeronave que ha despejado la pista activa y
tuviese que mantener posicion en la unica calle de salida rapida la bloquearia por tiempo
indeterminado;

Que, las razones por las que las aeronaves tendrian que mantener posicion en la calle
de salida son las siguientes:

* Mantener posicion en espera de un puesto de estacionamiento de aeronave
libre en la plataforma.

. Aeronaves que aterrizan con fallas (cualquier tipo de emergencia) que le
impidan continuar con el rodaje hacia la plataforma. Estas aeronaves tuvieron
que liberar la pista activa para dejarla libre.

. Aeronaves con frenos con sobrecalentamiento y que por procedimiento deben
mantenerse alejadas hasta que los frenos se enfrien.

Que, por otra parte, de acuerdo a lo presentado por LAP, la calle de salida rapida
permitira la salida de las aeronaves cddigo C y las aeronaves de mayor envergadura
deberan continuar su rodaje hasta el final de la pista 16R. Estas aeronaves necesitaran
mayor tiempo para salir de la pista ya que el tiempo para despejar la pista por una salida
rapida es menor que hacerlo por una calle perpendicular a la pista;

Que, de acuerdo a lo indicado en los considerandos anteriores, el contar con solamente
una calle de salida rapida y que las aeronaves grandes tengan que salir de la pista por
una calle perpendicular, significaria un impacto negativo por las demoras de las
operaciones en tierra durante el carreteo de las aeronaves;

Que, con relacién a las soluciones para garantizar la conexion de los pasajeros, tal como
lo ha sefialado OSITRAN se aplica la clausula 1.34. ‘Mejoras Obljgatorias del Contrato
de Concesion, significard aquellas Mejoras indicadas en la Cldusula 5.6 que se requiera
implementar sin tener en consideracion el volumen de ftrafico o cualquier otro factor.”.
Es decir, para la mejora obligatoria no corresponde analizar otros factores;

Que, sin perjuicio de ello, respecto a lo sefialado por LAP sobre la conexién entre

terminales, se precisa que LAP no menciona nada respecto a la inspeccion de seguridad
y procesos de entrega de equipajes que debe realizar cualquier pasajero, cuando quiera
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ingresar a la zona de seguridad restringida o parte aeronautica de un terminal, previo
traslado por la parte publica;

Que, en definitiva, cualquier pasajero que deba trasladarse de un terminal a otro, por la
parte publica, requerira volver a ser inspeccionado antes de ingresar a la zona de
seguridad restringida del terminal, lo cual incrementa el tiempo de conexion para este
pasajero;

Que, con relacién al efecto del uso de una pista u otra sobre los rodajes, se precisa que
la mitigacién de los efectos negativos sobre los rodajes y pistas podria ser optimizada
con el funcionamiento de un solo terminal, de acuerdo, a lo propuesto en el PDA vigente;

Que, con relacién a la mitigacion de los inconvenientes y la asociacién operacional de
cada pista con las plataformas, asi como los cruces de pista, se precisa que ese impacto
surgiria en razon de la nueva propuesta de operacién dual y por lo tanto, la mitigacion
de dichos impactos bajo procedimientos operativos, mientras no exista un estudio que lo
demuestre, no resulta ser mas ventajosa respecto a lo propuesto en el PDA vigente;

Que, tal como se ha sefalado anteriormente, las supuestas ventajas y beneficios que
LAP menciona en su Carta C-LAP-ADP-MTC-2021-0754 del 22.07.2021 no han sido
demostradas técnicamente. Aparte de expresar que la pandemia del COVID-19 ha
influido negativamente en la demanda mundial del transporte aéreo, no presenta
estudios cuantitativos ni solidos sobre las ventajas y beneficios que traeria su propuesta
de modificar los alcances del Anexo 6 del Contrato de Concesion, en lo referido a la
implementacién del Terminal Unico;

Que, en tal razon, la solicitud de Reconsideracién no agrega nada nuevo ni sustancial
al documento presentado junto a su carta C-LAP-ADM-2021-0467;

Que, con relacion a la exposicion efectuada durante el uso de la palabra, LAP presenté
los mismos argumentos ofrecidos en el Recurso de Reconsideracién, no haciendo
mencion a los aspectos contractuales observados por OSITRAN, sefalando solamente
que el Anexo A de su Recurso de Reconsideracion sustentaba la factibilidad legal de
presentar un nuevo PDA;

Que, conforme se ha explicado anteriormente, los ejemplos de la forma en que operan
los aeropuertos en el mundo, asi como el modo en que se aplican los Planes Maestros
en ellos no deberian ser considerados para el caso particular del AlJC, en razén de que
el desarrollo aeroportuario de éste se basa en los compromisos asumidos en el Contrato
de Concesion respectivo;

Que, respecto a que para el afo 2025, bajo la operacidon dual se operaria con 250,000
m2 de terminal (T1 + T2), esto no se condice con el argumento de la disminucion de la
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demanda en que LAP basa su solicitud de actualizacién del PDA, dado que, si
aparentemente se va a tener un menor trafico de pasajeros, no habria necesidad de
tener un terminal mas grande a lo previsto en el afio 2018;

Que, se omiti®6 mencionar la observacion de la CT NAV, relacionada con la Unica calle
de salida rapida de la nueva pista de aterrizaje, lo cual restaria eficiencia a la capacidad
operativa de la misma;

Que, tampoco se demostrd que las conexiones entre los terminales, tanto por el exterior
como por el interior, resulten ventajosas y beneficiosas para los usuarios;

Que, finalmente, las afirmaciones efectuadas sobre los metrados a construir no se
reflejan claramente en el PDA propuesto como actualizacion;

Que, todo lo expuesto precedentemente ilustra respecto a las diferencias que existen
entre la Partes en cuanto a la comprensién, y por ende la ejecucién, del Contrato de
Concesion del Aeropuerto internacional Jorge Chavez;

Que, en efecto, el analisis técnico efectuado por las areas competentes de la DGAC,
contenido en el Informe N° 588-2021-MTC/12.08, ratifica lo expuesto en el Oficio N° 280-
2021-MTC/12 y el Informe N° 468-2021-MTC/12.08, al considerar que el Concesionario
LAP no ha demostrado que la operacion temporal de dos terminales, planteada en la
actualizacion del Plan de Desarrollo Aeroportuario (PDA) correspondiente a la
expansion del AIJC, resulte ventajosa para la operacion del aeropuerto y redunde en un
beneficio directo para el publico usuario;

Que, encontrandonos en un escenario en el que coexisten opiniones contrapuestas
referidas a temas esenciales en la relacion Concedente - Concesionario, esta debe
dilucidarse a través de las herramientas que el marco contractual prevé, no siendo el
recurso de reconsideracion la via idénea para abordar la materia;

Que, ello queda evidenciado en el hecho que al interior del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones los aspectos relacionados a los contratos de concesion de
infraestructura aeroportuaria son analizados por diferentes direcciones generales,
segun el principio de ejercicio legitimo del poder, previsto en el numeral 1.17 del punto
1 del Articulo IV del Titulo Preliminar del Texto Unico Ordenado de la Ley N° 27444, Ley
del Procedimiento Administrativo General, aprobado mediante Decreto Supremo N°
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004-2019-JUS, lo que determina que la Direccion General de Aeronautica Civil no pueda
arrogarse el rol del Concedente, a quien le corresponde analizar las diferentes
posiciones expuestas y proceder segun corresponda;

Que, estando a lo opinado por las areas técnicas de la Direccion General de Aeronautica
Civil y la asesoria legal;

SE RESUELVE:

Articulo Unico. - Declarar IMPROCEDENTE el Recurso de Reconsideracion interpuesto
por LIMA AIRPORT PARTNERS S.R.L., por las razones expuestas en la parte
considerativa de la presente Resolucion.

Registrese y comuniquese

Documento firmado digitalmente

DONALD HILDEBRANDO IVAN CASTILLO GALLEGOS
DIRECTOR GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL
MINISTERIO DE TRANSPORTES Y COMUNICACIONES

! Contenido en el paréntesis es expresamente mencionado por LAP en su recurso y por eso se recoge en la
resolucion.

i Ver nota 1.

il Ver nota 1.
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