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autoridades:

Fecha de
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Comité de
Transparencia:
Unidad
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Informacién que
se clasifica:

VERSION PUBLICA

Descripcion: Version publica de la resolucion emitida por el Pleno de la Comision
Federal de Competencia Econdmica el dieciséis de marzo de dos mil diecisiete en el
expediente IEBC-001-2015."

Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, S.A. de C.V.; ABC Aerolineas, S.A. de C.V;
Aeroenlaces Nacionales, S.A. de C.V.; Controladora Vuela Compaiiia de Aviacion, S.A.B.de C.V.;
Grupo Aéreo Monterrey, S.A. de C.V.; Grupo Aeroméxico, S.A.B. de C.V_; Transportes Aeromar,
S.A. de C.V.;: American Airlines, Inc.; Delta Airlines, Inc.; United Airlines, Inc.; Titular del Poder
Ejecutivo Federal y Secretaria de Comunicaciones y Transportes

Dieciséis de agosto de dos mil diecisiete.
COT-026-2017

Secretaria Técnica.

Informacion Confidencial toda vez que las secciones testadas contienen informacion y datos
comerciales u operativos que en caso de divulgarse pudieran causar un dafo o perjuicio en la
posicién competitiva de sus titulares.

Articulos 3, fraccion IX, 124 y 125 de la Ley Federal de Competencia Econémica;? 3, fracciones
H y XXI, 23, 24, fracciones VI, XI y XIV, 100, 105, 106, fraccion HI1, 107, 109 y 116 parrafos
segundo y cuarto de la Ley General de Transparencia y Acceso a la Informacién Puablica;® 1, 5,
11, fraccion VI, X1 y XV1, 65, fraccion 11 y 1X, 97, 98, fraccion 111, 103, 104, 106, 113, fraccion
I11 y altimo parrafo, 119 y 120 de la Ley Federal de Transparencia y Acceso a la Informacién
Publica;® Primero, Segundo, fracciones 1, XVI1 y XVIII, Cuarto, Séptimo, fraccion 111, Octavo,
Trigésimo Octavo, Cuadragésimo, Quincuagésimo Primero, Quincuagésimo Segundo,
Quincuagésimo Sexto, Quincuagésimo Séptimo, Quincuagésimo Octavo, Sexagésimo,
Sexagésimo Primero, Sexagésimo Segundo, Sexagésimo Tercero del “ACUERDO del Consejo
Nacional del Sistema Nacional de Transparencia, Acceso a la Informacion Publicay Proteccion
de Datos Personales, por el que se aprueban los Lineamientos generales en materia de
clasificacion y desclasificacion de la informacion, asi como para la elaboracion de versiones
publicas”; y Primero de los “ACUERDOS por los que se modifican los articulos Sexagésinio
segundo, Sexagésimo tercero y Quinto Transitorio de los Lineamientos Generales en materia de
Clasificacion y Desclasificacion de la Informacién, asi como elaboracion de Versiones
Piblicas”.

Paginas 37 y 39

Secretario Técnico de la COFECE.

Directora General de (suntos/Juridicos, servidor
publico responsdble del resguardo de la informacién.

! Dicho documento consta de ciento treinta y dos paginas utiles.

2 Publicada en el Diario Oficial de la Federacion (en adelante, “DOF”) el veintitrés de mayo dos mil catorce.
3 Publicada en el DOF el cuatro de mayo de dos mil quince.

4 Publicada en el DOF el nueve de mayo de dos mil dieciséis.

5 Publicado en el DOF el quince de abril de dos mil dieciséis.

¢ Publicado en el DOF el veintinueve de julio de dos mil dieciséis,
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Ciudad de México, a dieciséis de marzo de dos mil diecisiete.- Vistas las constancias que integran el
expediente al rubro citado (en adelante, EXPEDIENTE), relativo al procedimiento especial iniciado de
oficio el cual tiene como finalidad determinar la existencia y regular el acceso a insumos esenciales,
o determinar la existencia de barreras a la competencia y libre concurrencia, en ¢l mercado de la
provision de los servicios de transporte aéreo que utilizan el Aeropuerto Internacional Benito Juarez
de la Ciudad de México (en adelante, “AEROPUERTO”) para sus procedimientos de aterrizaje y/o
despegue, ¢l cual comprende el mercado de los servicios de transporte aéreo en el AEROPUERTO, asi
como el mercado de los servicios aeroportuarios ofrecidos en el Aeropuerto Internacional de la
Ciudad de México que son necesarios para los procedimientos de aterrizaje y/o despegue, v
considerando el escrito con anexos presentado el veintiséis de enero de dos mil diecisiete en la
Oficialia de Partes de esta Comision Federal de Competencia Economica (en adelante, “COFECE”)
por parte de Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, S.A. de C.V. (en adelante, “AICM™),
por medio del cual presentd una propuesta de medidas, con fundamento en la fraccion VII del articulo
94 de la Ley Federal de Competencia Econodmica (LFCE)! y 107 de las Disposiciones Regulatorias
de la Ley Federal de Competencia Econdmica (en adelante, “DISPOSICIONES REGULATORIAS™);? ¥
solicité dar tramite a las medidas propuestas, suspender el procedimiento tramitado en el
EXPEDIENTE, aceptar las medidas propuestas en el momento procesal oportuno y terminar
anticipadamente el procedimiento correspondiente, asi como el esctito de aclaraciones presentado el
nueve de febrero de dos mil diecisiete en la Oficialia de Partes de la COFECE por AICM, por medio
del cual realizo diversas manifestaciones y presentd, el documento denominado “Nuevo Proyecto de
Bases Generales para la Asignacion de Horarios de Aterrizaje y Despegue en Aeropuertos en
condiciones de saturacion”, con fundamento en los articulos 28, parrafos décimo cuarto, vigésimo,
fracciones 1 y VI y vigésimo primero de Ia Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos;
1°,2°,3°,4°, 12, fracciones I, II, y XXX, 18, séptimo y antepentltimo parrafo, y 94, fraccion VII, de
la LFCE; 1°, 2°, 6°, y 107 de las DISPOSICIONES REGULATORIAS; y 1, 4, fraccion I, 5, fracciones 1,
IT, VI, y XXXTX, 6, 7 y 8 del Estatuto Organico de la COFECE (en adelante, “ESTATUTO”),? resolvid
de acuerdo con los antecedentes, consideraciones de Derecho y resolutivos que a continuacion se
expresan:

GLOSARIO

Para facilitar la lectura del presente documento, se utilizaran los siguientes t€rminos:

ADMINISTRADOR O El administrador aeroportuario designado por el AICM para
ADMINISTRADOR administrar ¢l AEROPUERTO.

AEROPORTUARIO

_AEROCALIFORNIA Aero Cahfomla S A.deC.V. o
AEROMAR ) Trqggportes Aeromar S.A.deC.V.

' AEROMEXICO ~ Aerovias de MeXICo S.A.de C.V.

! Publicada en el Diario Oficial de la Federacion (en adelante, “DOF”) el veintitrés de mayo de dos mil catorce, vigente
3 al inicio del presente procedimiento y aplicable al mismo.
% 2 Publicadas en el DOF el diez de noviembre de dos mil catorce, modificadas mediante acuerdo publicado en el DOF el
' cinco de febrero de dos mil dieciséis.
)/ 3 Publicado en el DOF el ocho de julio de dos mil catorce.
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AEROMEXICOCONNECT
0GAM

AEROMEX

INVESTIGADORA
_AMERICAN
AVIACSA

AEROPUERTO 0 AICM

AGENTES ECONOM]COVSW -

INTERESADOS

AGENTEb ECONOMICOS
_NOTIFICADOS
“Alo AUTORIDAD

vAerohtoral S.A.de C.V.
‘Grupo Aeromex1co S.AB.de C.V.
Aeropuerto Internacional Benito Juarez de la Ciudad de
México o Aeropuerto Internacional Benito Juarez de la
Ciudad de México, S.A. de C.V.
Los agentes econdmicos a qulenes ‘se les reconoci6 interés
juridico en el procedimiento que se tramita dentro del
. EXPEDIENTE,
Agentes econémicos a quienes se les notifico personalmente
~ el DP, por asi ordenarlo éste en sus puntos Resolutivos.

Autoridad Investigadora

Amerlcan Alrlmes Inc
Consorc10 AV1axsa S.A.deC. V

CFPC

Codi 20 Federal de Procedimientos Civiles, ordenamiento de
aplicacion supletoria a la normativa de competencia
econdmica en términos del articulo 121 de la LEFCE.

CPEUM
CRITERIO 85/15

CRITERIO DE PRIORIDAD

Constltucmn Politica de los Estados Unldos Mexwanos -
Criterio establecido en el articulo 99 del RLA, en el que se .
sefiala que: “El administrador aeroportuario deberad retirar
a los transportistas aéreos los horarios de aterrizaje o
despegue que durante el afio anterior, por causas imputables
a ellos, no hubieran utilizado en una proporcion igual 0
mayor al 85% o hubieren tenido demoras en un 15% o mas”.
La asignacién de temporada que se realiza otorgando
prioridad a los TRANSPORTISTAS que habiendo tenido un
horario de aterrizaje y/o despegue asignado la temporada

equivalente anteriot, lo hubieren ocupado.

COH

GENERAL DEL AERQOPUERTO

ISION 0 COFECE

Comité de Operacmn y Horarios del AEROPUERTO,
conformado de acuerdo con lo establecido en el articulo 61
delaLA.

COMANDANCIA O COMANDANCIA Comandancia General del AEROPUERTO, quien  es

representante de la SCT en el AEROPUERTO en su caracter de
autoridad acroportuaria y autoridad aeronautica, de
conformidad con el articulo 7 de la LA, asi como los articulos
6y7delaLAC.

COmlSlOIl Federal de Competenc1a Economlca

Decreto que establece el cierre del AEROPUERTO a partir del
primero de junio de mil novecientos noventa y cuatro, para
las operaciones de aeronaves que se indican en el mismo;
publicado en el DOF el trece de enero de mil novecientos .
noventa y cuatro.

Delta Air Lines,Inc.
2




COMISION FEDERAL 1%
COMPETENCIA ECONOMICA

a

-

Resolucién

Expediente IEBC-001-2015

DGAC ~ Direccion General de Aeronutica Civil de la SCT
DGAJ Direccién General de Asuntos Juridicos de la COFECE, o su
titular, segun sea el caso.

 DIRECTRICES IATA “Directrices Mundiales de Slots 2015” de la IATA. L
DP 0 DICTAMEN Dictamen Preliminar emitido el diecinueve de febrero de dos

mil dieciséis por la Al dentro del EXPEDIENTE.

ESCRI“'EEBEACLARACIONES

_ condiciones de saturacion’.

ESCRITO DE MEDIDAS

Escrito con anexos presentado por AICM el nueve de febrero
de dos mil diecisiecte que contiene informacion y
manifestaciones relacionadas con la propuesta de medidas
presentada por AICM el veintiséis de enero de dos mil
diecisiete, asi como las aclaraciones solicitadas mediante
acuerdo de treinta de enero de dos mil diecisiete. Dicho
escrito incluye como anexo el documento denominado
“Nuevo Proyecto de Bases Generales para la Asignacion de
Horarios de Aterrizaje y Despegue en Aeropuertos en

Escrito con anexos presentado por AICM el veintiséis de
enero de dos mil diecisiete que contiene una propuesta de
medidas que dicho agente econémico considera idoneas y
econdmicamente viables para dar respuesta a las
recomendaciones sefialadas en el DP. Dicho escrito incluye
como anexos los documentos denominados “Proyecto de
reforma al Reglamento de la Ley de Aeropuertos” y “Bases
Generales para la Asignacion de Horarios de Aterrizaje y

.. Despegue en Aeropuertos en Condiciones de Saturacion”.

Estados Umdos de Amerlca

_ salvo que expresamente se indique lo contrario.

Los autos del expedlente IEBC-001-2015. En lo sucesivo, las
referencias a folios que se hagan en la presente resolucion
deberan entenderse realizadas respecto del EXPEDIENTE,
Fondo que incluye cualquler horario de até'r'rlrzajé ' y/d '
despegue descritos en el DP o en esta resolucion.

“GACM 0 GRUPO

_AEROPORTUARIO

Grupo Aeroportuario de la Ciudad de México, S.A. de C.V.

GAM o Gruro AEROMEXICO

Grupo Aeroméxico, S.A.B. de C.V., y sus subsidiarias y
filiales.

GRUPO MEXICANA

TATA

 filiales.

INSUMO ESENCIAL

Nuevo Grupo Aeronéutico, S.A. de C.V., sus subsidiarias y

Asociacion de Transporte Aéreo Internacional (International

_Air Transport Association).

La pista, las calles de rodaje, las ayudas visuales y las
plataformas del AEROPUERTO.

INTERJIET

~ABC. Aerolmeas S A de C.V.

3
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LA . LeydeAcropuertos

LAC e LeY de Aviacion C‘V‘l

MAGNICHARTERS o Grupo Aereo Monterrey, S.A. de C V. -
MERCADO INVESTIGADO Mercado de la provision de los servicios de transporte aéreo

que utilizan el AEROPUERTO para sus procedimientos de
aterrizaje y/o despegue, el cual, segin lo establecido en el
DP, comprende el mercado de los servicios de transporte
aéreo en el AEROPUERTO, asi como el mercado de los
servicios aeroportuarios ofrecidos en el AEROPUERTO que
son necesarios para los procedimientos de aterrizaje y/o

- B i despegue.
] ‘NAI‘ Nuevo Aeropue;to Internacional de la Ciudad de México
NUEVO PROYECTO DE BASES Proyecto denominado “Nuevo Proyecto de Bases Generales

para la Asignacion de Horarios de Aterrizaje y Despegue en
Aeropuertos en Condiciones de Saturacién™ (identificado por
AICM como “Nuevo Proyecto Regulatorio” o “Nuevo
Proyecto de Bases”), presentado por AICM en su ESCRITO DE

OCDE " Organizacién para la Cooperacion y el Desarrollo .
. oo ovs |+ S ECOﬂomICOS et et S e A8 0B -
_OFICIALIA e Oﬁc1a11a de Partes de la COFECE
PJF la Federacion
PLansa Slot Asignado

PLENO ,,M_M,m_,fleﬂo de la QQFECE o

PROYECTO DE BASES Proyecto de “Bases generales para la asignacion de horarios

de aterrizaje y despegue en aeropuertos en condiciones de
saturacion”, presentado por AICM en su ESCRITO DE
MEDIDAS, asi como por la SCT mediante escrito de veintiséis

S , , de enero de dos mil diecisiete.
PROYECTO DE REFORMA AL Proyecto de reforma al articulo 99 del Reglamento de la Ley
RLA de Aeropuertos, y adicion del articulo 132 bis de dicho

reglamento, presentado por AICM en su ESCRITO DE
MEDIDAS, asi como por la SCT mediante escrito de veintiséis
o deencrodedosmil diccisiete. )
REGLAMENTO EUROPEO Reglamento (CEE) No 95/93 del ConseJO Europeo “del
dieciocho de enero de mil novecientos noventa y tres, relativo
a normas comunes para la asignacion de franjas horarias en
los aeropuertos comunitarios.

RLA " Reglamento de la Ley de Aeropuertos
RLAC  ReglamentodelaLeyde Aviacion Civil
RO O REGLAS DE OPERACION Reglas de Opera010n AICM S .

. SCIN __ Suprema Corte de Justicia de la Nacion
Iz SCT o SECRET. ~ Secretaria de Comunicaciones y Transportes

4
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~ Secretario Téenico de la COFECE

Servicios a la Navegacion en el Espacio Aéreo Mexicano,
organo desconcentrado de la SECRETARIA

SHCP

Secretaria de Hac:1enda y Crédito Publico

SUBCOMITE DE DEMORAS

TARP

~la COMANDANCIA,
Servicio pubhco de transporte aéreo nacional regular de

Subcomité perteneciente al COH, el cual se encarga
actualmente de determinar, de conformidad con las
disposiciones aplicables, a los responsables y las causas que
originen las demoras o cancelaciones de aterrizajes o
despegues de aeronaves. El subcomité de demoras lo preside

pasajeros y servicio de transporte aéreo internacional regular
de pasajeros.

TRANSPORTE AEREO

TRANSPORTISTA(S) O

_ TRANSPORTISTA(S) AEREO(S)

Servicio al publico de transporte aéreo, el cual se ofrece de
manera general e incluye el servicio publico sujeto a
concesion, asi como otros servicios sujetos a permiso,
conforme al articulo 2, fraccién X1V de la LAC.

Tltular(es) de una concesién o permiso para la prestacién de
servicios de transporte a€reo privado o publico.

TRANSPORTISTA(S) Transportlsta(s) de origen extranjero que presta(n) el servicio
EXTRANJERO(S) TARP publico de transporte aéreo internacional regular de
L __pasajeros. -
TRANSPORTISTA(S) Transpor‘usta(s) de gen nacional que presta(n) el servicio
NACIONAL(ES) TARP publico de transporte aéreo nacional regular de pasajeros y/o
servicio de transporte aéreo internacional regular de
i pasajeros.
_UNITED ~ United . A1rl1nes Inc.
_VIVAAEROBUS B Aeroenlaces Nacionales, S.A. de C.V. -
VOLARIS Controladora Vuela Compafiia de Aviacion, S.A.B. de C.V.

También se utiliza para identificar, segin corresponda, a

__VOLARIS y sus subsidiarias y filiales.

I. ANTECEDENTES

PRIMERO.- El cinco de febrero de dos mil quince, el titular de la Al emitié el acuerdo por el cual
inicid la investigacion de oficio identificada con el numero de expediente IEBC-001-2015 en el
mercado de la provision de los servicios de transporte aéreo que utilizan el AEROPUERTO para sus
procedimientos de aterrizaje y/o despegue, a fin de determinar la probable existencia de barreras a la
competencia y libre concurrencia o insumos esenciales que puedan generar efectos

anticompetitivos.*

o
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SEGUNDO.- El extracto del acuerde de inicio se publico en el DOF el dieciséis de febrero de dos mil
quince. Los periodos de investigacion se configuraron de la siguiente manera:’

Periodo Inicio Vencimiento Emision de Publicacion del

acucrdo de cxfracto

ampliacion

Segundo 28.08.2015  02.03.2016 3 -

TERCERO.- El dieciocho de febrero de dos mil dieciséis, el titular de la Al emiti6 el acuerdo de
conclusion de la investigacion, el cual se publicé por lista ese mismo dia.’

CUARTO.- El diecinueve de febrero de dos mil dieciséis el titular de la Al emitio el DP, mediante el
cual sefiald que existian elementos para determinar preliminarmente la falta de condiciones de
competencia efectiva y la existencia de un insumo esencial en el MERCADO INVESTIGADO que genera
efectos anticompetitivos, por lo cual se propusicron medidas correctivas para eliminar las
restricciones al funcionamiento eficiente del MERCADO INVESTIGADO.

Adicionalmente, mediante el DP se acordd: (i) notificar, mediante publicacion en el DOF, el extracto
del DP a quienes pudieran verse afectados por las medidas correctivas propuestas mediante el
DICTAMEN; (ii) publicar la version publica del DP en el sitio de Internet de la COMISION para efectos
de que los agentes economicos que demostraran tener interés juridico pudieran manifestar lo que a
su derecho conviniera y ofrecer los elementos de conviccion que estimaran pertinentes dentro de los
cuarenta y cinco dias siguientes a aquel en que surtiera efectos la notificacion del DP; (iii) notificar
mediante oficio al titular del Ejecutivo Federal y a la SCT el DP; (iv) notificar personalmente el DP
al agente econdmico involucrado, es decir, el AICM; (v) notificar personalmente el DP a INTERIET,
VIVAAEROBUS, VOLARIS, MAGNICHARTERS, GAM, AEROMAR, AMERICAN, DELTA y UNITED; (vi)
Informar al AICM que podia proponer, en una sola ocasion, medidas idoneas y econémicamente
viables para eliminar los problemas de competencia identificados, en cualquier momento y hasta
antes de la fecha de vencimiento del plazo para formular alegatos establecido en la fraccion VI del
articulo 94 de la LFCE; y (vii) remitir a la Secretaria Técnica el EXPEDIENTE a fin de que, una vez
notificado el DP, tramitara el procedimiento conforme al articulo 94 de la LFCE."

QUINTO.- El DP se notifico personalmente al AICM, INTERIET, VIVAAEROBUS, VOLARIS,
MAGNICHARTERS, GAM, AEROMAR, AMERICAN, DELTA y UNITED el veintinueve de febrero de dos
mil dieciséis'! y se notificé mediante oficio a la SCT y el titular del Ejecutivo Federal en la misma

* Las fechas se indican de forma abreviada, en el siguiente orden: dia, mes y afo.

S Folios 23019 y 23020

7 Véase el extracto en la pagina de Internet de la COFECE:
htips://www.cofece.mx/cofece/images/AIVACDO_AMPLIACION_IEBC-001-2015_21082015.pdf

3 El dieciocho de febrero de dos mil dieciséis, el titular de la Al emitié el acuerdo de conclusion de la investigacion y
sefialé que la fecha de emisién de dicho acuerdo correspondia al dia ciento once del segundo periodo de investigacion.
® Folios 28597 a 28599. Véase al respecto la lista de notificaciones en la siguiente pagina de Internet:
https://www.cofece.mx/cofece/index.php/lista-de-notificacicnes

19 Folios 29083 a 29085.

1 Folios 29220 a 29255.
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fecha.'? El extracto del DP se publicé en el DOF el veintinueve de febrero de dos mil dieciséis!® y
en la misma fecha se publicé la versién puiblica en el sitio de Internet de la CoMiSION, !4

SEXTO.- INTERIET, VIVAAEROBUS, VOLARIS, GAM y AEROMAR presentaron sus escritos de
manifestaciones al DP en las fechas que se exponen en el siguiente cuadro:'’

Agente Ecanomico Fecha de Fecha de presentacion
vencimiento de manifestaciones al
del plazo DICTAMEN
INTERJET 12.05.2016 04.05.2016'
VIVAAEROBUS 12.05.2016 10.05.2016"7
VOLARIS 12.05.2016 11.05.2016'%
GAM 12.05.2016 11.05.2016" y
12.05.2016%
AEROMAR 12.05.2016 12.05.2016%!

MAGNICHARTERS, DELTA y UNITED no presentaron escritos de manifestaciones al DICTAMEN.

SEPTIMO.- Mediante acuerdo de tres de marzo de dos mil dieciséis, el ST ordend turnar el
EXPEDIENTE a la DGAJ, con la finalidad de que continuara con la tramitacion de la segunda etapa
del procedimiento, en términos de lo previsto en las fracciones IV, V, VI y VII del articulo 94 de la
LFCE .2

OCTAVO.- AICM y la SCT presentaron sus escritos de manifestaciones al DP en las fechas que se
exponen en el siguiente cuadro:®®

Agente Fecha de Fecha de Fecha de Feeha de
Econdomico 0 notificacion notificacion del  vencimiento presentacion de
autoridad del acuerdo de nueve del plazo manifestaciones al
DICTAMEN de mayo de dos DICTAMEN
mil dieciséis
AICM 29.02.2016 10.05.2016 28.06.2016 28.06.2016*
SCT 29.02.2016 11.05.2016 24.06.2016 23.06.2016%
12 Folios 29256 y 29257.
& Véase el extracto del DP en la sipuiente pagina del DOF:
http://www.dof.gob. mx/index. php?year-2016&month=02& day=29
16 Folios 29434 a 29455.
17 Folios 29508 a 29636.

18 Folios 30411 a 30428.
19 Folios 29785 a 30377.
% En dicha fecha GAM present6 escrito en alcance. Folios 30432 v 30434,
* Eolios 31946 a 35198
25 F\s‘li\is 31865 a 31874.

\
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NOVENO.- Mediante escrito presentado el primero de noviembre de dos mil dieciséis ante la Oficialia
de Partes de la COFECE, la C. Brenda Gisela Hernandez Ramirez, Comisionada de esta COMISION,
solicitd al PLENO la calificacion de excusa para emitir voto con relacion a la resolucion que se emita
en el EXPEDIENTE.

DECIMO.- En sesion celebrada el diez de noviembre de dos mil dieciséis, ¢l PLENO calificé como
procedente la solicitud de excusa de la Comisionada Brenda Gisela Herndndez Ramirez para conocer
y resolver respecto del asunto radicado en el EXPEDIENTE, toda vez que se actualizé la causal de
impedimento prvista en la fraccion IV del articulo 24 de la LFCE.

DECIMO PRIMERO.- Una vez que se desahogaron las pruebas ofrecidas por los agentes econdmicos
a los cuales se les consider6 con interés juridico que fueron admitidas durante el procedimiento, el
trece de diciembre de dos mil dieciséis, el titular de la DGAJ emitié un acuerdo mediante el cual
sefialé que al no haberse ordenado el desahogo de pruebas para mejor proveer, se concedia a los
agentes econdmicos con interés juridico en el procedimiento y a la dependencia coordinadora del
sector un plazo de quince dias habiles para que formulen por escrito los alegatos que en derecho
cotrespondieran, contados a partir del dia siguiente a aquel en que surtiera efectos la notificacion por
lista de dicho acuerdo.?®

DECIMO SEGUNDO.- Mediante escritos presentados el veinticinco de enero de dos mil diecisiete,
AEROMAR,”” VOLARIS? y GAM? formularon sus alegatos por escrito. .

DECIMO TERCERO.- Mediante escrito presentado el veintiséis de enero de dos mil diecisiete, el
titular de Ja Unidad de Asuntos Juridicos de la SCT manifestd que, como autoridad coordinadora del
sector, la SCT habia trabajado conjuntamente con AICM en la elaboracién de dos proyectos
(PROYECTO DE BASES y PROYECTO DE REFORMA AL RLA) que AICM sometia a consideracion de la
COFECE como medidas idoneas y econémicamente viables en términos del articulo 94 de 1a LFCE.
Asimismo, la SCT manifestd que, en el 4mbito de sus facultades, llevaria a cabo las acciones
necesarias para impulsar la formacion de dichos documentos.

DECIMO CUARTO.- Mediante escrito presentado el veintiséis de enero de dos mil diecisiete, AICM
presentd el ESCRITO DE MEDIDAS mediante el cual propuso las medidas que considera idéneas y
econdmicamente viables para dar respuesta a las recomendaciones sefialadas en el DP. Dicho escrito
incluye como anexos el PROYECTO DE REFORMA AL RLA y el PROYECTO DE BASES.

2! Folios 30435 a 31028. Adicionalmente, el doce de mayo de dos mil dieciséis ABROMAR present6 via correo electronico
un escrito en alcance a su escrito de manifestaciones en términos del articulo 116 de la LFCE. Dicho escrito fue
presentado en la Oficialia de Partes de la COFECE el trece de mayo de dos mil dieciséis. Folios 31194 a 31385.
2 Folio 29258.
3 Las fechas se indican de forma abreviada, en el siguiente orden: dia, mes y afio.
™ 2 Folios 31946 a 35198
3 Folios 31865 a 31874.
2 Folios 36379 a 36330.
7 Folios 36384 a 36397.

* Folios 36398 a 36410.
> Folios 36411 a 36466,
~,
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Asimismo, mediante el ESCRITO DE MEDIDAS, AICM solicitd dar tramite a las medidas propuestas,
suspender el procedimiento tramitado en el EXPEDIENTE, aceptar las medidas propuestas en ¢l
momento procesal oportuno y terminar anticipadamente el procedimiento.

DECIMO QUINTO.- Mediante acuerdo de veintiséis de enero de dos mil diecisiete, se tuvieron por
presentados en tiempo los alegatos formulados por AEROMAR, VOLARIS v GAM. Asimismo,
mediante dicho acuerdo de veintiséis de enero de dos mil dieciséis, entre otras cuestiones, se tuvo
por recibida la propuesta de medidas correctivas de AICM, considerando que el EXPEDIENTE no se
habia integrado al momento de la presentacién del Escrito DE MEDIDAS. En consecuencia, con
fundamento en lo dispuesto por el articulo 94, fraccién VII de la LFCE, se suspendié el
procedimiento correspondiente al EXPEDIENTE a partir de la fecha de emision del acuerdo sefialado,
a efecto de que fuera sustanciada y resuelta la propuesta de medidas correctivas de AICM. Por otra
parte, se ordend dar vista del ESCRITO DE MEDIDAS, a través de la notificacion por lista del acuerdo
sefialado en este antecedente, a los agentes econdémicos con interés juridico dentro del EXPEDIENTE,
asi como a la SCT y al titular del Ejecutivo Federal, a efecto de que, en el plazo improrrogable de
cinco dias habiles, contados a partir del dia siguiente a aquel en que surtiera efectos la notificacion
por lista del acuerde, manifestaran lo que a su derecho conviniera, Para esos efectos, se informé que
el EXPEDIENTE se encontraba a su disposicion en las oficinas de la COFECE.

DECIMO SEXTO.- Mediante acuerdo de treinta y uno de enero de dos mil diecisiete, con fundamento
en los articulos 12, fracciones ITI y XXVI, 94, fraccion VII, 120 y 126, fraccién 1, de la LFCE, asi
como 25, fracciones Il y III, 32, fraccion III y 59 fraccién III, del ESTATUTO, se previno a AICM
para que, dentro del plazo de cinco dias hébiles contados a partir del dia siguiente a aquel en que
surtiera efectos la notificacion del acuerdo referido, presentara diversas aclaraciones a efecto de que
la COFECE pudicra analizar y evaluar si las medidas propuestas por AICM son idoneas y
econOmicamente viables para eliminar los problemas de competencia identificados mediante el DP,
y para efectos de verificar si el escrito mediante el cual AICM propuso medidas correctivas contenia
la informacidn requerida mediante el articulo 107 de las DISPOSICIONES REGULATORIAS.

DECIMO SEPTIMO.- Mediante escrito presentado el siete de febrero de dos mil diecisiete, GAM
realizé diversas manifestaciones en relacién con la propuesta de medidas presentada por AICM.
Dicho escrito se tuvo por presentado mediante acuerdo de ocho de febrero de dos mil diecisiete.

DECIMO OCTAVO.- Mediante escrito presentado el siete de febrero de dos mil diecisiete, AEROMAR
realizé diversas manifestaciones en relacion con la vista concedida. Dicho escrito se tuvo por
presentado mediante acuerdo de ocho de febrero de dos mil diecisiete.

DECIMO NOVENO.- Mediante escrito presentado ¢l siete de febrero de dos mil diecisiete, DELTA
realizo diversas manifestaciones en relacion con la vista de medidas y la propuesta de medidas
presentada por AICM. Dicho escrito se tuvo por presentado mediante acuerdo de ocho de febrero de
dos mil diecisiete.

VIGESIMO.- Mediante escrito presentado el siete de febrero de dos mil diecisiete, UNITED realizo
diversas manifestaciones en relacién con la vista concedida y la propuesta de medidas presentada
por AICM. Dicho escrito se tuvo por presentado mediante acuerdo de ocho de febrero de dos mil
diecisiete.
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VIGESIMO PRIMERO.- Mediante escrito presentado el siete de febrero de dos mil diecisiete por
transmision electrénica en términos del articulo 116 de la LFCE y el ocho de febrero de dos mil
diecisiete en la OFICIALIA, VOLARIS realizo diversas manifestaciones en relacion con la vista
concedida y la propuesta de medidas presentada por AICM. Dicho escrito se tuvo por presentado
mediante acuerdo de ocho de febrero de dos mil diecisiete.

VIGESIMO SEGUNDO.- Mediante el ESCRITO DE ACLARACIONES presentado el nueve de febrero de
dos mil diecisiete, AICM presento informacion y realizo diversas manifestaciones en relacion con
su propuesta de medidas y las aclaraciones solicitadas mediante acuerdo de treinta y uno de enero de
dos mil diecisiete. Asimismo, AICM presentd el NUEVO PROYECTO DE BASES y solicitd, entre otras
cuestiones, dejar sin efectos el PROYECTO DE BASES presentado como anexo al escrito de veintiséis
de enero de dos mil diecisiete.

Mediante acuerdo de nueve de febrero de dos mil diecisiete, se tuvo por presentado el ESCRITO DE
ACLARACIONES y, entre otras cuestiones, se tuvo por desahogado en tiempo el requerimiento
contenido en el acuerdo de treinta y uno de enero de dos mil diecisiete respecto de las aclaraciones
solicitadas. Asimismo, mediante dicho acuerdo se ordené dar vista del ESCRITO DE ACLARACIONES,
a través de la notificacion por lista del acuerdo sefialado, a los agentes econdmicos con interés
juridico dentro del EXPEDIENTE, asi como a la SCT y al titular del Ejecutivo Federal, a efecto de que,
en el plazo improrrogable de cinco dias habiles, contados a partir del dia siguiente a aquel en que
surtiera efectos la notificacion por lista del acuerdo, manifestaran lo que a su derecho conviniera.
Para esos efectos, se informé que el EXPEDIENTE se encontraba a su disposicién en las oficinas de la
COFECE.

VIGESIMO TERCERO.- En términos de lo establecido en el articulo 94, fraccién VIL; de la LFCE, el
veintitrés de febrero de dos mil diecisiete, el SECRETERIO TECNICO envid y presentd por correo
electrénico ante el PLENO el Dictamen de la Secretaria Técnica de la COFECE respecto de las
medidas correctivas presentadas por AICM dentro del EXPEDIENTE.

I1. CONSIDERACIONES DE DERECHO.

PRIMERA.- El Pleno es competente para resolver si las medidas propuestas por AICM son idéneas y
econémicamente viables para eliminar los problemas de competencia identificados en el DP, en
términos de la fraccion VII del articulo 94 de la LFCE, y determinar si la propuesta de medidas
cumple con los requisitos previstos en el articulo 107 de las DISPOSICIONES REGULATORIAS.

SEGUNDA.- De conformidad con los elementos de conviceién y los razonamientos incluidos en el
DICTAMEN, la Al concluyd que existen elementos para determinar preliminarmente la existencia de
un insumo esencial en el MERCADO INVESTIGADO que genera efectos anticompetitivos, por lo cual
propuso medidas correctivas para eliminar las restricciones al funcionamiento eficiente del
MERCADO INVESTIGADO.

De acuerdo con el DP, existe un INSUMO ESENCIAL en el MERCADO INVESTIGADO que se compone
por la infraestructura que incluye la pista, las calles de rodaje, las ayudas visuales y las plataformas
del AEROPUERTO y, por la forma en que se administra su acceso, dicho INSUMO ESENCIAL genera

> efectos anticompetitivos en el mercado TARP en el acropuerto.
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El DicTAMEN indica que el AICM es el Gnico agente econémico que controla el INSUMO ESENCIAL
y que puede dar acceso a la infraestructura del AEROPUERTQ, asi como prestar los servicios
aeroportuarios de aterrizaje y despegue, plataforma y control de plataformas en el AEROPUERTO.

A continuacion, se presenta el extracto del DP realizado por la Al que se encuentra contenido en el
mismo DICTAMEN, el cual sintetiza los problemas de competencia identificados, asi como las
medidas propuestas:

“I. EXTRACTO DEL DICTAMEN

La AUTORIDAD INVESTIGADORA analizé el mercado de los servicios de TRANSPORTE AEREQ gue utilizan el
AEROPUERTO para sus procedimientos de aterrizaje y/o despegue. Tras una exhaustiva investigacion, se
determing preliminarmente la existencia de un INSUMO ESENCIAL, el cual consiste en la infraestructura de
la pista, las calles de rodgje, las ayudas visuales v las plataformas del AEROPUERTO. Durante la
investigacion se enconiré que el mecanismo de acceso al INSUMO ESENCIAL genera una serie de efectos
anticompetitives en el mercado investigado, tales como: alta concentracion, baja disponibilidad de
horarios que inhibe la entrada o la expansion de las empresas, el establecimiento de precios elevados ¥
escasa INRovacion en rutas. Asimismo, se advirtic la utilizacién ineficiente del INSUMO ESENCIAL, con
efectos adversos a la competencia, debido a problemas en el procedimiento de asignacion, calificacion y
monitoreo del uso de los horarios de aterrizaje y despegue. En consecuencia, la AUTORIDAD
INVESTIGADORA propone medidas iddéneas y econdmicamente viables para eliminar los problemas de
competencia identificados y generar incrementos en eficiencia en los mercados. Las medidas propuestas
alcanzan los fines de forma menos gravosa o rvestrictiva hacia el AICM, dentro de las alternativas que se
derivan del EXPEDIENTE.

En el DICTAMEN se describen inicialmente los antecedentes de la investigacion (Capitulo II), al igual que
las consideraciones de derecho que facultan a la AUTORIDAD INVESTIGADORA para la realizacion de la
presente investigacion (Capitulo III). Esta AUTORIDAD INVESTIGADORA se ha allegado de informacion gque
le permite determinar que el MERCADO INVESTIGADO comprende tanto el mercado de los servicios de
transporte aéreo en el AEROPUERTO, como el mercado de los servicios aeroportuarios ofrecidos en el
AEROPUERTO gue son necesarios para los procedimientos de aterrizaje y/o despegue (Capitulo IV).
Posteriormente, se describe la regulacion aplicable y relucionada al MERCADO INVESTIGADO (Capitulo V),
ast como la descripcion de los principales AGENTES ECONOMICOS y autoridades que participan en el
MERCADO INVESTIGADO (Capitulo VI).

Asimismo, se analizan las caracteristicas del MERCADO INVESTIGADO (Capitulo VII), con la finalidad de
contextualizar y aportar elementos analiticos desarrollados en el DICTAMEN. Entre los principales
elementos expuestos en dicho capitulo, destacan los siguientes:

e El AEROPUERTO ticne la mas alta densidad de trdfico en el pais. Dos terceras partes de los
pasajeros en vuelos nacionales regulares y una tercera parte de los pasajeros en vuelos
internacionales regulares, tienen como origen o destino el AEROPUERTO.

* Las cinco principales rutas nacionales del servicio publico del TARP desde o hacia el
AEROPUERTO en dos mil catorce fueron: Cancun, Monterrey, Guadalajara, Tijuana y Mérida. En
dichas rutas se fransporto el 33.6% del total de pasajeros de rutas nacionales desde o hacia el
AEROPUERTO.*® En cuanto a las rutas internacionales, las cinco principales rutas con origen o
destino en el AEROPUERTO en dos mil catorce fueron: Los Angeles, Nueva York, Miami, Houston
y Bogota, en las cuales se transportd el 10.95% del total de pasajeros de rutas internacionales
desde o hacia el AEROPUERTO.

\\ N
1** En el DP se remite al folio 0026258 del EXPEDIENTE.
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s El AEROPUERTO es considerado como el noveno aeropuerto en el mundo con mayor proporcion
de posibles conexiones programadas, por el mimero de destinos que ofvece.”’’ A pesar de ello, el
aprovechamiento efectivo de dicha conectividad por parte de los TRANSPORTISTAS AEREOS es
limitado si se compara con otros aeropuertos,’ pues sélo el 21% de los pasajeros que utilizan el
AEROPUERTC continuaron su itinerario hacia otro destino.

*  Desde dos mil cinco la SECRETARIA ha publicado en el DOF diversas declaratorias que han
establecido que en el AEROPUERTO existen condiciones de saturacion en el campo aéreo en cierlas
horas en particular.”” Estas declaratorias han establecido que las operaciones en el campo aéreo
del AEROPUERTO rebasan el mimero mdximo de operaciones que puede ser atendido por hora, lo
cual especificamente sucede, de conformidad con lo establecido en la iltima declaratoria de
septiembre de dos mil catorce, en los horarios entre las 07:00 (siete) horas y las 22:59 (veintidds
cincuenta y nueve) horas.

s Lacapacidad en el campo aéreo™ del ALROPUERTO se ve gfectada por las caracteristicas de las
aeronaves que operan en éste, de tal forma que se generan externalidades negativas al utilizar
aeronaves ligeras, pues al utilizar éstas: i) se reduce la capacidad del AEROPUERTO en relacion
con el niimero de operaciones totales de aterrizaje y despegue que pueden realizarse en una hora
determinada, y ii) se resiringe el miimero de pasajeros que pueden ser atendidos o movilizados
por cada operacion de aterrizaje o despegue con tales aeronaves, las cuales, ademds de presentar
una menor velocidad de aproximacion o despegue (dependiendo del tipo de aeronave), tienen un
menor numero de asientos y de capacidad de carga en relacion a las aeronaves medianas o
grandes.

En ambos casos, el uso de aeronaves ligeras no contribuye con aliviar el exceso de demanda por
el uso de la pista, calles de rodaje y plataformas del AEROPUERTO, lo cual se manifiesta en la
saturacion creciente de éste, e implica de fucto wna restriccion de abasto en relacion a la
demanda por los servicios prestados a través de tal infraestructura.

o El AICM cobra, entre otros, por los servicios aeroportuarios de alerrizaje y despegue (uso de
pistas, calles de rodaje y ayudas visuales) y de estacionamiento de plataforma de embarque y
desembarque (por la asignacion de posicion y estancia en plataforma para efectuar ascenso o
descenso de pasajeros y carga). Las tarifas correspondientes, se cobran por tonelada de acuerdo
con ef peso mdximo de la aeronave. Derivado de la forma de aplicacion de estas tarifas, el cobro
realizado a los TRANSPORTISTAS AEREOS por el uso de la pista, calles de rodaje, ayudas visuales,
v plataformas, no parece estar alineado con el mejor aprovechamiento de la infraestructura
escasa y saturada del AEROPUERTO, pues los TRANSPORTISTAS AEREOS que usan aeronaves de
menor peso, el cual se asocia a wna menor capacidad de asientos, se ven beneficiados por dicho
mecanismo.

31 En el DP se remite al folio 0027427 del EXPEDIENTE.

2 En el DP se indica lo siguiente: “Los tres mds importantes son el aeropuerto de Atlanta donde tal porcentaje es de
68%, en el caso del aeropuerto de Dallas es de 60% y para el aeropuerto de Ciudad de Panamd es de 54%. Folio
0027236 del EXPEDIENTE.” \

3 En el DP se¢ remite a los folios 0008581 y 0008582 del EXPEDIENTE.

*En el DP se indica lo siguiente: “Publicaciones en el DOF de los dias: quince de junio de dos mil cinco, cuatro de
octubre de dos mil siete, ocho de noviembre de dos mil siete, diecisiete de abril de dos mil trece y veintinueve de
septiembre de dos mil catorce. Folio 0000365 del EXPEDIENTE.”

35 En el DP se indica lo siguiente: “De conformidad con lo establecido en el articulo 94 del RLA, la capacidad de
operacién de un gerddromo se mide con base en el mimero mdximo de operaciones por hora que puede atender en sus
instalaciones en campo aéreo, esto es, pistas, calles de rodaje y plataformas, asi como por el nitmero de pasajeros por
hora que pueden ser atendidos en el edificio terminal.”
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o Se determiné acotar al TARP el andlisis desarrollado en el DICTAMEN, en virtud de que: 1) las
operaciones del TARP en el AEROPUERTO en horarios saturados desde el afio dos mil catorce,
representaron mds del 96% del total de operaciones realizadas en tal aerédromo; ii) que de
conformidad con el articulo 95, fraccion I, inciso a} del RLA, en la asignacion de horarios de
aterrizaje y despegue en un aeropuerto, tienen prioridad las operaciones de TARP, respecto de
las operaciones de otros tipos de servicios de TRANSPORTE AEREQ, y iii) el TARP es el servicio
que genera el mayor impacto social y econémico en el MERCADO INVESTIGADO, al tener el mayor
valor agregado en su actividad, respecto del resto de operaciones de otro tipo de TRANSPORTE
AEREQ.®

¢ Las operaciones de los TRANSPORTISTAS AEREOS en el AEROPUERTO, de la temporada de verano
dos mil rueve a la de verano dos mil catorce, se caracterizaron por:

i) Escasa expansion de rutas desde o hacia el AEROPUERTO. En el periodo de verano dos mil
nueve @ verano de dos mil catorce el nimero de rutas desde o hacia el AEROPUERTO se
mantuvo estable (de noventa y cinco a noventa y siete), y se abrieron y cerraron
aproximadamente el mismo nitmero de rutas.

i) Dadas las condiciones de saturacion, sélo tras el cese de operaciones de GRUPQ MEXICANA
Jue posible lq entrada de nuevos TRANSPORTISTAS AEREOS en el AEROPUERTO.

i) Segiin los datos proporcionados en la investigacion, los TRANSPORTISTAS NACIONALES TARP
que requieren el mayor nimero de vuelos, y por lo tanto el mayor mimero de horarios de
aterrizaje y despegue, por cada mil pasajeros desde o hacia el AEROPUERTO son AEROMAR,
con cincuenta, y GRUPQ AEROMEXICO, con trece. Bajo esta métrica, les siguen INTERJET,

. MAGNICHARTERS, VIVAAEROBUS v VOIARIS con aproximadamente once, diez, diez y nueve
vuelos, respectivamente.

i) El nimero promedio de pasajeros transportados por vuelo son superiores en las rutas
internacionales (clento irece, versus sesenta y uno de las rutas nacionales).

v} Los TRANSPORTISTAS NACIONALES TARP presentaron, de dos mil nueve a dos mil catorce, una
tendencia decreciente en sus indices de puntualidad (de 90% a 85%), lo anterior en contrasie
con los indices presentadas por los TRANSPORTISTAS EXTRANJEROS TARP, los cuales
mantuvieron niveles de puntualidad de al menos 90% en el mismao periodo,

vi) En la temporada verano dos mil catorce, GRUPO AEROMEXICO presté el TARP en setenta y
un rutas que tuvieron como origen yo destino el AEROPUERTQ (cuarenta y un nacionales y
treinta internacionales). En términos de rutas atendidas, le sigue INTERJET con cuarenta y
cuairo, y VOLARIS con veintisiete. En una tercera parte de las rutas operadas desde o hacia
el AEROPUERTO en tal temporada, existio sdlo un oferente.

vii) Envuelos nacionales, todos los TRANSPORTISTAS NACIONALES TARP incrementaron de verano
dos mil mueve a verano de dos mil catorce su capacidad instalada (mimero total de asientos
disponibles en un vuelo multiplicado por la distancia de su ruta). Sobresalen INTERJET y
VOLARIS en tal incremento. Sin embargo, GRUPO AEROMEXICO es quien tieme una mayor
capacidad instalada en términos absolutos. Por su parte, AEROMAR ¢s quien presenia menor
capacidad instalada.

vifi) Los TRANSPORTISTAS NACIONALES TARP incrementaron la cantidad de vuelos que operaron
en todas las temporadas, a excepcion de AEROMAR que tuvo una disminucion.

36 En el DP se indica lo siguiente: “De corformidad con informacidn del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia,

. ra dos mil frece, el Producto Interno Bruto del “Transporte aéreo regular”’, representé el 85.6% del total del Producto
( / ]nterno Bruto del Subsector “Transporte Aéreo”. Folio 0027262 del EXPEDIENTE.”
\
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En relacion a la determinacién preliminar de la existencia de un INSUMO ESENCIAL en el MERCADO
INVESTIGADO (Capitulo VIII), esta AUTORIDAD INVESTIGADORA concluyé preliminarmente que en el
MERCADO INVESTIGADO el INSUMO ESENCIAL estd compuesto por la pista, las calles de rodaje, las ayudas
visuales y las plataformas que forman parte de la infraestructura del AEROPUERTO, los cuales permiten al
AICM proveer los servicios aeroportuarios de aierrizaje y despegue, de plataforma y de control en
plataformas.

Lo anterior, actualiza los supuestos contenidos en los articulos 60 de la LFCE; 5, 7, 8§ y 10 de las
DISPOSICIONES, en relacicén con los articulos 58 y 59 de la LFCE, tal y como se resume a continuacion:

1. En relacién al control del INSUMO ESENCIAL, al AICM le corresponde de manera exclusiva la
adminisiracion del AEROPUERTO y la prestacion de los servicios aeroportuarios. Adicionalmente, para
acceder al INSUMO ESENCIALYy realizar las operaciones, la organizaciony la planeacion de sus vuelos,
los TRANSPORTISTAS AEREOS deben contar con la asignacion de horarios de aterrizaje y despegue que
determine el ADMINISIRADOR AEROPORTUARIO, designado por el AICM. Por lo tanto, el AICM es el
unico AGENTE ECONOMICO que controla el INSUMO ESENCIAL y que puede dar acceso a la
infraestructura del AEROPUERTO, asi como prestar los servicios aeroportuarios de aterrizaje y
despegue, plataformay control de plataformas en el AEROPUERTO.

2. El mercado relevante en su dimension producio y geogrdfica, corresponde a los servicios
aeroportuarios de aterrvizaje y despegue, plataforma y control en plataformas, provistos medianie la
pista, las calles de rodaje, las ayudas visuales y las plataformas del AEROPUERTO.

3. No existen sustitutos de los servicios de aterrizaje y despegue, plataforma y control en plataformas
provistos en la pista, las calles de rodaje, las ayudas visuales y las plataformas del AEROPUERTO, toda
vez que: i) unicamente mediante éstos los TRANSPORTISTAS AEREOS pueden realizar operaciones de
aterrizaje y despegue; ii) no obstante su cercania con el AEROPUERTO, aeropuerios como el AIT no
Son sustitutos puesto que, dadas las condiciones climatolégicas v geogrdficas, éste no puede ofrecer
una capacidad para operaciones de aterrizaje y despegue semejonte a la del AEROPUERTO: iii) la baja
conectividad del AIT no es atractiva para los TRANSPORTISTAS AEREOS, y iv) los potenciales pasajeras
Yy usuarios del servicio de TRANSPORTE AEREO no consideran al AIT como sustituto del AEROPUERTO.

4. EI AICM tiene poder sustancial en el mercado relevante toda vez que su participacicn en éste es del
100%, puede fijar precios y restringir el abasto, sin que agentes competidores puedan contrarrestar
dicho poder, puesto que los TRANSPORTISTAS AEREOS no pueden reaccionar acudiendo a otro
aeropuerto. Asimismo, existen barreras a la entrada de cardcter econdmico, técnico y normativo que
impiden que coexistan en el mismo mercado otros participantes que compitan con el AICM.

5. Enrelacion con la viabilidad de reproducir el INSUMO ESENCIAL, no es viable reproducir éste desde
el punto de vista técnico, econdmico y, en consecuencia, legal en virtud de que: i) desde el punto de
vista técnico, resulta imposible que en las inmediaciones del AEROPUERTO pueda operar otro
aeropuerto de forma simultdnea, esto debido a riesgos de seguridad a la navegacicn aérea, ii) desde
el punto de vista econdmico, existen elevados costos de inversién y largos plazos para su
amortizacion, lo que impide que potenciales proveedores encuentren econdmicamente rentable
desarrollar y explotar comercialmente un aeropuerto que rivalice con el actual AEROPUERTO, ifi)
desde el punto de vista legal, es necesario la obtencion de una concesion otargada por la SECRETARIA
para administrar, operar, explotar y, en su caso, Hevar a cabo construcciones en el AEROPUERTO, la
cual puede ser obtenida por un AGENTE ECONOMICO cumpliendo con los requisitos técnicos y
econdmicos antes mencionados. Es importanie destacar que las dos ocasiones en las que se ha
observado dicho otorgamiento (el AEROPUERTO y el NAICM), éste se ha hecho al mismo AGENTE
ECONOMICO, es decir, al AICM.

&

En cuanto a la indispensabilidad del INSUMO ESENCIAL, la pista, las calles de rodaje, las ayudas
visuales y plataformas del AEROPUERTO son indispensables para que los TRANSPORTISTAS AEREOS
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puedan realizar sus operaciones de aterrizaje y despegue en los horarios que les fueron asignados
por el ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO.

7. Envelacion con la forma en que el AICM llegé a controlar el INSUMO ESENCIAL; el control que fiene
el AICM sobre la pista, las calles de rodaje, las ayudas visuales y plataformas en el AEROPUERTO,
deviene de la concesion otorgada por el Gobierno Federal a través de la SECRETARLA, mediante
adjudicacion directa y la modificacion a dicha concesion para administrar, operar, explotar y, en su
caso, llevar a cabo construcciones en el AEROPUERTO.,

8 Finalmente, en relacion con las eficiencias derivadas de permitir el acceso al INSUMO ESENCIAL
conforme a las medidas propuestas en las Seccion X1.3, destacan las siguientes: i) certeza para la
planeacion de la oferfa derivado de la participacion de mercado; i) beneficios para impulsar la
conexion de vuelos, sin que ello dependa necesariamente en qué aerolinea se ofrezca el servicio; iii)
beneficios de la transparenciay conirol sobre la utilizacion de los horarios de aterrizaje y/o despegue;
iv) eliminacion de cancelaciones de wltima hora de horarios de aterrizaje y/0 despegue que pudieran
limitar la intensidad de competencia entre los AGENTES ECONOMICOS, v) evitar que las cesiones e
intercambios de horarios de aterrizaje y/o despegue pudieran limitar la intensidad de competencia
entre los AGENTES ECONOMICOS, y vi) incremento de oferta de servicios TARP en el AEROPUERTO,
derivado de restringir ciertas operaciones. Estas eficiencias se analizan en detalle en la seccion de
“Eficiencias” del capitulo de Medidas Correctivas (Seccion X1.5).

Posteriormente, en el DICTAMEN se analizan los procedimientos de acceso al INSUMO ESENCIAL (Capitulo
IX), tomando en consideracion la capacidad operativa del AEROPUERTO, la cual se sitda en sesemta y un
operaciones por hora, con un mdximo de cuarenta operaciones de aterrizaje”” De las operaciones por
hora que se pueden realizar en el AEROPUERTO, se destinan cincuenta y ocho para operaciones
comerciales y tres para operaciones oficiales.

Cabe destacar que de acuerdo con lo manifestado por el AICM, un horario de aterrizaje y despegue es
aquel “que se considera para que llegue, entre en posicion hasta que se colocan los calzos a la aeronave
para las operaciones de legada y es el horario asignado que se considera para el retivo de los calzos a

la aeronave para las operaciones de salida”* y que éste “no es una posesion, ni propiedad de ningiin

transportista aéreo y es asignado con una vigencia especifica”.””

En este sentido, exisien dos formas en gue las aeronaves puedan acceder al AEROPUERTO; la primera, a
través de una asignacién programada de horarios de aterrizaje y despegue, y la segqunda, sin asignacion
previa, unicamente registrando su plan de vuelo ante la COMANDANCIA GENERAL DEL AEROPUERTC. Ambos
tipos de operaciones, Con o sin asignacion previa, ecupan en un momento especifico la infraestructura del
AEROPUERTO, e impiden que sea ocupada por oiros TRANSPORTISTAS AEREOS en ese mismo momento.

Las aeronaves que pueden entrar v saliv del AEROPUERTO sin una asignacién previa de horarios de
aterrizaje y despegue, son: militares, del Estado Mayor Presidencial, de aviacion general (incluye
aeronaves privadas comerciales y ne comerciales) solicitadas por la Presidencia de la Republica; asi
como, aeronaves oficiales y de aviacion general que lransporten a Secretarios de la Administracion
Publica Federal, Titular de la Procuraduria General de la Republica, mandos de la Policia Federal,
gobernadores y diplomdiicos (estos viltimos a solicitud de la Secretaria de Relaciones Exteriores). Al
respecto, las aeronaves que se utilizan tienden a ser de menor capacidad, con lo que se retarda la
utilizacién del espacio aéreo y el uso de la infraestructura del AEROPUERTO, bloqueando asf capacidad
para la eficiente operacion y asignacion a TRANSPORTISTAS AEREGS del TARP.

Asimismo, la circular administrativa emitida por la SECRETARIA en el afio dos mil doce (CO SA-30/12),
establece que no se podrdn autorizar las operaciones descritas en el parrafo anterior (excluyendo a las

37 En el DP se remite a los folios 0008616 y 0023659 del EXPEDIENTE.
. % En el DP se remite al folio 0018478 del EXPEDIENTE,
/ * En ¢l DP se remite al folio 0008600 del EXPEDIENTE.
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aeronaves militares y del Estado Mayor Presidencial) en los horarios de alta intensidad de trdfico en el
AEROPUERTO, es decir, entre las 07:00 (siete) horas y las 10:00 (diez) horas, asé como entre las 19:00
(diecinueve) horas y las 22:00 (veintidds) horas considerando la fecha en que se emitié la referida
circular.

Sin embargo, esta AUTORIDAD INVESTIGADORA observa que, aun cuando dichas aeronaves estdn
restringidas para operar en franjas horarias de alta intensidad de trdfico, SENEAM reporié un uso
intensivo y significativo de vuelos de aeronaves de uso oficial y aviacion general en franjas horarias
vedadas. En este sentido, para el afio dos mil catorce, se pudo observar que hasta el 13% de las
operaciones por hora (aproximadamente ocho vuelas) en el AERGPUERTO fueron de vuelos oficiales y de
aviacién general

Consecuentemente, las operaciones oficiales, militares, privadas comerciales y privadas no comerciales
impiden que TRANSPORTISTAS AEREOS de TARP incrementen su oferta en el mercado de TARP, pues dichas
operaciones estdn ocupando infraestructura gue podria utilizarse en vuelos del TARP. Ademds, se reduce
el uso eficiente de la capacidad del AEROPUERTO, pues dichas operaciones oficiales, militares, privadas
comerciales y privadas no comerciales generalmente se realizan con aeronaves ligeras y de bajo mimero
de pasajeros, lo cual resta capacidad de campo aéreo al AICM y coadyuva al desfase y retrasos en las
operaciones programadas de los TRANSPORTISTAS AEREOS del TARP.

Ahora bien, en torno a la asignacion de horarios para los TRANSPORTISTAS AEREOS que si estén obligados
@ operygr con una asignacion de horarios de aterrizaje y despegue, para cumplir con la prioridad
establecida en el articulo 95 del RLA, el AICM realiza la asignacion prioritariamente a los
TRANSPORTISTAS AEREOS que prestan el TARP. Para dichos TRANSPORTISTAS ALRECS, es un requisito
obtener un horario de aterrizaje y despegue, para cumplir su objeto de comercializar vuelos, el cual debe
de hacerse con suficiente tiempo de anticipacion.

No obstante, el AICM y los TRANSPORTISTAS NACIONALES TARP coincidieron en que en el 4EROPUERTO
existen TRANSPORTISTAS AEREOS que si efectian operaciones de aterrizaje y despegue sin una asignacion
por parte del ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO, y tnicamente reportando a la COMANDANCIA GENERAL DEL
AEROPUERTO.

Las operaciones de vuelos sin horario asignado afectan a la planeacicn del AEROPUERTO.! Ademds, el
AICM indic que supone que algunos TRANSPORTISTAS AEREOS comercializan operaciones en horarios que
no les fueron asignados, pues se ha detectado vuelos regulares para los que ro se otorgé una asignacicn
de un horario de aterrizgje y despegue® Esta situacion coadyuva al desfase de las operaciones
programadas y, como consecuencia, no se tiene certeza de que las operaciones asignadas por el
ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO se efectiien conforme a lo planificado. Adicionalmente, la suposicion del
AICM respecto a que los TRANSPORTISTAS AEREOS comercializan operaciones ewn horarios que no les fueron
asighados, se corrobora con el hecho de que un volumen importante de horarics de aterrizaje y despegue
son asignados una vez iniciada la temporada, asi como con la necesidad que tienen los TRANSPORTISTAS
AEREOS TARP de comercializar los vuelos antes de que empiece la temporada a fin de poder vender los
boletos de un itinerario en especifico.

Cabe resaltar que en la medida en que el CRITERIO DE PRIORIDAD tiene el objetivo de gue cualquier
TRANSPORTISTA AEREQ tenga la certidumbre de poder seguir ofreciendo un vuelo a la misma hora y asi
tener una continuidad en su servicio, la prdactica de comercializar vuelos en horarios distintos, resulta en
un contrasentido al objetivo buscado por la asignacion por prioridad.

“ En el DP se indica lo siguiente: “Este porcentaje fue calculado para un rango de veinticuatro horas, lo que implica
_ que el porcentaje de utilizacién fue significativamente mayor en las Jfranjas horarias de alta intensidad de trdfico”
' En el DP se remite al folio 0008613 del EXPEDIENTE.
*2Tn el DP se remite al folio 0025358 del EXPEDIENTE.
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Para que el AICM haga las asignaciones de horarios de aterrizaje y despegue, debe cumplir con lo
siguiente:

i) El articulo 95 del RLA y las RO, las cuales establecen que el ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO debe
atender a un criterio de seguridad y eficiencia para llevar a cabo la asignacion los horarios de
aterrizaje y despegue. ks decir, tienen prioridad las aeronaves destinadas al transporte regular de
pasajeras, después el transporte no regular bajo la modalidad de fletamento de pasajeros, seguido
del transporte regular de carga, v por ultimo el transporte no regular bajo la modalidad de
Hetamento de carga.

ii) Considerar al TRANSPORTISTA AEREOD gue ocupd un horario en el periodo anterior, pues éste tiene
prioridad sobre su asignacion.*? (CRITERIO DE PRIORIDAD)

iii) Cuando dos 0 mds TRANSPORTISTAS AEREOS de idéntico tipo compiten por el mismo horario de
aterrizaje y despegue, y ninguno de los dos lo ocupé en el periodo anterior, éste serd otorgado con
base en los siguientes criterios: a) el TRANSPORTISTA AEREO que tenga la mayor antigiiedad
operando en el AEROPUERTO; b) el TRANSPORTISTA AEREO que opere con un indice de cumplimiento
mayor en sus horarios, y ¢) el TRANSPORTISTA ALREQ que opere el itinerario efective para un periodo
de tiempo mayor en la misma temporada. ™

Asimismo, el AICM v los TRANSPORTISTAS NACIONALES TARP coincidieron en que el ADMINISTRADOR

AEROPORTUARIO es el responsable de asignar los horarios de aterrizaje y despegue; sin embargo,

apuntaron que recibe recomendaciones por parte del COH sobre dichas asignaciones.” Al respecto, los

TRANSPORTISTAS NACIONALES TARP precisaron que dichas opiniones no son vinculatorias,* asi como que

desconocen la relevancia de las mismas en el proceso de asignacion de horarios de aterrizaje y
. despegue.t’

En estos términos, para que los TRANSPORTISTAS AEREOS puedan obtener la asignacion de horarios de
aterrizaje y despegue, deben hacer su solicitud, conforme a los tres tipos de horarios que son: 1)
“Horarios de Largo Plazo™ los cuales se asignan bajo el CRITERIO DE PRIORIDAD; 2) “Horarios de
Mediano Plazo”, y 3) “Horarios de Corto Plazo” ** Estos dos dltimos, incisos 2) y 3), considerados conmo
horarios adicionales o de asignacion sin CRITERIO DE PRIORIDAD.

La solicitud de “Horarios de Largo Plazo”, realizada antes del inicio de una temporada, es para requerir
al ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO aquellos horarios de aterrizaje y despegue sobre los que el
TRANSPORTISTA AEREO puede solicitar la prioridad de su asignacion por ser el TRANSPORTISTA AEREQ que
lo operd la temporada equivalente anterior™. Por su parte, la solicitud de “Horarios de Mediano Plazo”
se prevé para que los TRANSPORTISTAS AEREOS complementen la asignacion de “Horarios de Largo
Plazo™ y las solicitudes de “Horarios de Corto Plazo” son aquellas que los TRANSPORTISTAS AEREOS
realizan a fin de ajusiar su operacion diaria.”

Asi, el AICM publica en su pdgina electronica el listado de los “Horarios de Large Plaze” asignados. No
obstante lo anterior, el AICM no establece un plazo definido para dicha publicacion. Lo anterior, ha
permitido que tales asignaciones se hayan publicado de dos meses y hasta dos dias antes del inicio de la

# En el DP se indica lo siguiente: “Fraccion I del articulo 95 del RLA”.
* En ¢l DP se indica lo siguiente: “Fraccion Ill de las RO, ubicada en el Folio 0008832 del EXPEDIENTE.”
43 En el DP se remite a los folios 0005526, 0003321, 0003532, 0002076, 0008630, 0018492 y 0021830 del EXPEDIENTE.
6 En el DP se remite al folio 0003321 del EXPEDIENTE.
“7 En el DP se remite a los folios 0005526, 0017287, 0007968 a 0007969, 0003321, 0002076, 0008630, 0018492,
0008630 y 0018492 del EXPEDIENTE.
“8 En el DP se remite a los folios 0018480 y 0008604 del EXPEDIENTE.
. 49 En el DP se remite a los folios 0017272 y 0019333 del EXPEDIENTE.
30 En el DP se remite a los folios 0008601 y 0003311 del EXPEDIENTE.

rﬁ\ 51 TI DP se remite al folio 0008601 del EXPEDIENTE.
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temporada.™ Cabe resaltar que durante dos mil catorce, que el 67.4% de los vuelos que fueron operados
se originaron de asignaciones de horarios consideradas como “Horarios de Largo Plazo”.

Aunado a lo anterior, los TRANSPORTISTAS AEREOS tienen la posibilidad de solicitar la modificacidn de los
horarios de aterrizaje y despegue que les fueron asignados a lo largo de la temporada y hasta el mismo
dia de su operacién, con al menos cuatro horas de anticipacion a su operacion.”

Cuando se soliciten horarios de aterrizaje v despegue con al menos una semana de anticipacion a la
operacicn se consideran como solicitudes de “Horarios de Mediano Plaze” " Cabe sefialar que no hay
concordancia entre los TRANSPORTISTAS AEREOS y AICM sobre si las asignaciones de “Horarios de
Mediano Plazo” generan prioridad sobre su asignacion en futuras temporadas equivalentes.

Ahora bien, cuando las solicitudes de asignacion de horarios de aterrizaje y despegue se llevan a cabo
hasta cuatro horas previas a la eperacion de un vuelo, éstas se denominan solicitudes de asignacion de
“Horarios de Corto Plazo”. %

Ademas, existen dos momentos para que los TRANSPORTISTAS AEREOS cancelen horarios de aterrizaje y
despegue. Primero, durante la etapa previa a la asignacién de “Horarios de Largo Plazo”, donde los
TRANSPORTISTAS AEREOS deben devolver horarios de aterrizaje y despegue que no les serd viable operar
durante la temporada. Segundo, una vez iniciada la temporada, en la operacion diaria, con el objefo de
que el AICM redistribuya la asignacion original, a iravés de *Horarios de Mediano Plazo” y de “Horarios
de Corto Plazo”*

El segundo tipo de cancelaciones dificulta que otros TRANSPORTISTAS AEREOS estén en posibilidad de
aprovechar los horarios de aterrizaje y despegue liberados mediante este procedimiento, toda vez que
pueden ser cancelados el mismo dia en que se iban a operar y, por lo tanto, los demds TRANSPORTISTAS .
AEREOS estan imposibilitados para planear v comercializar vuelos. Lo amterior, ocasiona que el
aprovechamiento de estos horarios de aterrizaje y despegue esté supeditado al tiempo de antelacién con
que son cancelados. Es decir, podria verse afectada la posibilidad de que tal horario de aterrizaje y
despegue sea aprovechado por un potencial competidor. En este orden de ideas, el actual procedimiento
de cancelacion de horarios de aterrizaje y despegue puede inhibir las condiciones de competencia en un
mercado en donde existen restricciones de acceso (saturacion de capacidad de campo aéreo en este caso).

Cabe sefialar que, el AICM ha manifestado en diversas ocasiones que el unico criterio que existe para
otorgar prioridad al TRANSPORTISTA AEREC que lo ocupd en el periodo anterior es que éste haya sido
ocupado por el mismo,”” no obstante lo anterior, esta AUTORIDAD INVESTIGADORA observa que de acuerdo
a las RO, sélo los horarios de aterrizaje y despegue cancelados con menos de una hora de anticipacion
se considerardn como incumplimiento.”® Es decir, las cancelaciones que se realicen hasta una hora antes
de que inicie el vielo mantendrdn la prioridad para su asignacion en la proxima tempaorada equivalente.

Al respecto, se advierte que las cancelaciones se pueden efectuar hasta una hora antes de iniciar la
operacion del vuelo, mientras que las solicitudes de horarios de aterrizaje y despegue pueden realizarse
hasta cuatro horas previas al inicio de la operacion del vuelo, lo que implica la posibilidad de que un
TRANSPORTISIA AEREO retenga, hasta el siltimo momento, un horario que no pretenda operar, sin que otro
TRANSPORTISTA AEREO pueda solicitarlo como asignacién adicional. Ademds, de que ello no implique el
retiro de prioridad en su asignacion para la proxima temporada.

52 En el DP se remite al folio 0017284 del EXPEDIENTE.
5 En el DP se remite al folio 0017279 del EXPEDIENTE.
* En el DP se remite a los folios 0008606 a 0008607 y 0003311 del EXPEDIENTE.
N > En el DP se remite a los folios 0008832 y 0017274 del EXPEDIENTE.
" °° En el DP se remite al folio 0003313 del EXPEDIENTE.
%7 En el DP se remite al folio 0018482 del EXPEDIENTE.

' f En el DP se remite al folio 0008832 del EXPEDIENTE.
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Asimismo, los TRANSPORTISTAS AEREOS pueden ceder o intercambiar con otros TRANSPORTISTAS AEREOS
los horarios de aterrizaje y despegue. En este sentido, el AICM sefiald que pueden ceder o intercambiar
horarios de aterrizaje y despegue siempre y cuando: i) se encuentren al corriente en el pago de los
servicios aeroportuarios; i) el horario en cuestion hubiera sido wtilizado por Io menos una temporada
por el transportista original; y iii) se notifiqgue al ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO de la operacion,
precisando el horario de que se trate.

Por otro lado, en condiciones de saturacién, el ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO fiene la facuftad de
retirar horarios de aterrizaje y despegue cuando los TRANSPORTISTAS AEREQS, por causas imputables a
ellos, tales como no operar los horarios de aterrizaje y despegue asignados en una proporcion igual o
mayor al 85% u observen demoras en un 15%.7° Sin embargo, ne se liene registro de que se hayan retirado
horarios por esta causa, incluso el AICM sefial6 que en el AEROPUERTO “no se han efectuado subastas de
horarios de aterrizaje y despegue (retirados) ”.%° Por lo tanto, ningune de los métodos de reasignacion de
horarios de aterrizaje v despegue previstos en el marce juridico en la materia, ha surtido efecto alguno
en el ALROPUERTO. Lo anterior, a pesar de que va se han emitido diversas declaratorias de saturacion.

En este sentido, la falta de publicidad, de transparencia y el use indebido de los horarios de aterrizaje y
despegue asignados imposibilita el monitoreo y seguimiento para asignarlos de forma mds eficiente.

Una vez analizado el procedimiento y las prdcticas actuales de asignacion de horarios de alerrizaje y

despegue, se analizan los efectos anticompetitivos derivados de la forma de acceso al INSUMO ESENCIAL

(Capitulo X), los cuales se manifiestan en el mercado del TARP en las horas de mayor aglomeraciin de

demanda, es decir, en las franjas horarias comprendidas entre las 06:00 (seis) horas v las 22:59 horas

(veintidds horas cincuenta y nueve minutos). Al respecto, en primer lugar se describen algunas
. caracteristicas de dicho mercado que se resumen a continuacion.

1. Enlas horas de mayor aglomeracion de demanda, sin incluir las operaciones aoficiales y de aviacion
general: i) acurre el 92.6% del total de trdfico en el AEROPUERTO, y ii) en dos mil catorce el 97.7%
del trdfico fite TARP. Asimismo, se observa gue en la asignacion de horarios de aterrizaje y despegue,
tienen prioridad las operaciones del TARP respecto de las operaciones de otros tipos de servicios de
TRANSPORTE AEREC que se llevan a cabo en el AEROPUERTO.

2. EI TARP provisto en horas de mayor aglomeracion de demanda en el AEROPUERTO no cuenta con
sustitutos cercanos, toda vez que: i) las estadisticas indican que las preferencias de los usuarios
muestran que el modo de transporte mds wiilizado en México es el de autotransporte de pasajeros, el
cual atiende distancias menores a las atendidas por el TARP; ii) el TARP se caracteriza por la
concentracion de rutas desde o hacia la Ciudad de México, y iii) los usuarios prefieren usar el modo
de TRANSPORTE AEREQ para vigjes de largas distancias, el cual representa un nicho de mercado
distinto al atendido por otros modos de transporte, puesto que los beneficios que proporciona el
akorro en liempo de desplazamiento son significativos. Para los TRANSPORTISTAS AEREOS, la franja
horaria con mayor aglomeracion de demanda es de su principal interés, pues ésta ro es sustituible
por otra franja horaria sin aglomeracicn de demanda.

3. A nivel nacional el 26.7% del TARP atendié las rutas México-Guadalajara, México-Monterrey y
Meéxico-Cancun. A nivel internacional, el 12.7% del TARP atendio las rulas México-Los A’ngeles,
Guadalagjara-Los A’ngeles, México-Chicago, México-Nueva York, Atlanta-Canciin y México-Miami.
Entre dos mil nueve y dos mil catorce el 98.4% del wrdfico fotal de pasajeros del TARP se efectud a
través de ochenta rutas, desde o hacia el AEROPUERTO, de las cuales 66.3% fueron vuelos nacionales
v el restante 32.1% vuelos internacionales.

. 57 En el DP se remite al folio 0008617 del EXPEDIENTE.
*$¢ En el DP se remite al folio 0008616 del EXPEDIENTE.
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4. En cuanto a conectividad, se pudo observar que la mayoria de los pasajeros que arvibaron al
AEROPUERTO, tanto de origen nacional como de internacional, no realizaron ninguna conexion
adicional posterior a su llegada.

En lo que respecta a los efectos anticompetitivos que esta AUTORIDAD INVESTIGADORA detectd en el
mercado del TARP, provisto en las franjas horarias con mayor aglomeracion de demanda en el
AEROPUERTO, y que son generados por la existencia de un INSUMO ESENCIAL, destacan los siguientes:

1. En dos mil catorce el 87.8% del total de vuelos operados en el AEROPUERTO fueron realizados por
GRUPO AEROMEXICO (con 46.9%), INTERJET (con 20.4%,), VOLARIS (con 7.8%), VIVAAEROBUS (con
3.5%), AEROMAR (con 7.6%), y MAGNICHARTERS (con 1.6%).

2. Durante todo el periodo de dos mil diez a dos mil catorce, GRUPG AEROMEXICO mostvd la mayor
participacion en el mercado, ya sea medida tanto por nimera de vuelos como por el mimero de
pasajercs. Para los afios comprendidos entre dos mil nueve y dos mil diez, el mayor competidor de
GRUPO AEROMEXICO fue GRUPO MEXICANA, de tal forma que para el afio dos mil nueve ambos
transportistas mostraron participaciones de mercado similares y una participacién conjunta del 70%
del mercado del TARP en horas de mayor aglomeracién de demanda.

3. Posterior a la salida del mercado de GRUPO MEXICANA en agosto de dos mil diez, se registrd un
incremento en la participacion de los TRANSPORTISTAS AEREGS. Para GRUPO AEROMEXICO se
incremento de 37.1% en dos mil nueve a 50.9% en dos mil once. En un caso similar, INTERIET
incrementd su participacion de 5.3% en dos mil nueve a 14.4% ¢n dos mil once. Asimismo, derivado
de la salida de GRUPO MEXICANA se permitio el ingreso al mercado de VIVAAEROBUS y VOLARIS,
quienes para dos mil once operaron el 4.1% y 4.7% de los vuelos en el mercado, respectivamente. El
aumenio de la participacion de los TRANSPORTISTAS AEREOS fue posible sélo a través de la utifizacion
de los horarios de alerrizaje y despegue que GRUPO MEXICANA liberd tras el cese de sus operaciones.

4. También se pudo observar que, desde el afio dos mil doce, las participaciones de mercado (medidas
tanto por el mimero de vuelos operados y por el mimero de pasajeros trasportados) de los cinco
TRANSPORTISTAS AEREOS mds importantes del mercado se han mantenido relativamente estables y que
la suma de todas las participaciones de mercado de INTERJET, VOLARIS, VIVAAEROBUS y AEROMAR no
equivale a la participacion de mercado de GRUPO AEROMEXICO. Una posible explicacion para tal
hecho, es que el mecanismo de asignacion de horarios de aterrizaje y despegue, aunado a la condicion
actual de la aglomeracidn de demanda en ciertas franjas horarias en el AEROPUERTO limitan el
crecimiento de algunos TRANSPORTISTAS AEREOS y la contestabilidad del mercado.

tn

Lag participacion de mercado de los TRANSPORTISTAS AEREQS en términos del niimero total de horarios
de aterrizaje y despegue asignados mostré un comportamiento similar al de sus participaciones de
mercado medidas por mimero de pasajeros. En esie sentido, GRUPO AEROMEXICO ostentd la mayor
participacion en el mimero de asignaciones de horarios, un 48.6% del total en dos mil catorce. Para
las aerolineas INTERIET, VOLARIS y VIVAAEROBUS se mositré una participacion del 19.06%, 6.32% y
3.36%, respectivamente.

6. Se observé que los TRANSPORTISTAS AEREOS establecen precios mayores para itinerarios que incluyen
al AEROPUERTO. Es dectr, todos los TRANSPORTISTAS AEREGS cargan un sobreprecio por sélo legar o
salir del AEROPUERTO. Asimismo, Se observé que algunos TRANSPORTISTAS AEREOS cobran tarifas por
kilometro superiores a las de ofros TRANSPORTISTAS AEREQS, no obstante quee sus estructuras de costos
Sueron similares.

7. Un comparativo de la tarifa promedio por kildmetro volado cobrada por los TRANSPORTISTAS AEREOS
indica que, dicho indicador para dos mil catorce, disminuye hasta en un 33.9% conforme se
incrementa el niimero de participantes de dos a tres en una ruta nacional determinada.

8. Se observa que en el periodo de dos mil nueve a dos mil catorce, no ha habido un incremento
significativo en el niimero de rutas que llegan o salen del AEROPUERTO. Asimismo, los TRANSPORTISTAS
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AEREOS que utilizaron los horarios de GRUPO MEXICANA tras el cese de sus operaciones, optaron por
retomar las rutas que ésta habia dejado de operar en lugar de promover la creacion de nuevas rulas
y aumentar la conectividad del AEROPUERTO.

9. En el AEROPUERIO se efectian una gran cantidad de vuelos con un bajo mimerc de pasajeros
promedio. No obstante, las rutas mds importantes del mercado en cuanto al niimero de vuelos, son
también la mds competidas (considerando el mimero de pasajeros), las cuales exhiben los indicadores
mds altos de pasajeros promedio por vuelo; un uso mds eficiente de la asignacion de horarios de
aterrizaje y despegue y, como consecuencia, un uso mds eficiente del INSUMO ESENCIAL.

10. Destaca que para GRUPG AEROMEXICO y AEROMAR se reporian combinaciones de rutas atendidas con
altas frecuencias de vuelos y los indicadores mds bajos de pasajeros promedio por vuelo, lo gque
implica un mayor consumo de horarios de aferrizaje y despegue respecto de los horarios empleados
por sus competidores mds cercanos. En este sentido, es de observar que una consolidacion de
pasajeros de diversos vuelos en un niimero menor implicaria optimizar ¢l nimero de horarios
utitizados.

11, Elusa poco eficiente de los horarios de aterrizaje se atribuye a los incentivos que los TRANSPORTISTAS
AEREOS tienen en la actualidad para bloquear a cualquier competidor con el acaparamiento de
horarios asignados, incluso si esto implica mantener fiecuencias elevadas con aeronaves de baja
capacidad para atender rutas de baja demanda. Con ello, un TRANSPORTISTA AEREO puede evitar la
entrada o la expansién competitiva de cualquier otro TRANSPORTISTA AEREQ y asi estar en posibilidad
de mantener precios y rentas econémicas elevadas.

12. Durante dos mil catorce, los TRANSPORTISTAS AEREOS no utilizaron, en promedio, el 37% del total de
haorarios de aterrizaje y despegue que se les asignd bajo el CRITERIO DE PRIORIDAD (“Horarios de
Largo Plazo”). Comtrario a lo anterior, se observé que no se utilizaron tinicamente el 6% de los
horarios asignados sin dicho CRITERIO DE PRIORIDAD (horarios adicionales en la asighacidén de
“Mediano Plazo” y “Corto Plazo™). Lo anterior tiene efectos adversos sobre todos los participantes
en el mercado puesto que los horarios asignados bajo CRITERIO DE PRIORIDAD que no son utilizados
limitan la capacidad de planeacion de largo plazo de los TRANSPORTISTAS AEREOS.

13. Del total de los horarios que les fueron asignados bajo el CRITERIO DE PRIORIDAD, los indicadores de
no utifizacion mds altos se reportaron para MAGNICHARTERS y VIVAAEROBUS, con un 58% y 41%,
respectivamente. En un caso similar, AEROMAR y GRUPO AEROMEXICO no operaron vuelos para un
39% de los horarios de aterrizaje v despegue que se les asignd. En contra parte, VOLARIS ¢ INTERJET
cuentan con el menor mimero de horarios asignados bajo el CRITERIO DE PRIORIDAD no utilizados,
16% y 29%, respectivamente.

/4. La prdctica de los TRANSPORTISTAS AEREOS de solicitar asignaciones de horarios con el CRITERIO DE
PRIORIDAD y no operarlos tiene efectos nocivos para la competencia: i) los TRANSPORTISTAS AEREOS
que basen su oferta de vuelos en horarios adicionales se encueniran en fiierte desventaja competitiva
ya que no podrian comercializar vuelos con anficipacion puesto que desconocen si tendrdn un
itinerario en especifico que ofrecer; if) si los TRANSPORTISTAS AERECS optan por comercializar los
vuelos sin un horario previamente asignado no tienen la certeza de que podran operar dichos vuelos,
y i) si por el contrario no comercializan los vuelos con el tiempo suficiente de anticipacion, corren
el riesgo de no poder tener la ocupacion suficiente para ser competitivos en el mercado.

15. Durante la temporada de verano del afio dos mil catorce, los TRANSPORTISTAS AEREOS solicitaron sin
éxifo, la asignacion de “Horarios de Mediano plazo”, por lo que al AICM no le fue posible asignar,
en promedio, el 411% de los horarios de aterrizaje v despegue que le fueron solicitados, esto derivado
de que éstos fueron asignados como “Horarios de Largo plazo”, con una alta probabilidad de no ser

usados.
™ 16. Partiendo de que la asignacion de horarios de aterrizaje y despegue es realizada por el AICM de
)\\ manera previa e independiente a la autorizacion de los Horarios-Itinerarios (combinacion de una
/N
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ruta, con sus frecuencias y horarios de llegada y salida) por parte de la SECRETARIA, autorizacion
sefialada en el Capitulo V de las concesiones y el articulo 21 del RLAC, se observd que: i) el 57.3%
de los Horarios—Itinerarios autorizados por la SECRETARIA no tienen una asignacicn del AICM de
horario de aterrizaje y despegue, y ii) que el 53.8% de las asignaciones de horarios de aterrizaje y
despegue realizadas por el AICM no tienen en correspondencia una autorizacion de Horario—
ltinerario. Por lo que se concluyé que las autorizaciones de Horarios—{tinerarios de la SECRETARI4
mostraron diferencias significativas con las asignaciones de horarios del AICM.

17 Durante la temporada de verano del afio dos mil catorce, se efectuaron quinientos sesenia y tres
vuelos sin un horario de aterrizaje y despegue asignado; el 41% se traté de una operacion de
despegue, mientras que el restante 59% correspondio a aterrizajes. La operacion de este tipo de
vuelos abstruye la operacion del vesto de los TRANSPORTISTAS AEREOS.

18. Las TRANSPORTISTAS AEREOS ofertan y comercializan vuelos sin conlar con la asignacién de horarios
de aterrizaje y despegue, lo anterior debido a que les es necesario ofertar con gran anticipacion sus
vuelos a fin de que éstos sean rentables. No obsiante, se incentiva a los TRANSPORTISTAS AEREOS a
solicitar y retener horarios asignados bajo CRITERIO DE PRIORIDAD gue no estdn en sus planes operar,
puesto que ello garantiza un horario de aterrizaje y despegue, no importando que éste no corresponda
con la hora real del vuelo comercializado. Incluso, una vez obtenida la asignacién adicional, no se
suele cancelar aquella que originalmente no se pretendia operar.

19 La reglamentacion relacionada con la asignacion de horarios de aterrizaje y despegue, sefiala que
las aerolineas tienen la obligacion de regresar al AICM aquellos horarios de aterrizaje y despegue
que no utilizardn. Asimismo, dicha reglamentacion de cancelacion de los horarios de aterrizaje y
despegue prevé que, siempre y cuando se cancele un horario de aterrizaje y despegue en tiempo y .
Jorma, dicho horario se calificard como operado para fines de mantener el CRITERIO DE PRIORIDAD
de asignacion para la proxima temporada equivalente. Como resultado de ello, se bloquea el uso del
mismo por ofros competidores. En este sentido, durante el afio dos mil catorce, el numero de horarios
de aterrizaje y despegue cancelados fue minimo respecto del volumen de horarios asignados bajo
CRITERIO DE PRIORIDAD no operados, casi 1%. Esto implica que los horarios no wutilizados que
representan el 37% de horarios asignados bajo el CRITERIO DE PRIORIDAD, se siguieron asignando
bajo dicho criterio, bloqueando asi el uso de estos horarios a otros compelidores.

20. Desde el afio dos mil doce, las operaciones oficiales y de aviacion general autorizadas por la
SECRETARIA estdn restringidas (por la circular administrativa CO SA-30/12 emitida por la SECRETARIA
en el aiio dos mil docej a tres por hora para operar entre las 07:00 (siete) horas v las 10:00 {diez)
horas, y entre las 19:00 (diecinueve) y las 22:00 fveintidés) horas; no obstante lo anterior, desde
dicho afio y hasta el cierre del afio dos mil calorce se han efectuado este tipo de operaciones en
horarios restringidos para tales efectos, y ademds rebasando el limite permitido de tres operaciones
por hora. Dichas operaciones oficiales y de aviacidén general, al igual que aquellas de transporte de
pasajeros o carga, consumen un tiempo y espacio de la infraestructura del AEROPUERTO en horarios
declarados como saturados. En consecuencia, cada uno de estos vuelos disminuye el nimero de
aperaciones; limitando o impidiendo la entrada de otros competidores al mercado.

21. A pesar de tener un horario de aterrizaje y despegue asignado, y de conlar con un margen de
tolerancia de operacicn del mismo de mds/menos quince minutos, los TRANSPORTISTAS AEREOS operan
vuelos con grandes diferencias de tiempo respecto de hora asignada. Resalta que GRUPO
AEROMEXICO, siendo el TRANSPORTISTA AEREQ que ostenta el mayor mitmero de horarios de aterrizaje
¥ despegue en el AEROPUERTO, operd el 40% de sus horarios asignados bajo CRIVERIO DE PRIORIDAD
con una diferencia superior a quince minutos. En un caso similar se ubica a INTERJET, VOLARIS,
VIVAAEROBUS y AEROMAR, con porcentajes de 34%, 32%, 47% y 37% respectivamente. Lo anterior

operacion de vuelos con demora significa el desplazamiente de algin vuelo que tenia asignado el
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horario en el cual se realizd la operacion con demora y la falta de orden en la vperacion del
AERQGPUERTO.

22. Los elementos antes referidos, sefialan que existe una serie de efectos anticompetitivos en el mercado
del TARP provisto en franjas horarias de aglomeracicn de demanda en el AEROPUERTO. Lo anterior
con base en que las actuales reglas de acceso al INSUMO ESENCIAL permiten algunos actos de los
AGENTES ECONOMICOS que tienen como efecto limitar la capacidad de competir de los TRANSPORTISTAS
AEREOS. Entre ellas destacan: la no operacion de los TRANSPORTISTAS AEREOS de horarios asignados,
{a operacién de vuelos fuera de horarios asignados, la operacion de vuelo sin un horario asignado y
el uso por parte de algunos TRANSPORTISTAS AEREOS de horarios asignados para vuelos con pocos
pasqjeros, respecto de los demds competidores.

Conforme al andlisis realizado en el DICTAMEN en la Seccion X.2, esta AUTORIDAD INVESTIGADORA
determind preliminarmente que la forma en que se suministra el acceso al INSUMO ESENCIAL genera efectos
anticompetitivos que se traducen en limitaciones al proceso de libre competencia en el mercado del TARP
provisto en las franjas horarias con aglomeracion de demanda en el AEROPUERTO. En razén de lo anterior
y en cumplimiento de lo previsto en los articulos 60, fraccion V, 94, dltimo pdrrafo, de la LFCE y el
articulo 10 de las DISPOSICIONES, esta AUTORIDAD INVESTIGADORA analizo si los cambios en la regulacion
del acceso al INSUMO ESENCiAl propuestos en las Secciones XI.1 a X14 del DICTAMEN generard
incrementos en eficiencia en los mercados. A continuacion, se presenta un resumen de dichas eficiencias
al atender la problemdtica sefialada:

1. En el mercado del TARP en horas de mayor aglomeracion de demanda se observé que:

i) Efectos anticompetitivos derivadas del mecanismo de asignacién de horarios, como alta
concentracion en el mercado, baja disponibilidad de horarios que inhibe la entrada o la
expansion de los TRANSPORTISTAS A£REOS, el establecimiento de precios elevados, escasa
innovacion en rutas, y fallas en el mecanismo de asignacion de horarios.

i) Externalidades negativas en el mercado del TARP en el AEROPUERTO generadas por la
existencia de operaciones oficiales y de aviacion general restringidas en el AEROPUERTO,
vuelos operados en un horario distinto al asignado, y el uso ineficiente de los horarios.

iii) Asimetrias en informacion relacionadas con en el procedimiento de asignacion,
calificacion y monitoreo del uso de los horarios de aterrizaje y despegue

iv) Incentivos para que los TRANSPORTISTAS AEREOS retengan los horarios a pesar de tener
bajos niveles de aperacion de los mismos, reaficen operaciones sin comtar con la
asignacion de un horario, comercialicen un nimero de frecuencias hacia un destino o
desde un origen determinado desproporcional respecto de la demanda, y realicen cesiones
e intercambios de horarios bajo un esquema que no permite la entrada y expansion de los
TRANSPORTISTAS AEREOQS,

v} Participaciones de mercado gue no estdn vinculadas al mérito de los TRANSPORTISTAS
AEREOS, sino a la fecha de inicio de operaciones en el AEROPUERTO de cada uno de ellos.

2. La pérdida del CRITERIO DE PRIORIDAD para las préximas temporadas de todos los horarios que
Jueron asignados bajo ese criterio y que no fueron ocupados, asi coma la prohibicion de que el
TRANSPORTISTA AEREO vuelva a solicitar el horario que ne utilizd, no tendrd efectos adversos en la
planeacioén de vuelos de los TRANSPORTISTAS AEREOS, puesto que los mismos no fueran utilizados y no
corresponden con las verdaderas necesidades de dicha planeacion. Asi, dicho retiro fendrd eféctos
positivos, puesto que los horarios retirados tendran una alta probabilidad de ser asignados a un
operador en funcion de sus verdaderas necesidades de operacién. En consecuencia, dicho retiro de

‘—-\\ horarios fomentard contestabilidad en el mercado, al permitiv que se amplie la oferta de vuelos del
&
.

TARP.
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3. Las mejoras en la planeacion de los TRANSPORTISTAS AEREOS beneficiaran al funcionamiento de la
red de TRANSPORTE AEREO, propiciando la conectividad de los usuarios del TARP. Ello en razon de
que los itinerarios de pasajeros muestran que ellos realizaron conexiones con TRANSPORTISTAS
AEREQS que no necesariamente se denominan a si mismos como operadores de una red del tipo hub
and spoke. Lo cual significa que los pasajeros estdn dispuestos a realizar conexiones a través de
vuelos que les implican costos derivados de la documentacion de equipaje en mds de una ocasion,
incertidumbre sobre la conexion, etcétera.

4. Los usuarios de las distintas aerolineas pueden tener un beneficio econdmico mds alto al establecer
Sus propias itinerarios con los distintos TRANSPORTISTAS AEREGS, incluso si ello implica itinerarios
que consideren a mds de un TRANSPORTISTA AEREO 0 a uno que no opere bajo un modelo de hub and
spoke. Este fenomeno es explicado por el diferencial de precios entre aerolineas, el cual genera un
costo a los usuarios que estd por encima del costo que les implica realizar vuelos con conexiones que
requieren de varios procesos de documentacion y riesgo de perder conexiones.

5. Establecer mecanismos y medidas de transparenciay control, asi como criterios claros para calificar
la utilizacion del horario de aterrizaje o despegue, incentivard el cumplimiento de los itinerarios
planificados en el AEROPUERTO, coadyuvando a la gestién de las operaciones y, en consecuencia,
disminuiy los tiempos de demoras en los vuelos. Aunado a lo anterior, esto disminuiria la
incertidumbre de los pasajeros que hacen uso de vuelos con conexiones con otros TRANSPORTISTAS
AEREQS, incentivando asi el uso de distintos operadores para realizar vuelos con una o mas escalas.
Con lo cual, los costos de cambio entre operadores aéreos se reducird significativamente.

6. La regulacicn actual, relativa a la asignacion de horarios de aterrizaje v despegue, permite que los
TRANSPORTISTAS AEREOS puedan cancelar vuelos y con ello retener la priovidad en la asignacicn de .
horarios de la temporada equivalente siguiente. Suprimir la posibilidad del blogueo de horarios
mediante las cancelaciones de horarios de aferrizaje y despegue, permite el aprovechamiento
eficiente de los mismos al permitir que estén disponibles para su uso efectivo.

Para el afio dos mil catorce se efectuaron operaciones con restricciones en el AEROPUERTO (operaciones
de aeronaves del servicio de transporte aéreo privado con matricula XB, aeronaves del Estado con
matricula XC) que generan efectos adversos sobre el mercado por efecto de: i) los vuelos que los
TRANSPORTISTAS AEREOS dejan de operar por el desplazamiento que significa que se opere un vuelo del
servicio privado u oficial; y ii) la disminucién de la capacidad del AEROPUERTO, puesto que dichos vuelos
tienden a involucrar el uso de aeronaves ligeras que inciden negativamente en la capacidad global del
AEROPUERTO.

Asi, los vuelos comerciales que se dejan operar por efecto de los vuelos derivados de la aviacion general
¥ aficial significan un alto costo de oportunidad, tanto para el AEROPUERTQ como para usuarios y
TRANSPORTISTAS AEREOQS, y pérdida de potenciales ingresos derivados de mds vuelos de pasajeros. Al
respecto, se estimé que el total de TRANSPORTISTAS AERECS tendrian ingresos de aproximadamente
cincuenta y seis millones de pesos por dia.

Finalmente, de conformidad con el articulo 94, fraccion I, de la LFCE el DICTAMEN propone las medidas
correctivas (Capitulo X1} que la AUTORIDAD INVESTIGADORA considera wnecesarias para eliminar las
restricciones al funcionamiento eficiente del MERCADO INVESTIGADO. En ese sentido, con fundamento en
los articulos 26, 27, 94, fraccion VII, incisos a) y ¢), y 95 de la LFCE esta AUTORIDAD INVESTIGADORA
propone. i) ordenar al AICM lineamientos para regular el acceso al INSUMO ESENCIAL y ii} recomendar a
la SECRETARIA y al titular del Ejecutivo Federal realizar lo conducente para lograr condiciones de
competencia en el MERCADO INVESTIGADO.

En particular, las medidas correctivas que esta AUTORIDAD INVESTIGADORA propone ordenar al AICM se
. dividen en tres blogues:
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Blogue 1 Medidus gue facilitan ef acceso a la informacién y establecen criterios para que el acceso al INSUMD
ESENCIAL fomente fa competencia entre los TRANSPORTISTAS AEREOS.

Ml: Intensificar la transparencia, el monitoreo y control
de los procedimientos relacionados con la
asignacion de horarios de aterrizaje y despegue.

Mia: Realizar y garantizar la asignacion de horarios de
aterrizaje y despegue de forma iransparente.
Mlb: Monitorear el uso de los horarios asignados con el

fin de obfener un regisiro de la conducta de los
TRANSPORTISTAS AEREOS a través del tiempo.

Mile: Calificar el uso de los horarios asignados y, en su
caso, imponer sanciones a los TRANSPORTISTAS
AERECS o solicitar la imposicién de multas a la

SECRETARIA.

M2. Procedimientos para la asignacién y renovacion de
los horarios de aterrizaje y despegue.

M2a: Establecer fechas y plazos puntuales para efectuar el

procedimiento de asignacion de temporada (0 largo
plazo), asi como para cancelar horarios de
aterrizaje y despegue con anterioridad al inicio de
temporada.

M2p: Realizar la asignacion de temporada con base en el
CRITERIO DE PRIORIDAD al TRANSPORTISTA AEREO
que habiendo tenido un horario asignado la
temporada equivalente anterior, lo hubiere utilizado
de forma efectiva y apegada o lo efectivamente
asignado.

M2e¢: Las asignaciones de horarios de aterrizaje y
despegue adicionales serdm unicamente para
atender imprevisios operativos o emergencias.

M3: Establecer criterios de utilizacion de los horarios de
aterrizaje  y  despegue  asighados a  los
TRANSPORTISTAS AEREOS.

M3a: Establecer criterios para calificar como ufilizadp el
horario asignado (reglas de uso).

M3b: Establecer criterios para calificar el uso indebido de

un horario asignado.
Blogue 2. Medidas para la creacion, conformacion y mantenimiento

Establecer criterios para la conformacion inicial del
FONDO DE RESERVA de horarios de aterrizaje y
despegue.

Mda: Impulsar la realizacion de un nuevo estudio que
determine la  capacidad del AEROPUERTO,
considerando el tipo de aeronaves que dejen de
operar en el mismo.

M4b Integrar al FONDO DE RESERYA todos los horarios de
aterrizaje v despegue que se generen al liberar
capacidad en el AEROPUERTO.

Corrigen asimetrias de informacion en el
procedimiento de asignacion de horarios
de aterrizaje y despegue. Otorgan
criterios y reglas claras en la asignacion
de horarios, asi como la utilizacion
efectiva y real de los horarios, lo cual
busca brindar certeza juridica y operativa
a los TRANSPORTISTAS AEREQS.

Buscan contrarrestar conductas
estratégicas  en los TRANSPORTISTAS
AEREOS como aperar en horarios distintos
a los asignados, wsar horarios sin
asignacion, o cancelar un horario una
hora antes que imposibilite una
reasignacion. Situacicn que a Su vez
disminuiria los retrasos e ineficiencias en
la operacion diaria de vuelos.

de nn FONDO DE RESERVA que facilite lu

entrada y disminuyan los problemas en las condiciones de compefencia efectiva en el MERCADO INVESTIGADO.

Busca corregir la concentracion de
operaciones, la baja disponibilidad de
horarios, el desarrollo de conductas que
restringen la capacidad del AICM, y
ampliar la capacidad existente de
horarios en el AICM.

Se busca evitar i) la excesiva
concentracién, ii) la baja disponibilidad

sre

de horarios que inhiba la competencia, ifi)
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MAc:

Incorporar al FONDO DE RESERVA los horarios que le
Jueron asignados a cada TRANSPORTISTA AEREQ
regular en la planeacion de largo plazo y que no
havan sido operados por dicho TRANSPORTISTA
AERED.

el establecimiento de precios mds altos en
el mercado del TARP en el AEROPUERTG,
iv) la escasa innovacion de rutas, y v) los
obstaculos para la entrada de nuevos
competidores.

M5

Mantenimiento del FONDO DE RESERVA.

MSsa:

Incorporar al FONDO DE RESERVA los horarios que
no cumplan los criterios de uso, al final de cada
temporada.

M5b:

Blogue 3; Med

Incorporar al FONDO DE RESERVA los horarios que se
califiquen como de uso indebido al final de cada
temporada.

Asignacion inicial del FONDO DE RESERVA y mercado
secundario.

M7:

Blogne 4: Valoracion de residtados y calendurio de implementacion

Mba Mecanismo administrativo para la asignacion de la
primera mitad del FONDO DE RESERVA.
Mbb: Asignacién de lo segunda mitad del FONDO DE

RESERVA a Iravés de mecanismos que reflejen el

valor  econdmico del  horario  para los
TRANSPORTISTAS AEREOS y el intercambio o cesidn
entre TRANSPORTISTAS ~ AEREOS  (mercado
secundario).

Valoracion de vesultados.

de nuevos
competidores, y la expansion de los

Promover la  emtrada
TRANSPORTISTAS ~AEREQS (con  baja
participacion) que ya se encuentran
operando en el mercado.

Propiciar que los  TRANSPORTISTAS
AEREOS que mds valien cada horario,
puedan obtenerlos mediante mecanismos
eficientes de asignacion, el uso mds de los
horarios  asignados; asi  como la
innovacion en rutas.

Reducir la concentracién de operaciones,
restricciones de acceso y expansion, y
evitar la posibilidad de imponer precios
mds altos.
e lus medidas correctivas.
Valorar la correcta implementacion de las
medidas correctivas, asi como determinar
la efectividad de las mismas para
establecer condiciones de competencia

¢fectiva en el MERCADO INVESTIGADO.

Asimismo, la AUTORIDAD INVESTIGADORA propone que se realicen las siguientes recomendaciones a la
SECRETARIA y al titular del Ejecutivo Federal:

Recomenduciones a la SECRETARIA y al titulay del Efecutivo Federal

o Impulsar la creacion de una instancia técnicamente auténoma que asuma lo antes posible las
Junciones relacionadas con la asignacion, control y monitoreo de los horarios de aterrizaje y despegue
de! AEROPUERTO.

e Emitir normatividad para prohibir las operaciones de aviacion oficial y aviacion general en el
AEROPUERTO, con excepcion de las operaciones del Estado Mayor Presidencial, aquellas
indispensables para salvaguardar la seguridad nacional, asi como, las destinadas al servicio exclusivo
de ambulancia aérea, servicios de emergenciay las realizadas por helicépteros.

*  Emitir un nuevo estudio de capacidad en el AEROPUERTO.

8 [Iniciar el proceso de modificacion al articulo 99 del RLA.
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Es importante resaltar que las medidas que se proponen fueron elaboradas tomando en cuenta los
requisitos de efectividad y eficiencia que se establecen en el articulo 94 de la LFCE, en su fraccion 1l y
su ltimo pdrrafo. En este sentido para elaborar las medidas correctivas la AUTORIDAD INVESTIGADORA
también considerd lo dispuesto en el articulo 12 de las DISPOSICIONES, pues el conjunto de medidas busca
eliminar los problemas de competencia relacionados con las condiciones del acceso al INSUMO ESENCIAL
de la forma menos gravasa hacia el AGENTE ECONOMICO al cual se le imponen las medidas dentro de las
alternativas derivadas del EXPEDIENTE.

A modo de resumen vy con el fin de facilitar la compresion de las medidas propuestas por esta AUTORIDAD
INVESTIGADORA para eliminar las restricciones al funcionamiento eficiente del MERCADO INVESTIGADO, a
continuacion se presentq una tabla que relaciona los efectos anticompetitivos detectados en el mercado
del TARP en las franjas horarias con aglomeracion de demanda.

[SIN TEXTO]

27



COMISION FEDERAL ¥
COMPFTENCIA ECONOMICA

Pleno
Resoluciéon

Expediente IEBC-001-2015

Correspondencia entre lus Medidas Corvectivas propuestas y los efectos anticompetitivos que eliminan

Efectos anticompetitives en el TARP provisto en lus franjas horarias Medidu
con aglomeracion de demanda en el AEROPUERTO correctiva
. . . . , . ‘o , M2, M4, MS
L. Efectos anticompetitivos derivados del mecanismo de asignacion de horarios M6’ ’ ’
Conduce a una excesiva concentracion de mercado. Md4c, M6a, M6b
La baja disponibilidad de horarios inhibe la posibilidad de que nuevos competidores | M4a, M4b, M3,
entren al mercado o incrementen su presencia en rutas. M6
El'mecanismo actual de acceso al AEROPUERTO favorece el establecimiento de precios mds | Mdc, M5, Mé6a,
elevados en el mercado del TARP. Mo6b
Escasa innovacidn en rutas. Mé6a, M6b

La forma en que se adminisira el acceso al AEROPUERTQ evidencia las restricciones de
capacidad dificultando la entrada de nuevos TRANSPORTISTAS AEREQS y la reaccion
compelitiva del TARP,

M2, Mb6a, M6D,
M4, M5

del ALROPUERTO, en detrimento de las operaciones de los Transportistas Aéreos v, en
consecuencia, de la demanda de los usuarios por TRANSPORTE AEREO.

, M3a, Md4b,
2. Externalidades en el mercado del TARP Mdc, M5a, M6b
Operaciones oficiales y de aviacion general con restricciones en el AEROPUERTO: la
realizacion de operaciones oficiales y de aviacién general limita la insuficiente capacidad Mdb

Vuelos operados en un horario distinto al asignado: las RO y el RLA carecen de una
sancion efectiva que permite retrasos respecto al horario asignado afectando la operacion
de otros TRANSPORTISTAS AEREOS.

M3a, Mdc, M5a

Utilizacion de flota con poca capacidad: afecta la operacion en el AEROPUERTO pues no

. . . . - M4b, M6b
puede ampliarse su capacidad y hacer un uso mds eficiente de la infraestructura.
3. Asimetrias en informacion en el procedimiento de asignacion de horarios restan certeza sobre | M1, M2, M3,
cumplimiento, planeacion y redencion de obligaciones frente a Autoridad y Consumidor M5

En el procedimiento de asignacion: existe una disparidad en la informacién disponible a
los TRANSPORTISTAS AEREOS que resta certeza sobre la disponibilidad de los horarios de
aterrizaje y despegue.

Mia MI1b Mlc,
M2

En los criterios de asignacion de horarios de aterrizaje y despegue: la falta de una

Juturas solicitudes de asignacion de horarios de atervizaje y despegue de largo plazo o de

. . : , S . M2, M3, M,

interpretacion clara sobre el retiro de los horarios de aterrizaje y despegue no permiie la M6h

internalizacion de los costos a quien incumple y restringe la capacidad del AEROPUERTO.

Existen mecanismos establecidos en la normatividad y RO que permiten diferentes | Mlc, M2a, M3a,

estdandares de cumplimiento para los TRANSPORTISTAS AEREOS. Msa

Las reglas de operacion permiten, por falta de claridad, el uso indebido de los horarios. | Mlc, M3b, M5b
4. Comportamiento estratégico: Dadas las condiciones de acceso al INSUMO ESENCIAL, se | M1, M2, M3,
posibilita que un comportamiento anticompetitivo por parte de los Transportistas Aéreos. M5h, M6

Las reglas de operacion permiten que, a pesar de tener bajos niveles de operacion de los

horarios de aterrizaje y despegue asignados, los TRANSPORTISTAS AEREOS retengan los Ma Msa

horarios, lo que se constituye como una barrera a la entrada para los TRANSPORTISTAS ’

AEREOS, obligando a obtener horarios mediante asignaciones de mediane y corto plazo.

La inexistencia de un criterio para calificar el uso indebido de los horarios de aterrizaje y

despegue permite a los TRANSPORTISTAS AERECS realizar operaciones sin contar con la M1 M2 M3b

asignacion de un horario de aterrizafe y despegue, afectando la operacion planeada de T

otros competidores.

La actual forma en que el AICM aborda la oferta insuficiente de horarios es mediante la

posibilidad de solicitar horarios adicionales, desfavoreciendo a los nuevos

TRANSPORTISTAS AEREOS quienes no pueden computar dichos horarios como parte de sus | M2c

b} temporada (base historica).
/
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Las reglas de operacion permiten, por la distribucidn de horarios de aterrizaje y despegue,
que un TRANSPORTISTAS AEREOS tenga la capacidad de ofrecer un niimero de frecuencias | M3, M5, Mo
hacia un desting o desde un origen determinado desproporcional respecto de la demanda.
La normatividad contemplada para las cesiones e intercambios de horarios de aterrizaje
v despegue permite que no todos los TRANSPORTISTAS AEREOS puedan acceder al bien en | Mb6b
las mismas condiciones de ial forma que se fomente la competencia.
5. El modo de entrada de lIos TRANSPORTISTAS AEREOS incide en la valoracion que éstos le dan
a los horarios de aterrizaje y despegue: la participacion de mercado no estd vinculada al mérito
del TRANSPORTISTA AEREO, sino a la fecha de inicio de operaciones en el AEROPUERTO de cada
uno de ellos.

M6

TERCERA.- PROPUESTA DE MEDIDAS PRESENTADA POR AICM
1. Consideraciones preliminares.

De conformidad con el articulo 94, fraccion VII, de la LFCE, antes de que se dicte resolucién
definitiva en los procedimientos especiales seguidos ante la COFECE para determinar la existencia
de barrcras a la competencia y libre concurrencia o insumos esenciales, ¢l agente econémico
involucrado podrd presentar, en una sola ocasion, en cualquier momento vy hasta antes de la
integracion del expediente, medidas idéneas y econdomicamente viables para eliminar los problemas
de competencia identificados..

De las manifestaciones y la informacion presentada por AICM se observa que la propuesta de
medidas ofrecida mediante el ESCRITO DE MEDIDAS consistié en lo siguiente:

1) PROYECTO DE REFORMA AL RLA;®
2) PROYECTO DE BASES; %

3) Propuesta para ajustar o modificar las RO del AICM para hacerlas compatibles con el
PROYECTO DE REFORMA AL RLA y el PROYECTO DE BASES en un plazo de quince dias
siguientes a aquel en que entren en vigor las “Bases” contenidas en el PROYECTO DE BASES,
asi como someterlas a la autorizacion del regulador en ese mismo plazo.%

Dicha propuesta de medidas se modifico con las aclaraciones y la informacion presentada mediante
el ESCRITO DE ACLARACIONES. En particular, el AICM presentd el NUEVO PROYECTO DE BASES y
solicité dejar sin efectos el PROYECTO DE BASES presentado a través el ESCRITO DE MEDIDAS.®

¢1 Dicho proyecto sc incluye en el anexo denominado “Anexo 17 del ESCRITO DE MEDIDAS.

2 Dicho proyecto se incluye en el anexo denominado “Anexo 2 del ESCRITO DE MEDIDAS. Mediante el ESCRITO DE ACLARACIONES,
AICM ofrecid el NUEVO PROYECTO DE BASES ¥ solicité dejar sin efectos el PROYECTO DE BASES presentado mediante €l ESCRITO DE
MEDIDAS. Véanse al respecto las manifestaciones de AICM que se ubican en los folios 36678 a 367035 el EXPEDIENTE.

8 Véase las manifestaciones que obran en los folios 36490 a 36496.

 Con excepeion del PROYECTO DE BASES, el ESCRITO DE ACLARACIONES no contiene peticion o solicitud relativa a dejar sin efectos
el PROYECTO DE REFORMA AL RLA 0 cualquier otro documento o manifestacion contenida en el ESCRITO DE MEDIDAS. En ¢l ESCRITO
DE ACLARACIONES finicamente s¢ indica que “[...] en su momento la SCT impulsard las modificaciones al Reglamento de la Ley de
Aeropuertos con el objeto de que sean compatibles con el ‘Nuevo Proyecto de Bases™. Por otra parte, cabe sefialar que diversas
aclaraciones y manifestaciones inciuidas en el Anexo 1 del ESCRITO DE ACLARACIONES se refieren al PROYECTO DE REFORMA ALRLA,
asi como a diversa informacion presentada mediante el EsCrITo DE MEDIDAS. Por diche motivo, se indica que, con excepeion de la
propuesta de Bases presentada mediante el ESCRITO DE MEDIDAS, respecto del cual AICM manifestd expresamente su voluntad relativa
a dejarlo sin efectos, esta autoridad tiene en cuenta como propuesta de medidas la totalidad de la informacidn presentada mediante el
ESCEKO DE MEDIDAS y el ESCRITO DE ACLARACIONES.
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El sentido de la ley al acotar que s6lo es posible presentar en una ocasién la propuesta de medidas
es que el agente econdmico involucrado, conforme a los problemas identificados, proponga medidas
idoneas y econémicamente viables, tomando en cuenta su experiencia en el sector en el que se
desarrolla.

Se considera que el ESCRITO DE ACLARACIONES, mas allad de esclarecer las dudas o puntos de
confusion contenidos en el ESCRITO DE MEDIDAS, lo modifica sustancialmente; es decir, en lugar de
ratificar su contenido detallando su alcance y contenido solicita que se deje sin efectos el PROYECTO
DE BASES en que se contiene la mayor parte de las medidas propuestas y propone un NUEVO
PROYECTO DE BASES.

Alrespecto, la COMISION considera que el PROYECTO DE BASES contenido en la propuesta de medidas
carece del elemento volitivo en que el AICM manifiesta su consentimiento, toda vez que el mismo
AICM solicité expresamente “dejar sin efectos el proyecto de Bases presentado con el escrito de 26 de
enero de 2017, por lo que a continuacién se analizard la propuesta de medidas contenida en el
ESCRITO DE MEDIDAS y sus anexos®® y el NUEVO PROYECTO DE BASES.

Asimismo, de acuerdo con el articulo 107 de las DISPOSICIONES REGULATORIAS el escrito mediante
el cual el agente econémico involucrado proponga a la COFECE dichas medidas deben contener la
siguiente informacion:;

L. Programa o plan de implementacion y ejecucion de medidas correctivas, el cual debe incluir .
acciones concretas, realizables y efectivas, asi como las fechas para su ejecucion;

I1. Propuestas de mecanismos de supervision verificables; y

IT1. Proporcionar elementos de conviccion de que las medidas propuestas se materializaran y
seran suficientes para eliminar los problemas de competencia identificados.

En este sentido, en términos del articulo 94 de la LFCE corresponde al PLENO evaluar si las medidas
propuestas por el AICM resultan idoneas y econdmicamente viables para eliminar los problemas de
competencia identificados en el DICTAMEN y si la propuesta incluye la informacion sefialada en el
articulo 107 de las DISPOSICIONES REGULATORIAS.

A) Relacion entre el mecanismo de asignacion de horarios de aterrizaje y despegue y los efectos
anticompetitivos identificados en el DP

De acuerdo con el DP, existe un INSUMO ESENCIAL en el MERCADO INVESTIGADO que se compone
por la infraestructura que consiste en la pista, las calles de rodaje, las ayudas visuales y las
plataformas del AEROPUERTO. Asimismo, el DICTAMEN indica que el AICM es el Gnico agente
econdmico que controla el INSUMO ESENCIAL y que puede dar acceso a la infraestructura del
AEROPUERTO, asi como prestar los servicios aeroportuarios de aterrizaje y despegue, plataforma y
control de plataformas en el AEROPUERTO.

El DICTAMEN indica que la falta de condiciones de competencia efectiva deriva de la modalidad de
acceso al INSUMO ESENCIAL.

 Con excepeién de la propuesta de Bases presentada mediante el FESCRITG DE MEDIDAS, respecto del cual AICM manifesto
\expresamente su voluntad relativa a dcjarlo sin efectos.
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En el DP se incluyen diversas consideraciones respecto de la relacién entre el mecanismo de
asignacion de horarios de aterrizaje y despegue v los efectos anticompetitivos:

¢ El mecanismo de asignacion de horarios de aterrizaje y despegue, aunado a la condicién de
la aglomeraciéon de demanda en ciertas franjas horarias en el AEROPUERTO, limitan el
crecimiento de algunos TRANSPORTISTAS y la contestabilidad del mercado.®

e EIlDP indico que la aglomeraciéon de demanda en las franjas horarias de las 06:00 (seis) horas
a las 22:59 (veintidés cincuenta y nueve) horas y la falta de mecanismos de mercado més
eficientes para determinar el acceso al INSUMO ESENCIAL, tiene efectos adversos en el proceso
de competencia y, en particular, en la oferta de los TRANSPORTISTAS debido a que: i) se limita
el crecimiento de la flota y de la oferta de las aerolineas, con lo cual se generan afectaciones
a los pasajeros; ii) se impide la apertura de nuevas rutas que contemplen al AEROPUERTO
como origen y destino de la misma; iii) se afecta la planeacidn, y iv) se pone en riesgo el
cumplimiento de los hararios asignados.

¢ De conformidad con ¢l DP, el mecanismo de asignacion de horarios de aterrizaje y despegue
previsto en el RLA establece, entre otras cosas, prioridades en la asignacion de dichos
horarios en el AEROPUERTO. Esto genera las altas participaciones de mercado que hoy
presentan algunos TRANSPORTISTAS y que se analizan a lo largo del DP. Es decir, que el
procedimiento contemplado en la normativa propicia la concentracién al otorgar prioridades
en la asignacién de horarios al TRANSPORTISTA que haya operado el horario con
anterioridad.®’

¢ ElDP indica que la falta de un mecanismo eficiente en la asignacion de horarios de aterrizaje
y despegue conlleva a una utilizacion ineficiente de los horarios asignados bajo derechos de
prioridad. Lo anterior traec consigo la poca utilizacion efectiva de los horarios asignados con
prioridad; asignaciones adicionales con altos porcentajes de no utilizacion; solicitudes de
asignacion que no fueron atendidas y se indica que la reglamentacién vigente permite
mantener derechos sobre horarios cancelados hasta con una hora de anticipacion, lo que se
traduce en barreras a la entrada y a la expansion de los TRANSPORTISTAS. Asimismo, derivado

% De acuerdo con el DP, el principal factor que puede limitar la competencia en el mercado relevante se ubica en el acceso a la
infraestructura del AEROPUERTO, determinada como INSUMO ESENCIAL, consistente e¢n pista, ayudas visuales, calles de rodaje y
plataformas. En este sentido, se observé que, en condiciones de aglomeracion de demanda en ciertas franjas horarias en el
AEROPUERTO, un mecanismo incficiente de asignacion de tumo para su uso genera barreras a la entrada y expansion que limitan la
competencia y tienen efectos anticompetitivos en el mercado o los mercados TARP e¢n los que participan los TRANSPORTISTAS. De
este modo, de acuerde con el DP, la falta de condiciones de competencia efectiva deriva de la modalidad de acceso al INSUMO
ESENCIAL.

7 En el DP sc analizan divetsos indicadores relacionados con la excesiva concentracion de mercado. Por una parte, se indica que
durante todo el periode de dos mil diez a dos mil catorce, GAM mostrd la mayor participacién en el mercado, ya sea medida tanto por
ntimero de vuelos (37.1% en 2009, 44.1% en 2010, 50.9% en 2011, 50.3% en 2012, 48.3% en 2013 y 46.9% en 2014) como por el
namero de pasajercs (33.3% en 2009, 39.6% en 2010, 44.8% en 2011, 42.1% en 2012, 41.0% en 2013 y 42.8% en 2014). Por otra
parte, mediante ¢l DP se indica que la participacién de mercado de los TRANSPORTISTAS en términos del namero total de horarios de
aterrizaje y despeguc asignados mostré un comportamiento similar at de sus participaciones de mercado medidas por nimero de
pasajeros. En este sentido, un agente econdmico ostentd la mayor participacion en el nimero de asignaciones de horarios, un 48.6%
del total en dos mil catorce. Para las aerolineas INTERIET, VOLARIS ¥ VIVAAEROBUS se mostro una participacion del 19.06%, 6.32% y
“%\56%, respectivamente.
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de los elementos mencionados se limita la contestabilidad del mercado en algunos segmentos
de mercado.

e [l DP indica que las actuales reglas de acceso al INSUMO ESENCIAL permiten algunos actos
de los AGENTES ECONOMICOS tienen como efecto limitar la capacidad de competir de los
TRANSPORTISTAS. Entre ellos destacan: la falta de operacién de los TRANSPORTISTAS de
horarios asignados,®® la operacién de vuelos fuera de horarios asignados, la operacion de
vuelo sin un horario asignado y el uso por parte de algunos TRANSPORTISTAS de horarios
asignados para vuelos con pocos pasajeros, respecto de los demds competidores.

o EIDP sefiala que la falta de publicidad, de transparencia y el uso indebido de los horarios de
aterrizaje y despegue asignados imposibilita el monitoreo y seguimiento para asignarlos de
forma mas eficiente.

e Asimismo, el DP establece que la falta de lineamientos para calificar la inutilizacién de
horarios de aterrizaje y despegue, asi como el uso indebido de los mismos, afectan a la
competencia entre los TRANSPORTISTAS al dificultar el acceso al INSUMO ESENCIAL. El hecho
de que un TRANSPORTISTA pueda contar con un numero de asignaciéon de horarios de
aterrizaje y despegue pero éste no corresponda a sus operaciones reales es como una limitante
a la capacidad del AEROPUERTO y con ello una barrera a la entrada o la expansion en el

mercado. .

¢ De conformidad con el DP, a falta de un mecanismo eficiente para administrar el acceso al
INSUMO ESENCIAL un TRANSPORTISTA tiene la capacidad de realizar acciones como las de
cobrar elevadas tarifas en horarios saturados y/o restringir la oferta propia y de sus
competidores. Acciones que no pueden ser contrarrestadas efectivamente por los
TRANSPORTISTAS, puesto que el mecanismo actual de asignacién de horarios no favorece el
retiro de éstos de unos TRANSPORTISTAS a otros competidores capaces de utilizarlos mas
eficientemente. Ello puede generar efectos anticompetitivos.®®

B) Problemas relativos al mecanismo de asignacion de horarios de aterrizaje y despegue

A continuacién, se describen problemas especificos relacionados con el mecanismo de asignacion
de horarios que fueron identificados mediante el DP. Posteriormente, éstos se relacionan con los
efectos anticompetitivos analizados en el DICTAMEN:

¢ En el AEROPUERTO existen TRANSPORTISTAS que efectian operaciones de aterrizaje y
despegue sin una asignacién por parte del administrador aeroportuario designado por el

PRIORIDAD y no operarlos tienen efectos nocivos sobre las condiciones de competencia en el MERCADO INVESTIGADO.
/% Adicionalmente, mediante el DP se indica que, dadas las condiciones de aglomeracién de demanda, los TRANSPORTISTAS pueden
=, establecer precios y/o restringir el abasto en el mercado con el efecto de limitar la intensidad de la competencia.

0
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AICM para administrar el AEROPUERTO y Unicamente reportando a la COMANDANCIA.™ Las
operaciones de vuelos sin horario asignado afectan a la planeacion del AEROPUERTO."!

e Los TRANSPORTISTAS comercializan operaciones en horarios que no les fueron asignados. Se
han detectado vuelos regulares para los que no se otorgé una asignacion de un horario de
aterrizaje y despegue.’? Esta situacion coadyuva al desfase de las operaciones programadas
y, como consecuencia, no se tiene certeza de que las operaciones asignadas por el
ADMINISTRADOR se efectiien conforme a lo planificado. Adicionalmente, la comercializacion
de vuelos sin que exista previamente una asignacion de horarios de aterrizaje y despegue de
temporada para su futura operacién trae como consecuencia que los TRANSPORTISTAS
soliciten asignaciones de horarios adicionales. De este modo, un volumen importante de
horarios de aterrizaje y despegue son asignados una vez iniciada la temporada, pese a que los
TRANSPORTISTAS que prestan el servicio publico de transporte aéreo regular de pasajeros
tienen la necesidad de comercializar los vuelos antes de que empiece la temporada a fin de
poder vender los boletos de un itinerario en especifico. En la medida en que el CRITERIO DE
PRIORIDAD tiene el objetivo de que cualquier TRANSPORTISTA tenga la certidumbre de poder
seguir ofreciendo un vuelo a la misma hora y asi tener una continuidad en su servicio, la

79 En el DP se indica que, conforme a la informacién proporcionada por AICM, durante la temporada de verano del afio dos mil
catorce, se efectuaron 563 (quinientos sesenta y tres) vuelos sin un horario de aterrizaje y despegue asignado, asi como que los
principales TRANSPORTISTAS que incurren en mayor medida a este tipo de operaciones forman parte de los AGENTES ECONOMICOS del
mercado del TARP en franjas con mayor aglomeracion de demanda. También se precisa que el 88% de estas operaciones fueron para
transporte aéreo de pasajeros y que tampoco se observa alguna distincién sobre el tipo de operacion, toda vez que, del total de los
vuelos operados sin la asignacién de un horario de aterrizaje y despegue, el 41% se trat6 de una operacién de despegue, mientras que
el restantc 59% correspondié a aterrizajes. .
" Adicionalmenie, mediante ¢l DP se indicé que la operacion de este tipo de vuelos (operaciones efectuadas sin horario asignado)
puede desalentar a otros competidores de participar en el mercado debido a que obstruyen la operacion del resto de los
TRANSPORTISTAS y, por otra parte, afecta la demanda residual por satisfacer y, por lo tanto, los ingresos esperados de los
TRANSPORTISTAS para pader amortizar sus costos. Por otra parte, en el DP se indica que de acuerdo con la normativa vigente los
TRANSPORTISTAS que operen sin una asignacion dc horario de aterrizaje y despegue, seran acreedores a las sanciones correspondientes
al caso del que se trate, No obstante, los TRANSPORTISTAS NACIONALES TARP manifestaron no haber recibido o tener conocimiento
de que haya sido aplicada alguna sancién relacionada con 1a operacion de vuelos sin una asignacion de horario de aterrizaje y despegue.
Ademas, el AICM manifesté que no existen sanciones por parte del AICM por operar sin horario de aterrizaje y despegue mas alla de
la consecuencia de que no se pueda acreditar la ocupacion del horario para una asignacion posterior. Aunado a lo anterior, el AICM
seflald que el articulo 55 de la LA establece que “en ningiin caso se podrd negar el servicio de aterrizaje a los usuarios en los
aerédromos civiles”, al referirse a las operaciones sin la asignacidn de un horario de aterrizaje v despegue. En conclusion, la Al
observé que bajo las consideraciones antes citadas los TRANSPORTISTAS no ticnen incentivo alguno para no realizar tales practicas y
ast dificultar la planeacién de las operaciones de otros competidores.

"2 Mediante el DP se indica que de acuerdo con la informacion que obra en el EXPEDIENTE (misma que se muestra en el cuadro referido
en las paginas 301 y 302 del DP), durante ¢! afio dos mil catorce los TRANSPORTISTAS que operan en el AEROPUERTO, cometcializaron,
en conjunto, mas vuelos por hora que el limite en una hora, de forma tal que en ochocientos treinta y tres ocasiones se registraron en
el afio més de cincuenta y ocho operaciones en una hora, limite de horarios de aterrizaje y despegue que ¢l ADMINISTRADOR asigna en
una misma hora. En este orden de ideas, se puntualizd que en toda ocasién en que se presentd esta situacién, al menos un
TRANSPORTISTA claramente ofertd, de forma premeditada, vuelos para los cuales le seria imposible obtener la asignacion de un horario
de aterrizaje y despegue, csto en ¢l supuesto caso de que la asignacion de horarios atendiese el limite operaciones por hora; ello, en
detrimento de los pasajeros que confian en los itinerarios que se comercializan y del ordenamiento y planificacion que procura el
ADMINISTRADOR. De acuerdo con la informacién referida mediante ¢l DP, existieron dias en 1os que se comercializaron y se operaron
hasta setenta y un vuelos por hora, con lo cual la tnica posibilidad legal para tal efecto es ¢l uso de asignaciones de horarios de
aterrizaje y despegue clasificadas como secciones extra de pasajeros. Adicionalmente, se indicé que durante el afio dos mil catorce,
se ofertaron, en total, en once ocasiones mas de diez vuelos que no tenian posibilidad de obtener la asignacién de un horario de
aterrizaje y despegue.
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practica de comercializar vuelos en horarios distintos, resulta en un contrasentido al objetivo
buscado por la asignacién por prioridad.”

¢ La operaciones oficiales, militares, privadas comerciales y privadas no comerciales impiden
que TRANSPORTISTAS de TARP incrementen su oferta en el mercado de TARP, pues dichas
operaciones estan ocupando infraestructura que podria utilizarse en vuelos del TARP.
Ademas, se reduce el uso eficiente de la capacidad del AEROPUERTO, pues dichas operaciones
oficiales, militares, privadas comerciales y privadas no comerciales generalmente se realizan
con acronaves ligeras y de bajo niimero de pasajeros, lo cual resta capacidad de campo aéreo
al AICM y coadyuva al desfase y retrasos en las operaciones programadas de los
TRANSPORTISTAS del TARP.

¢ Enrelacién con los procedimientos que existen en el AICM para la asignacion de horarios de
aterrizaje y despegue a TRANSPORTISTAS, mediante el DICTAMEN se describen los distintos
criterios de asignacion previstos en el articulo 95 de! RLA y las RO. Adicionalmente, se
indica que el ADMINISTRADOR es el responsable de asignar los horarios de aterrizaje y
despegue; sin embargo, éste recibe recomendaciones por parte del COH sobre dichas
asignaciones. Diversos TRANSPORTISTAS NACIONALES TARP indicaron que desconocen la
relevancia de las mismas en el proceso de asignacion de horarios de aterrizaje y despegue.

s Para que los TRANSPORTISTAS puedan obtener la asignacion de horarios de aterrizaje y
despegue deben hacer su solicitud conforme a los tres tipos de horarios que son: 1) “Horarios
de Largo Plazo” los cuales se asignan bajo el CRITERIO DE PRIORIDAD; 2) “Horarios de
Mediano Plazo”, y 3) “Horarios de Corto Plazo”. Estos dos tltimos, incisos 2) y 3),
considerados como horarios adicionales o de asignacién sin CRITERIO DE PRIORIDAD. En el
DP se identifican diversos problemas de competencia relacionados con el procedimiento de
acceso al insumo esencial, particularmente en la asignacion de horarios de temporada (o de
largo plazo), en la asignacién de horarios adicionales, en las cancelaciones de horarios, en el
procedimiento relativo a las cesiones e intercambios de horarios asignados, en el retiro de
horarios (0 mas bien, el incumplimiento a las reglas relativas al retiro de horarios) y la subasta
de horarios de aterrizaje y despegue cuando se presentan condiciones de saturacion en el
AEROPUERTO.

En relacion con lo anterior, es posible destacar las siguientes consideraciones adicionales en
torno al procedimiento de acceso al INSUMO ESENCIAL que se incluyen en el DICTAMEN y que
de acuerdo con éste impiden el adecuado funcionamiento del mercado de la provisién de
servicios aeroportuarios de aterrizaje y despegue en €l AEROPUERTO:

™ De acuerdo con el DP, cllo incentiva a que los TRANSPORTISTAS soliciten y retengan asignaciones dc temporada cuya operacién no

¢std en sus planes, puesto que ello garantiza un horario de aterrizaje y despegue, no importando que este no corresponda con la hora

real del vuelo comercializado. Incluso, una vez obtenida la asignacién adicional, no se suele cancelar aquella que originalmente no sc

requeria o sc pretendia operar. En este sentido la practica de comercializacion de vuelos sin horarios de aterrizaje y despegue asignados,

incrementa el nimero de horarios que no pueden ser ocupados por otros TRANSPORTISTAS. También se indica en el DP que esta

——._ ~$ituacién genera un dafio al consumidor, pues el usuario puede estar comprando un servicio que no corresponde con el que recibird,
( ]\\%&:\cir, adquiere vuclos para los cuales no tiene certeza de que se realizaran conforme a los términos indicados por €l TRANSPORTISTA.
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» El proceso de asignaciéon de “Horarios de Largo Plazo” no cuenta con fechas precisas
para la publicacion de las asignaciones, lo que dificulta la planeacion y comercializacion
de las operaciones de los TRANSPORTISTAS y, en consecuencia, incrementa la
incertidumbre de sus operaciones.

» Las asignaciones de “Horarios de Largo Plazo” de una temporada a otra equivalente no
coinciden, toda vez que el ADMINISTRADOR so6lo observa el horario efectivo de operacion
para su siguiente asignacion; ello, sin considerar si las operaciones se efectuaron con
alguna demora imputable o no imputable al TRANSPORTISTA. Lo anterior genera
incertidumbre a los TRANSPORTISTAS sobre los horarios de aterrizaje v despegue sobre los
cuales tendran prioridad de asignacion, dificultande la planeacion y comercializacion de
sus vuelos en las subsiguientes temporadas.

» Los criterios para la conformacién de la Base Inicial de horarios de aterrizaje y despegue
que se atienden en el AEROPUERTO han sufrido modificaciones desde el afio dos mil trece,
lo cual deriva en incertidumbre a los TRANSPORTISTAS sobre los horarios de aterrizaje y
despegue que podran obtener su asignacion.

» Toda vez que el ADMINISTRADOR no tiene certeza respecto de los horarios de aterrizaje y
despegue que efectivamente se van a operar, tampoco esta en posibilidad de reasignar los
mismos, de tal forma que se obstaculiza su aprovechamiento por parte de otros

. TRANSPORTISTAS.

» A la luz de las diferentes modificaciones que se han observado en el procedimiento de
asignacion de horarios de aterrizaje v despegue, asi como de asignaciones desiguales de
horarios de aterrizaje y despegue entre temporadas, los TRANSPORTISTAS no tienen certeza
sobre el funcionamiento y aplicacion del proceso de asignacion de horarios de aterrizaje
y despegue.

» Derivado de la forma en que el AICM realiza la asignacion de horarios de aterrizaje v
despegue dentro de los procedimientos de mediano y corto plazo (los cuales pueden ser
asignados hasta el mismo dia de su operacion), y ante las manifestaciones del AICM, se
presume que existen casos en que los TRANSPORTISTAS comercializan operaciones en
horarios que no tienen la certeza de que les seran asignados horarios de aterrizaje y
despegue.

» Enrazon de las opiniones encontradas entre el AICM e INTERJET v VOLARIS, respecto de
si es posible obtener la prioridad en la asignacién de los “Horarios de Mediano Plazo™ y
“Horarios de Corto Plazo” operados en la temporada equivalente anterior, se estima que
los TRANSPORTISTAS no tienen certeza sobre las futuras asignaciones a las cuales podran
solicitar tal prioridad y, en consecuencia, de las operaciones que pueden planificar.”

» Toda vez que los TRANSPORTISTAS desconocen la relevancia que tienen las
recomendaciones elaboradas por el COH sobre las asignaciones de los horarios de

,de Mediano Plazo™ generan prioridad sobre su asignacion en futuras temporadas equivalentes.

! \ ™ Al respecto, se indica en el DP que no hay concordancia entre los TRANSPORTISTAS y AICM sobre si las asighaciones de “Horarios
"
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aterrizaje 'y despegue, se enfrentan a condiciones de incertidumbre sobre las
consideraciones que el ADMINISTRADOR atiende en tales asignaciones.

» No obstante que en el AEROPUERTO se han emitido diversas declaratorias de horarios de
aterrizaje y despegue saturados, no se ha implementado el mecanismo referente a las
subastas de aterrizaje y despegue, por lo que los TRANSPORTISTAS no tienen certeza sobre
el cumplimiento, en los casos y supuestos previstos en el marco regulatorio en la materia,
del procedimiento de subastas de horarios de aterrizaje y despegue. ”>

> A la luz de la informacién que obra en el EXPEDIENTE, se observa que se efectiian
operaciones oficiales en horarios de aterrizaje y despegue restringidos para tales fines. En
este sentido, los TRANSPORTISTAS no tienen certeza que se respeten los horarios de
operacion previstos para los distintos tipos de operaciones, conforme al marco juridico en
la materia.

» Los TRANSPORTISTAS tienen la posibilidad de bloquear estratégicamente horarios de
aterrizaje y despegue a fin de que otro transportista no pueda utilizarlos para competir.
Este bloqueo se puede dar si se cancelan de ultimo momento horarios de aterrizaje y
despegue.”®

» La autorizacion de secciones extra en el ltimo momento por parte de la COMANDANCIA
pudiera agudizar los problemas de aglomeracion en el AEROPUERTO,

7 Adicionalmente, se indica en el DP quc, en condiciones de saturacién, ¢l ADMINISTRADOR tiene la facultad de retirar horarios de
aterrizajc y despegue cuando los TRANSPORTISTAS, por causas imputables a ellos, no operen los horarios de aterrizaje y despegue
asignados en una proporcién igual o mayor al 85% u observen demoras en un 15%. Sin embargo, no se tiene registro de que se hayan
retirado horarios por esta causa, incluso el AICM sefialé que en el ARROPUERTO “no se han efectuado subastas de horarios de aterrizaje
¥ despegue (retirados)”. Por lo tanlo, ninguno de los métodos de reasignacion de horarios de aterrizaje y despegue previstos en el
marco juridico en la materia, ha surtido cfocto alguno en el AEROPUERTO. Lo anterior, a pesar de que ya se han emitido diversas
declaratorias de saturacion.

7 De acnerdo con lo sefialado en el DP, la reglamentacion relacionada con la asignacion de horarios de aterrizaje y despegue sefiala
que las aerolineas tienen la obligacion de regresar al AICM aquellos horarios de aterrizaje v despegue que no utilizaran. Asimismo,
dicha reglamentacién de cancelacion de los horarios de aterrizaje y despegue prevé que, siempre y cuando s¢ cancele un horario de
aterrizaje y despeguc en tiempo y forma, dicho horario se calificars como operado para fines de mantener el CRITERIO DE PRIORIDAD
de asignacion para ]a proxima temporada equivalente. Ello ademas de retener la prioridad en su asignacién en el siguiente periodo,
bloquea posiblemente de forma permanenic su acceso a otros competidores, puesto que la cancelacién de hasta una hora antes limita
las posibilidades de que otros agentes hagan uso de los horarios de aterrizaje v despegue que no sean ulilizados, los cuales requieren
de mds tiempo para ser comercializados. De este modo, la posibilidad de cancelar horarios el mismo dfa en que se iban a operar
imposibilita a los demAs TRANSPORTISTAS para planear y comercializar vuelos. De este modo, el actual procedimiento de cancelacion
de horarios de aterrizaje y despegue pucde inhibir las condiciones de competencia en un mercado en donde existen restricciones de
acceso (saturacién de capacidad de campo aéreo en este caso). Adicionalmente, se advirtié en el DP quc las cancelaciones se pueden
cfectuar hasta una hora antes de iniciar la operacion del vueto, mientras que las solicitudes de horarios de aterrizaje y despegue pueden
realizarse hasta cuatro horas previas al inicio de la operacion del vuelo, 1o que implica la posibilidad de que un TRANSPORTISTA retenga,
hasta el Gltimo momento, un horario que no pretenda operar, sin que otro TRANSPORTISTA pueda solicitarlo como asignacion adicional,
ademds de que ello no implique el retiro de prioridad en su asignacion para la préxima temporada. Por otra parte, en el DP se indica
que, durante ¢l dos mil catorce, el nimero de horarios de aterrizaje y despegue cancelados fue minimo respecto del volumen de
horarios asignados bajo CRITERIO DE PRIORIDAD no operados, casi 1%. Esto implica que los horarios no utilizados que representan el
37% de horatios asignados bajo el CRITERIO DE PRIORIDAD, se siguieron asignando bajo diche eriterio, bloqueando asi el uso de estos
horarios a otros competidores. Asi, el mecanismo de cancelacion sirve como una barrera a la entrada que limita el aprovechamiento
dei]‘\a\capacidad efectiva del AEROPUERTO.
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» Los TRANSPORTISTAS pueden dejar de operar horarios de aterrizaje y despegue sin que
esto implique perder la prioridad en su asignacion, esto con tan solo solicitar la
cancelacién una hora antes de su operacion.

C) Efectos anticompetitivos

En el DP se identifican los siguientes efectos anticompetitivos en el mercado TARP derivados de la
forma de acceso al INSUMO ESENCIAL. Por sus caracteristicas, fueron de agrupados de la siguiente
forma en el DP:

1) Efectos anticompetitivos derivados del mecanismo de asignacion de horarios.
» Conduce a una excesiva concentracién de mercado.”

* Labaja disponibilidad de horarios inhibe la posibilidad de que nuevos competidores
entren al mercado o incrementen su presencia en rutas.

= Elmecanismo actual de acceso al AEROPUERTO favorece el establecimiento de precios
mas elevados en el mercado del TARP.”®

"7 Como se indicd, en el DP se analizan diversos indicadores relacionados con la excesiva concentracion de mercado. Por una parte,
s¢ indica que durante todo el periodo de dos mil diez a dos mil catorce, GAM mostré la mayor participacion en el mercado, va sea
medida tanto por nimere de vuelos (37.1% en 2009, 44.1% en 2010, 50.9% en 2011, 50.3% en 2012, 48.3% en 2013 y 46.9% en
2014) como por el nliimero de pasajeros (33.3% en 2009, 39.6% en 2010, 44.8% cn 2011, 42.1% en 2012, 41.0% en 2013 y 42.8% en
2014). Por otra parte, mediante el DP se indica que la participacién de mercado de los TRANSPORTISTAS en términos del mimero total
de hotarios de aterrizaje y despegue asignados mostré un comportamiento similar al de sus participaciones de mercado medidas por
nimero de pasajeros. En este sentido, un agente econdémico ostenté la mayor participacién en el nimero de asignaciones de horarios,
un 48.6% del total en dos mil catorce. Para las acrolineas INTERIET, VOLARIS Y VIVAAEROBUS se mostrd una. participacién del 19.06%,
6.32% y 3.56%, respectivamente. Por otra parte, en ¢l DP sc indica quc derivado del gran niimero de horarios que son asignados a
GAM, este AGENTE ECONOMICO estd en posibilidades de realizar intercambios en sus horarios de aterrizaje y despegue para que sus
vuelos con retraso sean menores que 1os de sus competidores. Este mangjo de horarios de aterrizaje v despegue, que permilte la alta
concentracion de horarios, genera efectos adversos significativos para sus competidores, pues impide ¢l funcionamiento eficiente del
AEROPUERTO toda vez que genera incertidumbre en conectividad y frecuencias para los demas TRANSPORTISTAS v otorga ventajas a
GAM. No obstante, y sin perjuicio de lo anterior, en el DP se indica que a pesar de que la participacién de metcado mayoritaria que
tiene GAM en la asignacion de horarios de aterrizaje y despegue deberia limitar su operacion con demoras, los datos expuestos
anteriormente permiten observar que en la practica GAM presenta allas demoras. El comportamiento de un nimero amplio de vuelos
con demoras de GAM indica que no existe un niimero significativo de vuelos que sean operados bajo el modelo de red kub and spoke,
puesto que los vuelos en conexién requieren que los vuelos se realicen en tiempo para garantizar que los pasajeros puedan abordar sus
siguientes vuelos o que las cconomias generadas por dicho modelo de negocio son reducidas por una baja eficiencia en conectividad
que resultan de las demoras de vuelos que alimentan pasajeros a otros.

78 De acuerdo con lo sefialado en el DP, los TRANSPORTISTAS cstablecen precios mayores para itinerarios que incluyen 2l AEROPUERTO.
Es decir, todos los TRANSPORTISTAS cargan un sobreprecio por sdlo llegar o salir dcl AEROPUERTO. Asimismo, se observo que algunos
TRANSPORTISTAS cobran tarifas por kildmetro superiores 2 las de otros TRANSPORTISTAS; no obstante que sus estructuras de costos se
consideraron similares. Por otra parte, en el DP se indica que, ante 1a falta de un mecanisme eficiente de acceso a la infraestructura
considerada como INSUMO ESENCIAL, las tarifas del operador con mayor participacién en el mercado no pueden ser contrarrestadas
efectivamente por sus competidores, puesto que el mecanismo actual de asignacién de horarios no favorece el retiro de éstos de unos
TRANSPORTISTAS a otros competidores capaces de utilizarlos més eficientemente. Al respecto, en el DP se indica que GAM tiene la
mayor participacion en el mercado del TARP en horas de aglomeracién de demanda, considerando cl nimero de pasajeros que atiende
(42.8% del mercado en dos mil catorce) y el nimero de vuelos que oferta (46.9% del mercado en dos mil catorce). Se indica también
que un agente econdmico oslenta ¢l mayor mimero de asignaciones de horarios de aterrizaje y despegue (48.6% del total); que oferta,
en promedio, el menor namero de asientos por acronave ( menos que sus competidores mas cercanos); que mosird indicadores
de pasajeros promedio por vuelo mas bajos de enire los principales TRANSPORTISTAS en el mercado (14.5% menos), y que establece
tarifas Dichas condiciones tienen como
efecto la resiriceidn de oferta mediante el uso ineficienie de horarios de aterrizaje y despegue, asi como niveles de precios elevados
sin que ningin TRANSPORTISTA pudiera contrarrestar o mitigar tal condicién en el mercado. Por otra parte, segin ¢l DP un comparativo

N -
AN EI'm'nadO trece pa|abraS *Esta informacion es confidencial de conformidad con lo establecido en los articulos 3,
i“\, fracciéon IX, 124 y 125 dela Ley Federal de Competencia Economica.

N


jgarciaa
Confidencialidad

jgarciaa
Cuadro de texto
Eliminado: trece palabras


N
\

Pleno
Resolucion
Expediente IEBC-001-2015

COMISION H:DEKAI, ¥
COMPETENCIA [ UNOMICA

= Fscasa innovacion en rutas.”’

» La forma en que se administra el acceso al AEROPUERTO evidencia las restricciones
de capacidad dificultando la entrada de nuevos TRANSPORTISTAS y la reaccion
competitiva del TARP.

2) Externalidades negativas en el mercado del TARP.

* Operaciones oficiales y de aviacion general con restricciones en el AEROPUERTO: la
realizacion de mds operaciones oficiales y de aviacién general de las efectivamente
asignadas limita la insuficiente capacidad del AEROPUERTO, en detrimento de las
operaciones de los TRANSPORTISTAS vy, en consecuencia, de la demanda de los
usuarios por TRANSPORTE AEREO.3

* Vuelos operados en un horario distinto al asignado: las RO y el RLA carecen de una
sancion efectiva, lo que permite retrasos respecto al horario asignado afectando la
operacion de otros TRANSPORTISTAS. 8!

= Utilizacién de flota con poca capacidad: afecta la operacion en el AEROPUERTO, pues
no puede ampliarse su capacidad y hacer un uso mas eficiente de la infraestructura.®?

de la tarifa promedio por kilémetro volado cobrada por los TRANSPORTISTAS AEREOS indica que dicho indicador para dos mil catorce
disminuye hasta en un 33.9% conforme se incrementa el niimero de participantes de dos a tres en una ruta nacional determinada.

7 De acuerdo con el DP, en el periodo de dos mil nueve 2 dos mil catorce, no ha habido un incremento significativo en el nimero de
rutas que llegan o salen del ARROPUERTO. Asimismo, los TRANSPORTISTAS que utilizaron los horarios de GRUPG MEXICANA (ras ¢l
cese de sus operaciones, optaron por retomar las rutas que €sta habfa dejado de operar en lugar de promover la creacion de nuevas
rutas y aumcntar la conectividad del AEROPUERTO.

*¢ En el DP se indica que las citadas operaciones oficiales y de aviacion general, al igual que aquellas de transporte de pasajeros o
carga, consumen un tiempo y espacio de la infraestructura del AEROPUERTO en horarios declarados como saturados. En este sentido,
la Al observa que cada uno de estos vuelos resia, en la misma cantidad con que se efectiien, el niimero de operaciones que pueden
realizar operadores del TARP. En virtud de lo anterior, se considerd que ¢stas operaciones pueden limitar, o incluso, impedir la entrada
de otros competidores al mercado de TARP que utiliza el AGROPUERTO. Ello significa que la realizacion de operaciones restringidas
en la franja horaria de las 06:00 (scis} horas a las 22:00 (veintid6s) horas tiene como efecto: limitar la contestabilidad del mercado y
fungir como una barrera a la entrada y expansién de los TRANSPORTISTAS.

# En el DP sc indica que, a pesar de tener un horario de aterrizaje y despegue asignado, y de contar con un margen de tolerancia de
operacion del mismo de mds/menos quince minutos, los TRANSPORTISTAS operan vuelos con grandes diferencias de tiempo respecto
de hora asignada. Asimismo, cn ¢l DP se indica que el niimeto de vuelos operados con demora (considerando un margen de tolerancia
de operacion de mas/menos quince minutos): i) representa el 23.9% del total de vuelos operados en la franja horaria de las 06:00 (seis)
horas a las 22:59 (veintidos cincuenta y nueve) horas y ii) sc originaron dc una asignacién de horarios con prieridad por ser el
TRANSPGRTISTA que lo utilizé en el periodo equivalente anterior. Lo anterior implica una barrera a la entrada y expansion de todoes
los TRANSPORTISTAS, puesto que la operacion de vuelos con demora significa el desplazamiento de algan vuelo que tenia asignado el
horario en el cual s realizd la operacion con demora y la falta de orden en la operacion del AEROPUERTO. Adicionalmente, sc resalta
en el DP que GAM, siendo el TRANSPORTISTA que ostenla ¢l mayor niimero de horarios de aterrizaje ¥ despegue en el AGROPUERTO,
operd ¢l 40% de sus horarios asignados bajo CRITERIO DE PRIORIDAD con una diferencia superior a quince minutos. En un caso similar
se ubica a INTERJET, VOLARIS, VIVAAEROBUS ¥ AEROMAR, con porcentajes de 34%, 32%, 47% y 37% respectivamente.

2 Mediante el DP se indic6 que en el AEROPUERTO sc cfectiian una gran cantidad de vuelos con un bajo nimero de pasajeros promedio.
No obstante, las rutas mis importantes del mercado en cuanto al nimero de vuelos, son también la mas competidas (considerando el
niimere de pasajeros), las cuales exhiben los indicadores mas altos de pasajeros promedio por vuelo; un uso mdas eficiente de la
asignacién de horarios de aterrizajec y despegue y, como consecuencia, un uso mas eficiente del INSUMO ESENCIAL. Al respecto, se
destaca en ¢l DP que para GAM y AEROMAR se reportan combinaciones de rutas atendidas con altas frecuencias de vuelos y los
indicadores mas bajos de pasajeros promedio por vuelo, lo que implica un mayor consumo de horarios de aterrizaje y despegue
respecto de los horarios empleados por sus competidores mas cercanos. En este sentido, se indica que una consolidacién de pasajeros
de dwersos vuelos en un nimero menor implicaria optimizar el ndmero de horarios utilizados. Adicionalmente, se indica que de la
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3) Asimetrias en informacion en el procedimiento de asignacién de horarios restan certeza sobre
cumplimiento, planeacion y redencion de obligaciones frente a la autoridad y el consumidor.

" Enel procedimiento de asignacion: existe una disparidad en la informacién disponible
a los TRANSPORTISTAS que resta certeza sobre la disponibilidad de los horarios de
aterrizaje v despegue.®’

* En los criterios de asignacién de horarios de aterrizaje y despegue: la falta de una
interpretacion clara sobre el retiro de tos horarios de aterrizaje y despegue no permite
la internalizacién de los costos a quien incumple y restringe la capacidad del
AEROPUERTO.

* Existen mecanismos establecidos en la normatividad y RO que permiten diferentes
estandares de cumplimiento para los TRANSPORTISTAS.

» Las reglas de operaciéon permiten, por falta de claridad, el uso indebido de los
horarios.

4) Comportamientos estratégicos de los TRANSPORTISTAS. Las condiciones de acceso al INSUMO
ESENCIAL, facilitan posibles conductas anticompetitivas por parte de los TRANSPORTISTAS.

* Las reglas de operacion permiten que, a pesar de tener bajos niveles de operacion de
. los horarios de aterrizaje y despegue asignados, los TRANSPORTISTAS retengan los

informacion que obra en ¢l EXPEDIENTE, se puede concluir que tilizan, en promedio, acronaves de menor capacidad
respecto del resto de sus competidores en ¢l mercado,
Por otra parte, mediante ¢l DP se indicé que el uso poco eficiente de los horarios de aterrizaje se atribuye a los incentivos que los
TRANSPORTISTAS tienen en la actualidad para bloquear a cualquier competidor con el acaparamiento de horarios asignados, incluso si
esto implica mantener frecuencias elevadas con acronaves de baja capacidad para atender rutas de baja demanda. Con ello, un
TRANSPORTISTA puede evitar la entrada o la expansién competiliva de cualquier otro TRANSPORTISTA AEREO y asf estar en posibilidad
de mantener precios v rentas econémicas elevadas.
% De acuerdo con el DP, existen deficiencias en el acceso a la informacion relacionada con ¢l procedimiento de asignacion de horarios
de aterrizaje y despegue que pucden generar o que agraven los efectos anticompetitivos en el mercado del TARP, Entre los principales
problemas de acceso a la informacion que se tienen en el EXPEDIENTE, se encuentran: i) la publicacién de fechas precisas para la
asignacion de horarios de aterrizaje y despegue; ii) no se tiene certeza si las asignaciones de largo plazo de horarios de aterrizaje v
despegue que deberian considerar la utilizacién y el cumplimiento en tiempo del mismo para el otorgamiento de prioridad de
asignacion; iii) el funcionamiento y la aplicacion del proceso de asignacién de horarios de aterrizaje v despegue; iv) no existe certeza
en las operaciones de los TRANSPORTISTAS debido a las operaciones de aviacién oficial y general que se clectiian en el AEROPUERTO.
¥ En relacién con la no utilizacion de horarios, en el DP se indic6 que durante dos mil catorce, los TRANSPORTISTAS no utilizaron, en
promedio, el 37% del total de horarios de atorrizaje y despegue que se les asigné bajo el CRITERIO DE PRIORIDAD (“Horarios de Largo
Plazo”). Contrario a lo anterior, se observé que no se utilizaron Gnicamente el 6% de los horarios asignados sin dicho CRITERIO DE
PRIORIDAD (horarios adicionales en la asignacion de “Mediano Plazo™ v “Corto Plazo”). Lo anterior tiene efectos adversos sobre todos
los participantes en el mercado puesto que los horarios asignados bajo CRITERIO DE PRIORIDAD que no son utilizados limitan la
capacidad de planeacion de largo plazo de los TRANSPORTISTAS, De acuerdo con lo sefialado en el DP, del total de los horarios que les
fueron asignados bajo el CRITERIO DE PRIORIDAD, los indicadores de no utilizacion mas altos se reportaron para MAGNICHARTERS y
VIVAAEROBUS, con un 58% y 41%, respectivamente. En un caso similar, AEROMAR ¥ GAM no operaron vuelos para un 39% de los
horarios de aterrizaje y despegue que se les asignd. En contra parte, VOLARIS ¢ INTERJET cuentan con el menor nimero de horarios
asignados bajo el CRITERIO DE PRIORIDAD no utilizados, 16% y 29%, respectivamente. De acuerdo con et DP la practica de los
TrANSPORTISTAS de solicitar asignaciones de horarios con el CRITERIO DE PRIORIDAD y no operarlos tiene efectos nocivos para la
compcetencia: i) los TRANSPORTISTAS que basen su oferta de vuelos en horarios adicionales se encuentran en fuerte desventaja
competitiva ya que no podrian comercializar vuelos con anticipacién puesto que desconocen si tendrén un itinerario en especifico que
ofrecer; ii) si los TRANSPORTISTAS optan por comercializar los vuelos sin un horario previamente asignado no tienen la certeza de que
™, podran operar dichos vuclos, ¥ iii) si por ¢l contrario no comercializan los vuelos con ¢l liempo suficiente de anticipacién, corren el
riesgo de no poder tener la ocupacion suficiente para ser competitivos en el mercado.
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horarios, lo que se constituye como una barrera a la entrada para otros
TRANSPORTISTAS, obligando a obtener horarios mediante asignaciones de mediano y
corto plazo.

* La inexistencia de un criterio para calificar el uso indebido de los horarios de
aterrizaje y despegue permite a los TRANSPORTISTAS realizar operaciones sin contar
con la asignacion de un horario de aterrizaje y despegue, afectando la operacion
planeada de otros competidores.

* La actual forma en que el AICM aborda la oferta insuficiente de horarios es mediante
la posibilidad de solicitar horarios adicionales, desfavoreciendo a los nuevos
TRANSPORTISTAS quienes no pueden computar dichos horarios como parte de sus
futuras solicitudes de asignacion de horarios de aterrizaje y despegue de largo plazo
o de temporada.

* Las reglas de operacion permiten, por la distribucién de horarios de aterrizaje y
despegue, que los TRANSPORTISTAS tenga la capacidad de ofrecer un mimero de
frecuencias hacia un destino o desde un origen determinado desproporcional respecto
de la demanda.

* Lanormativa contemplada para las cesiones e intercambios de horarios de aterrizaje
y despegue no permite que todos los TRANSPORTISTAS puedan acceder al derecho en
las mismas condiciones de forma tal que se fomente la competencia.

5) El modo de entrada de los TRANSPORTISTAS incide en la valoracion que éstos les dan a los
horarios de aterrizaje y despegue: la participacion de mercado no estd vinculada al mérito del
TRANSPORTISTA, sino a la fecha de inicio de operaciones en el AEROPUERTO de cada uno de
ellos.®*

2. Propuesta de medidas presentada por AICM
AICM sefial6 lo siguiente mediante el ESCRITO DE MEDIDAS:*

“Con fundamento en la fraccion VII del artfculo 94 de la Ley Federal de Competencia Econdmica
("LFCE’) y 107 de sus Disposiciones Regulatorias de la Ley Federal de Competencia Econémica
(‘DRLFCE’), el AICM propone a esa autoridad, en una sola ocasion, las medidas idoneas y
econdmicamente viables que dan respuesta a las recomendaciones seftaladas en el Dictamen Preliminar
(*DP’) emitido por la Autoridad Investigadora (‘AL).

Estas medidas consisten en los proyectos de: (i) reforma al articulo 99 y adicidn del articulo 132 bis, ambos
del Reglamento de la Ley de Aeropuertos (‘RLA’) (ANEXO 1) y (ii} Bases generales para la asignacion de
horarios de aterrizaje y despegue en aeropuertos en condiciones de saturacion (‘las Bases’) (ANEXO 2), los
cuales ha trabajado el AICM de manera coordinada con la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes
(‘SCT").

I En cumplimiento con la fraccion I del articulo 107 de las DRLFCE: el ‘programa o plan de implementacion
¥ efecucion de medidas correctivas, el cual debe incluir acciones concretas realizables vy efectivas, asi como,

%5 Como se indicé mediante el DP, para contrarrestar o eliminar los efectos anticompetitivos relacionados con el modo de entrada de
los TRANSPORTISTAS que incide en la valoracién que éstos le dan a los horarios de aterrizaje y despegue el DICTAMEN propuso la
medida correctiva identificada como M6 (Asignacion inicial del FONDO DE RESERVA v mercado secundario).

+ 86 Véanse dichas manifestaciones en los folios 36490 a 36497 del EXPEDIENTE.
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las fechas para su ejecucion’ se expone a continuacion, relacionando los efectos anticompetitivos sefialados
por la Al con los contenidos de los proyectos regulatorios con la consecuente modificacion a las Reglas de
Operacion (‘RO’).

« ‘1. Efectos anticompetitivos derivados del mecanismo de asignacion de horarios’

Comeo parte de este rubro, la Al incluye efectos como excesiva conceniracion de mercado, baja disponibilidad
de horarios que inhibe la posibilidad de que nuevos competidores entren af mercado o incrementen su
presencia en rutas, considerando que el mecanismo actual de acceso al aeropuerto favorece el
establecimiento de precios mds elevados en el mercado del Transporte Aéreo Regular de Pasajeros
{("TARP’), escasa inmovacidn enrutas y forma en que se administra el acceso al aeropuerto, el cual evidencia
las restricciones de capacidad, dificultando la entrada de nuevos iransportistas aéreos v la reaccion
competitiva del TARF.

Para atenderlos, el AICM propone gjustar sus RO para incluir al coordinador de horarios como se prevé en
el prayecto de modificaciones al articulo 99 del RLA. Este coordinador -instancia administrativa técnicamente
autdnoma- llevaria a cabo la supervision, evaluaciony calificacion del uso y cumplimiento de los horarios de
aterrizaje y despegue con base en la informacion proporcionada por las resoluciones del Subcomité de
Demoras, y otras fuentes de entidades publicas (por ejemplo el Administrador Aeroportuario, Servicios a
la Navegacidn en el Espacio Aéreo Mexicano y Direccion General de Aerondutica Civil). Esto estd
previsto en la Base Décima de las Bases [V],.

Asimismo, en el contexto del proyecto de reforma al articulo 99 del RLA, el AICM propone mejorar los
Pprocedimientos de asignacion de horarios ajustando sus RO para hacerlas compatibles con la regla de uso
85%-15% (ocupacién-cumplimiento) para determinar la prioridad sobre un horario. Fundamentalmente, las

. Bases contemplan aun de forma més clara, una Regla de uso 85%-15%, con el fin de que los transportistas
aéreos tengan la plena certeza de que, de no utilizar los horarios asignados al menas en una proporcion de
85%, o bien, tener demoras atribuibles a ellos en un 15% o mds, perderdn la prioridad sobre los horarios
asignados. Esto estd previsto en la Base Quinta de las Bases.

Como parte de la mejora de los procedimientos de asignacién de horarios es relevante la inclusion del
concepto de serie de horarios que serd un conjunto de ‘cinco o mds Horarios de Aterrizaje y Despegue
solicitados para la misma hora y en el mismo dia de la semana, distribuidos regularmente en la misma
temporada, v asignados de esa forma, o si dicha forma no es posible, asignados con un intervalo de diez
minutos antes o después de la hora en el mismo dia de la semana’ (Base Segunda de las Bases). Las series
de horarios permitirdn una adminisiracion ain mds eficiente de los Horarios de Aterrizaje y Despegue y
Jacilitarian la evaluacion de la ocupacion y el cumplimicento de los mismos. Esto también permitira a los
iransportistas aéreos planear mejor sus operaciones v lener certeza sobre las mismas, asi como estar en
posibilidades de expandir sus operaciones vy rutas conforme a sus decisiones de negocios.

Asimismo, para asegurar la entrada de nuevos participantes, reducir la excesiva concentracion de
mercado, aumentar la disponibilidad de horarios (lo que traeria como consecuencia una mayor
innovacion en rutas), el AICM propone gjustar en sus RO lo conducente para contemplar la figura del
nueve entrante y conformar un fondo de reserva %),

# La nota al pie correspondicnte sefiala lo siguiente: “Esta medida propuesta por AICM atenderia la Recomendacion a la Secretaria y
al Efecutivo Federal y las medidas sugeridas por la AL M1 fintensificar la transparencia el monitoreo y control de los procedimientos
relacionados con la asignacion de horarios de aterrizaje y despegue) asi como con la Mla (realizar y garantizar la asignacidn horarios
de aterrizaje y despegue de forma transparente), M1b (monitorear el uso de los horarios asignados con el fin de obtener un registro de la
conducta de los transportistas aéreos a través del tiempo) y Ml ¢ (calificar el uso de los horarios asignados).”
% La nota al pie correspondiente sefiala lo siguiente: “Esta medida propuesta por AICM atenderia las medidas sugeridas por la AI:
M4 (Establecer criterios para la conformacion inicial del fondo de reserva de horarios), M4b (integrar ol fondo de reserva los
} horarios que se generen al liberar capacidad en el aeropuerto), M4c (incorporar al fondo de reserva los horarios que le fueron

“\\ asigrados a cada transportista aéreo regular en la planeacion de largo plazo y que no hayan sido operados por dicho transportista
5 aérea), M3 (mantenimiento de fondo de reserva), M5a fincorporar af fondo de reserva los horarios que no cumplan los criterios de
™. / \‘%\\
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El nuevo entrante seria -como lo prevén las Bases (Segunda, fraccion XV y Décima Séptima)-: ‘un
Transportista Aéreo que solicita una serie de horarios en un aeropuerto en cualquier hora saturada del
dia y que no haya operado en el aeropuerto u opere menos de una Serie de Horarios en ese aeropuerto,
ese dia, en esa hora y que no superen el ocho por ciento de los horarios asignados en la Temporada
equivalente anterior .

El fondo de reserva tendria un amplio inventario en términos previstos por las propias Bases (Segunda,
Sraccion IX y Sexta, fraccion I1l), y se conformaria por los horarios nuevos, los que no sean asignados,
devueltos o renunciados, retirados en términos de los criterios de ocupacion y uso indebido, asi como los
horarios retirados por adeudos vencidos en el pago de los servicios sefialados en ef articulo 96 del RLA.

El ajuste alas RO del AICM también garantizaria cumplir con la forma de asignacion de los horarios del
Jondo de reserva, en la forma en que lo prevén las Bases (Segunda, fraccion IX y Sexta, fraccion 11):

@) En primer lugar, se asignardn a los Nuevas Entrantes los Horarios de Aterrizaje y Despegue que
soliciten en cada hora hasta que dichas solicitudes se agoten o se alcance un 50% del Fondo de Reserva
correspondiente a dicha hora, y

b) En segundo lugar, se asignardn los Horarios de Aterrizaje y Despegue solicitados en cada hora por los
Transportistas Aéreos que ya operan en el aeropuerto, asi como por los Nuevos Entrantes que hayan
solicitado Horarios de Aterrizaje y Despegue y no se les hayan asignado en la fuse anterior.

Asimismo, para efecto de los incisos anteriores, en caso de que dos o mds Nuevos Enfrantes o
Transportistas Aéreos, soliciten el mismo horario, el Administrador Aeropertuario les propondrd
veconsiderar su solicitud para cambiar el horario solicitado, o bien someterse a una asignacion por
subasta conforme a los criterios generales que determine la SCT y la Secretaria de Hacienda y Crédito
Piiblico, tomando en cuenta la opinicn de esa Comisién.

. 2. Externalidades en el mercado del TARP'.

Como parte de este rubro, la Al sefiala efectos como la realizacion de operaciones oficiales y de aviacion
general que limitan la insuficiente capacidad del aeropuerto, en detrimento de las operaciones de los
transportisias aéreos y, en consecuencia, de la demanda de los usuarios por transporte aéreo; las ROy el
RLA carecen de una sancicn efectiva que permite retrasos respecto al horario asignado afectando la
operacion de otros transportistas aéreos y la utilizacion de flota con poca capacidad: afecta la operacion en
el aeropuerio pues no puede ampliarse su capacidad y hacer un use mds eficiente de la infraestructura.

Para atenderlos, el AICM propone ajustar sus RO para incorporar una regla clava en relacion a que ningtin
transportista u operador aéreo podrd realizar operaciones de aterrizaje y despegue sin que previamente
haya obtenido un horario en los términos de las Bases v ademds al aviso que se deberd dor a la autoridad
aeroportuaria cuando se detecte gue haya una operacion de alerrizaje o despegue sin tener un horario
asignado, para que esa autoridad proceda a la sancidn correspondiente [¥]. Esto estaria previsto en la Base
Tercera, fraccion Il de las Bases.

Asimismo, conforme a las [sic] Base Vigésima Primera de las Bases, la SCT podrd lievar a cabo estudios
para determinar la capacidad de operacion en campo aéreo del aeropuerto con la finalidad de determinar
el mimera de horarios que pueden ser atendidos en cada hora, conforme a lo previsto en el articulo 94 del
RLA. Los estudios de capacidad deberdn incluir todas las dreas del sistema aeroportuario relevantes. Los

use, a final de cada temporadaj, M5b (incorporar al fondo de reserva los horarios que se califiquen como de uso indebido al final de
cada temporada), M6 (asignacidn inicial del fondo de reserva y mevcado secundario), M6a (mecanismo administraiivo para la
asignacicn de la primera mitad del fondo de reserva) y M6b (asignacion de la segunda mitad del fondo de reservaj.”

8 La nota al pic correspondiente sefiala lo siguiente: “Esto atiende a la medida sugerida por la AL: M2b (realizar la asignacion de
temporada con base en el criterio de prioridad al transportista aérec que habiendo tenido un horario asignado la temporada
equivalente anterior, lo hubiere utilizado de forma efectiva y apegada a lo efectivamente asignado).”
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estudios podrdn realizarse periddicamente, por lo que podrdn ser actualizados cuando la SCT lo considere
pertinente [*°] v el AICM podré impulsar esos estudios.

Adicionalmente, el AICM propone ajusiar sus RO a las Bases para mejorar ain mas los procedimientos
de asignacion de horarios [*"], que estarian mds detallados en las Bases con el fin de generar certeza en
los mismos (en las etapas anterior, durante y posterior a la temporada) y cuvo fexto normativo de las
Bases Sexta, Séptimay Octava se explica por si mismo.

« ‘3. Asimetrias en informacion en el procedimiento de asignacion de horarios restan certeza sobre
cumplimiento, planeacion y redencion de obligaciones frente a Autoridad y Consumidor.’

Como parte de este rubro, la Al incluye efectos como que en el procedimiento de asignacion existe una
disparidad en la informacion disponible a los transportistas aéreos que vesta certeza sobre la
disponibilidad de horarios, que existen mecanismos establecidos en la normatividad y reglas de
operacion que permiten diferentes estindares de cumplimiento para los transportistas wéreos, que las
reglas de operacion permiten, por falta de claridad, el uso indebido de los horarios.

Para atenderlos, ademds de lo ya sefialado sobre coordinador de horarios, regla de uso y serie de
horarios, el AICM propone ajustar sus RO para aclarar y eficientar {sic] la asignacién de horarios de
temporada, para privilegiarlo como el mecanismo fundamental para generar prioridad sobre los horarios,
al tomar en cuenta los porcentajes minimos de ocupacion (85%) y cumplimiento (15%), por ejemplo regla
de uso [*2]. Esto estd previsto en la Base Sexta de las Bases.

Se asignarian horarios ad hoc durante la temporada sélo sobre los supuestos de las propias Bases y estos
no podrdn optar por la prioridad histdrica, o menos que formen una serie de horarios al final de la
temporada y cumplan con los requisitos de ocupaciony cumplimiento. Esto estd previsto en la Base Quinta
de las Bases.

Estos ajustes, permitirdn a los transportistas aéreos planear aun mejor sus operaciones y tener certeza
sobre la asignacion de horarios.

Asimismo, el AICM propone gjustar sus RO para dar cumplimiento a las reglas de uso indebido que
contemplan la Base Décima Segunda de las Bases. Se contempla incluir los supuestos que debera
identificar el coordinador de horarios: un transportista aéreo conserva horarios que no tenga previsto
operar, ceder, intercambiar o usar en una Operacién Coordinada; un Transportista Aéreo conserva
horarios para una operacién distinta a la prevista, con el propdsito de negar capacidad a otro
operador de aeronaves; un Transportista Aéreo solicita nuevos horarios que no tenga previsto operar;
Yo un Transportista Aéreo solicita horarios para una operacion distinta a la indicada, con la intencion
de obtener una mayor prioridad. El uso indebido tendria consecuencias sobre la prioridad en la

% La nota al pie correspondiente sefiala lo siguiente: “Esto atiende a las medidas sugeridas por la Al: M4a {impulsar la realizacion
de un nueva estudio que determine la capacidad del aeropuerto, considerando el tipo de aeronaves que dejen de operar en el mismo).”
°I La nota al pie correspondiente sefiala lo siguiente: “Esto atiende a las medidas sugeridas par la Al: M2 (procedimienias para la
asignacion y renovacion de los horarios de aterrizaje v despegue), M2a (establecer fechas y plazos puntuales para efectuar el
procedimiento de asignacicn de temporada asi como para cancelar horarios con anterioridad ol inicio de temporada), M2b
(realizar la asignacion de femporadu con base en el criterio de prioridad al transporftista aéreo que habiendo tenido urn horario
asignado la temporada equivalente anterior, lo hubiere uiilizado de forma efectiva y apegada a lo efectivamente asignado), M2c
(las asignaciones de horarios de aterrizaje y despegue adicionales serdn vinicamente para atender imprevistos operativos o
emergencias).”

%2 La nota al pie correspondiente seiiala lo siguiente: “Esto atiende a las medidas sugeridas por la AI: M2 (procedimientos para la
asignacion y renovacion de los horarios de aterrizaje y despegue), M2b frealizar la asignacion de temporada con base en el
criterio de prioridad al transportista aérea que habiendo tenido un horario asignade la temporada equivalente anterior, lo
hubiere utilizado de forma efectiva y apegada a lo efectivamente asignado), M2e¢ (las asignaciones de horarios de aterrizaje y
despegue adicionales serdn inicamente para atender imprevistos operativos o emergencias), M3 (estublecer criterios de
utilizacion de los horarias asignados a los transportistas aéreos), M3a (establecer criterios para calificar como ufilizado el
IKr\art'o asighado, reglas de uso).”
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asignacion de horarios, con lo que se alinean los incentivos para usar correcta y debidamente los
mismos [*].

Con respecto a las cancelaciones, el AICM propone ajustar sus RO a las Bases para que, conforme a
éstas, si hien una aperacion podria ser cancelada en cualquier momento, ello implicard que se considerard
como un horario no ocupado para efectos del computo del porcentaje minimo de ocupacion (con excepcion
de las cancelaciones que se realicen por causas no imputables al Transportista Aéreo). Por lo que en
principio, una cancelacidn implica una no ocupacion. Esto esta contemplado en las Bases Décima Cuarta
y Décima Sexta de lus Bases.

Esta regla sobre cancelaciones alinea claramente los incentivos para reducir al maximo las cancelaciones
(seria mejor ocuparlo, cederlo o intercambiaria), por su impacto en el cémputo de la ocupacion v en
consecuencia, del mantenimiento de la prioridad histérica. Esto conduciria a una eficiencia —aiin mayor
de la que existe— en la ocupacion de la infraestructura aeroportuaria.

Con respecto a las devoluciones, el AICM propone ajustar sus RO para apegarse a las Bases que
contemplan una regla que prevé una fecha limite para que puedan devolverse horarios antes de la
femporada; si ésta no se respeta, la prioridad histérica sobre los horarios se perderia [*'].

Por otro lado, las asimetrias de informacién quedarian solventadas con un incremento en la
transparencia de la informacion mediante la publicacion en la pdgina de internet del AICM de todo
aquello que por disposicion de las Bases esté obligado a publicar, y que corresponden a lo que seialé
la Al en sintesis: normatividad relacionada con la asignacion, supervision y evaluacion de horarios;
operaciones realizadas en tiempo veal: calendario que contenga todas las fechas y plazos
relacionados con los procedimientos de asignacion de Horarios de Aterrizaje v Despegue, asi como
aquellos que sefialen la duracién de cada Temporada operativa; formatos para solicitar horarios;
horarios asignados, horarios devueltos y horarios disponibles; reportes de evaluacion de ocupacion
Y cumplimiento; determinaciones de uso indebido; recomendaciones del comité de operacion y
horarios, cesiones e intercambios; inventario de Horarios de Aterrizaje y Despegue previamente al inicio
de temporada y fechas y plazos de los procedimientos previstos en las Bases [*7].

También cabe destacar los avances que ha tenido el AICM en materia de transparencia y control sobre
horarios de aterrizaje y despegue con la adopcion de una solucion informdtica de ‘servicio de sistema de
asignacicn de franjas horarias’ [*%] {slotix) y la operacion del Plan de Vuelo de Slot Asignado (PLANSA).
Asimismo se sefialan las mejoras en la disponibilidad de informacion sobre horarios en el portal de
internet del AICM: hitps.{/'www.aicm.com. mx/negocios/slots.

- 4. El comportamiento estratégico: dadas las condiciones de acceso al insumo esencial, se
posibilita un comportamiento anticompetitivo por parte de los transportistas aéreos’

Como parte de este rubro, la AT incluye efectos como que las reglas de operacion permiten que, a pesar de
tener hajos niveles de operacion de los horarios asignados, los transportistas aéreos retengan los horarios,

°* La nota al pie correspondiente sefiala lo siguiente: “Esto atiende a lus medidas sugeridas por la Al- M3 (establecer criterios de
utilizacion de los horarios asignados a los transportistas aéreos), M3b (Establecer criterios para calificar el uso indebido de un
horario asignado).”

% La nota al pie correspondiente sefiala lo siguiente: “Las reglas sobre cancelaciones y devoluciones atienden las medidas de la AI
M2a festablecer fechas y plazos puntuales para efectuar el procedimiento de asignacién de temporada asi como para cancelar
horarios con anterioridad al inicie de temporada).”

% La nota al pie cortespondiente sefiala lo signiente: “Esto atiende las medidas de la AL M (intensificar la transparencia el monitoreo
¥ control de los procedimientos relacionados con la asignacion de horarios de atervizaje v despegue) asi como con la Mla (realizar
Y garantizar lua asignacién horarios de aterrizaje y despegue de forma transparente), M1b (monitorear el uso de los horarios
asignados con el fin de obtener un registro de la conducta de los transportistas aéreos a través del tiempoj, Mlc (calificar el uso de
los horarios asignados), M2 (procedimientos para la asignacion y renovacion de los horarios de aterrizaje y despegue) y M2a

\\\ (establecer fechas y plazos puntuales para efectuar el procedimienio de asignacion de temporada asi como para cancelar horarios

NS

f/

con anterioridad al inicio de temporada).”
/ %&a nota al pie correspondiente sefiala lo siguiente: “Idem”.
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lo que se constituye como una barrera a la entrada para los transportistas aéreos obligando a obtener
horarios; la inexistencia de un criterio para calificar el uso indebido de los horarios de aterrizaje y
despegue permite a los transpartistas aéreos realizar operaciones sin contar con la asignacion de un
horario de aterrizaje y despegue, afectando la aperacion planeada de otros competidores; la actual forma
en que el AICM aborda la oferta insuficiente de horarios es mediante la posibilidad de solicitar horarios
adicionales, desfavoreciendo a los nuevos transportisias aéreos quienes pueden computar dichos horarios
coma parte de sus futuras solicitudes de asignacion de horarios-. Las RO permiten que un transportista
aéreo lenga la capacidad de ofrecer el mimero de frecuencias hacia un destino o desde un origen
determinado desproporcional respecto de la demanda; la normatividad aplicable a las cesiones e
intercambio de horarios permite que no fodos los ransportisias aéreos puedan acceder al bien en las
mismas condiciones de tal forma que se fomente la competencia.

Para atenderlos, resulta aplicable referir las mejoras o las RO para incorporar lo ya sefiglado sobre
horarios de temporada como mecanismo fundamental para generar priovidad y lo relative a reglas de uso
indebido.

Por cuanto a las cesiones e intercambios, el AICM propone gjustor en sus RO lo conducente para
implementar la regla de validez de cesiones e intercambios, por ejemplo, haber utilizado el horario por lo
menos dos temporadas equivalentes por el Transportista Aéreo original, y, al menos durante cuatro
temporadas equivalentes tratandose de Transportistas Aéreos que hayan obtenido el horario en calidad
de Nuevo Entrante [*7). Esta regla evitaria la adquisicicn de horarios con fines distintos a los de ocupacion
efectiva por el transportista que logra su asignacion.

» ‘5. El modo de entrada de los transportistas aéreos incide en la valoracién que éstos le dan a los
horarios de aterrizaje y despegue: la participacion de mercado no estd vinculada al mérito del
transportista aéreo sino a la fecha de inicio de operaciones de cada uno de ellos.’

Al respecto se considera que da mayor claridad y certeza en [sic] la regla de usoy la regla de uso indebido
fcomo ya fueron referidas) aseguraria que la participacién de mercado tuviera refacion con el mérito del
transportista aéreo en relacion con la utilizacion y cumplimiento de los horarios que se le asignen.

Fechas para su ejecucion

Se propone a esa Comision ajustar las RO del AICM para hacerlas compatibles con los contenidos de los
proyectos regulatorios antes referidos, en un plazo de quince dias siguientes al dia en que entren en vigor
las Bases, asi como someterlas a la autorizacion del regulador dentro de ese mismo plazo.

II. En cumplimiento a lo establecido en la fraccion Il del articulo 107 de las DRLFCE: el [sic]
‘Mecanismos de supervision verificables’, se propone a esa Comision, lo siguiente:

(i) Informarie de los ajustes a las RO, en cuanio sean sometidos a la autorizacién de la SCT.

(ii) Que una vez que transcurran dos temporadas operativas -siguientes a aquella en que deban asignarse
los horarios por series (de conformidad con la Base Séptima de las Bases)-, el AICM realice un estudio
econdico sobre la eficiencia del mecanismo de asignacion de horarios de aterrizaje y despegue.

(iii) Informarle del cumplimiento de las obligaciones de transparencia (conforme a la Base Décima
Octava) en relacién a la informacion qgue deberd estar disponible piiblicamente en un portal de internet
del AICM, en un plazo no mayor a quince dias siguientes af dia en que entren en vigor las Bases.

(iv) Informarle a mds tardar el 31 de diciembre de 2017 sobre la experiencia del AICM en velacién al uso
del ‘servicio de sistema de asignacién de franjas horarias’ adguirido por el AICM (slotix).

Por lo que hace a lo dispuesto por la fraccién 11 del articulo 107 de las DRLFCE: el [sic] ‘Elementos de
conviccion de que las medidas propuestas se materializardn y serdn suficientes para eliminar los
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problemas de competencia identificados’, se sefiala que los mejores medios de conviccion existentes son
que:

(i) Los proyectos regulatorios fueron elaborados de manera conjunta entre el AICM y la SCT, y ante la
inminencia de su emision y su entrada en vigor obligard al AICM a modificar sus RO para hacerlas
compatibles con los contenidos de dichas Bases, lo que garantiza la atencién de los efectos
anticompetitivos aducidos por la Al

(i) El AICM estd operando el ‘servicio de sistema de asignacion de franjas horarias’ (slotix), con la

intencion de mejorar aiin mds los procesos relacionados con los horarios de aierrizaje y despegue.
fANEXO 3) [%]

(iii) Ef AICM estd operando PLANSA, para brindar transparencia y certeza en la asignacion de los horarios
de aterrizaje y despegue, con la finalidad de mejorar aiin més los procesos relacionados con los horarios
de aterrizaje y despegue, se estan llevando acabo los iltimos ajustes en su funcionamiento. (ANEXO 4)
[**)

En esta tesitura, el AICM sefiala que estd dispuesto, en el marco de la regulacion aeroportuaria
vigente, a mejorar el mecanismo de asignacién de horarios de aterrizaje y despegue. |...]"

El PROYECTO DE REFORMA AL RLA, presentado por AICM como anexo al ESCRITO DE MEDIDAS,
establece lo siguiente:

100

“Proyecto de Reforma al Reglamento de la Ley de Aeropuerfos
Horarios de atervizaje y despegue

Articulo 99. En el supuesto de que la Secretaria resuelva que un aerddromo se encuentra en condiciones
de saturacion en campo aéreo en horarios especificos, a partir de que surta efectos dicha resolucion, el
concesionario del aerédromo contard con un coordinador de horarios quien auxiliord ol administrador
aeroportuario en la asignacion de los horarios de aterrizaje y despegue.

El coordinador de horarios serd una instancia administrativa técnicamente awténoma y su actuacion
deberd ser imparcial, transparente y no discriminatoria en el desempehio de sus funciones, y levard a
cabo la supervision, evaluaciony calificacion de la ocupacion y cumplimiento de los horarios de aterrizaje
¥ despegue tomando en consideracion las resoluciones del Subcomité de Demoras, quien es el encargado
de determinar, de conformidad con las disposiciones aplicables, a los responsables y las causas que
originen las demoras o cancelaciones de aterrizajes o despegues de aeronaves.

El coordinador de horarios elaborard un informe mensual que confendrd la calificacién por temporada
de las estadisticas de cumplimiento de cada horario de atervizaje y despegue de los iransportistas aéreos
¥ las afectaciones generadas por los prestadores de servicios, el cual se entregard al comité de operacion
¥ horarios, asi como a los ransportistas aéreos involucrados.

Los horarios de aterrizaje y despegue seran asignados por series aplicando las bases que para tal efecto
emita la Secretaria, las cuales considerardn al menos lo siguiente:

% En relaci(')p con lo anterior, AICM present6 el denominado “Anexo 3, mismo que contiene un documento titulado “SISTEMA DE
ASIGNACION DE FRANJAS HORARIAS, —- GUIA [sic) DE OPERACION [SIC]”. Dicho documento cbra en los folios 36519 2 36562

del EXPEDIENTE.

% En relacion con lo anterior, AICM presenta el denominade “Anexo 47, mismo que contiene un documento titulado “RESUMEN
EJECUTIVO DE LA SEGUNDA SESION ORDINARIA DEL COMITE DE OPERACION Y HORARIOS DEL AEROPUERTO
INTERNACIONAL DE LA CIUDAD DE MEXICO, CELEBRADA A LAS 10:00 HORAS DEL DI4 03 de FEBRERO DEL 2015, EN
EL SALON DE USOS MULTIPLES, UBICADO EN TERMINAL I™. Asimismo, sc observa que como parte del denominado “Anexo
4” se incluye una impresion de pantalla que contiene diversos datos y cifras. Los documentos sefialados obran en los folios 36563 a

36578 del EXPEDIENTE.
/A\‘“O Véanse el Proyecto de Reformas al RLA en los folios 36499 a 36500 del EXPEDIENTE.
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I El administrador aeroportuario deberd retivar a los transportistas aéreos los horarios de aterrizaje o
despegue que durante la temporada equivalente anterior, por causas imputables a elios, no hubieran
utilizado en una proporcion igual o mayor al 85% o hubieren tenido demoras en un 13% o mds;

Il Los horarios nuevos, los retirados en los términos sefialados en el inciso anterior, los que sean
renuniciados por los transportistas aéreos y los que, en su caso, les sean retirados cuando tengan adeudos
vencidos en el pago de los servicios sefialados en el articilo 96 de este Reglamento constituiran un fondo
de reserva deberan asignarse a los transportistas aéreos en términos de las bases que emita la Secretaria.

Los transportistas aéreos deberdn solicitar al administrador aeroportuario el horario de aterrizaje y
despegue. Los transportistas aéreos que no utilicen los horarias asignados dentro de los dos primeros
meses de su inicio de vigencia, por causas impuiables a ellos, les serd retirado el horario de que se trate,

¥

11, En caso de gue dos o mds transportistas adreos soliciten un misma horario, los horarios se asignardn
por subasta conforme los criterios generales que determine la Secretaria y la Secretaria de Hacienda y
Crédito Publico fomando en cuenta la opinion que emita la Comision Federal de Competencia
Econdmica.”

“Articulo 132 Bis. El subcomité de demoras deferminard a los responsables y las causas que originen las
demoras o cancelaciones de los horarios de aterrizajes o despegues de aeronaves, ovendo previamente a
los transportistas aéreos.

El subcomité de demoras estard integrado por el comandante de aerédromo, quien lo presidird, el
administrador aeroportuario y un representante del érganc u organismo prestador de los servicios de la

. navegacion aérea.

Cada integrante del subcomité de demoras nombrard un representante titular y un suplente, quienes
contardn con voz y volo. kn caso de empate, el comandante de aerédromo tiene voto de calidad.

Compete al subcomité de demoras:

1. Determinar, de conformidad con las disposiciones aplicables, a los responsables y las causas que
originen las demoras o cancelaciones de los horarios de aterrizaje y despegue, asignados para la
temporada, asi como de los horarios ad hoc duranie la temporada;

II. Proponer acciones tendientes a disminuir o eliminar las causas de las demoras a los horarios de
aterrizaje y despegue;

lI. Presentar al comité de operacién y horarios situaciones relevanles y recurrentes que afectan el
desarrollo de las operaciones, a efecto de proponer medidas correctivas en el dmbito de su competencia;
y

V. Elaborar un reporte a la autoridad aerondutica de aquellas demoras imputables a los transportistas
aéreos sabre los horarios ad hoc asignados por disponibilidad durante la temporada para las sanciones
caorrespondientes conforme a lo previsto en la Ley de Aviacion Civil.

El subcomité de demoras sesionaré ordinariamente por lo menos dos veces al mes vy extraovrdinariamente
cuando asi se requiera.

Las decisiones del subcomité de demoras se tomardn por mayoria de votos que emitan los integrantes.”

El PROYECTO DE BASES, presentado por AICM como anexo al ESCRITO DE MEDIDAS, establece lo
siguiente: %!

( \10' \Veanse ¢l Proyecto de Reformas al RLA en los folios 36501 a 36518 del EXPEDIENTE.
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“BASES GENERALES PARA LA ASIGNACION DE HORARIOS DE ATERRIZAJE ¥ DESPEGUE EN
AEROPUERTOS EN CONDICIONES DE SATURACION

PRIMERA. DEL OBJETO

Las presentes Bases tienen por objeto esiablecer los criterios de cardcter general que deben aplicar los
Concesionarios Aeroportuarios, a través de sus Administradores Aeroportuarios y Coordinadores de
Horarios, el Comité de Operacion y Horarios, la Direccion General de Aerondutica Civil, y el érgano u
arganismo prestador de los servicios a la navegacion aérea y el Coordinador de Horarios, en los
Aeropuertos en Condiciones de Saturacion para llevar a cabo la asignacion de los Horarios de Aterrizaje
y Despegue de forma imparcial, transparente y no discriminatoria a Transportistas y Operadores Aéreas,
asi como de la supervision, evaluacicn y calificacion de la ocupacicn y cumplimiento de los horarios
asignados a los Transportistas Aéreos.

Estas Bases son de cumplimiento obligatorio para los Concesionarios Aeroportuarios, asi como para los
Transportistas v Operadores Aéreos, y se aplicardin de manera exclusiva en los Aeropuertos en
Condiciones de Saturacidn y en las horas objeto de las declaratorias de saturacion en campo aéreo.
Asimismo, las presentes Bases serdn aplicables al resta de las horas en las que se realicen operaciones
en los Aeropuertos en Condiciones de Saturacion en campo aéreo en horarios especificos, iinicamente
respecto de la solicitud, asignacion y supervision por series de Horarios de Aterrizaje y Despegue.

SEGUNDA. DE LAS DEFINICIONES
Fara efectos de las presentes Bases se entiende por:

1. Administrador Aeroportuario: persona fisica designada por el concesionario o permisionaric de un
aeropuerto, que tendrd a su cargo la coordinacion de las actividades de administracion y operacion que
se realicen dentro del mismo, términos del articulo 2, fraccion VII de la Ley de Aeropuertos;

1. Aeropuerto en Condiciones de Saturacién: aeropuerto respecto del cual la Secretaria ha emitido una
declaratoria de saturacion en el campo aéreo de conformidad con el articulo 100 del Reglamento de la
Ley de Aeropuertos;

11l Capacidad de Operacion del Aeropuerto: el mimero maximo de operaciones por hora que puede
atender las instalaciones del aeropuerto en campo aéreo, esto es pistas, calles de rodaje y plataformas en
términos del articulo 94 del Reglamento de la Ley de Aerapuertos;

1V. Cesién o Intercambio de Horarios: un proceso por el que se ceden o intercambian los horarios
asignados de un Transporiista Aérec a otro;

V. Comité de Operacion y Horarias: el comité integrado en términos del articulo 61 de la Ley de
Aeropuertos;

V1 Concesionario Aeroportuario: sociedad mercantil constituida conforme a las leyes mexicanas, la cual
cuenta con una concesion otorgada por la Secretaria en términos del articulo 10 de la Ley de Aeropuertos;

VI Coordinador de Horarios: el érgano auxiliar del Administrador Aeroportuario encargado de
supervisar, evaluar y calificar el uso v el cumplimiento de los horarios asignados a los Transportistas
Aéreos, con base en la informacion correspondiente a los horavios asignados por el Administrador
Aeroportuario, los programas de vuelo o itinerarios comerciales de los Tramsportistas Aéreos, la
informacion de trdfico aéreo que proporcione el drgano u organismo prestador de los servicios a la
navegdacicn aérea, la informacion de los manifiestos de llegada y/o de salida en términos del articulo 104
del Reglamenio de la Ley de Aeropuertos o de las operaciones de liegada o salida de los vuelos registrados
por el Administrador Aeroportuario y la informacion de los horarios que correspondan a las operaciones
autorizados por la Direccién General de Aerondutica Civil en términos del articulo 21 del Reglamento de
la Ley de Aviacion Civil, asi como las resoluciones del Subcomité de Demoras del aeropuerto;
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VIll. Demora: aquella operacicn de aterrizaje o despegue realizada quince minutos antes o después del
horario de aterrizaje y despegue asignado por el Adminisirador Aeroportuario;

LX. Fondo de Reserva: los Horarios Nuevos, los que no sean asignados, los que sean devueltos o
rerunciados por los Transportistas Aéreos antes de que concluya el periodo de asignacion de horarios de
Temporada de conformidad con lo establecido en la Base Décima Tercera, los que sean retirados a los
Transportistas Aéreos en términos de los criterios de ocupacion y uso indebido previstos en las presentes
Bases, asi como los horarios que les sean retirados a los Transporfistas Aéreos cuando tengan adeudos
vencidos en el pago de los servicios sefialados en el articuio 96 del Reglamento de la Ley de Aeropuertos;

X. Horario Ad Hoc: un horario asignado que no puede optar por la Prioridad Histérica;

XI. Horario de Aterrizaje y Despegue: es el horaric de alerrizaje o despegue asignado por el
Administrador Aeroportuario a un Transportista v Operador Aéreos para la organizacion y planeacion
de los vuelos en el aeropuerto para una Temporada, en términos de los articulos 63 de la Ley de
Aeropuertos y 93 del Reglamento de la Ley de Aeropuerios;

All Horario Histdrico: es el Horario de Aterrizaje o Despegue que se asigna a cada Transportista Aéreo
con base en la Prioridad Histdrica. El criterio de Prioridad Histérica se aplicard a una serie de horarios
que se hayan ocupado o utilizado como minimo en una proporcion igual o mayor al 83%, del total de los
horarios que formaron parte de la serie en la Temporada equivalente anterior, de conformidad con los
criterios de compulo por series v calificacidn, asi como en términos de los criterios de uso indebido
previstos en las presentes Bases;

XHI. Horario Nuevo: es el Horario de Aterrizaje o Despegue que no cuenta con un antecedente histérico

. de asignacion en la organizacion y planeacion de las operaciones del Adminisirador Aeroportuario y que
por disposicion de la Secretaria incrementa el mimero de operaciones por hora que en campo aéreo puede
atender el aeropuerto;

XIV. Intercambio de Horarios: proceso por el que los horarios asignados se intercambian de forma
individual entre Transportistas Aéreos en el mismo aeropuerto;

XV. Nuevo Entrante: un Transportista Aéreo que solicita una serie de horarios en un aeropuerto en
cualquier hora saturada del dia y que no haya operado en el aeropuerto u opere menos de una Serie de
Horarios en ese aeropuerto, ese dia, en esa hora y que no superen ¢l ocho por ciento de los horarios
asignados en la Temporada Equivalente anterior;

XVI. Operacion Coordinada: acuerdus entre dos o mas Transportistas Aéreas, celebrados previo aviso al
administrador aevoportuario, a la autoridad aerondutica y awtorizacicn de las demds autoridades
competentes, para operar un Horario de Aterrizaje y Despegue asignado originalmente a uno de ellos;

XVII. Operador Aéreo: es el propietario o poseedor de una aeronave de Estado, de las comprendidas en
el articulo 3, fraccion I, inciso a) de la Ley de Aviacion Civil, asi como de transporte aérea privado ro
comercial, mexicana o extranjera, de conformidad con los articulos 2, fraccion IlI del Reglamento de Ia
Ley de Aeropuertos y 2, fraccicn VI del Reglamento de la Ley de Aviacion Civil;

XVII. Prioridad Historica: es la mdxima prelacion que obtiene un Transportista Aéreo para la asignacion
de una serie de Horarios de Aterrizaje ¥ Despegue por haberla ocupado en la Temporada anterior
equivalente, en términos de los articulos 93, fraccién I inciso b} y 99 del Reglamento de la Ley de
Aeropuertos;

1X. Periodo de Asignacidn de Horarios: es el periodo, previo al inicio de cada Temporada, en el que el
administrador aeroportuario atiende las solicitudes de asignacion de horarios de aferrizaje y despegue
de temporada, de conformidad con el procedimiento previsio en las presentes Bases y el calendario

sefialado en la Base Vigésima;
"—\ %, XX Secretaria: la Secretaria de Comunicaciones y Transportes;
« |
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XXI. Serie de Horarios: conjunto de cinco o mds Horarios de Aterrizaje v Despegue solicitados para la
misma hora vy en el mismo dia de la semana, distribuidos regularmente en la misma temporada, y
asignados de esa forma, o si dicha forma no es posible, asignados con un intervalo de 10 minutos antes o
después de la hora en el mismo dia de la semana;

XXII Temporada: la temporada de verano que empieza el wltimo domingo de marzo y termina el #ltimo
sdbado de octubre o la temporada de invierno que empieza el ltimo domingo de octubre y termina el
ultimo sabado de marzo;

XXM Temporadas Equivalentes: las temporadas invernales consecutivas (dos inviernos) o temporadas
de verano consecutivas (dos veranos), en oposicion a dos temporadas consecutivas (una temporada de
verano y otra de invierno);

XXIV. Transportista Aéreo: es el titular de una concesion o permiso para la prestacion de servicios de
ransporte aéreo regular, no regular y privado comercial, en términos del articulo 2, fraccion II del
Reglamento de la Ley de Aeropuertos;

XXV. UTC: es el tiempo Universal Coordinade, también conocido como Z o GMT. Todos los horarios,
incluyendo los Horarios Histéricos, se expresan en UTC, a no ser que los procedimientos acordados
permitan usar la hora local, y

XXVI. Vuelo de Seccion Extra: vuelo adicional del servicio piblico de transporte aéreo nacional o
internacional reguiar para operar una ruta autorizada, sin variacion en ¢l itinerario vigente, con el equipo
autorizado que se tenga disponible y con la aplicacion de la tarifa registrada para el tramo de ruta
correspondiente, en términos de los articulos 23 y 29 del Reglamenio de la Ley de Aviacion Civil.

TERCERA. DE LOS PRINCIPIOS GENERALES PARA LA ASIGNACION DFE HORARIOS DE
ATERRIZAJE Y DESPEGUE

Los Horarios de Aterrizaje y Despegue no son objeto de comercio al no tener un valor econdmico
determinado para el Administrador Aeroportuario.

El Administrador Aeroportuario, ovendo las recomendaciones del Comité de Operacién y Horarios y de
conformidad con los reportes emitidos en términos de la Base Décima Primera por el Coordinador de
Horarios, asignard los Horarios de Aterrizaje y Despegue a los Transportistas y Operadores Aéreos que
los soliciten cada Temporada con fa finalidad de organizar y planear los vuelos en el aeropuerto, asi como
de hacer un uso eficiente de la capacidad de operacion del mismo.

El Administrador Aeroportuario asignard los Horarios de Aterrizaje y Despegue conforme a la capacidad
de operacion declarada en el aeropuerto; la cantidad de Horarios de Aterrizaje y Despegue asignados no
debe exceder la capacidad de aperaciones por hora del aeropuerto.

Para fines de asignacion se seguirdn los principios siguientes:

1. El Administrador Aeroportugrio asignard los Horarios de Aterrizaje y Despegue, en el orden previsto
en el articulo 95, fraccidn I, inciso aj del Reglamento de la Ley Aeropuertos y conforme lo dispuesto en
{a Base Sexta.

1. Ningiin Transportista u Operador Aéreo podrd realizar operaciones de aterrizaje y despegue sin que
previamente haya obtenido un horario en los términos de las presentes Bases y cuente con la autorizacion
por parte de la Direccién General de Aerondutica Civil, en términos de los articulos 103 del Reglamento
de la Ley de Aeropuertos y 21 del Reglamento de la Ley de Aviacién Civil.

Estardn exceptuadas de lo previsto en el pdrrafo anterior, las operaciones de aterrizaje de emergencia,
los casos de fuerza mayor y los previstos en las presentes Bases.

ﬁ \‘) Cuando el Administrador Aeroportuario o el Coordinador de Horarios detecten que un Transportista u
: Operador Aéreo ha realizado una operacion de aterrizaje o despegue sin tener un hovario asignado,
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deberd dar aviso de inmediato al Comandante del aeropuerio para gque proceda a la sancién
correspondiente.

IIl. Los Horarios de Aierrizaje y Despegue no tienen una ruta, aeronave o numero de vuelo especifico, el
Transportista Aéreo que los tenga asignados puede cambiarlos de una ruta o tipo de servicio a otro, previa
notificacion al Administrador Aeroportuario.

1V. La determinacion de la ocupacién de horarios se basard en las horas de puesta de calzos (llegadas) y
retirada de calzos (salidas); todas Ilas actividades relacionadas con los horarios, incluida Ia
determinacion de Horarios Histéricos se expresardn en UTC, a no ser que se acuerde lo contrario.

CUARTA. DE LAS OPERACIONES PROHIBIDAS

Para todas las horas declaradas como saturadas estard prohibida la asignacion de Horarios de Aterrizaje
y Despegue por parte del Administrador Aeroportuario para las operaciones de las aeronaves signientes:

1. De servicio privado con mairicula XB, esto es, aeronaves civiles mexicanas de servicio privado, en
términos del articulo 44 de la Ley de Aviacion Civil;

1. De Estado con Matricula XC, esto es, aeronaves de Estado, distintas de las militares y de seguridad
nacional, en términos del articulo 44 de la Ley de Aviacion Civil; y

1L Extranjeras destinadas a:

a) Vuelos privados internacionales;

b) Vuelos corporativos internacionales;

¢) Vuelos de demostracion internacionales;

d) Vuelos de wraslado para su internacion e importacion al pais; y

e} Taxi aéreo para la modalidad de operaciones a demanda del usuario.

Quedan excluidas de la prohibicion y de la asignacidn de horarios las operaciones del Estado Mayor
Presidencial, aquellas indispensables para salvaguardar la seguridad nacional, asi come los destinadas
al servicio exclusivo de ambulancia aérea, servicios de emergencia y las realizadas por aeronaves de ala
rotafiva.

En ninguin caso y bajo ninguna circunstancia el Administrador Aeroportuario asignard horarios para
vuelos de posicionamiento o traslado dentro de las horas determinadas como saturadas por la Secretaria.

El Administrador Aeroportuario dard aviso inmediato ul comandante de aeropuerto cuando advierta que
algiin Transportista u Operador Aéreo ha realizado alguna de las operaciones prohibidas referidas para
que, en su caso, se proceda a la sancion correspondiente.

QUINTA. DE LOS CRITERIOS DE QOCUPACION Y LA ELEGIBILIDAD PARA LA PRIORIDAD
HISTORICA

La Prioridad Historica sobre una serie de horarios serd identificada por el Coordinador de Horarios del
aeropuerto, cuando al Transportista Aéreo a quien se le asignd, ocupé la serie en 83% o mds de las
ocasiones tuvo Demoras, por razones imputables al Transportista Aéreo conforme a las resoluciones del
Subcomité de Demoras, en 15% o menos de las ocasiones.

Para efectos de contabilizar dichos porcentgjes de ocupacion, no se considerard como horario ocupado
aguél asignado sobre el cual:

1. No se realice la operacion o se cancele por causas imputables al Transportista Aéreo a quien se le
kY asigno el horario; o

1. Se registre una Demora imputable al Transportista Aéreo a quien se le asigné el horario.
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La ocupacion de cada serie de horarios se calculard conforme fue asignada, contabilizando para tal efecto
los horarios de la serie que fueron asignados al Transporiisia Aéreo y calculando el porcentaje alcanzado
por horarios ocupados en la serie,

Si un Transportista Aéreo tiene mds de una serie de horarios al mismo tiempo con periodos operativos
idénticos o superpuestos, la utilizacidn de cady serie se caleulard conforme fue asignada. Asimismo, si un
vuelo opera en mds de un dia de la semana, cada dia de Ia semana se considerard como una serie
individual de horarios.

Los Transportistas Aéreos deberdn avisar al Administrador Aeroportuario las modificaciones de tipo de
aeronave, niimero de vuelo, ruta o tipo de servicio, a fin de que no afecten a la elegibilidad para ejercer
la prioridad sobre los Horarios de Aterrizaje y Despegue.

Los horarios asignados para casos de Vuelos de Seccidn Extra, rescate y proteccion de pasajeros y los
solicitados por la autoridad competente que sea sujeto a un programa de beneficio federal por convenio
binacignal no podrdn optar por la Prioridad Historica.

En caso de que un Transportista Aéreo se encuentre sujeto a concurso mercantil no quedard exento del
cumplimiento de los criterios de ocupacion, puntualidad y uso indebido previstos en las presentes Bases.

Los porcentajes de ocupaciony Demoras de una serie de horarios que havan sido cedidos, intercambiados
u operados de manera coordinada, serdn evaluados en términos de la Base Décima Quinta.

Sin perjuicio de lo anterior, el Adminisirador Aeroportuario deberd atender a lo dispuesto en el articulo
99, fraccidn Il del Reglamento de la Ley de Aeropuertos.

SEXTA. DEL PROCEDIMIENTO DE ASIGNACION DE HORARIOS DE ATERRIZAJE Y DESPEGUE
DE TEMPORADA

El Administrador Aeroportuario realizard la asignacién de Horarios de Aterrizaje y Despegue de
Temporada mediante Series de Horarios, basdindose en la solicitud que para ese efecto presenten los
Transportistas Aéreos, conforme ol calendario previsto en la Base Vigésima y aplicando el orden
siguiente:

I Las Series de Horarios de Aterrizaje y Despegue sobre las cuales los Transportistas Aéreos tengan
Prioridad Histérica.

Il Las Series de Horarios de Aterrizgje y Despegue solicitadas por Transportistas Aéreos a cambio de
Series de Horarios sobre los cuales tengan Prioridad Histérica y que se realicen conforme a lo siguiente:

a) El mimero de horarios que comprende la serie o, en su caso, las series sobre las cuales se tiene
Prioridad Histérica y que se pretendan cambiar debe ser igual o mayor ol mimero de horarios
comprendidos en la serie o las series que se pretenden obtener medionte el cambio;

b) El cambio estd sujeto a la disponibilidad de las series y los horarios que se solicitan:

¢) Unicamente podrdn realizarse cambios respecto de horarios que correspondan a horas objeto de
SQturacion en campo aéreo, y

d} Crando existan dos solicitudes de cambio sobre el mismo horario y/o serie, éste se asignard tomando
en consideracion los criterios siguientes:

1. El Transportista Aéreo que opere con un indice de cumplimiento mayor en sus horarios en términos del
criferio de ocupacion previsto en la Base Quinta;

2. Las solicitudes de horarios que tengan por objeto la prolongacion de una operacidn existente para
constituir una operacién para todo el afio;
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3. El periodo efectivo de operacion del horario que se prelende obtener mediante cambio, es decir, el
Transportista Aéreo que solicite la asignacién de un horario para programar vy aperar vuelos durante un
periodo de operacion mayor en la misma temporada,

4. Crando una veda en un aeropuerto genere un problema de horarios en cualguier otro lugar, deberd
fenerse en cuenta al Transportista Aéreo cuya programacion esté resiringida por la veda, esto es, una
mdayor frecuencia o una mayor cantidad de vuelos por semana, no implicard una mayor prioridad en la
asignacion de horarios.

De realizarse un cambio en los horarios de una serie, el Transportista Aéreo que lo solicita perderd la
Prioridad Historica sobre los horarios de la serie que originalmente tenia y que ya ro podra operar 0
utilizar en virtud del cambio, obteniendo la Prioridad Historica de los horarios de la serie asignada
mediante cambio.

11, Los horarios que no havan sido asignados conforme a las fracciones anteriores, asi como los del
Fondo de Reserva, conforme a lo siguiente:

a} En primer lugar, se asignardn a los Nuevos Entrantes los Horarios de Aterrizaje vy Despegue que
soliciten en cada hora hasta que dichas solicitudes se agoten o se alcance un 50% del Fondo de Reserva
correspondiente a dicha hora, v

b) En segundo lugar, se asignardn los Horarios de Aterrizaje y Despegue solicitados en cada hora por los
Transportistas Aéreos que ya operan en el aeropuerto, asi como por los Nuevos Entrantes que hayan
solicitado Horarios de Aterrizaje y Despegue y no se les hayan asignado en la fase anterior.

Para efecto de los incisos anteriores, en caso de que dos o mds Nuevos Entrantes o, Transportistas Aéreos,
soliciten el mismo Horario de Aterrizaje y Despegue, el Administrador Aeroportuario les propondrd
reconsiderar su solicitud para cambiar ef Horario de Aterrizaje y Despegue solicitado, o bien someterse
a una asignacion por subasta conforme a los criterios generales que determinen la Secretaria y la
Secretaria de Hacienda y Crédito Pitblico, tomando en cuenta la opinion que emita la Comision Federal
de Competencia Economica.

En el caso de la subasta, el Horario de Aierrizaje y Despegue se asignard al Transportista Aéreo o Nuevo
Entrante que ofrezca el mayor porcentaje adicional sobre el pago de las tarifas correspondientes a las
requeridas para el uso del horario de aterrizaje y despegue, en los términos autorizados por la Secretaria
de Hacienda y Crédito Publico.

IV, Serd responsabilidad del Administrador Aeroportuario informar al Coordinador de Horarios los
horarios asignados antes del inicio de Ia Temporada.

El procedimiento de asignacicn de Horarios de Aterrizaje y Despegue de Temporada previsto en la
presente Base se llevard a cabo conforme al calendario previsto en la Base Vigésima.

£l Administrador Aeroportuario deberd asignar la totalidad de Horarios Aterrizaje y Despegue que sean
solicitados y tenga disponibles conforme a las presentes Bases.

Las solicitudes de Horarios Histéricos de Temporada por parte de los Transportistas Aéreos deberdn
realizarse con base en series de horarios y presentarse para cada Temporada en las fechas determinadas
en el calendario que el Administrador Aeroportuario publique. Al presentar su solicitud, los
Transportistas Aéreos deberdn usar los formatos de mensgjes especificados por el Administrador
Aeroportuario y, en su caso, sefialar la prioridad sobre el horario.

Las solicitudes de horarios deberdn contener, cuando menos, la informacion siguiente:
a) La fecha en la que se presenta la solicitud;
b) El dia y horario especifico de cada operacion que se pretenda realizar;

c) Si es operacion de aterrizaje o despegue;
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d) La ruta;
e) El ntimero del vuelo;
) Las caracteristicas de la aeronave que se pretende utilizar en la operacion, y

g Tratindose de Horarios Nuevos, se deberd indicar ademds si se solicita una Serie de Horarios u
horarios individuales para completar series en esa calidad

El Administrador Aeroportuario no considerard las solicitudes que no contengan la informacion sefialada.

El Administrador Aeroportuario deberd verificar que los horarios solicitados en series por los
Transportistas Aéreos efectivamente se apeguen a la definicion de Serie de Horarios prevista en la Base
Segundq.

El Administrador Aeroportuario deberd verificar si el Transportista Aéreo, efectivamente califica como
Nueve Entrante en términos de la Base Décima Séptima.

SEPTIMA. DEL PROCEDIMIENTO DE ASIGNACION INICIAL DE HORARIOS DE ATERRIZAJE Y
DESPEGUE

Unicamenie durante las dos Temporadas inmediatas siguientes a partir de la entrada en vigor de la
declaratoria de saturacion en un aeropuerto o, en los casos en que ya exista dicha declaratoria iinicamente
durante las dos temporadas inmediatas siguientes a la entrada en vigor de las presentes Bases a un
aeropuerto previamente declarado como saturado, segtin sea el caso, el Coordinador de Horarios, o el
Administrador Aeroportuario en caso de que el Coordinador de Horarios no haya sido designado al
momento en que dé inicio el periodo de asignacion de horarios de Temporada, deberd identificar los
Horarios Historicos de aterrizaje y despegue de conformidad con los criterios de ocupacion, puntualidad
Y uso indebido que, en su caso, se hayan previsto en las normas vigentes en la Temporada inmediata
anterior.

El Administrador Aeroportuario deberd levar a cabo el procedimienio de asignacion de horarios de
conformidad con los criterios y prioridades previstos en la Base Sexta.

De conformidad con lo establecido en el articulo 99 del Reglamento de la Ley Aeropuertos y en las
presentes Bases, a partir del inicio del periodo de asignacion para la tercera Temporada siguiente a la
entrada en vigor de la declaratoria de saturacion o, en los casos en que ya exista dicha declaratoria a
partir de la tercera Temporada inmediata siguiente a la entrada en vigor de las presentes Bases, segin
sea el caso, los Horarios de Atervizaje y Despegue de Temporada deberdn ser solicitados y asignados
mediante Series de Horarios. Asimismo, para efectos de la calificacién en materia de su ocupacion y
puntnalidad, a partir de la tercera Temporada siguiente a que se apliquen las presentes Bases, fodos los
Horarios de Aterrizaje y Despegue de Temporada asignados se contabilizardn y calificardn mediante
Series de Horarios y serd responsabilidad de los Transportistas Aéreos conformarlas para efectos de
conservar la Prioridad Historica sobre las mismas.

OCTAVA. DEL PROCEDIMIENTO DE ASIGNACION DE HORARIOS DE ATERRIZAJE Y DESPEGUE
AD HOC

Podran asignarse como Horarios Ad Hoc aquellos disponibles por no haber sido asignados durante el
periodo de asignacion de horarios, asi como los horarios que hayan sido devueltos o renunciados por los
Transportistas Aéreos después de que concluya el periodo de asignacion de horarios de Temporada de
conformidad con el calendario previsto en la Base Vigésima, lo establecido en la Base Décima Tercera y
cuando sean cancelados por los Transportistas Aéreos en los términos establecidos en las Base Décima
Cuarta.

Dichos horarios serdn asignados conforme a lo dispuesio en el articulo 96 del Reglamento de la Ley de
Aeropuertos y la Base Tercera, y serdn considerados Horarios Ad Hoc.
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Las Series de Horarios de Aterrizaje y Despegue formadas al final de la Temporada Equivalente previa,
por el Transportista Aéreo que solicitd y ocupd los Horarios Ad Hoc, siempre y cuando hayan cumplido
con los requisitos de ocupacion y puntualidad definidos en la Base Quinta tendrdn Prioridad Historica.

El Administrador Aeroportuario debera publicar en la pdgina de Internet que sea habilitada por el
concesionario del aercpuerto que corresponda, la lista vigente de todos los Horarios Ad Hoc que se
encuentren disponibles para ser asignados durante la Temporada, debiendo actualizar la informacidn en
Sforma eportuna, cada vez que exista un Horario Ad Hoc disponible y cada vez que se asigne.

NOVENA. DEL COMITE DE OPERACION ¥ HORARIOS EN AEROPUERTOS EN CONDICIONES DE
SATURACION

De conformidad con el articulo 61 de la Ley de Aeropuertos, en cada Aeropuerto se constituivd un Comité
de Operacidn y Horarios.

El Comité de Operacién y Horarios emitird sus recomendaciones relacionadas con la asignacion de
Horarios de Aterrizaje y Despegue.

Las recomendaciones referidas que emita el Comité de Operacion y Horarios deberdn publicarse en la
pdgina oficial de Internet del aeropuerto. En ningin caso las recomendaciones emitidas por el Comité de
Operacicn y Horarios serdn vinculantes.

DECIMA. DEL COORDINADOR DE HORARIOS

El Concesionario Aeroportuario contard con un Coordinador de Hovarios quien auxiliara al
Administrador Aeroportuario en la asignacion de Horarios de Aterrizaje y Despegue, asi como en la

. supervision, evaluacion y calificacién de su ocupacién y cumplimiento con base en las resoluciones del
Subcomité de Demorasy en los términas de las Bases Quinta, Décima Primera, Décima Segunday Décima
Sexta.

El Coordinador de Horario serd una instancia administrativa técnicamente auténoma y su actuacion
deberd ser imparcial, transparente y no discriminatoria en el desempefio de sus funciones.

El Coordinador de Horarios serd la instancia responsable de recibir y aplicar los resultados reportados
par el Subcomité de Demoras para determinar ¢l cumplimiento de los horarios asignados a los
Transportistas Aéreos para la Temporada. '

Para la designacion del Coordinador de Horarios, el Concesionario Aeroportuario deberd emitir la
convocaioria publica correspondiente dentro del primer mes inmediato siguiente a partiy de la entrada en
vigor de la declaratoria de saturacion en un aerddromo o, en los casos en que ya exista dicha declaratoria
dentro del primer mes inmediato siguiente a la entrada en vigor de las presentes bases, segun sea &l caso,

La Secretaria, el Concesionario Aeroportuario y el prestador de servicios a la navegacion aérea elegirin
de manera colegiada, por mayoria de votos, como Coordinador de Horarios al aspirante que consideren
que cumple con los requisitos establecidos en la convocatoria. El resultado deberd publicarse en la pdgina
de internet del aerddromo.

El Concesionario Aeroportuario deberd disefiar criterios de evaluacion de desempeiio del Coordinador
de Horarios que sean acordes con las presentes bases y estandares internacionales. Paratal efecto, deberd
tenerse en cuenta, entre otras cuestiones, la calidad del servicio que el Coordinador de Horarios brinde
en términos de la transparencia y puntualidad con la que realice las entregas de los reportes que le
corresponde emitly en términos de las presenies bases.

DECIMA PRIMERA. DE LA SUPERVISION, EVALUACION ¥ CALIFICACION DE L4 QCUPACION Y
CUMPLIMIENTO DE LOS HORARIOS DE ATERRIZAJE Y DESPEGUE

. £l Coordinador de Horarios supervisard, evaluard y calificard la ocupacion, asi como el cumplimiento
'\ del horario asignado y tomard en cuenta la resolucion definitiva que emita el Subcomité de Demoras sobre
/f *. el incumplimiento al horario asignado a los Transportistas Aéreos.
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Para ello, considerard la informacién correspondiente a los horarios asignados por el Administrador
Aeroportuario, los programas de Vuelo o itinerarios comerciales de los Transportistas  Aéreos, la
informacion de (rdfico adreo que proporcione el drgano u organismo prestador de los servicios a la
navegacion aérea, la informacion de los manifiestos de llegada y/o de salida en términos def articulo 104
del Reglamento de la Ley de Aeropuertos, o de las operaciones de lHegada o salida de los Vuelos
registrados por el Administrador Aeroportuario y la informacion de los horarios que correspondan a las
operaciones autorizadas por la Direccion General de Aerondutica Civil en términos del articulo 21 del
Reglamento de la Ley de Aviacién Civil,

La Secretaria, de forma directa o a través de la Direccion General de Aerondutica Civil, los Servicios a
la Navegacion en el Espacio Aéreo Mexicano o, en su caso, el érgano u organismo prestador de los
servicios de la navegacion aérea, asi como el Administrador Aeroportuario y los Transportistas Aéreos,
proporcionardn la informacion que requiera el Coordinador de Horarios para el cumplimiento de sus
Junciones. En caso de que el Administrador Aeroportuario y los Transportistas Aéreos no proporcionen
la informacion solicitada, el Coordinador de Horarios dard aviso a la Secretaria para los efectos legales
que correspondan.

El Coordinador de Horarios identificard y supervisard cada operacion efectuada por los Transportistas
Aéreos en la Temporada correspondiente; asimismo contabilizard la ocupacion de cada Serie de Horarios
asignada a los Transportistas Aéreos y caleulard el porcentaje de ocupacion total de la serie o del
cumplimiento de éstos de conformidad con lo establecido en la Base Quinta.

El Coordinador de Horarios informard mensualmente al Administrador Aeroportuario y a los
Transportistas Aéreos acerca de las Series de Horavios que estén por debajo del porcentaje minimo de
ocupacién, en términos del criterio previsto en la Base Quima, las Demoras impulables a los
Transportistas Aéreos y los casos de uso indebido.

El Coordinador de Horarios presentard el reporte final de la evaluacion de los horarios al Administrador
Aeroportuario dentro del mes inmediato siguiente a la fecha en que concluya la Temporada
correspondiente con la finalidad de que el Administrador Aeroportuario v los Transportistas Aéreos
puedan prepararse para el periodo de asignacién de horarios de la siguiente Temporada equivalente.

DECIMA SEGUNDA. DEL USO INDEBIDO DE HORARIOS DE ATERRIZAJE Y DESPEGUE

Previamente a que se realicen las operaciones, el Coordinador de Horarios deberd llevar a cabo las
acciones preventivas siguientes:

1. Revision de la informacion contenida en las solicitudes de horarios presentadas por los Transportistas
Aéreos;

. Revisién de los itinerarios de los Transpartistas Aéreos y, en caso de estar disponible, la informacion
comercial publicada en fuentes de acceso publico como pdginas de Internet, boletos, entre otras;

IlI. Revision del programa de Vuelo del comtrolador de trdfico aéreo, y
1V Las demds que se considere pertinentes.

Con base en las acciones sefialadas y los horarios asignados por el Administrador Aeroportuario, el
Coordinador de Horarios deberd identificar si se presenta alguno de los supuestos de uso indebido antes
del inicio de las operaciones siguientes:

I, Un Transportisia Aéreo conserva horarios que no tenga previsto operar, ceder, intercambiar o
usar en una Operacion Coordinada;
2. Un Transportista Aéreo conserva horarios para una operacién distinta a la prevista, con el
I /4
X propdsite de negar capacidad a otro operador de aeronaves,
<_\ ’ w3 Un Transpartista Aéreo solicita nuevos horarios que no tenga previsto operar; 6
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4 Un Transportista Aéreo solicita horarios para una operacion distinta a la indicada, con la
intencion de obtener una mayor prioridad.

No serd considerado como uso indebido los cambios en ruta o los cambios de aeronave.

Cuando se determine uso indebido por el Coordinador de Horarios, el Transportista Aérec no tendri
derecho a la elegibilidad de la Prioridad Histérica y, en caso de que solicite Horarios de Aterrizaje y
Despegue, se le asignard conforme a las reglas aplicables af Fondo de Reserva, independientemente de
las sanciones que establecen las disposiciones aplicables.

DECIMA TERCERA. DE LA DEVOLUCION DE HORARIOS DE ATERRIZAJE Y DESPEGUE

Los Transportistas Aéreos solo podran conservar los horarios que pretendan operar, ceder, intercambiar
o utilizar en una Operacion Coordinada. En caso contrario deberdn devolver todos los Horarios de
Aterrizaje y Despegue que no tengan previsto utilizar en la Temporada antes de las fechas limite conforme
al calendario de la Base Vigésima. Los Transportistas Aéreos conservardn la prioridad sobre los Horarios
de Aterrizaje Despegue para la asignacion en la Temporada proxima equivalente. En caso de que los
devuelvan de manera posterior a la fecha establecida en el calendario referido en la Base Vigésima,
perderdn prioridad sobre esos horarios.

Los Horarios de Aterrizaje y Despegue devueltos pasardn a formar parte del Fondo de Reserva y serdn
asignados de conformidad con lo establecido en las Bases Sexta y Séptima.

En aquellos casos en gue los horarios sean devueltos por los Transportistas Aéreos después de que
concluya el periodo de asignacion de horarios de Temporada, se considerardm Horarios Ad Hoc durante
. la Temporada, de conformidad con lo establecido en la Base Octava.

El Administrador Aeroportuario elaborard la lista gue contendrd: horario devuelto, Transportista Aéreo
v fecha de su devolucicn. Dicha lista deberd publicarse en términos de lo establecido en las Bases Décima
Octava y Vigésima.

Los Transportistas Aéreos que devueivan Series de Horarios después de la fecha establecida en el
calendario referido en la Base Vigésima y soliciten nuevamenie la misma Serie de Horarios se les
asignaradn conforme a las reglas aplicables al Fondo de Reserva.

Siun Transportista Aéreo deja de operar en un Aeropuerto en Condiciones de Saturacion deberd devolver
inmediatamente al Administrador Aeroportuario todos los horarios asignados para el resto de esa
Temporaday para la Temporada siguicnte, para ser integrados ol Fondo de Reserva.

Los horarios asignados a un Transportista Aéreo que deje de tener una concesion o permiso valido,
conforme a lo previsto en el articulo 14 de la Ley de Aviacion Civil o esté en liquidacion o quiebra pasardn
inmediatamente al Fondo de Reserva para que el Administrador Aeroportuario los asigne a otros
Transportistas Aéreos, en términos de las presentes Bases.

DECIMA CUARTA. DE LA CANCELACION DE HORARIOS DE ATERRIZAJE Y DESPEGUE

Ura operacion podrd ser cancelada en cualquier momento, sin embargo, para efectos de la
contabilizacion del parcentaje de ocupacion, el horario que haya sido cancelado serd contabilizado como
no ocupado, con excepcion de las cancelaciones que se realicen por causas no imputables al Transportista
Aéreo conforme a lo previsto en la Base Décima Sexta.

Los Transportistas Aéreos deberdn realizar lodas las cancelaciones de dias festivos antes o en el mismo
dia de la fecha que se indique en el calendario que se publique en la pdgina de internet del aeropuerto,
de conformidad con la Base Vigésima, para que dichas cancelaciones no se tengan en cuenta en el calculo
de ocupacion.

DECIMA QUINTA. DE 1.A CESION, INTERCAMBIO ¥ OPERACION COORDINADA DE HORARIOS
\ DE ATERRIZAJE Y DESPEGUE
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Los Horarios de Aterrizaje y Despegue asignados a los Transportistas Aéreos, podrdn cederse o
intercambiarse u operarse coordinadamente de comun acuerdo entre ellos previa notificacicn al
Administrador Aeroportuario y siempre gue estén al corriente de sus pagos en términos del articulo 98
del Reglamento a la Ley de Aeropuertos.

Unicamente los horarios que sean objeto de Operaciones Coordinada en términos del pdrrafo anterior,
conservardn su registro de ocupacion y puntualidad a cargo del Transportista Aéreo al que hayan sido
originalmente asignados.

Para la validez de las Cesiones e Intercambios de horarios, los Transportistas Aéreos deberdn:

L Estar al corriente en el pago de sus obligaciones firmes y exigibles derivadas de contribuciones por el |
uso, goce o aprovechamiento del espacio adreo, o del pago que las sustituya, asi como de las derivadas |
de confraprestaciones por servicios aeroportuarios; y

Il Haber utilizado el horario por lo menes dos Temporadas equivalentes por el Transporiista Aéreo
original, y, al menos cuatro Temporadas equivalentes fratandose de Transportisias Aéreos que hayan
abtenido el horario en calidad de Nuevo Enirante.

El Transportista Aéreo que pretenda Hevar a cabo una cesion o intercambio de horarios deberd notificar
su intencion al Administrador Aeroportuario tres meses antes de la fecha prevista para su operacion.
Dicha notificacion deberd indicar los horarios objeto de cesidn o intercambio y la fecha efectiva de la
misma. El Transportista Aéreo deberd acompafiar a su notificacion todos los elementos necesarios para
que el Coordinador de Horarios esté en posibilidad de verificar si los horarios pueden ser objeto de cesion
o intercambio,

El Coordinador de Horarios confirmard, de ser el caso, que todos los Transportistas Aéreos involucrados
en la cesion o el intercambio cuentan con la prioridad sobre los horarios objete de la operacion, asf como
{os requisitos previstos en el articulo 98 del Reglamento de la Ley de Aeropuertos.

El Transportista Aéreo serd responsable de todos los requisitos de solicitud, su ocupaciony cumplimiento.
El incumplimiento de alguno de estos requisitos serd motivo para detevminar un horario como no ocupado
¥ ser considerado dentro de la evaluacion de ocupacion y puntualidad.

La prioridad para la asignacion en las Operaciones Coordinadas e intercambios para la préxima
Temporada equivalente deberd permanecer con quien los tuvo asignados previo inicio de la Temporada.

El Administrador Aeroportuario podrd vetirar los horarios objeto de una Cesidn o Intercambio de
Horarios, cuando:

a) No se cumplan los criterios de ocupacion o se le dé un uso indebido, previstos en las presenies Bases,
y

b} Se realicen en contravencion de lo establecida en el articulo 98 del Reglamento de la Ley de
Aeropuertos y la presente Base.

La aplicacion de lo dispuesto por esta Base se entiende sin perjuicio de las normas sobre competencia.
DECIMA SEXTA. DE LAS CAUSAS NO IMPUTABLES A LOS TRANSPORTISTAS AEREOS

No seran imputables a los Transportistas Aéreos aquellas demoras, cancelaciones y operaciones no
realizadas cuando demuestran que éstas se deben a alguno de los motivos o circunstancias que se
describen a continiacion:

L. Cuando las operaciones sean afectadas por circunsiancias o motives imprevistos e inevitables gjenos
al comtrol de los Transportistas Aéreos y que tengan como consecuencia:

/\ \J a) Una inmovilizacién o afectacion en la operacion de la aeronave generalmente utilizada para efectuar
AN S el servicio aéreo en cuestion,
o A
N
b RN
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b) El cierre de un aerddromo o aeropuerto o del espacio aéreo; o

c) Una alteracion grave de las operaciones en los aeropuertos en cuestion en operaciones especificas
durante una parte importante del periodo de programaciin correspondiente.

1L Interrupcion de los servicios aéreos motivada por acciones encaminadas a afectar dichos servicios, de
Sforma tal que al Transportista Aéreo le resulte prdctica o técnicamente imposible efectuar sus
operdaciones.

En cualquier caso, el Transportista Aéreo deberd demostrar al Subcomité de Demoras, deniro de los siete
dias habiles siguientes a aquél que corresponda al ultimo horario de la serie asignada, que la causa de
cancelacion u operacidn no realizada no les es impuiable, instancia que resolverd sobre la
responsabilidad y la causa de la cancelacion, lo amerior para efectos de gue el Coordinador de Horarios
realice la calificacion y evaluacion a la que se hace referencia en las Bases Quinta, Décima Primera y
Décima Segunda.

DECIMA SEPTIMA. DE LOS NUEVOS ENTRANTES

Los Nuevos Entrantes deberdn demostrar ante el Adminisirador Aeroportuario las capacidades
establecidas en el articulo 9, fracciones 1, Il y IV de la Ley de Aviacién Civil para realizar operaciones
con los horarios solicitados.

Los horarios asignados a Nuevos Entrantes, no podrdn ser cedidos, intercambiados u operados
coordinadamente hasta gue transcurra el plazo previsio en la fraccion Il de la Base Décima Quinta.

DECIMA OCTAVA. DEL ACCESO A LA INFORMACION Y LA TRANSPARENCIA

. El Administrador Aeroportuario, adicionalmente a lo dispuesto en el articulo 94 del Reglamento de la Ley
de Aeropuertos, deberd publicar en la pagina de internet del aerapuerto, lo siguiente:

1. La rotafidad de la normatividad refacionada con la asignacion, supervision y evaluacion de los Horarios
de Aterrizaje y Despegue. Esta informacion deberd actualizarse cada Temporada o cada vez que se
realicen cambios a la normatividad relacionada con la asigracion, supervision y evaluacion de los
Horarios de Aterrizaje y Despegue;

1. Todas las operaciones de aterrizaje ¥ despegue que se realicen en tiempo real, identificando al
Transportista Aéreo que la realizd v el horario asignado para dicha operacidn de manera semanal;

Il El calendario que contenga todas las fechas y plazos relacionados con procedimientos de asignacion
de Horarios de Aterrizaje y Despegue, asl como aquellos que sefialen la duracion de cada Temporada
operativa, el cual deberd publicado oportunamente, previo al periodo de asignacion de horarios,

IV. Los formatos para solicitar horarios de aterrizgje y despegue por parte de los Transportistas y
Operadores Aéreos,

V. Los Horarios de Aterrizgje y Despegue asignados, especificando los detalles de la asignacion,
incluyendo los siguientes:

a) El nombre del Transportista u Operador Aéreo a quien le fue asignado cada horario;
b) La forma en que se constituyen las series de horarios asignadas cada Temporada;
¢) 8i la operacicn que se pretende realizar es de aterrizaje o despegue,

La informacion anterior deberd publicarse dentro de los diez dias siguientes a la asignacion de los
horarios,

“\.‘ Vi La lista de horarios devueltos, la cual deberd ser publicada en el plazo gue al efecto se establezca en
. - el calendario al que se hace referencia en la Base Vigésima;
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VII. Los Horarios de Aterrizaje y Despegue que se encuentren disponibles durante la Temporada, los
cuales deberdn ser publicados inmediatamente después de que hayan quedado disponibles;

VIII. Los reportes mensuales, asi como el reporte final, de la evaluacion de la ocupacion por parte del
Coordinador de Horarios, especificando el porcentaje de ocupacion alcanzado en cada serie de horarios
de atervizaje y despegue y desglosando los horarios sobre los que se registraron demoras, cancelaciones
¥ operaciones que no fueron realizadas; lo anterior en los plazos que af efecto se establezca en el
calendario al que se hace referencia en la Base Vigésima;

IX Ef informe mensual con las determinaciones del coordinador de horarios relacionadas con los
responsables y las causas de las demoras y cancelaciones en los cuales deberdn constar los elementos que
sustentan cada determinacion, de conformidad con las Bases Quintay Décima Primera; lo anterior en los
plazos que al efecto se establezca en el calendario al que se hace referencia en la Base Vigésima;

X Las determinaciones de uso indebido, especificando a los responsables, las razones de su determinacion
v las acciones tomadas en consecuencia, en términos de la Base Décima Segunda. Lo anterior en los
plazos que al efecto se establezca en el calendario al que se hace referencia en la Base Vigésima;

X1 Las recomendaciones del comité de operacién y horarios que sean comunicadas al administrador
aeroportuario; lo anterior en los plazos que ol efecto se establezca en el calendario al que se hace
referencia en la Base Vigésima,

Xl Las cesiones, intercambios y Operaciones Coordinadas de Horarios de Aterrizaje y Despegue
autorizados;

La informacion anterior deberd publicarse dentro de los diez dias siguientes a la cesidn o intercambio
que corresponda.

XIl. Las demas que determine el administrador aeroportuario.

El Administrador Aeroportuario garantizard que la informacion sea registrada, incorporaday procesada
en aquellos sistemas que se implementen, cuyos resultados puedan ser publicados, para efectos de
corroborar fa actuacién del Coordinador de Horarios en materia de supervision, evaluaciény calificacion
de la ocupacion de horarios.

DECIMA NOVENA. DE LAS HERRAMIENTAS PARA LA ADMINISTRACION DE LOS HORARIOS DE
ATERRIZAJE Y DESPEGUE

Ll Concesionario Aeroportuario deberd proveer ol Adminisirador Aeroportuario las herramientas
tecnologicas de uso reconocido internacionalmente que permitan una eficiente administracion de los
Horarios de Aterrizaje y Despegue y la generacion de la informacion relacionada con el uso de los
mismos, incluyendo la vinculacion con el Horario de Aterrizaje y Despegue con el plan de Vuelo.

Los Transportistas Aéreos que operen en los Aeropuertos en Condiciones de Saturacion deberdn equipar
sus aeronaves con herramientas tecnoldgicas que permitan reportar en tiempo veal los horarios de sus
operaciones dentro del plazo que al efecto se determine.

VIGESIMA. DEL CALENDARIO DE ASIGNACION DE HORARIOS DE ATERRIZAJE ¥ DESPEGUE

Ciento cincuenta dias antes del inicio de cada Temporada, el Administrador Aeroportuario deberd
publicar en la pdgina de Internet del aeropuerto, los Horarios de Aterrizaje y Despegue con que cuenta
el aeropuerto, agrupados en sesenta minutos. Asimismo, el Administrador Aeroportuario deberd publicar
con la misma antelacion el calendario que contenga todas las fechas y plazos considerados en los
procedimientos de asignacion de horarios, incluyendo todos las procedimientos previstos en las presentes
Bases.

\/ /  publicar la informacion correspondiente sefialada en las presentes Bases.
S
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VIGESIMA PRIMERA. DEL ESTUDIOQ DE CAPACIDAD DE OPERACION DEL AEROPUERTO

La Secretaria podrd llevar a cabe estudios para determinar la capacidad de operacion en campo aéreo
del aeropuerto con la finalidad de determinar el niimero de horarios que pueden ser atendidos en cada
hora, conforme a lo previsto en el articulo 94 del Reglamento de la Ley de Aeropuertos. Los estudios de
capacidad deberdn incluir todas las dreas del sistema aeroportuario relevanies.

Los estudios podréin realizarse pericdicamente, par lo que podrdn ser actualizados cuando la Secretaria
o considere pertinente.

VIGESIMA SEGUNDA. DE LA INTERPRETACION DE ESTAS BASES

La interpretacion para efectos adminisirativos de las presentes Bases y la resolucion de los casos no
previstos en las mismas estard a cargoe de la Direccion General de Aerondutica Civil de la Secretaria.

TRANSITORIOS

PRIMERO. Las presentes Bases entrardn en vigor al dia siguiente de su publicacion en el Diario Oficial
de la Federacion.

SEGUNDOQ. Los Administradores Aeroportuarios de Aeropuertos en Condiciones de Saturacion en el
campo aéreo, dentro de los quince dias siguientes a la publicacion en el Diario Oficial de la Federacién
de las presentes Bases, deberdn someter a autorizacién de la Secretaria las modificaciones a sus reglas
de operacion de asignacion de horarios para hacerlas compatibles con las mismas.

TERCERQ. Se abroga la circular obligatoria CO SA-30/12 emitida el diecisiete de mayo de dos mil doce.

CUARTO. Con excepcion de aquellos casos en los que se determine que ya no existen condiciones de
saturacion en campo aéreo en lg totalidad de los horarios de un aeropuerto, en ningiin ofro caso la emision
de declaratorias de saturacidn en campo aéreo emitidas en términos del articulo 100 del Reglamento de
la Ley de Aeropuertos o la realizacion de nuevos estudios de capacidad realizados en términos del articulo
94 del Reglamenta de la Ley de Aevopuertos y la Base Vigésima Primera, podrdn suspender interrumpir
los plazos previstos en las presentes Bases o la aplicacion de las normas contenidas en las mismas.

Dado en la Ciudad de México, el de _ de dos mil diecisiete.”

32102

“Por medio de este escrito, vengo a desahogur en legal tiempo y forma el requerimiento realizado por esa
H. Comision mediante proveido de 31 de enero de 2017. (Anexo 1)

Asimismo, ofrezco el Nuevo Proyecto de Bases Generales para la Asignacion de Horarios de Aterrizaje y
Despegue en Aeropuertos en Condiciones de Saturacion (‘Nuevo Proyecto Regulatorio), el cual se ajusta
a las mejores prdcticas infernacionales en competencia econdmica, cumpliendo de forma idénea y viable
con las Directrices Mundiales de Slots emitidas por la Asociacicn de Transporte Aéreo Internacional
{IATA) y las medidas pronunciadas por la Autoridad Investigadora en su Diciamen Preliminar. (ANEXO
2).

Cabe sefialar que en su momento la SCT impulsard las modificaciones al Reglamento de la Ley de
Aeropuertos con el objeto de que sean compatibles con el “Nuevo Proyecto de Bases".

Por lo expuesto,
A esa H. Comision, atentamente pido se sirva:

PRIMERO.- Tener por desahogado el requerimienio de fecha 31 de enero de 2017, notificado a esta
entidad el mismo dia.

\ % Véanse.dichas manifestaciones en el folio 36678 del EXPEDIENTE.

~/
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En relacion con las aclaraciones solicitadas mediante el acuerdo de treinta y uno de enero de dos mil
diecisiete, AICM realizo las siguientes manifestaciones a través del ESCRITO DE ACLARACIONE

SEGUNDQO.- Tener por realizadas las manifestaciones expresadas en este escrito.
TERCERQO.- Dejar sin efectos el provecto de Bases presentado con el escrito de 26 de enero de 2017,

CUARTO.- Admitir a tramite el ‘Nuevo Proyecto de Bases que contempla las medidas de competencia
propuestas por esa Comision y las Directrices de la IATA’.

QUINTO.- Dar por terminado el procedimiento que nos ocupa.”

“ASUNTO: DESAHOGO DE REQUERIMIENTO.

En relacién con la establecido en la fraccion Il del articulo 107 de las Disposiciones Regulatorias de la
Ley Federal de Competencia Econdmica (en adelante, DISPOSICIONES REGULATORIAS), AICM
propuso los siguientes mecanismos de supervision gue considera verificables:

« Informar a la COFECE sobre los ajustes a la RO, en cuanto sean sometidos a la autorizacion de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes (en adelante, ‘SCT").

* Realizacion de un estudio econdmico sobre la eficiencia del mecanismo de asignacion de horarios, una
ver que ranscurra dos temporadas operativas (siguientes a aquella en que deban asignarse conforme a
la Base Séptima de las ‘Bases’).

* Informar a la COFECE del cumplimiento de las obligaciones de transparencia {conforme a la Base

Décima Octava de las ‘Bases’) en un plazo no mayor a quince dias siguientes 1 [Sic] dia en que entren en
vigor las Bases’.

* Informar a la COFECE Sobre la experiencia en relacion al uso del ‘Servicio del Sistema de Asignacion
de Franjas Horarias’ (denominado, ‘Slotix’), a mds tardar el treinta y uno de diciembre de dos mil
diecisiete.

En vrelacion con lo establecido en la fraccién Il del articulo 107 de las DISPOSICIONES
REGULATORIAS, AICM sefiala que los mejores medios de conviceion existentes son que:

Los proyectos regulatorios (proyecto de reformas al RLA y ‘Bases’) fueron elaborados de manera
conjunia entre AICM y la SCT y, ante la inminencia de su emision y entrada en vigor, obligardn al AICM
a modificar sus RO para hacerlas compatibles con los contenidos de dichas ‘Bases’, lo que (en opinién

de AICM) garantiza la atencion de los efectos anticompetitivos aducidos por la Autoridad Investigadora
de la COFECE.

El AICM estd operando ¢l ‘Servicio de Sistema de Asignacién de Franjas Horarias' (denominado ‘Slotix’),
con la intencion de mejorar mas los procesos relacionados con los horarios de aterrizaje y despegue.

El AICM esta operando PLANSA, para brindar transparencia y certeza en la asignacicn de los horarios
de aterrizaje y despegue, con la finalidad de mejorar atin mds los procesos relacionados con los horarios
de aterrizaje y despegue. Al respecto AICM sefiala que se estén llevando a cabo los ultimos ajustes en su
Juncionamiento.

1. Mediante el Escrito, AICM manifiesta lo siguiente en relacion con el proyecto de reformas al RLA y el
proyecto de ‘Base’: (...) los provectos regulatorios fueron elaborados de manera conjunta entre AICM y
la SCTy, ante la inminencia de su emisiony entrada en vigor, obligard al AICM a modificar sus RO para
hacerlas compatibles con los contenidos de dichas ‘Bases’, lo que garantiza la atencidn de los efectos
anticompetitivos aducidos por la AL’ (ENFASIS ANADIDO)

62

Pleno
Resolucion
Expediente IEBC-001-2015

SZ“B

-




Py

| Pléno
Resolucion
Expediente IEBC-001-2015

COMISION FEDERAL DE
COMIETENCIA BCONOMICA

En relacion con lo anterior, aclare lo siguiente:

a) Sefiale cudles son las autoridades facultadas para emitiv y garantizar que entren en vigor los proyectos
regulatorios (provecto de reformas al RLA y ‘Bases’) contenidos en el Escrito.

Por lo que hace a las Bases, corresponde a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) seguir
con los procedimientos previstos en la Ley Federal de Procedimiento Administrativo (Mejora Regulatoria
—COFEMER—) para su emisién previa a su publicacion en el Diario Oficial de la Federacion.

En cuanto al RLA, es facultad del Titular del Ejecutivo Federal emitirlo de conformidad con lo dispuesto
en el articulo 89, fraccicn l de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos y corresponderd
a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes llevar a cabo el procedimiento descrito en el Acuerdo
por el gque se emiten los Lineamientos para la Elaboracién, Revision y Tramite de Reglamentos del
Ejecutivo Federal (Acuerdo Reglamento), publicado en el Diario Oficial de la Federacién el 2 de
diciembre de 2004,

b) Seitale por qué considera que la emision y entrada en vigor de los proyectos regularorios (proyecto de
reformas al RLA Y ‘Base’) contenidos en el Escrito es inminente.

La SCT, como autoridad aerondutica, v el AICM han trabajado conjuntamente en los proyectos
regulatorios, con la finalidad de seguir las mejores prdcticas internacionales para hacer mds eficiente el
servicio publico aeroportuario y de transporte aérea al considerar las condiciones de saturacion en las
que se encuentra el aeropuerto y toda vez que los proyectos constituyen medidas idoneas y
econdmicamente viables que dan respuesta a las recomendaciones sefialadas en el Diciamen Preliminar.

La SCT en el ambito de su competencia impulsard las acciones tendientes para la formalizacion de los
proyectos regulatorios.

¢) Describa cada una de las etapas del procedimiento v los plazos estimados o previstos por AICM para
la emisién y enfrada en vigor de los proyectos regulatorios (proyecto de reformas al RLA y ‘Bases’)
contenidos en el Escrito.

Los procedimientos y plazos estdn establecidos en la Ley Federal de Procedimiento Administrativo y en
el Acuerdo Reglamento, por lo que el AICM estard atento en la emision de los mismos.

2. Mediamte el Escrito, AICM manifiesta lo siguienfe en relacién con la propuesta para 'ajustar’ o
‘modificar’ las RO: '(...) Se propone a esa Comision ajustar las RO del AICM para hacerlas compatibles
con los contenidos de los proyectos regulatorios anies referidos, en un plazo de quince dias siguientes a
aquel en que entre en vigor las ‘Bases’, asi como somelerlas a la autorizacicn del regulador en ese mismo
plazo.” (Enfasis afiadido)

En razon con lo anterior, aclare lo siguiente:

a) Sefiale cudles son las autoridades y/o las personas que en términos de la normativa aplicable deberdn
participar o intervenir en las modificaciones o ‘gjustes’ a las RO del AICM para hacerlas compatibles
con los proyectos regulatorios (proyecio de reforma al RLA y ‘Bases’) contenidos en el Escrito.

Carresponde al AICM elaborar el proyecto de modificaciones a las RO considerando las recomendaciones
del Comité de Operacion y Horarios y presentarlas ante la SCT para que sea ésta quien las autorice en
términos del articulo 128 del Reglamento de la Ley de Aeropuertos.

En este sentido, intervienen:

» AICM elabora el proyecio de modificacion de las RO a través de las Direcciones Generales Adjuntas de
Operaciones, Comercial, de Administracion y Juridica;

+ Servicios a la Navegacion en el Espacio Aéreo Mexicano (SENEAM) y los representamtes de
~ \ Transportistas Aéreos participan en el Comité de Operacién y Horarios y unicamente emiten
\ \ recomendaciones al proyecto de RO, y
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* La SCT a través de la Direccion General de Aerondutica Civil autoriza las modificaciones a las RO.

b) Describa cada una de las etapas del procedimiento y los plazos estimados o previstos por AICM para
la elaboracidny aprobacion del documento mediante el cual se ‘ajusten’ o ‘modifiquen’ las RO del AICM,
para efectos de poder someterlas a la autorizacion del regulador.

Cabe mencionar que paralelamente a la elaboracion de los proyectas regulatorios, AICM trabaja en el
proyecto de modificaciones a las RO.

Iniciada la vigencia de las reformas al RLA y las Bases, el AICM presentard las modificaciones de las RO
armonizadas a los referidos instrumentos, al Comité de Operacion y Horarios para que éste emita sus
recomendaciones.

Posteriormente, el AICM someterd a autorizacion de la SCT (lo anterior en términos del articulo 65 de la
Ley de Aerapuertos) el provecto final dentro del plazo establecido en las disposiciones transitorias de las
Bases.

¢} Describa en qué consiste el procedimiento de autorizacion del regulador a las RO del AICM. para [sic]
dichos efectos, sefiale cudles son las autoridades y/o personas que en términos de la normativa aplicable
deberdn participar o Intervenir en el procedimiento de autorizacién del regulador a las RO del AICM.

AICM solicita la autorizacién de sus RO de conformidad con el trdmite SCT-02-076 ‘Autorizacion de las
reglas de operacion de los aercdromos civiles’ inscrito en el Registro Federal de Trdmites y Servicios a
cargo de la COFEMER.

d) Sefiale si las autoridades correspondientes pueden, en términos de la normativa aplicable, modificar o
no quiorizar el proyecto o documento mediante el cual el AICM ‘gjuste’ 0 ‘modifique’ las Reglas de
Operacion del AICM. Sefiale cudl es el objeto o finalidad del procedimiento de autorizacion del regulador
a las RO del AICM.

El AICM presentard las RO armonizadas a los provectos regulatorios correspondientes a la SCT, la que
resolverd lo conducente en ejercicio de sus atribuciones, sin embargo, toda vez que el RLA y las Bases se
trabajaron conjuntamente entre el AICM y la SCT, se considera que la autoridad autorizard las
modificaciones a las RO del aeropuerio.

3. Mediante el Escrito, AICM propuso los siguientes mecanismos de supervision que considera verificable:
En relacion con lo anterior, aclare lo siguiente:

a) AICM sefiala que informard a esta COFECE sobre los ‘ajustes’ a las RO en cuanto sean sometidas a
la autorizacion de la SCT. Al respecto, indique si AICM informard a esta COFECE sobre los ‘ajustes’ a
las Ro en el mismo dia en que sean sometidas a autorizacion de las SCT o precise con exactitud el plazo
en que presentard ante esta COFECE los ‘afustes” a las RO sefialados.

El AICM informara @ COFECE el mismo dia en que se sometan a autorizacién de la SCT las
modificaciones a las RO.

b) Sefiale si el estudio econdmico sobre la eficiencia del mecanismo de asignacion de horarios de
aterrizafe y despegue seria preseniado ante esta COFECE y precisé la fecha en que habria de ser
presentado ante esta COFECE,

El estudio se realizard transcurridas dos temporadas operativas siguientes a que deban asignarse los
horarios por serie (de conformidad con la Base Séptima de las Bases) y se presentard ante la COFECE
en cuanto se tenga el resultado.

b) Sefiale qué persona (o personas) serian las encargadas de realizar dicho estudio economico. En

actualmente trabajan para el AICM, si serian contratadas por el AICM o si se prevé algiin mecanismo o
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medida para garantizar las imparcialidad, objetividad y fiabilidad del estudio econémico que AICM
incliy6é como un mecanismo de supervision.

Se confratari a una empresa en términos de la normatividad aplicable para que realice el estudio y, asi
se garantice su imparcialidad, objetividad y fiabilidad

d) Sefiale en qué consiste la metodologia y las caracteristicas téenicas del estudio econdmico propuesto
coma mecanismo de supervision.

El AICM establecerd el objeto y alcance del estudio y la empresa encargada de elaborarlo propondra la
metodologiay caracteristicas técnicas con lo que se garantizard su imparcialidad objetividady fiabilidad.

e} Identifique cada uno de los procesos relacionados con los horarios de aterrizaje y despegue que, en su
apinion, se ‘mejoran’ medionte el Servicio del Sistema de Asignacion de Franjas Horarias’ (denominado,
‘Slotix’), identifique a las autoridades u organismos que participan en cada uno de dichos procesos ¥
sefiale respecto de cada uno de dichos procesos de qué manera el ‘Servicio del Sistema de Asignacion de
Franjas Horarias’ (denominado, ‘Slotix’) permite eliminar los problemas de compelencia identificados
en el DICTAMEN PRELIMINAR.

El sistema SLOTIX permite transparentar, monitorear y controlar el proceso de asignacion de los horarios
del AICM conforme a las mejores practicas internacionales.

« El objetivo de la coordinacidn es planificar los vuelos de acuerdo a las capacidades del aeropuerto. En
detalle.

—Asignar horarios de aterrizaje y despegue para un uso optimo de éstos en relacion con las limitaciones
del aerédromo.

—Menitorear el buen uso de los slots asignados por parte de las aerolineas.
* La coordinacion y el sistema implantado tiene las ventajas siguientes:

—Imparcialidad

~Transparencia con todoes los agentes.

—Es auditable y monitoreable por la autoridad aerondutica.

[SIN TEXTO]
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) Sefiale si la informacion especifica que incluye y procesa mediante el ‘Servicio del Sistema de
Asignacion de Franjas Horarias’ (denominado, Slotix’) se encuentra disponible al publico general. En
caso de que dicha informacion no sea publica, explique de qué manera considera que dicho mecanismo
de supervision atiende o elimina los problemas de competencia identificados en el DICTAMEN
PRELIMINAR.

Sclo informacion referida a la disponibilidad de horarios es piiblica.

g) Sefiale por qué considera que informar a la COFECE sobre la experiencia en relacion al uso del
‘Servicio del Sistema de Asignacion de Franjas Horarias’ (denominado, ‘Slatix '} constituye un mecanismo
de supervision que permitiria a esta autoridad verificar la eliminacion de los problemas de competencia
identificados en el DICTAMEN PRELIMINAR,

El AICM, a través del Sistema Slotix vealiza el monitoreo diario y puntual de la ocupacicn de dicho
horarie, incluyendo el procesamiento posterior de los datos de los horarios de atervizaje y despegue que
resulten con demoras imputables o los transportisias aéreos, con base en las resoluciones del Subcomité
de Demoras, por lo que entregar informacion sobre la asignacién de horarios a COFECE permitird que
ésta verifique la ausencia de barreras de competencia que esa auloridad identificé en el Dictamen
Preliminar.

4. En relacion con los medios de conviccion existentes, AICM sefiala, entre otras cuestiones, que estd
operando el Plan de Vuelo de Slot Asignado (PLANSA) para brindar transparencia y cerfeza en la
asignacion de los horarios de aterrizaje y despegue, con la finalidad de mejorar ain mds los procesos
relacionados con los horarios de aterrizaje y despegue.

Al respecto, aclare lo siguiente:

a) Identifique cada uno de los procesos relacionados con los horarios de aterrizaje y despegue que, en su
opinidn, se ‘mejoran’ mediante el Plan de Vuelo de Slot Asignado (PLANSA), identifique a las autoridades
u organismos gue participan en cada uno de dichos procesos y sefiale, respecto de cada wno de dichos
pracesos, de qué manera el Plan de Vuelo de Slot Asignado (PLANSA) permite eliminar los problemas de
competencia identificados en el DICTAMEN PRELIMINAR.
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El PLANSA es una herramienta que permite:

* Evitar el despegue de una aeronave sin un horario asignado. Evaluar el cumplimiento del horario de
despegue asignado.

* Ordenar los horarios de despegue del aeropuerto.
En los referidos procesos intervienen:

s AICM.

* SENEAM.

* Comandante del Aeropuerto.

Con el PLANSA se evita que los transportistas aéreos operen horarios de despegue diferentes a los que
tiene asignados, asimismo dota de insumos al Subcomité de Demaras para resolver sobre las demoras
imputables a los transporfistas aéreos.

b) Sedale si la informacion especifica que se incluyey procesa mediante el Plan de Vuelo de Slots Asignado
(PLANSA) se encuentra disponible al piblico general. En caso de que dicha informacion no sea piiblica,
explique de qué manera considera que PLANSA atiende o elimina los problemas de competencia
identificados en el DICTAMEN PRELIMINAR.

La informacion de PLANSA estard disponible al publico en general en la oficing 48 Bis del mezanine del
edificio terminal I del AICM.

. ¢) Sehale en qué consisten los ajustes en el funcionamiento de PLANSA que, de acuerdo con lo manifestado
por AICM, se estdan llevando a cabo actualmente. :

Se estd perfeccionando la comunicacion entre SENEAM y el AICM con la finalidad de mantener informada
a la Comandancia General.

3. En el articulo 99 del RLA vigente se prevé ef retiro del 10% de los horarios de los transportistas aéreos
en los siguientes términos:

(...)

En relacion con lo anterior, aclare lo siguiente:

a) Indique por qué en los pravectos regulatorios que presenta (proyecto de reforma al RLA y proyecto de
‘Base’} no se prevé el retiro del 10% de los horarios de los transportistas aéreos que actualmente se
encuentra previsto en el articulo 99 del RLA VIGENTE.

Esa medida es incompatible con los proyectos regulatorios, ya que se considera violatoria de un derecho
adquirido y contrario a las mejores prdcticas internacionales en donde los transportistas aéreos que
cumplen cabalmente con la normativa aplicable y con el criterio de ocupacién 85%-15% conservan la
prioridad respecto del horario de aterrizaje y despegue, ademds implica la interposicion de recursos
legales en contra del AICM.

Aunado a lo anterior, el retiro del 10% no garantiza la compelencia efectiva, al contrario, acarrearia
problemas de conectividad, asi como riesgos econdmicos tanto para los Iransportisias aéreos como para
los usuarios ante la incertidumbre de operar el vuelo en el horario de aterrizaje y despegue que se tenia
previsto.

a) Indigué de qué manera considera que la eliminacion de la regla relacionada con el retire del 10% de
los horarios actualmente previsia en el articulo 99 del RLA vigente constituye una medida idonea y
econémicamente viable para eliminar los problemas de competencia identificados en el DICTAMEN
PRELIMINAR.
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Cabe sefialar que, el retiro del 10% de horarios de aterrizaje y despegue no se ha aplicado en virtud de
que no ha transcurrido el periodo establecido en el articulo 99, fraccién I del RLA y su eliminacion
atiende a una justificacion principalmente operativa v juridica.

6. En el articulo 99, pdrrafo cuarto, fraccion I, de la propuesta de reforma al RLA se propone que ‘el
administrador aeroportuario deberd retirar a los transportistas aéreos los horarios de aterrizaje o
despegue que durante la temporada equivalente anterior, por causas imputables a ellos, no hubieran
utilizado en una proporcion igual o mayor al 85% o hubieren tenido demoras enun 15% o mds’. Asimismo,
en la fraccion Il del articulo en comento se menciona qué ‘los transportistas aéreos que no utilicen los
horarios asignados dentro de los dos primeros meses de su inicio de vigencia, por causas imputables a

ellos, les serd retirado el horarios [S1c] de que se trate’.
Al respecto, se soficita a AICM que aclare lo siguiente:

a) Del texto transcrito, se desprende que exisien dos crilerios para retirar horarios (regla de uso 85%-
15% y regla de uso dentro de los dos primeros meses). Al respecto, aclare si la regla que prevé el retiro
de uso dentro de los dos primeros meses previsto en la fraccién Il del articulo 99 del RLA propuesto podria
implicar una excepcion de la regla de uso 85%-15%.

Los supuestos de retiro previstos en los proyectos regulatorios no constituyen una excepcion, son
complementarios ya que el retiro por falia de uso de una serie de horarios dentro de los dos primeros
meses se aplica durante la temporada, mientras que el incumplimiento al criterio 85%-15% sirve para
retirar la prioridad concluida la temporada correspondiente.

b) indique cudl es la finalidad o la justificacidn del retiro previsto en la fraccion IT del articulo 99 del
RLA propuesto, esto es el retiro de los horarios que por causas imputables a los transportistas aéreos no
se utilicen dentro de los dos primeros meses de su inicio de vigencia, dado que ya exisite oira regla para
retirar horarios en caso de que éstos no sean utilizados de conformidad con la regla de uso 85%-15%
(fraccion I del articulo 99 del RLA).

El retiro de horarios por la falta de uso (dos meses) implica un mecanismo de monitoreo y control del
uso de los horarios de aterrizaje y despegue asignados a los transportisias aéreos y servird para
asignarlo a quien lo solicite y efectivamente lo acupe conforme las reglas previstas en las Bases.

7. En el proyecto de reforma ol RLA se prevé que ‘el coordinador de horarios serd una instancia
administrativa técnicamente autdnoma y su actuacion deberd ser imparcial, transparente y no
discriminatoria en el desempefio de sus funciones, y llevard a cabo la supervision; evaluacion y
calificacion de la ocupacion y cumplimiento de los horarios de aterrizaje y despegue tomando en
consideracion las resoluciones del Subcomité de Demoras, quien es el encargade de determinar, de
conformidad con las disposiciones aplicables, a los responsables y las causas que originen las demoras
o cancelaciones de aterrizaje o despegue de aeronaves’. Asimismo, de acuerdo con el contenido de la
Base Quinta incluida en el proyecto de 'Base’, “la Prioridad Historica sobre una serie de horarios serd
identificada por Coordinador de Horarios del aeropuerto, cuando al Transportista Aéreo a quien se le
asignd, ocupd la serie en 83% o mds de las ocasiones tuvo Demoras, por razones imputables al
Transportista Aéreo conforme a las resoluciones del Subcomité de Demoras, en 13% o menos de las
ocasiones’.

En relacion con lo anterior, aclare lo siguiente:

a) Toda vez que de conformidad con el texto transcrito tanto el Subcomité de Demoras como el
Coordinador de Horarios habrian de desempenar funciones relacionadas con la supervision, evaluacion
¥ calificacion de la ocupacion y cumplimiento de los horarios de aterrizaje y despegue, describa con
precisién cudl es el alcance y los limites de las funciones y atribuciones del Subcomité de Demoras y el
Coordinador de Horarios.

Se sefialan los alcances y limites entre quienes intervienen en la asignacion de horarios de aterrizaje y

S \despegue en el cuadro siguiente:
- %
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Depende Concesionario Concesionario Comité de operacion y | Concesionario
aeroportuario. aeroportuario. horarios. aeroportuario.

Naturaleza Persona fisica Colegiado. Colegiado. Instancia

Juridica designada por el administrativa
concesionario (art. 2, técnicamente
Jr. Vil de lq Ley de auténoma
Aeropuertos, LA). (art. 99 del
provecto RLA
y Base
Décima).
Integracion - « Concesionario del Comandante del ---
aeropuerto, a lraves aerddromo, quien lo
del administrador preside (art. 87 del
aercporiuario, quien lo | Reglamento de la LA);
preside. Administrador
» Comandante del aeroportuario, y
aerodromo. Un representante del
» Autoridades civiles y | drgano prestador de
militares. los servicios de la
* Representantes de los | navegacion aérea (art.
concesionarios y 132 Bis proyecto de
pernisionarios del Reglamento de la LA,
servicio de transporte | RLA).
aéreoy de los
prestadores de
servicios (art. 61 de la
14).

Funciones Coordinacion de fas Emite » Determinar a los Supervisicn,
actividades de recomendaciones responsables v las evaluacicny
administracion y relacionadas con: causas que originen las | calificacion de
operacicn del  Funcionamiento, demoras o la ocupacion y
aerddromo (art. 2, fr. | operacidn y horario cancelaciones de cumplimiento
Vide la LA). del aeropuerio; aterrizafes o despegues | de los
Determinar los « Programa maestro de | de aeronaves (art. 97 horarios
horarios de aterrizaje | desarrollo del del Reglamento de la tomando en
y despegue y las aeropuerto; LA). consideracion
prioridades de turno * Asignacion de * Proponer acciones las
de las aeronaves, bajo | horarios de operacion, | terdientes a disminuir resoluciones
criterios equitativos y | dreas, posiciones de o eliminar las causas del Subcomité
no discriminatorios y, | contacto y remotas, de las demaoras a los de Demoras
oyendo la itinerarios y de horarios; fart. 99 del
recomendacidn del espacios dentro del * Presentar al comité proyecto RLA
comité de operaciony | aeropuerto, de operacion y y Base
horarios (art. 63 de la | » Condiciones parala | horarios situaciones Décima).

LA). presiacion de los relevantes y

servicios recurrentes que afecten
aeroportuarios; el desarrollo de las
* Tarifas y los precios; | operaciones y proponer

AN * Reglas de operacion; | medidas correctivas;

L * Medidas necesarias « Informar
NN
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para la eficiente
operacion
aeroporfuaria;

s Solucion de los
conflictos entre la
administracién del
aeropuerto y los
prestadores de
Servicios, y

» Quejas de los
usuarios (art. 62 de la
LA).

mensualmente la
calificacion por
temporada de las
estadisticas de
cumplimiento de cada
horario de los
transportistas aéreos y
las afectaciones
generadas por los
prestadores de
servicios, y

* Reportar a la

™

autoridad aerondutica
de aquellas demoras
imputables a los
transportistas aéreos
sobre los horarios ad
hoc asignados por
disponibilidad durante
la temporada para las
sanciones
correspondientes. (Art.
132 Bis proyecto de
RLA).

b) Seiiale si las atribuciones en materia de la supervision, evaluacién y calificacion de la ocupacién
Y cumplimiento de los horarios de aterrizaje y despegue corresponden en tiltima instancia al Subcomité
de Demoras o al Coordinador de Horarios. En particular, sefiale de qué forma podria el Coordinador de
Horarios realizar funciones relacionadas con la supervision, evaluacion y calificacion de la ocupacion y
cumplimiento de los horarios de aterrizaje y despegue si sus determinaciones o resoluciones deben ser
emitidas ‘conforme a las resoluciones del Subcomité de Demoras’.

Las atribuciones en materia de la supervision, evaluaciény calificacion de la ocupacién y cumplimiento
de los horarios de aterrizaje y despegue corresponden al Coordinador de Horarios.

Las resoluciones del Subcomité de Demoras representan el insumo que utilizard el Coordinador de
Horarios en el desarrollo de sus funciones como auxiliar del Administrador Aeroportuario en la
asignacion de horarios de aterrizaje y despegue, asi como en la supervision, evaluacién y calificacion
de su ocupacién y cumplimiento.

8. Aclare por qué motivo ni el proyecto de reforma al RLA ni en el proyecto de ‘Bases’ refiere las fechas
incluidas en el calendario internacional de actividades de coordinacion establecido en las Directrices
Mundiales de Slots de la Asociacidn de Transporte Aéreo Internacional.

La ejecucion de la actividad prevista por la Base Vigésima de las Bases (publicacion del calendario)

pretende apegarse a las fechas establecidas por la IATA, sin embargo, en cuanto a la fecha de evaluacion
de la ocupacion de horarios de aterrizaje v despegue serd distinta a la prevista en las Directrices
Mundiales de Asignacion de Slots ya que nuestro sistema prevé la existencia de incumplimientos
imputables a los transportistas aéreos y de apegarse a las fechas de la IATA, las resoluciones del
subcomité de Demoras podrian no considerar el ultimo mes de cada temporada.

h 9. En la Base Segunda, fraccion XXI, del proyecto de ‘Bases’ se incluye la definicion de ‘Serie de
) Horarios’ en los términos siguientes:

)
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Por otra parte, en la Base Segunda, fraccidn XV, incluida en el proyecto de 'Bases’ se prevé una
definicion de ‘Nuevo Entrante’ en los (érminos siguienies:

En relacidn con lo anterior, aclare lo siguiente:

a) De acuerdo con la informacion publica contenida en la pdgina de AICM que refiere en su ESCRITO se
desprende que los horarios de aterrizaje y despegue se asignan actualmente para un minuto, hora y dia
de la semana especifico. Al respecto, aclare si la definicion de serie de horarios se refiere al conjunto de
al_menos cinco horarios solicitados y asignados para el mismo minuto, hora y dia de la semana,
distribuidos regularmente en la misma temporada, o si dicha forma no es posible, asignados con un
intervalo de diez minutos antes o después del mismo minuto, hora y dia de la semana. Asimismo, sefiale
por qué motive la definicion de sevie propuesta en la Base Segunda, fraccion XXI, del proyecto de ‘Bases’
no prevé la asignacion de un conjunte de al menos cinco horarios solicitados y asignados para el mismo

minuto, horay dia de la semana, distribuidos regularmente en la misma temporada.

En la pagina del AICM se muestra que la asignacion de horarios para cada una de las franjas horarias
se encuentra agrupada en rangos de 5 minutos, no de minuto, por lo que la definicion deberd considerar
la contenida en el documento Directrices Mundiales de Slots, a fin de que una serie de horarios sea, como
minimo, 5 horarios solicitados para la misma hora y el mismo dia de la semana, distribuidos regularmente
en la mismg temporada, v asignados de esa forma, o si ello no fuera posible, asignados a la misma hora
aproximadamente.

En este sentido, las Bases prevén que una serie de horarios es el conjunto de cinco o mas horarios de

. aterrizafe y despegue solicitados para la misma hora y en el mismo dia de la semana, distribuidos
regularmente en la misma Temporada, y asignados de esa forma, a si dicha forma na es posible, asignados
con un intervalo de 10 minutos antes ¢ después de la hora en el mismo dia de la semana,

b) De acuerdo con el contenido de las fracciones XV 'y XXI de la Base Segunda y de la Base Quinta citado
previamente, aparentemente existen diferentes formas a través de las cuales se podria conformar o
integrar una serie de horarios. Por una parte, se indica en la fraccion XXI de la Base Segunda que una
serie de horarios es un ‘conjunto de cince o mds Horarios de Aterrizaje v Despegue solicitados para la
misma hora y en el mismo diag de la semana, distribuidos regularmente en la_misma temporada, y
asignados de esa forma, o si dicha forma no es posible, asignados con un intervalo de 10 minutos antes o
después de la hora en el mismo dia de la semana’, por otra parte, en la fraccién XV de la Base Segunda
se indica, para el caso de los nuevos entrantes, que ‘un Transportista Aéreo gue solicita una serie de
horarios en un aeropuerio en cualquier hora saturada del dia y que no haya operado en ¢l aeropuerto u
opere menos de una Serie de Horarios en ese aeropuerto, ese dia,_en esa hora y que no superen el ocho
por ciento de los horarios asignados en la Temporada Equivalente antevior’. Adicionalmente, en la Base
Quinta se indica que ‘si un Transportista Aéreo tiene mds de una serie de horarios al mismo Hempo con
periodos operativos idénticos o superpuesios, la utilizacién de cada serie se calculard conforme fue
asignada. Asimismo, si un vuelo opera en mds de un dia de la semana, cada dia de la semaona se
considerard como una serie individual de horarios’. [Enfasis afiadido]

Al respecto, se indica que no resulta claro para esta autoridad como podria conformarse o integrarse una
serie de horarios de conformidad con el proyecto de ‘Bases’.

En virtud de lo anterior, se requiere que aclare lo siguientes:

b.1 Aclare de qué forma podria conformarse o integrarse una serie de horarios de conformidad con el
proyecto de ‘Bases’.

\ Una serie de horarios se integraria con por lo menos cinco horarios solicitados y asignados de lures a

. \w’ernes, o lunes, martes, miércoles, viernes y domingo a las 08:05 horas, o por lo menos cinco lunes en
M . . . . . ' . -
vl es€ horario, distribuidos regularmente durante la temporada. La integracion de las series atenderd a como
{
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>
> 71



Pleno
Resolucion
Expediente IEBC-001-2015

COMISION FEDERAL DE
COMPETENCIA RUOROMICA

lo soliciten lus transportistas aéreos y sean procesadas por el sistema Slotix, que se encuentra disefiado
para atender a las mejores practicas internacionales previstas en las Directrices Mundiales de Slots.

b.2 Aclare si una serie de horarios puede incluir horarios de distintos dias de la semana (por ejemplo,
todos los lunes y miércoles de la temporada a las 8:00 am ¢ enire las 8:00 y las 9:00 am) o si
necesariamente el conjunto de cinco o mds horarios deben encontrarse distribuidos regularmente en el
mismo dia durante la temporada (por ejemplo, todos los lunes de la temporada a las 8:00 am o entre las
8:00y las 9:00 am o, por ejemplo, algunos lunes de la temporada a las 8:00 am o enire las 8:00y las 9:00
am, siempre y cuando la serie se conforme con al menos cinco horarios).

Si, puede ser todos los lunes y miéreoles de la temporada a las 08:00, e incluso algin lunes puede ser a
las 0810 horas, y no entre 08:00y las 09:00. [sic]

6.3 En relacidn con la definicién de nuevo entrante previsia en la Base Segunda, fraccion XV, aclare si
un lransportista aéreo no podrd, en ningiin caso, calificar como nuevo entrante en aquella hora 'y dia de
la semana en la que ya opere una serie de horarios, esto es un ‘conjunto de cinco o mds Horarios de
Aterrizaje y Despegue solicitados para la misma hora y en el mismo dia de la semana, distribuidos
regularmente en la misma temporada, y asignados de esa forma, o si dicha forma no es posible, asignados
con un intervalo de 10 minutos antes o después de la hora en el mismo dia de la semana’.

No, si ya tiene una serie de horarios asignados en esa hora.

Asimismo, sefiale en qué caso (o casos) podria un iransportista aéreo operar una serie de horarios en un
dia y en una hora en un aeropuerto, 0 mds de una serie de horarios en un dia y en una hora en un
aeropuerlo, de manera que no califique como nuevo entrante aungue haya tenido menos del ocho por
ciento de los horarios asignados en la Temporada Equivalente anterior.

Si ya ha ocupado una serie de horarios en alguna de las horas del dia.

b.4 Aclare en qué casos un transportista aéreo que haya tenido menos del ocho por ciento de los horarios
asignados en la Temporada Equivalente anterior si podria calificar como nuevo entrante.

En aquellas horas en que no tenga asignados una serie de horarios.

b.3 Aclare en qué caso (0 casos) un transportista aéreo podria tener mds de una serie de horarios al
mismo Hempo con periodos operalivos o superpuestos, de conformidad con el texto previsio en la Base
Quinta.

St un transportista aéreo solicito, tiene asignados y ha ocupado mds de una serie de horarios, es decir,
que tenga 3 horarios a las 15:05 horas de lunes a viernes, o por los menos en cinco martes del periodo
que forma la temporada

b.6 En relacion con la establecido en la Base Quinta en el sentido de que ‘st un vuelo opera en mds de
un dia de la semana, cada dia de la semanag se considerard como una serie individual de horarios’,
sefiale si dicha regla implica la posibilidad de que se integren o conformen serie con menos de cinco
horarios. Asimismo, aclare y explique en qué casos podria considerarse cada dia de la semana como

una serie individual de la semana. [sic]

Una serie siempre implica cuando menos cinco horarios solicitados y asignados, asi si el vuelo tiene
horarios asignados como por ejemplo a las 20:05 horas los lunes y miércoles durante la temporada, tales
vuelos representan el que tengan mds de cinco horarios asignados.

10. En la Base Tercera incluida en el prayecto de ‘Bases’ se menciona gue '[I]os Horarios de
Aterrizaje y Despegue no son objeto de comercio al no tener un valor econémico determinado para el
Administrador Aeroportuario’. No obstante, en el pdrrafo cuarto, fraccion I, del articulo 99 del

a2 N, denominado proyecto de reforma al RLA se prevé la asignacién por subasta. Especificamente, la
< ) Jraccion sefialada refiere que ‘fe]n caso de que dos o mds transportisias aéreos soliciten un mismo
\ \/ horario, los horarios se asignardn por subasta [...]." De forma consistente, en la Base Sexta se prevé
=
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la figura de la asignacién por subasta, de acuerdo con lo siguiente. ‘[...] en caso de que dos o mds
Nuevos Entrantes o, Transportistas Aéreas, soliciten el mismo Horario de Aterrizaje y Despegue, el
Administrador Aeraportuario les podrd reconsiderar su solicitud para cambiar el Horario de
Aterrizaje y Despegue solicitado, o bien someterse a una asignacion por subasta [...[."

En este sentido, y toda vez que en términos de la Base Tercera del Proyecto de Buases los horarios de
aterrizaje y despegue no son considerados objeto de comercio v no tienen (de acuerdo con el texto
sefialado) un valor econdmico determinado, se solicita a AICM que aclare cudl es el bien o derecho
gue se asignaria mediante Ia subasta sefialada. Asimismo, toda vez que de acuerdo con lo establecido
en la Base Sexta ‘en el caso de la subasta, el Horario de Aterrizaje y Despegue se asignard al
Transportista Aérco o Nuevo Entrante que afrezca al mayor porcentaje adicional sobre el pago de las
tarifas corvespondientes a las que requeridas para el uso del horario de aterrizaje y despegue’, aclare
qué valor representa ‘el pago de las tarifas correspondientes’ si no es un valor econdmico.

La subasta se realizaria como un criterio de asignacidn de los horarios, por ef monto del ofrecimiento al
mayor porcentaje adicional sobre el pago de las tarifas correspondientes que se materializaria a través
del depésito de una fianza, mismo que se perderia si el slot no se wliliza, es decir, mds que tener urn valor
econdmico seria una penalizacion monetaria por su no utilizacion.

11. En la Base Tercera incluida en el proyecto de 'Bases’ se menciona que el transportista aéreo que
tenga asignados horarios de aterrizaje y despegue puede cambiarlos de una ruta o tipo de servicio a otro.
Al respecto, aclare cuales son los diferentes tipos de servicio a los que se refiere dicha Base Tercera.
Sefiale de qué forma podria un transportista adreo cambiar un horario para realizar otro fipo de servicio.

Los tipos de servicio a que se refiere la Base Tercera son los previstos en el articulo 95, fraccion 1, inciso
a) del RLA en el que se precisa que tendrdn prioridad los vuelos en el orden siguiente:

i. Regular de pasajeros;

il. De transporte aéreo no regular bajo la modalidad de fletamento de pasajeros;
iii. Regular de carga, y

iv. De transporte aéreo no regular bajo la modalidad de fletamento de carga.

La Base Tercera no contempla cambios de horarios, sélo contempla el cambio de ruta e tipo de servicio
previa notificacién al Adminisirador Aeroportuario.

12. El articulo 96 del RLA vigente prevé la posibilidad de asignar horarios adicionales o diferentes a los
que los transportistas y operadores aéreos. Sin embargo, ni en el proyecto de reforma al RLA wi en el
proyecto de ‘Bases’ se indica de qué forma habrian de ser asignados a los ‘horarios adicionales’ y los
‘horarios diferentes’. Asimisma, se observa que en el articulo 132 Bis, pdrrafo cuarto, Fraccion 1y IV,
del provecto de reforma al RLA, asi como en las Bases Segunda, fraccion X, Octava y Décima Tercera del
proyecto de ‘Bases’, se prevé la asignacién de Horarios Ad Hoc’.

En relacion con lo anterior, aclare lo siguiente:

aj Aclare si los horarios denominados ‘ad hac’ son equivalentes a los horarios adicionales o diferentes
previstos en el articulo 96 del RLA vigente.

Si, los horarios ad hoc son los horarios adicionales o diferentes a que se refiere el articulo 96 del RLA.

b) Aclare si los horarios adicionales o diferentes que se asignen en términos del articulo 96 del RLA en el
caso de aerddromaos en condiciones de saturacién podrian optar por la prioridad historica.

81, siempre y cuando sean solicitados y ocupados dentro de la temporada y formen una serie de horarios.

¢) Aclare si en el caso de aerodromos en condiciones de saturacion el administrador aeropuerto deberd
-asignar la totalidad de horarios de aterrizaje y despegue que sean solicitados durante el periodo de
asignacion de horarios de temporada. En este sentido, aclare si en algiin caso el administrador

v

i 73

\

AR

%



Pleno
Resoluciéon
Expediente IEBC-001-2015

COMISION FEDER AT, F
COMIETENCEA FCONOMICA

aeroportuario podrd defar de asignar, conservar o mantener aquellos horarios que sean solicitados
durante el periodo de asignacion de horarios de atervizaje y despegue de temporada con la finalidad de
asignarlos después del periodo de asignacion de horarios de temporada.

El Administrador Aeroportuario esta obligado a asignar tados horarios de aterrizaje y despegue que le
sean solicitados, siempre y cuando los Transportistas Aéreos demuestren la prioridad histérica y, en el
caso de horarios ad hoc, los hayan solicitado, ocupado y formen una serie al final de la temporada.

13. En la Base Cuarta incluida en el proyecio de ‘Bases’ se omite mencionar algunas operaciones
prokibidas de conformidad con el 'Decrelo que establece ¢l cierre del Aeropuerto Internacional de la
Ciudad de México Benito Judrez a partir del 10 de junio de 1994, para las operaciones de aeronaves que
se indican.’ Asimismao, del texto contenido en la Base Cuarta se desprende que tinicamenie se
considerarian como operaciones prohibidas las operaciones de las aeronaves referidas en los incisos T,
I, 1P, asi como fas asignaciones para vuelos de posicionamicento o traslado dentro de las horas
determinadas como saturadas por la SCT.

En este sentido, se solicita aclare cudl es la lista completa de las operaciones que se consideran
prohibidas, asi como la lista completa de las operaciones que se consideran permitidas en los aeropuertos
en condiciones de saturacion, de conformidad con lo establecido en el prayecto de reformas al RLA y el
proyecto de 'Bases’.

Las operaciones prohibidas son las que se sefialan en la Base Cuarta las cuales coinciden con las
mencionadas en el Decreto que establece el cierre del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México
Benito Judrez a partir del 10 de junio de 1994, para las operaciones de aeronaves que se indican,
publicado en el Diario Oficial de la Federacion el 13 de enero de 1994, y por exclusion estardn permitidas
fodas las que no estén enlistadas y las que expresamente prevé la citada Base.

14. En la Base Quinta, pdrrafo primero, incluida en el proyecto de ‘Bases’ se indica que una serie de
horarios serd identificada con prioridad histérica ‘cuando al Transportista Aéreo a quien se le asignd,
ocupé la serie en 85% o mds de las ocasiones y tuvo Demoras, por razones imputables al Transportista
Aéreo conforme a las resoluciones del Subcomité de Demoras, en 15% o menos de las ocasiones.’
Pasteriormente, en el segundo pdrrafo de la Base Quinta, la propuesta de AICM sefiala que “[p]ara efectos
de contabilizar dichas porcentajes de ocupacidn, no se considerard como horario ocupado aquél asignado
sobre el cual: [...] Il. Se registre una Demora imputable al Transportista Aéreo a quien se le asigné el
horario.’

En este sentido, se solicita a AICM que aclare si el criterio de prioridad ol que se refiere seria otorgado
a una serie de horario inicamente en los que los transportistas aéreos cumplan con el 85% de ocupacion,
incluyendo dentro de dicho porcentaje la contabilizacion de las demoras o si un transportista aéreo podria
conservar la prioridad histérica sobre los horarios asignados si cumple, por ejemplo, con un 86% de
ocupaciény tiene adicionalmente un 14% de vuelos demorados.

La prioridad historica sobre una serie de horarios serd identificada por el Coordinador de Horarios del
Aeraopuerto, cuando al transportista aéreo a quien se le asignd, ocupé la serie en 85% o mds de las
ocasiones y tuvo demoras, por razones imputables al iransportista aéreo conforme a las resoluciones del
Subcomité de Demoras, en 15% o menos de las ocasiones.

En el efemplo que se sefiala en el cuestionamiento, se conservaria la prioridad histérica sobre el horario
de aterrizaje y despegue.

15. En la Base Sexta, primer pdrrafo, fraccion I, inciso d), numeral 4, incluida en el proyecto de "Bases’,
se menciona lo siguiente:

‘Cuando una veda en un aeropuerto genere un problema de horarios en cualquier otro lugar, deberd

\ tenerse en cuenta al Transportista Aérea cuya programacion esté restringida por [a veda, esto es, una

/' mayor frecuencia o una mayor cantidad de vuelos por semana, no implicard una mayor priovidad en la
< asignacion de horarios’.
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Al respecto, se soficita a AICM que aclare si se considera que una ‘veda’ o ‘programacion restringida
por la veda’ es equivalente a ‘una mayor frecuencia o una mayor cantidad de vuelos por semana’ o, de
ser el caso, indique si se trata de un ervor.

Deberd entenderse que se trata de dos criterios diferentes, la veda por un lado es el cierre de operaciones
de un aeropuerto por causas no imputables a los transportistas aéreos y de conformidad con las mejores
prdcticas internacionales, cuando una veda genere un problema de horarios de aterrizaje y despegue en
cualquier otro aeropuerto, debera darse prioridad al transportista aéreo cuyo itinerario estd restringido
por la veda y por otro lado la frecuencia de operaciones consiste en gue una mayor frecuencia o una
mayor cantidad de vielos por semana no implica una mayor prioridad en la asignacion de horarios.

16. En el primer pdrrafo, fraccion Hl, de la Base Sexta incluida en el proyecto de ‘Bases’ se menciona lo
Siguiente:

‘Para efecta de los incisos anteriores, en caso de que dos o mas Nuevos Entrantes o, Transportistas
Aéreos, soliciten el mismo Horario de Aterrizaje y Despegue, el Administrador Aeroportuario les
propondra reconsiderar su solicitud para cambiar el Horario de Aterrizaje y Despegue solicitado, o bien
someterse a una asignacion por subasta conforme a los criterios generales que determinen la Secretaria
¥ la Secretaria de Hacienda y Crédito Piblico, tomando en cuenta la opinion que emita la Comision
Federal de Competencia Econdmica.

En el caso de la subasta, el Horario de Aterrizaje y Despegue se asignard al Trasportisia Aéreo o Nuevo
Entrante que ofvezca el mayor porcentaje adicional sobre el pago de las tarifas correspondientes a las
requeridas para el uso del horario de aterrizaje v despegue, en los términos autorizados por la Secretaria
de Hacienda y Crédito Publico.’

Enrelacion con lo anterior, aclare lo siguiente:

aj) Aclare y describa con precision el pracedimiento mediante el cual el administrador aeroportuario
propondria a los transportistas aéreos reconsiderar su solicitud, incluyendo la forma en que los
transportistas aéreos habrdn, en su caso, de reconsiderar sus solicitudes o manifestar su voluntad para
que se Hleve a cabo la subasta.

Las particularidades del procedimiento para solicitar la reconsideracién de una solicitud de horarios se
describirdn en las RO del AICM.

b} De acuerdo con lo establecido en el proyecto de reforma al RLA y en el proyecto de ‘Bases’, los horarios
de aterrizaje v despegue serian asignados por series de horarios; sin embargo, aparentemente el
procedimiento para ‘reconsiderar solicitudes’ prevé la posibilidad de la asignacion individual de
horarios. Al respecto, aclare si a través del procedimiento previsto en la fraccion I, de la Base Sexta
incluida en el proyecto de ‘Bases ' el administrador aeroportuario puede asignar horarios individuales en
aquellos casos en los que los transportistas aéreos ‘reconsideren’ su solicitud.

El Administrador Aeroportuario puede realizar la asignacion individual de horarios de aterrizaje y
despegue,

c) Aclare si en el mecanismo de asignacién por subasta pueden participar todos los transportisias aéreos
o dnicamente podrian participar aguellos que solicitaron el horario (o en su caso, las series de horarios)
en Cuestion.

Unicamente podrdn participar los transportistas aéreos o nuevos entrantes que hayan solicitado el
horario.

d) Aclare si en la emision de los criterios generales para la asignacion por subastas que deberdn
determinar la SCTy la Secretarfa de Hacienda y Crédito Publico estarta sujeta a un periodo determinado
de tiempo. Asimismo, aclare qué ocurriria en el supuesto en el que las referidas autoridades no emitan los

" criterios en comento. Sefiale si el administrador acroportuario podria llevar a cabo la asignacion por

subasta incluso en caso de que no existan diches criterios.
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Los criterios son necesarios para la efecucion de la subasia y se impulsardn las acciones necesarias para
que se emitan al inicio de vigencia de las Bases.

e} Aclare si la opinién de la COFECE a la que se refiere el parrafo sefialado tendria cardcter vinculante
o no vinculante para las autoridades puiblicas referidas en dicha Base, asi como para los administradores
aeroportuarios y los transportistas aéreos.

La opinicn de COFECE a los criterios generales previstos en las Bases deberd sujetarse a lo dispuesto
por el articulo 12, fracciones Xl y XV de la Ley Federal de Competencia Econdmica.

J Aclare cudles son los mecanismos para garantizar ¢l pago de las tarifas correspondientes al uso del
horario de aterrizaje y despegue al que se refiere en su propuesta y mediante el cual se realizaria la
asignacion por subasta,

Dichos mecanismos se establecerdn en los criterios generales que emitan la SCT y la Secretaria de
Hacienda y Crédito Piiblico tomando en cuenta la opinion de esa Comision.

17. En relacién con lo sefialado en la Base Octava incluida en el proyecto de ‘Bases’, se solicita que
aclare en qué consiste el procedimiento de asignacion de horarios del articulo 96 del RLA al gue se refiere
en el pdrrafo segundo de dicha Base. Asimismo, sefiale si se prevé algin criterio de asignacion para el
caso en gue dos 0 mds transportistas aéreos solicitan el mismo horavio ‘ad hoc’.

La subasta unicamente aplicard a los horarios del fondo de reserva.

En el caso de que dos o mds transportistas aéreos soliciten el mismo horario ad hoc, se asignard al primero
que lo solicite v conforme al tipo de servicio. .

18. En relacidn con lo sefialado en la Base Decima incluida en el proyecto de ‘Bases’, se solicita que
aclare endles serian los criterios técnicos que regirian la designacion y la evaluacién del desemperio del
coordinador de horarios.

* Acreditar experienciay los canocimientos técnices suficientes que le permitan desempefiar sus funciones
en apego a la normatividad aplicable y a los estdndares internacionales para coordinadores de horarios.

* La evaluacion del desempefio def coordinador de horarios se realizard tomando en cuenta la calidad del
servicio que brinde en términos de transparencia, imparcialidad y puntualidad con la que realice las
entregas de los reportes que le correspande emitir en términos de las bases.

19. En relacion con lo sefialado en la Base Décima Segunda incluida en el proyecto de ‘Bases’, se solicita
que aclare lo siguiente:

a) Cudl es el supuesto previsto en el proyecto de ‘Bases’ gue busca evitar y sancionar que los
transportistas aéreos realicen operaciones sin conlar con la asignacion de un horario de aterrizgje y
despegue.

Respecto a evitar operaciones sin contar con la asignacién de un horario de aterrizaje y despegue es
menester mencionar que en términos de lo dispuesto en el articulo 55 de la Ley de Aeropuertos, en ningiin
caso se podrd negar el servicio de aterrizaje a los usuarios en los aerddromos civiles, por lo que hace a
los horarios de despegue, con el PLANSA se evitard las salidas de los transportistas aéreos sin conlar con
el horario para ello.

En cuanto a la sancidn a aplicar en caso de que se efectiien operaciones sin contar con un horario
asignado, serd el Comandante del Aeropuerto el que determine el supuesto juridico en el que se encuadre
la conducta que vaya a sancionar en érminos de las disposiciones aplicables.

b) Cudl es el supuesto previsto en el provecto de Bases que busca evitar y sancionar conductas reiteradas
(ﬂ\ (tales como lo realizacion de operaciones en un horario distinto al asignado, horarios no utilizados u
]

ocupados de una forma distinta a la asignada) en aquellos casos en los que dichas conductas no actualicen
/ los supuestos previstos para la pérdida de Ia prioridad histérica o el retiro de horarios.
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Como ya se menciond, con el PLANSA se evitard la utilizacion de horarios de despegue gue no estén
asignados a los transportisias aéreos, por lo que se elimina la posibilidad de que se presenten conductas
reiteradas.

En cuanto a la sancion, el Transportista Aéreo podria perder la prioridad historica del horario por
incumplimiento a los criterios de ocupacion 85%-15% (Bases Tercera y Quintaj y, en su caso, el
Comandante del Aeropuerto serd quien determine el supuesto juridico en el que se encuadre la conducta
que vaya a sancionar en [érminos de las disposiciones aplicables, lo-anterior con base en la resolucion
del Subcomité de Demoras (art. 132 Bis del proyecto de RLA).

20. En Ia Base Segunda, fraccion XV, incluida en el proyecto de ‘Bases’ se prevé una definicion de ‘Nuevo
Entrante’ en los términos siguientes:

(...)

@) Toda vez gue en términos de lo establecido en la fraccidn XXI de la misma Base Segundu, una
caracteristica de las series de horarios es su distribucion regular a lo largo de la misma temporada, pov
gjemplo, todos los lunes a una hora y en un mismo dia de la semana, explique y aclare en qué casos se
consideraria que un transporfista aéreo opera ‘menos de una Serie de Horarios en ese aeropuerto, ese
dia, en esa hora’

Un transportista aéreo, que tiene menos de 5 horarios de aterrizaje y despegue (10 horarios, 3 de
aterrizaje mds 5 de despegue) en ese dia y esa hora, es considerado nuevo entrante para la hora especifica
que esté solicitando el horario.

bj Aclare si la frase ‘que no haya operado en el aeropuerto’, prevista en la definicidn de nuevo entrante
sefialada, se refiere a un transportista aéreo que nunca haya operado en el aeropuerto 0 a un transportista
aéreo que no opere en el aeropuerto al momento en gue realiza la solicitud.

El alcance que deberia darse a la frase ‘que no haya operado en el aeropuerto’ es la de no operar en el
aeropuerto al momento de la solicitud ya que considerar un alcance diferente podria restringir a
aerolineas que hubiesen operado en el AICM pero por diversas circunstancias hayan dejado de operar en
éste.

¢) Sefiale si un transportista aérea que uinicamente tenga asignada una serie de seis horarios distribuidos
regularmente a lo largo de la temporada -por ejemplo, el horario de las ocho de la mafiana asignado
dnicamente para seis lunes a lo largo de la temporada- podria calificar como nuevo entrante en caso de
que haya tenido menos del ocho por ciento de los horarios asignados en la Temporada Equivalente
anferior.

En términos de la definicion de nuevo entrante previsto en el proyecto de Bases, es necesario operar menos
de una serie de horarios (5 horarios de aterrizaje y despegue) y no superar el ocho por ciento de los
horarios asignados en la temporada equivalente anierior para considerarse como tal.

d) Indique las razones por las cuales ningiin transportista que supere el ocho por ciento de los horarios
asignados en la temporada equivalente anterior podria calificar como nuevo enirante.

Omitir este requisifo beneficiaria a aerolineas que no necesariamente fueran nuevos enfrantes en el
aeropuerto dejando que tuvieran acceso a los horarios del fondo de reserva el cual busca crear como su
nombre lo indica una reserva para privilegiar la competencia y la operacién de pequefias y nuevas
aerolineas.

) Aclare si en términos del proyecto de ‘Bases’ y para efectos de la actualizacion de la figura de nuevo

entrante se prevé la posibilidad de contabilizar la tofalidad de los horarios asignados a fodos los
 transportistas aéreos que formen parie de un mismo grupo de interés econdmico o si la figura de nuevo
\ entrante implica contabilizar tinicamente los horarios asignados a un transportista aéreo.
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Si se prevé la asignacion de horarios por grupo de interés econémico ya que las Bases no prohiben la
asignacion de hararios de aterrizaje y despegue a través de ese mecanismo.

21. En la Base Segunda, fraccion XVI, incluida en el proyecto de 'Bases’ se prevé el términe ‘Operacién
Coordinada’, la cual es definida en la misma Base de la siguiente manera:

En relacion de lo anterior, aclare lo siguiente:

al Qué tipo de ‘acuerdos’ habrdn de considerarse dentro de la informacion de una ‘operacion
coordinada’. En su caso, sefiale si entre dichos acuerdos se prevé la posibilidad de contratos, convenios
o arreglos de arrendamiento hiimedo (en inglés, ‘wet lease’), acuerdos, contratos o convenios de codigo
compartido, acuerdos, contratos o convenios relacionados con coinversiones, acuerdes, convenios o
coniratos celebrados entre transportistas aéreos pertenecientes al mismo grupo de interés econdmico o
algtin otre tipe de acuerdo especifico.

La operacion coordinada contempla cualquier tipo de acuerdo operativo entre dos o mds transportisias
aéreos, cuyo objeto sea exclusivamente el de operar coordinadamente wn Horario de Aterrizaje y
Despegue asignado originalmente a uno de ellos.

b) Sekiale si en el proyvecto de reforma al RLA o en el proyecto de ‘Bases’ se prevé algiin mecanismo para
evitar que a través de la figura de la ‘operacion coordinada’ se utilice indebidamente la figura de nuevo
entrante. Por ejemplo, sefiale si un transportista aéreo que no califique como nuevo entrante podria operar
¥ comercializar vuelos, wiilizando los horarios asignados a un nuevo entrante, a través de la figura de la
‘operacion coordinada’. En caso de que esto no sea permitido, aclare cudl es la regla o disposicion
especifica que lo prohibe.

La Base Décima Séptima prohibe la operacion coordinada de los horarios asignados a nuevas entrantes
hasta en tanto hayan operado el horario en al menos cuatro temporadas equivalentes.

22. Enla Base Décima Tercera, primer pdrrafo, incluidu en el proyecto de ‘Bases’, se menciona que ‘[Ijos
Transportistas aéreos conservardn la prioridad sobre los Horarios de Aterrizaje Despegue para la
asignacion en la Temporada proxima equivalente’. Dicho texio se incluye dentro de la Base que regula
los criterios en materia de la devolucion de horarios. Posteriormente, se indica en el segundo pdrrafo de
la misma Base Décima Tercera que ‘{lJos Horarios de Alerrizaje y Despegue devueltos pasardn a formar
parte del fondo de Reserva y serdn asignados de conformidad con lo establecido en las Bases Sexta y
Séptima.’ Asimismo, en la misma Base Décima Tercera se indica que ‘en aquellos casos en que los
horarios sean devueltos por los Transportistas Aéreos después de que concluya el periodo de asignaciin
de horarios de Temporada, se considerardn Horarios Ad Hoc durante la Temporada, de conformidad con
lo establecido en la Base Octava’. Por otra parte, en la misma Base Décima Tercera se indica lo siguiente:
‘los Transportistas Aéreos que devuelvan Series de Horarios después de la fecha establecida en el
calendario referido en la Base Vigésima y soliciten nuevamente la misma Serie de Horarios se le asignardn
conforme a las reglas aplicables al Fondo de Reserva’.

En este sentido, se solicita que aclare lo siguiente:
al En qué casos los transportistas aéreos podrdn devolver horarios y conservar la priovidad histérica.

Podrain conservar la prioridad historica de los horarios siempre y cuando los devuelvan antes de la fecha
limite conforme al calendario que se determine de acuerdo con la Base Vigésima.

bj En qué casos los transportistas aéreos no conservardn la prioridad histérica si devuelven horarios,

Los transportistas adreos no conservardn la prioridad histérica de los horarios cuando los devuelvan
después de la fecha establecida en el calendario que se determine de acuerdo con la Base Vigésima.

bj SeRiale en qué casos los horarios devueltos pasarian al fondo de reserva para ser asignados conforme
a fas reglas de la Base Sexta.
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Los horarios de aterrizaje y despegue pasardn a formar parte del fondo de reserva cuando sean devueltos
antes de que concluya el periodo de asignacion de horarios de temporada de conformidad con la Base
Décima Tercera.

23. En la Base Décima Cuarta, segundo pdrrafo, incluida en el proyecto de '‘Bases’, se menciona lo
siguiente:

(.)
En este sentido, se solicita que aclare lo siguiente.

a) Cudles son los ‘dias festivos' en los que los transportistas aéreos pondrian realizar cancelaciones sin
tener éstas en cuenta en ¢l cdlculo de ocupacion.

Deben entenderse que son los dias festivos aguellos que se establecen en Ia Ley Federal del Trabajo.

b) Cudl es la finalidad o jusiificacion para permitir las cancelaciones en dias festivos sin que ello tenga
un impacto en el cdlculo de ocupacion, especialmente si se considera que los transportistas aéreos podrian
no ocupar hasta el 15% de los horarios de una serie y aun asi podrian conservarla en virtud del criterio
de prioridad.

Esta disposicion atiende a las mejores prdcticas internacionales.

24. En relacidn con lo establecido en la Base Tercera y en la Base Decima Quinta, incluida en el proyecto
de 'Bases’, se solicita que aclare lo siguiente:

a) Sefiale si las cesiones o intercambios de horarios de aterrizaje y despegue previstos en la Base Decima
Quinta podrian realizarse a titulo oneroso entre los transportistas aéreos;

La legislacién aplicable permite las cesiones e intercambios de horarios de aterrizaje vy despegue entre
los iransportisias aéreos. Los términos y condiciones serdn determinados por los propios transportistas.

b) Sefiale cual es el motivo por el cual se indica en la Base Tercera que ‘los Horarios de Aterrizaje y
Despegue no son objeto de comercio al no tener un valor econémico determinado para el Administrador
deroportuario’ dado que no existe una prohibicion expresa en el RLA vigenie para que se realicen
cesiones o intercambios a titule oneroso.

Las cesiones e intercambios se realizan tinicamente entre lransportistas aéreos mientras que el
seftalamiento de la Base Tercera le resulta aplicable of Administrador Aeroportuario.

¢) Sefiale de qué modo podria realizarse un intercambio de horarios si no considera la posibilidad de
realizar intercambios a titulo oreroso.

Los intercambios podrian acordarse a titulo gratuito.

d) Aclare si las cesiones o intercambios de horarios de aterrizaje y despegue previstos en la Base Décima
Quinta podrian realizarse de manera temparal v/o definitiva.

Las Bases no limitan la manera en que podrd realizarse una cesion o intercambio, serd voluntad de los
transportistas aéreos acordar los términos y condiciones correspondientes.

Nota:

Resulta importante sefialar que se da contestacion puntual a todas las preguntas elaboradas por esa H.
Comisién. Asimismoe, se propone el Nuevo Proyecio de Bases Generales para la Asignacion de Horarios de
Aterrizaje y Despegue en Aeropuertos en condiciones de saturacion ‘Nuevo Proyecto de Bases’, el cual se
ajusta a las mejores prdcticas infernacionales en competencia economica, cumpliendo de forma idonea y
viable con las Directrices Mundiales de Slots emitidas por la Asociacicn de Transporte Aéreo internacional
(IATA) y las medidas pronunciadas por la Awioridad Investigadora en su Dictamen Preliminar.”
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El NUEVO PROYECTO DE BASES, presentado por AICM como anexo al ESCRITO DE ACLARACIONES,
.104

establece lo siguiente:
“NUEVO PROYECTO DE BASES GENERALES PARA LA ASIGNACION DE HORAR[OS: DE
ATERRIZAJE Y DESPEGUE EN AEROPUERTOS EN CONDICIONES DE SATURACION

PRIMERA. DEL OBJETO

Las presentes Bases tienen por objeto establecer los criterios de cardcter general que deben aplicar los
concesionarios aeroportuarios, a través de sus administradores aeroportuarios, el comité de operacion y
horarios, la Direccion General de Aerondutica Civil, el drgano u organismo prestador de los servicios a
la navegacion aérea y el coordinador de horarios en los aeropuertos en condiciones de saturacion, para
llevar a cabo la asignacion de los horarios de aterrizaje y despegue de forma imparcial, transparente y
no discriminatoria a transportistas y operadores aéreos, asi como de la supervision, evaluacion y
calificacion de la ocupacién 'y cumplimiento de los horarios asignados a los transportistas aéreos, a fin
de lograr una eficiencia dptima en el uso de la infraestructura aeroportuaria, con el propdsito de
incrementar al mdximo los beneficios para la mayor cantidad posible de usuarios del aeropuerto.

Estas Bases son de cumplimiento obligatorio para los concesionarios aeroportuarios, asi como para los
transportistas y operadores aéreos, y se aplicaran de manera exclusiva en los aeropuertos en condiciones
de saturacion en las horas objeto de las declaratorias de saturacion en campo aéreo. Asimismo, las
presentes Bases serdn aplicables al resto de las horas, unicamente respecto de la solicitud, asignacicny
supervision por series de horarios de aterrizaje y despegue.

SEGUNDA. DE LAS DEFINICIONES

Para efectos de las presentes Bases se entiende por:

L Administrador aeroportuario: persona fisica designada por el concesionario o permisionario de un
aeropuerto civil, que tendrd a su cargo la coordinacion de las actividades de administracion y operacion
gue se realicen dentro del mismo, en términos del articulo 2, fraccion Vil de la Ley de Aeropuertos. El
administrador aeroportuario deberd velar por que se acuerden los pardmetros de coordinacion adecuados
con las partes interesadas y que dichos pardmetros se actualicen dos veces al afo.

Il Aeropuerto en condiciones de saturacion: aeropuerio respecto del cual la Secretaria ha emitido una
declaratoria de saturacion en el campo aéreo de conformidad con el articulo 100 del Reglamento de la
Ley de Aerapuertos.

1. Andlisis de la demanda y capacidad: el proceso de evaluar la demanda de las compafifas aéreas y
determinar la capacidad mdxima del aeropuerto, teniendo en cuenta todos los limites fisicos, operativos
Y medioambientales presentes en el aeropuerto. El administrador aeroportuario deberd realizar
periddicamente un andlisis exhaustivo de la capacidad y la demanda, basado en métodos generalmente
reconocidos. En especial, la capacidad y la demanda deberdn evaluarse cuando existan cambios
significativos en la infraestructura, Ias prdcticas operativas o los patrones de demandua de los aeropuertos.

V. Capacidad de operacion del aeropuerto: el nimero mdximo de operaciones por hora que puede
atender las instalaciones del aeropuerto en campo aéreo, esto es, pistas, calles de rodaje y plataformas,
en lérminos del articulo 94 del Reglamento de la Ley de Aeropuertos.

V. Cambio ad hoc: un cambio en una serie de horarios que no afecta a la elegibilidad para el derecho
histérico.

VI. Comité de operacion y horarios: el comité integrade en términos del articulo 61 de la Ley de
Aeropuertos, cuya funcién principal respecto a la asignacion de horarios, es el asesorar al coordinador
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de horarios en los asuntos relacionados con la capacidad, la asignacidn de horarios y la supervision de
la utilizacion de los horarios en el aeropuerto.

VI Concesionario aeroportuario. sociedad mercantil constituida conforme a las leyes mexicanas la cual
cuenta con una concesion otorgada por la Secretaria, en términos del articulo 10 de fa Ley de Aeropuertos.

VI Coordinador de horarios: el érganc auxiliar del adminisirador aeroportuario para supervisar,
evaluar y calificar el usoy ef cumplimiento de los horarios asignados a los transportistas aéreos, con hase
en la informacion correspondiente a los horarios asignados autorizados por el administrador
aeroportuario, los programas de vuelo o itinerarios comerciales de los transportistas aéreos, la
informacién de trdfico aéreo que proporcione el drgano u organisma prestador de los servicios g la
navegacion aérea, la informacion de los manifiestos de llegada v/o de salida en términos del articulo 104
del Reglamento de la Ley de Aeropuertos, de las operaciones de llegada o salida de los vuelos registrados
por el administrador aeroportuario y la informacién de los horarios que correspondan a las operaciones
autorizadas por la Diveccion general de Aerondutica Civil en términos del articulo 21 del Reglamento a
la Ley de Aviacion Civil, ast como las resoluciones del Subcomité de Demoras del aeropuerto. Para poder
ser nombrado como ial, deberd fener conocimientos y experiencia demostrable sobre programacion y
coordinacién de horarios y contar con fiempo, recursos y experiencia suficientes para prestar los servicios
de facilitacicn de conformidad con las presentes Bases.

IX. Demora: aquella operacion de aterrizaje o despegue realizada quince minutos antes o después del
horario de aterrizaje y despegue asignado por el adminisirador aeroporiuario en base a la resolucion que
emita el Subcomité de Demoras.

X. Fondo de reserva: los horarios disponibles en aeropuertos en condiciones de saturacion después de
asignar los horarios historicos y los cambios en dichos horarios, incluyendo cualguier nuevo horario
creado.

Xl. Horario ad hoc: un horario que no puede optar la prioridad histérica.

Xil. Horario de Aterrizaje y Despegue (Slot): es el horario de aterrizaje o despegue asignado por el
administrador aeroportuario dinicamente a transportistas aéreos para la organizacicn y planeacidn de los
vuelos en el aeropuerto, en términas del articulo 93 del Reglamento de la Ley de Aeropuertos.

XIII. Horario historico: es el horario de aterrizaje o despegue que se asigna a cada transporfista aéreo
con base en la prioridad histdrica.

XIV. Intercambio de horarios: proceso por el que los horarios asignados se intercambian de forma
individual (uno por ofro) entre transportistas aéreos en el mismo aeropuerto.

XV. Nuevo entrante: un transportisiq aéreo que solicita una serie de horarios en un aeropuerto en
cualquier dia donde, si se acepta la solicitud del transporiista aéreo, deberia tener menos de 5 horarios
en ese aeropuerto y ese dia

XVI Operacicn conjunta: un términe genérico que hace referencia a diversos tipos de acuerdos aperativos
o comerciales entre dos o mds transportistas aéreos.

XVIL. Operador aéreo: es el propietario o poseedor de una aeronave de Estado, de las comprendidas en
el articulo 5, fraccion l, inciso a, de la Ley de Aviacion Civil, asi como de transporie aéreo privado no
comercial, mexicana o extranjera, de conformidad con los articulos 2, fraccion HI, del Reglamento de la
Ley de Aeropuertos y 2, fraccion VI, del Reglamenio de la Ley de Aviacion Civil

XVIH. Periodo de asignacidn de horarios: es el periodo, previo al inicio de cada temporada, en el que el
administrador aeroportuario atiende las solicitudes de asignacion de hovarios de aterrizaje y despegue
de temporada, de conformidad con el procedimiento previsto en las presentes Buses.

. XIX. Prioridad histérica: el principio por el que las compafiias aéreas tienen derecho a recibir una serie
(7 . de horarios que se hayan operado como minimo durante el 80% del tiempo durante el periodo asignado
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en la temporada equivalente anterior y no haya tenido demoras de mds menos quince minutos respecto al
horario asignado en mds de un 20% de las ocasiones.

XX Secretaria: Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

XXI. Serie de Horarios: como minimo, cinco horarios de aterrizaje y despegue solicitados para la misma
hora y en el mismo dia de la semana, distribuidos regularmente en la misma temporada, y asignados de
esa forma, o si dicha forma no es posible, asignados a la misma hora aproximadamente.

XXII. Temporada: la temporada de verano que empieza el tiltimo domingo de marzo y termina el dltimo
sdbado de octubre, o la temporada de invierno que empieza el wltimo domingo de octubre y termina el
iltimo sébado de marzo.

XXII Temporadas equivalentes: temporadas estivales consecutivas (dos veranos), o temporadas
invernales consecutivas (dos inviernos), en contraposicion a dos temporadas consecutivas (una temporada
de verano y otra de invierno).

XXIV. Transferencia de horarios: un proceso por el que se transfieren los horarios asignados de un
transportista aéreo a otro.

XXV. Transportista aéreo: es el titular de una concesion o permiso para la prestacion de servicios de
transporte aéreo regular, no regular y privado comercial, en términos del articulo 2, fraccién I, de la Ley
de Aviacion Civil.

XXVI UTC: es el tiempo Universal Coordinado, también conocido como Z o GMT. Todos los horarios,
incluyendo los horarios de prioridad historica, se expresan en UTC, a no ser que los procedimientos
acordados permitan usar la hora local .

XXVII. Vuelo de seccidn extra: vuelo adicional del servicio publico de transporte aéreo nacional o
internacional regular para operar una ruta autorizada, sin variacion en el itinerario vigente, con el equipo
autorizado que se tenga disponible y con la aplicacion de la tarifa registrada para el ramo de ruta
correspondiente, en términos del articulo 23 y 29 del Reglamento de la Ley de Aviacién Civil.

TERCERA. DE LOS PRINCIPIOS GENERALES PARA LA ASIGNACION DE HORARIOS DE
ATERRIZAJE Y DESPEGUE

Los horarios de aterrizaje y despegue no son objeta de comercio al no tener un valor econdmico
determinado para el administrador aeroportuario.

El administrador aeroportuario, oyendo las recomendaciones del comité de Operacion y horarios y de
conformidad con los reportes emitidos en términos de la Base Décima Primera por el coordinador de
horarios y por el Subcomité de Demoras, asignard los horarios de aterrizaje y despegue a los
transportistas y operadores aéreos que los soliciten cada temporada con la finalidad de organizar y
planear los vuelos en ef aeropuerto, asi como de hacer un uso eficiente de la capacidad de operacion de
todos los componentes restringidos de la infraestructura aeroportuaria, tales como pistas, rodajes, zonas
de estacionamiento de aeronaves, puertas de embarque, capacidad de la terminal y limitaciones
medioambientales.

E1 administrador aeroportuario asignard los horarios de aterrizaje y despegue conforme a la capacidad
de operacion declarada en el aeropuerto, la cantidad de horarios de aterrizaje y despegue asignados no
debe exceder la capacidad de operaciones por hora del aeropuerto.

Fara fines de asignacién se seguirdn los siguientes principios:

1. El administrador aeroportuario asignard los horarios de aterrizaje y despegue, en el orden previsto en

/ a) Regulares de pasajeros;

b} De transporte aéreo ne regular bajo la modalidad de fletamento para pasajeros;
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¢) Regulares de carga; y
d} De transparte aérec no regular bajo la modalidad de fletamenio de carga.
1. Priorizar la asignacion conforme a lo siguiente:

al Al transportista aéreo que los ocupd en la temporada equivalente anterior (priovidad historica),
siempre v cuando haya cumplido con los requisitos de ocupacion y puntualidad definidos en la Base
Quinia.

b) Al iransportista aérea que solicité cambios a los horarios con priovidad histérica.

c) Al transportista aéreo que solicité y uliliz¢ los horarios bajo un régimen ad hoc y que formen una serie
al final de la temporada equivalente previa, siempre y cuando haya cumplido con los requisitos de
ocupacion y puntualidad definidos en la Base (uinta.

Il Después de asignar los horarios de despegue y aterrizaje indicados en la fraccion H de la presente
Base, el administrador aeroportuario establecerd un fondo de reserva que incluird cualquier nuevo
horario creado, el cual se asignardn a transporftistas aéreos que lo soliciten conforme a lo siguiente:

a) El 50% a los transportistas aéreos que los soliciten tengan menos de 5 horarios en ese aeropuerto y en
ese dia (Nuevos Entrantes), a menos que dichas solicitudes sean inferiores al 50%.

b) El 50% restante serdn asignados a los transportistas adreos que ya operan en el aeropuerto y que los
hayan solicitado.

Los horarios de despegue y aterrizaje del fondo de reserva se asignardn conforme a los siguientes
principios de prioridad:

1. Al transportista aéreo que preste el servicio regular de pasajeros, asi como no regular bajo la
modalidad de fletamento para pasajeros, respecto de la carga regular y no regular de fletamento.

2. La ampliacidn de una operacion existente para operar durante todo el afio sobre que las solicitudes de
nuevos horarios.

IV. Ningtin transportista u operador aéreo podrd realizar operaciones de aterrizaje y despegue sin que
previamente haya obtenido un horario en los términos de las presentes Bases y cuente con la autorizacidn
por parte de la Direccion General de Aerondutica Civil, en términos de los articulos 103 del Reglamento
de la Ley de Aeropuertos y 21 del reglamento de la Ley de Aviacion Civil.

Estardn excepruadas de lo previsto en el pdrrafo anterior, las operaciones de aterrizaje de emergencia,
los casos de fuerza mayor y los previstos en las presentes Bases.

Cuando el administrador aeroportuario o el coordinador de horavios detecten que un transportista u
operador aéreo ha realizado una operacion de aterrizaje o despegue sin tener un horario asignado, deberd
dar aviso de inmediato al comandante de aeropuerto para que se proceda a la sancion correspondiente,
incluyendo aquella prevista en el articulo 87, fraccion X1, de la Ley de Aviacion Civil.

V. Los horarios de despegue y aterrizaje no tienen una ruta, aeronave o rumero de vuelo especifico, el
transportista u operador aéreo que los tenga asignados puede cambiarlos de una ruta o tipo de servicio a
otro, previa notificacién al administrador aeroporiuario.

VI. La determinacidn de ocupacion de los horarios se basardn en las horas de puesta de calzos (llegadas)
Y retivada de calzos (salidas); todas las actividades relacionadas con los horarios, incluida la
determinacidn de horarios hisioricos se expresardn en UTC, a no ser que se acuerde lo contrario.

CUARTA. DE LAS OPERACIONES PROHIBIDAS

Para todas las horas declaradas como saturadas, estard prohibida la asignacion de horarios de aterrizaje
h\ ¥ despegue por parte del administrador aeroportuario para las operaciones de las aeronaves siguientes:
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De servicio privado con matricula XB, esto es, aeronaves civiles mexicanas de servicio privado, en
términos del articulo 44 de la Ley de Aviacion Civil.

De Estado con Matricula XC, esto es, geronaves de Estado, distintas de las militares y de seguridad
nacional, en término del articulo 44 de Ia Ley de Aviacion Civil; y

Extranjeras con las caracteristicas siguientes:

Vuelos privados internacionales;

Vuelos corporativos internacionales:;

Vuelos de demostracion internacionales;

Vuelos de traslado para su internacion e importacion al pais; y

Taxi aéreo- para la modalidad de operaciones a demanda del usuario.

Quedan excluidas de la prohibicion las aperaciones del Estado Mayor Presidencial, aquellas
indispensables para salvaguardar la seguridad nacional, ast como las destinadas al servicio exclusivo de
ambulancia aérea, servicios de emergencia y las realizadas por aeronaves de ala rotativa.

En ningun caso y bajo ninguna circunstancia el administrador aeroportuario asignard horarios para
vuelos de posicionamiento o traslado dentro de franjas horarias determinadas como saturadas por la
Secretaria.

El administrador aeroportuario dard aviso inmediato al comandante de aeropuerto cuando advierta gue
algiin transportista u operador aéreo ha realizado alguna de las operaciones prohibidas referidas para
que se proceda a la sancion correspondiente, incluvendo aquellas previstas en los articulos 86 Bis, 87,
Sracciones IV y XUi, de la Ley de Aviacion Civil.

QUINTA. DE LOS CRITERIOS DE OCUPACION Y LA ELEGIBILIDAD PARA EL DERECHO DE
PREFERENCIA HISTORICA

La prioridad historica de una serie de horarios serd identificada por el Coordinador de Horarios del
aeropuerto, cuando el al transportista aéreo ol que se le asignd, ocupo la serie en un 80% o mds de las
ocasiones y fuvo demoras, por razones imputables al transportista aéreo conforme a las resoluciones del
Subcomité de Demoras, en menos del 20% de las ocasiones.

Los coordinadores deberdn proporcionar de forma puntual informacion a transportistas aéreos acerca de
los vielos que puedan no cumplir el requisito de usoy puntualidad minimo del 80% durante la temporada,
para permitir que el transportista aéreo tome las medidas oportunas.

Para efectos de contabilizar dichos porcentajes de ocupacion, se debe considerar lo siguiente:

a) Para una nueva serie de horarios asignada después de la fecha limite conforme al calendario de la
Base Vigésima, el miimero de horarios en la serie y la fecha de la primera asignacién se wtilizardn como
base para calcular la ocupacion v cumplimiento.

b} Si el periodo de operacion de una serie de horarios se amplia de la fecha limite, el transportista aéreo
podrd optar la prioridad histérica para el periodo de operacion ampliado, sujeto al requisito de ocupacion
¥y cumplimiento de la serie ampliada.

¢) Los horarios ad hoc asignados a los transportistas aéreos durante la lemporada para operaciones
comerciales no podrdn optar por el derecho de preferencia histdrica, a menos que se hubiesen solicitado
como una serie antes del inicio de la temporada, o bien, se hayan asignado como ad hoc durante la
temporada y formen una serie al final de la misma; siempre y cuando se cumplan con los requisitos de
ocupacion y puntualidad establecidos en ésta Base.

d) Si un transportista aéreo tiene mds de una serie de horarios al mismo tiempo con periodos operativos
idénticos o superpuestos, la utilizacicn de cada serie se calculard individualmente.
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¢) Si un vuelo opera en mds de un dia de la semana, cada dia de la semana se considerard como una serie
individual de horarios.

B Los cambios de horario asignados por el coordinador para una parte de una serie de horarios, no
afectardn a la elegibilidad para prioridad historica, siempre y cuando se cumpla el requisito de utilizacién
del 80% durante tado el periodo operativo del servicio.

g Las modificaciones ad hoc no relacionadas con el hovario en una serie de horarios (por ejemplo, tipo
de aeronave, mimero de vuelo, ruta o tipo de servicio) no afectarén a la elegibilidad para prioridad
historica. La wtilizacion del 80% se calcula durante todo el periodo operative del servicio.

h) Los transportistas aéreos debevdn avisar al administrador aeroportuario, las modificaciones de tipo de
aeronave, nimero de vuelo, ruta o tipo de servicio, sin embargo, esto no afectard la elegibilidad para
ejercer la prioridad sobre los horarios.

i) £n caso de que un transportisia aéreo se encuentre sujelo a un concurso mercantil no quedard exento
del cumplimiento de los criterios de ocupacion, puntualidad y uso indebido previstos en las presentes
Bases.

Los porcenmtajes de ocupacicny Demoras de una serie de horarios que hayan sido cedidos, intercambiados
u operados de manera coordinada, serdn evaluados en los términos de la Base Décima Quinta.

SEXTA. DEL PROCEDIMIENTO DE ASIGNACION DE HORARIOS DE ATERRIZAJE Y DESPEGUE
DE TEMPORADA

El administrador aeroportuario proporcionard a cada transportista aéreo los detalles de sus horarios
historicos para su revision y andlisis.

Los transportistas aédreos deberdn revisar la informacion enviada y si no estan conformes con la
determinacion de historicos, deberd ponerse en contacto con el administrador aeroportuario lo antes
posible para resolver las diferencias antes de la fecha limite de envio de solicitudes iniciales.

Las solicitudes de horarios historicos de temporada por parte de transportistas aéreos deberdn realizarse
con base en series de horarios y presentarse para cada temporada en las fechas determinadas en el
calendario que el administrador aeroportuario publique. Al presentar su solicitud, los transportistas
aéreos deberdn usar los formatos de mensajes especificados por el administrador aeroportuario y, en su
caso, seftalar la prioridad sobre el horario,

Los transportistas aéreos deberdn realizar sus solicitudes conforme al calendario previsto en la Base
Vigésima y utilizando en los formatos de mensajes establecidos para la solicitud de horarios de aterrizaje
¥ despegue.

Las solicitudes de horarios deberdn contener, cuando menos, la informacicn siguiente.
a) La fecha en la que se presenta la solicitud;

b) El diay horario especifico de cada operacién gue se pretende realizar;

¢) Si es operacicn de aterrizaje ¢ despegue;

d) La ruta;

e) El mimero de vuelo;

P Las caracteristicas de la aeronave que se pretende utilizar en la operacion;

g) Tratindose de Horarios Nuevos, se deberd indicar ademds si se solicita una Serie de Horarios y
horarios individuales para completar series en esa calidad. El Administrador Aeroportuario no
considerard las solicitudes que no contengan la informacion sefialada.
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El Administrador Aeroportuario deberd verificar que los horarios solicitados en series por los
Transportistas Aéreos efectivamente se apeguen a la definicicn de Serie de Horarios prevista en la Base
Segunda.

A los transportistas aéreos que no presenten su solicitud al administrador aeroportuario en tiempoy forma
invocando prioridad, no se les asignardn horarios de aterrizgje y despegue sobre los cuales tengan esa
prioridad en funcion de su ocupacicn y puntualidad

El administrador aeroportuario asignard los horarios de aterrizaje y despegue conforme a la capacidad
disponible de operacion, basandose en la peticion inicial (por temporada) por parte de los transportistas
aéreos, conforme a lo siguiente:

I Las series de horarios sobre las cuales los transportistas aéreos tengan prioridad histérica o se formen
al final de la temporada conforme a lo previsto en la Base Quinta.

Il Las series de horarios de aterrizaje y despegue solicitadas por transportistas aéreos a cambio de series
de horarios sobre los cuales tengan priovidad histdrica y que se realicen conforme a lo siguiente:

a. El mimero de horarios que comprende a la serie o, en su caso, las series sobre las cuales tiene prioridad
historica y que se pretende cambiar debe ser igual 0 menor al mimero de horarios comprendidos en la
serie o las series que se preienden obtener mediante el cambio.

b. El cambio estd sujeto a la disponibilidad de los horarios que se solicitan.

c. Unicamente podrin realizarse respecto de horarios que correspondan a horas objeto de saturacion en

campo aéreo. .

d. En caso de que existan dos solicitudes de cambio entre un mismo horario y/o serie, éste se asignard
tomando en consideracion los siguientes criterios.

1. El transportista aéreo que cumpla con los criterios de ocupacion y puntualidad previstos en la Base
Quinta;

2. Las solicitudes de horarios que tengan por objeto la prolongacion de una operacion existente para
constituir una operacion para todo el afio; y

3. El periodo efectivo de operacion del horario que se pretende obtener mediante cambio; es decir, el
fransportista aéreo que solicite asignacion de un horario para programar y operar vuelos durante un
periodo de operacion mayor en la misma temporada.

1. Los horarios del fondo de reserva, serdn asignados de conformidad con lo indicado en la Base Tercera.

El Administrador Aeroportuario deberd verificar si el Transportista Aéreo, efectivamente califica como
Nuevo Entrante en términos de la Base Décima Séptima.

SEPTIMA. DEL PROCEDIMIENTO DE ASIGNACION INICIAL DE HORARIOS DE ATERRIZAJE Y
DESPEGUE

Unicamente durante las dos temporadas inmediatas siguientes a partiv de la entrada en vigor de la
declaratoria de saturdacion en un aeropuerto o, en los casos en que ya exista dicha declaratoria unicamente
durante las dos temporadas inmediatas siguientes a la entrada en vigor de las presentes Bases a un
aeropuerto previamente declarado como saturado, segin sea el caso, el coordinador de horarios, o el
administrador aeroportuario en caso de que el coordinador de horarios no haya sido designado al
momento en que dé inicio el periodo de asignacion de horarios de temporada, deberd identificar los
horarios histéricos de aterrizaje y despegue de conformidad con los criterios de ocupacion, puntualidad
y uso indebido que, en su caso, se hayan previsto en las normas vigentes en la lemporada inmediata

(\\ anterior
} El administrador aeroportuario deberd llevar a cabo el procedimiento de asignacion de horarios de
\\ /“ \\\ conformidad con los criterios y privridades previstos en la Base Sexta.
P NG 6
\ 8
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De conformidad con lo establecido en el articulo 99 del Reglamento de la Ley de Aeropuertos v en las
presentes Buases, a partir del inicio del periode de asignacion para la tercera temporada siguiente a la
entrada en vigor de la declaratoria de saturacion o, en los casos en que ya exista dicha declaratoria a
partir de la tercera temporada inmediata siguiente a la entrada en vigor de las presentes Bases, segiin sea
el caso, los horarios de aterrizaje y despegue de temporada deberdn ser solicitados y asignados mediante
series de horarios. Asimismo, para efectos de la calificacion en materia de su ocupacion y puntualidad, a
partir de la tercera temporada siguiente a que se apliquen las presentes Bases, todos los horarios de
aterrizajey despegue de temporada asignados se contabilizardn y calificardn mediante series de horarios
¥ serd responsabilidad de los ransportistas adreos conformarlas para efectos de conservar la prioridad
histérica de las mismas.

OCTAVA. DEL PROCEDIMIENTO DE ASIGNACION DE HORARIOS DE ATERRIIZAJE Y DESPEGUE
AD HOC

Los coordinadores de horarios deberdn procesar todas las solicitudes de horarios ad hoc de los
fransportistas aéreos, pero deberan dar prioridad a las solicitudes para series de horarios.

Podran asignarse como horarios ad hoc aquellos disponibles por no haber sido asignados durante el
periodo de asignacion de horarios, asi como los horarios que hayan side devuelfos o renunciados por los
transportistas aéreos después de que concluya el periodo de asignacion de horarios de temporada de
conformidad con el calendario previsto en la Base Vigésima, Io establecido en la Base Décima Terceray
cuando sean cancelados por los transportistas aéreos en los términos establecidos en las Base Décima
Cuarta.

Dichos horarios seran asignados de conformidad a lo dispuesto en el articulo 96 del Reglamento a la Ley
. de Aeropuertos y la Base Tercerg, v serdn considerados horarios ad hoc.

Las series de horarios de aterrizaje y despegue formadas al final de la temporada equivalente previa, por
el transportista aéreo que las solicitd y ocupé los horarios ad hoc, siempre y cuando hayan cumplido con
los requisitos de ocupacion y puntualidad definidos en la Base Quinta tendrdn prioridad histérica.

El administrador aeroportuario asignard los horarios ad hoc, dando prioridad a los vuelos en el orden
previsto en el articulo 93, fraccion I, inciso @, del Reglamento de la Ley de Aeropuertos:

I Regulares de pasajeros;

II. De transporte aéreo vo regular bajo la modalidad de fletamento para pasajeros;
Il Regulares de carga; v

1V, De transporte aéreo no regular bajo la modalidad de fletamento de carga.

En caso de que se reciban dos o mds solicitudes de asignacién de horarios ad hoc del mismo horario para
vuelos del mismo tipo, se asignard el horario de conformidad con el orden de presentacion.

El administrador aeroportuario deberd publicar en la pdgina de Imternet que sea habilitada por el
concesionario del aeropuerto que corresponda, la lista vigente de todos los horarios ad hoc que se
encuentren disponibles para ser asignados durante la temporada, debiendo actualizar Ia informacion en
Jorma oportuna, cada vez que exista un nuevo horario adicional disponible, o bien, cada vez que exista
un horario ad hoc disponible y cada vez que se asigne.

Los Iransportistas aéreos deberdn solicitar al administrador aeroportuario los horarios de aterrizaje y
despegue para los servicios adicionales planificados en el mismo dia de la operacién (por ejemplo, vuelos
de posicionamiento), siendo responsabilidad del transportista aéreo recibir la confirmacicn de su
asignacion antes de operar.

. v Los transportistas aéreos deberdn notificar ol administrador aeroportuario sobre cualquier cambio de
\&quipo en el mismo dia o las variaciones operacionales respecto a sus horarios de aterrizaje y despegue
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asignados, asimismo deberdn solicitar la asignacion de un nuevo horario cuando se tengan variaciones
operacionales significativas que afecten los dias siguientes.

NOVENA. DEL COMITE DE OPERACION Y HORARIOS

De conformidad con el articulo 61 de la Ley de Aeropuertos, en cada aeropuerto se constifuird un comité
de operacion y horarios.

El comité de operacién y horarios emitird sus recomendaciones relacionadas con la asignacién de
horarios de aterrizaje y despegue.

Las recomendaciones referidas que emita el comité de operacién y horarios deberdn publicase en la
pagina oficial de internet del aeropuerto. En ningiin caso las recomendaciones emitidas por el comité de
uperacion y horarios serdn vinculantes.

DECIMA. DEL COORDINADOR DE HORARIOS

El aeropuerto contard con un coordinador de horarios que auxiliard al administrador aeroportuario en
las tareas de asignacién de horarios de aterrizaje y despegue, asi como en la supervision, evaluacion y
calificacicn de su ocupacion y cumplimiento en términos de la Bases Quinta, Décima Primera, Décima
Segunda y Décima Sexta.

El coordinador de horarios deberd contar con tiempo, recursos y experiencia suficientes para prestar los
servicios de facilitacién de conformidad con las presenies Buases.

El coordinador de horarios serd una instancia administrativa técnica y financieramente auténoma del
concesionario aeroportuario, el administrador aeroportuario y los integrantes del comité de operacidn y
horarios, entre ellos los transportistas aéreos.

El coordinador de horarios deberd actuar de forma imparcial, transparente y no discriminatoria en el
desempeiio de sus funciones y en apego a los estdndares internacionales para coordinadores de
aeropuerto en la medida en gue éstos no se opongan a lo establecido en la Ley de Aeropuertos, la Ley de
Aviacién Civil, el Reglamento de la Ley de Aeropuertos, el Reglamento de la Ley de Aviacion Civil y las
presentes Bases.

El coordinador de horarios deberd poner a disposicién de los transportistas aéreos la informacion
detallada sobre los pardmeiros de coordinacion aplicables y las listas de horarios asignados, los restantes
disponibles y los motivos por los que los horarios no se asignaron fal y como se solicité acorde con la
Base Décima Octava.

El coordinador de horarios deberd supervisar las cancelaciones realizadas con posterioridad a la
asignacion de los horarios histéricos y cualquier no utilizacion de fos mismos, asi como supervisar la
utilizacion de horarios prevista y veal para identificar los posibles casos de uso indebido intencionado.

Para la designacion del coordinador de horarios, el administrador aeroportuario deberd emitiv la
convocatoria publica correspondiente dentro del primer mes inmediato siguiente a partir de la entrada en
vigor de la declaratoria de saturacion en un aeropuerto o, en los casos en que ya exista dicha declaratoria
dentro del primer mes inmediato siguiente a la entrada en vigor de las presentes Bases, segiin sea el caso.

DECIMA PRIMERA. DE L4 SUPERVISION, EVALUACION Y CALIFICACION DE L4 OCUPACION Y
CUMPLIMIENTO DE LOS HORARIOS DE ATERRIZAJE ¥ DESPEGUE

El coordinador de horarios supervisard, evaluard y calificard la ocupacion, asi como el cumplimiento del
horario asignado y tomard en cuenta la resolucidn definitiva que emita el Subcomité de Demoras sobre el
incumplimiento al horario asighado a los transportistas aéreos, quien determinard a los responsables y
las causas que originaron las demoras o cancelaciones de aterrizajes o despegues de aeronaves en los

de imputabilidad de las cancelaciones y demoras serdn evaluados conforme a lo indicado en la Base
~x Décima Sexta.
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Para ello, tomarad en cuenta la informacion correspondiente a los horarios asignados por el administrador
aeroportuario, los programas de vuelo o itinerarios comerciales de los transportistas aéreos, la
informacion de trdfico aédreo que proporcione el drgano u organismo prestador de los servicios a la
navegacion aérea, la informacién de los manifiestos de llegada y/o de salida en términos del articulo 104
del Reglamento de la Ley de Aeropuertos, o de las operaciones de llegada o salida de los vuelos
registrados por el administrador aeroportuario y la informacion de los horarios que correspondan a las
operaciones awtorizadas por la Direccion General de Aerondutica Civil en términos del articulo 21 del
Reglamento de la Ley de Aviacion Civil.

La Secretaria, de forma directa o a través de la Direccion General de Aerondutica Civil, los Servicios a
la Navegacion en el Espacio Aéreo Mexicano o, en su caso, el drgano u organismo prestador de los
servicios de la navegacidn aérea, asi coma el administrador aeroportuario v los transportistas aéreos,
proporcionardn la informacion que requiera el coordinador de horarios para el cumplimiento de sus
Jfunciones. En caso de que el adminisirador aeroportuario y los transportistas aéreos no proporcionen Ia
informacion solicitadn, el coordinador de horarios dard aviso a la Secretaria para efectos legales que
correspondan. En caso de que el administrador aeroportuario y los transportistas aéreos no proporcionen
la informacion solicitada, el coordinador de horarios dard aviso a la Secretaria para efectos legales que
correspondan.

El coordinador de horarios identificard y supervisard cada operacion efectuada por los transportistas
acreos en la temporada correspondiente; asi mismo contabilizard la ocupacion de cada serie de horarios
asignada a los transportistas aéreos y calculard el porcentaje de ocupacion total de la serie o del
cumplimiento de estos de conformidad con'lo establecido en la Base Quinta.

. El coordinador de horarios informard mensualmente al administrador aeroportuarioy a los fransportistas
aéreos acerca de las series de horarios que estén por debajo del porcentaje minimo de ocupacion o de
cumplimiento, en términos del criterio previsio en la Base Quinta, asi como respecto de los casos de uso

indebido. Asimismo, el coordinador de horarios enviard un reporte mensual al admirnistrador

aeroportuario y al comité de operacicn y horarios con informacion detallada sobre la evaluacion de la

ocupacicn de las series de horarios y los casos de uso indebido que, en su caso, se hubieran presentado.

El coordinador de horarios presentard el reporte final de Ia evaluacion de los horarios al administrador
aeroportuario y al comité de operacidn y horarios dentro de los dos meses inmediatos siguientes a la fecha
en que concluya la temporada correspondiente con la finalidad de que el administrador aeroportuario y
los transportistas aéreos puedan prepararse para el periodo de asignacion de horarios de la siguiente
temporada equivalente.

DECIMA SEGUNDA. DEL USQ INDEBIDO DE HORARIOS DE ATERRIZAJE Y DESPEGUE

Previgmente a que se realicen las operaciones, el coordinador de horarios deberd llevar a cabo las
acciones preventivas siguientes:

I Revision de la informacion contenida en las solicitudes de horarios presentadas por los transportistas
aéreos.

I Revision de los itinerarios de los transportistas aéreos y, en caso de estar disponible, la informacion
comercial publicada en fuentes de acceso pitblico como paginas de Internet, boletos, entre otras;

IH. Revisidn del programa de vuelo del controlador de trdfico aéreo, y
IV. Las demds que se considere pertinente.

Con base en las acciones sefialadas y los horarios asignados por el administrador aeroportuario, el
coordinador de horarios deberd identificar si se presenta alguno de los supuestos de uso indebido antes
\ del inicio de las operaciones siguientes:

\ “. L Un transportista aéreo conserva horarios que no tenga previsto operar, transferir, intercambiar o usar
' en una operacion conjunta;
kY
\,
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I, Un transportista aéreo conserva horarios para una operacion distinta a la prevista, con el propdsito
de negar capacidad a otro operador de aeronaves;

Il Un transportista aéreo solicita nuevos horarios que no tenga previsto operar, o

IV. Un transportista aéreo solicita horarios para una operacién distinia a la operacion indicada, con la
intencion de obtener una mayor prioridad.

Na serd considerado como uso indebido los cambios en ruta o los cambios de aeronave.

Cuando se determine el uso indebido por el coordinador de horarios, el transportista aéreo no tendrd
derecho a la elegibilidad de la prioridad histérica para los tiempos que hava operado o para los horarios
asignados en esa condicion y tendrdn una prioridad inferior para futuras asignaciones de horarios. El
coordinador de horarios turnard el caso al comité de operaciin horarios para que se tomen las acciones
correspondientes.

DECIMA TERCERA. DE LA DEVOLUCION DE HORARIOS DE ATERRIZAJE Y DESPEGUE

Los twransportistas aéreos solo podrdn conservar los horarios que pretendan operar, tramsferir,
intercambiar o utilizar en una operacién conjunia. En caso contrario deberdn devoiver todos los horarios
de aterrizaje y despegue que no lengan previsto utilizar en la temporada antes de las fechas limite
conforme al calendario de la Base Vigésima: Los transportistas aéreos conservardn la prioridad sobre
los horarios de aterrizaje y despegue para la asignacion en la temporada proxima equivalente. En caso
de que los devuelvan de manera posterior a la fecha establecida en el calendario referido en la Base
Vigésima, perderdn prioridad sobre esos horarios.

Los horarios de aterrizaje y despegue devueltos pasarén a formar parte del fondo de reserva y serdn
asignados de conformidad con lo establecido en las Bases Sexta y Séptima.

En aquellos casos en que los horarios sean devueltos por los transportistas aéreos después de que
concluya el periodo de asignacion de horarios de temporada, se considerardn horarios ad hoc durante la
temporada, de conformidad con lo establecido en la Base Octava.

El administrador aeroportuario elaborard la lista que contendrd los horarios devueltos, el nombre del
fransportista aéreo que los haya devuelto y la fecha de su devolucion. Dicha lista deberd publicarse en
términos de lo establecido en las Bases Décima Octava y Vigésima.

Las transportistas que devuelvarn intencionadomente series de horarios después de la fecha establecida en
el calendario referido en la Base Vigésima, recibirdn una prioridad inferior por parte del coordinador de
horarios durante la coordinacion inicial de la siguiente temporada equivalente.

Si un transportista aéreo deja de operar en un aeropuerto en condiciones de saturacion deberd devolver
inmediatamente al administrador aeroportuario todos los horarios asignados para el resto de esa
temporada y para la temporada siguiente, para ser integrados al fondo de reserva.

Los horarios asignados a un transportista aéreo que deje tener una concesion o permiso valido, conforme
a lo previsto en el articulo 14 de la Ley de Aviacion Civil o esté en liquidacion o quiebra pasardn
inmediatamente al fondo de reserva para que el administrador aeroportuario lo asigne a otros
transportistas, en tanto se restituye su licencia operativa o se declara en quiebra.

DECIMA CUARTA. DE LA CANCELACION DE HORARIOS DE ATERRIZAJE Y DESPEGUE

La cancelacién de horarios de 5 o mds semanas consecutivas antes de la asignacién inicial reducird el
perivdo elegible para la prioridad histérica, o generard periodos individuales elegibles para dicha
prioridad Cuando los periodos individuales se reconozean como parte del mismo servicio (por ejempla,
mismo ntmero de vuelo, ruta, etc.), la utifizacion del 80% se calculard para el mimero total de operaciones
en todos los periodos.
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La cancelacidn de los periodos de menos de 5 semanas consecutivas no reducird el periodo elegible para
la prioridad histérica, siempre y cuando el mimero total de cancelaciones sea el 20% o menos del periodo
entre la primera y la ultima fecha de la serie de horarios.

Una operacién cancelada posteriormente a la asignacion inicial, serd considerada como no ocupada,
para efectos de contabilizacion del porcentaje de ocupacidn, con excepcion de las cancelaciones que se
realicen por causas no imputable al transportista aéreo conforme lo previsto en la Base Décima Sexta.

El ransportista aéreo al que le sea asignado un horario ad hoc por la cancelacion de otro transportista
aéreo, no generard el derecho de preferencia que a que se refiere el articulo 95, fraccidn I, del Reglamento
ala Ley de Aeropuertos.

Los transportistas aéreos deberdn realizar todas las cancelaciones de dias festivos antes o en el mismo
dia de la fecha que se indique en el calendario que se publique en la pagina de internet del aerapuerto,
de conformidad con la Base Vigésima, para que dichas cancelaciones no se tengan en cuenta en el cdlculo
de ocupacion.

DECIMA QUINTA. DE LA TRANSFERENCIA, INTERCAMBIO ¥ OPERACION CONJUNTA DE
HORARIOS DE ATERRIZAJE Y DESPEGUE

Los horarios de aterrizaje y despegue asignados a los transportistas, podrdn transferirse, intercambiarse
u operarse de forma conjunta entre transportistas aéreos o bien por un Grupo de Transportistas Aéreas
previa notificacion al administrador aeroportuario conforme a lo indicado en el articulo 98 del
Reglamento a la Ley de Aeropuerios.

Unicamente los horarios que sean objeto de operaciones conjuntas en términos del parrafo anterior,
conservardn su registro de ocupacion y puntualidad a cargo del transportista aéreo al que hayan sido
originaglmente asignados.

Para la validez de los intercambios o transferencias, los transportistas aéreos deberdn:

1. Estar al corriente en el pago de sus obligaciones firmes y exigibles derivadas de contribuciones por el
usa, goce o apravechamiento del espacio aéreo, o del pago que las sustituya, asi como de las derivadas
de contraprestaciones por servicios aeroportuarios; y

1L Que el horario haya sido utilizado por lo menos durante dos temporadas equivalentes por el
rransportisia aéreo original, y, al menos durante cuatro temporadas equivalentes fratdndose de
transportistas aéreos que hayan obtenido el horario en calidad de nuevo entrante.

El transportista aéreo que pretenda llevar a cabo una transferencia o intercambio de horarios deberd
notificar su intencion al adminisirador aeroportuario tres meses antes de la fecha prevista para su
operacion. Dicha notificacion deberd indicar los horarios objeto de la transaccion y la fecha efectiva de
la misma. El transportista aéreo deberd acompafiar a su notificacion todos los elementos necesarios para
que el coordinador de horarios este en posibilidad de verificar si los horarios pueden ser objeto de la
transaccion.

El coordinador de horarios confirmard, de ser el caso, que todos los transportistas aéreos involucrados
en la transferencia o intercambio cuentan con la prioridad sobre los horarios objeto de la transaccion,
ast como los requisitos previstos en el articulo 98 del Reglamento de Ia Ley de Aeropuerios.

Ll transportista aérea sera responsable de todos los requisitos de selicitud, su ocupaciony cumplimiento.
El incumplimiento de alguno de estos requisitos serd motivo para determinar un horario como no ocupado
¥ ser considerado dentro de la evaluacion de ocupaciony puntualidad

Para fines de transparencia de intercambios y transferencias, el coordinador de horarios publicard en su
pdgina de infernet:

. \a) El nombre de las compuiitas aéreas implicadas.
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b) Los horarios transferidos o intercambiados, y
¢) El periodo aplicable.

La prioridad para la asignacién de operaciones conjuntas e intercambios para la proxima temporada
equivalente deberd permanccer en quien los tuvo asignados previo inicio de la temporada.

El administrador aeroportuario retirard los horarios objeto de una lransferencia o intercambio de
horarios cuando.

1. No se cumplan los criterios de ocupacidn o se le dé uso indebido, previsto en las presentes Bases.

1l. Se realicen en contravencion de lo establecido en el articulo 98 del Reglamento de la Ley de
Aeropuertos y las presentes Bases.

DECIMA SEXTA. DE LAS CAUSAS NO IMPUTABLES A LOS TRANSPORTISTAS AEREQOS

No serdn imputables a los transportistas aéreos aquellas demoras, cancelaciones y operaciones no
realizadas cuando demuestren que éstas se deben a alguno de los motivos o circunstancias que se
describen a continuacion:

I. Las cancelaciones y demoras que se deriven, entre otros, por condiciones meteoroldgicas, dafios a las

aeronaves por objetos extrafios, organismos y autoridades, restricciones del transitc aéreo o de la

infraestructura aeroportuaria, incumplimiento del servicio o dafios provocados por prestadores de

servicios aeroportuarios, cierre del aeropuerto o del espacio aéreo, tanto del aeropuerto de llegada como

de salida de la operacion de que se trate, pasajeros insubordinados, actos de interferencia ilicita,

emplazamiento a huelga o declaracion de ésta, asi como de la actuacion de autoridades que ejerzan sus .
Jacultades en el edificio terminal o en el campo aéreo, o cuando exista mandato de cualquier otra

aultoridad o bien las que se deriven de caso fortuito o fuerza mayor.

1. Cuando las operaciones sean afectadas por circunstancias o motivos imprevistos e inevitables ajenos
al control de los transportistas aéreos y que tengan como consecuencia:

a) Una inmovilizacidn o afectacion en la operacion de la aeronave generalmente utilizada para efectuar
el servicia aéreo en cuestion, por ejemplo, condiciones climdticas adversas;

b) Ef cierre de un aeropuerto o del espacio aéreo; o

¢} Una alteracién grave de las operaciones en los aeropuerios en cuestion en operaciones especificas
durante una parte importante del periodo de programacion correspondiente.

I Interrupcion de los servicios adreos motivada por acciones encaminadas a afectar dichos servicios,
de forma tal que al transportista aéree le resulte prdctica o técnicamente imposible efectuar sus
aperaciornes.

En cualquier caso, el transportista aéreo demostrard al Subcomité de Demoras, dentro de los siete dias
habiles siguientes a aquél que corresponda al dltimo horario de la serie asignada, que la causa de
cancelacion w operacion no realizada no les es imputable, instancia que resolverd sobre la
responsabilidad y la causa de la cancelacion; lo anterior para efectos de que el coordinador de horarios
realice la calificacion y evaluacion a la que se hace referencia en las Bases Quinta, Décima Primera y
Décima Segunda.

DECIMA SEPTIMA. DE LOS NUEVOS ENTRANTES

Los nuevos entrantes deberdn demostrar ante el administrador aeroportuario las capacidades
establecidas en el articulo 9, fracciones I; 11 y IV de la Ley de Aviacion Civil para realizar operaciones
con los horarios solicitades.
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Se considerard como nuevo entrante a un transportista aéreo que solicita una serie de horarios en un
aeropuerto en cualquier dia donde, si se acepta la solicitud del transportista aéreo, deberfa tener menos
de 5 horarios en ese aeropuerto y en ese dia.

Se contabilizardn dentro de los hararios referidos cualquier horario de aterrizaje y despegue asignado en
la temporada equivalente anterior al que se le haya podido alorgar la prioridad histérica durante las dos
temporadas equivalenies previas, aun cuando hubieran sido devueltos o reintegrados al aeropuerto.

Para efectos de contabilizar los horarios referidos en la definicion anterior, deberdn tenerse en cuenta la
totalidad de los horarios asignados a los demds miembros del mismo Grupo de Transportistas Aéreos.

Laos transportistas aéreos deberdn informar al coordinador de horarios si pertenecen a algiin Grupo de
Transportistas Aéreos y presentardn la informacion que permita identificar a todos los miembros de dicho
grupo. No se consideran como un mismo Grupo de Transporiisias Aéreos aquellos que han suscrito un
acuerdo de codigo compartido (en inglés, codeshare) para explotar conjuntamente una determinada ruta
o un conjunto de rutas.

Los Iransportistas aéreos deberdn presentar ante el coordinador de horarios lu informacion
correspondiente a todos los acuerdos, convenios o contratos de arvendamiento himedo que hayan
celebrado con otros transporiistas aéreos y que se encuentren vigentes al momento de solicitar la
asignacion como nuevo entrante.

Los transportistas aéreos deberdn informar al coordinador de horarios sobre cualguier modificacién en
la composicion del Grupo de Transportistas Aéreos al que pertenecen que pueda alterar el compuio de
los horarios referidos en la definicin de nuevo entrante prevista en la presente Base.

. Er caso de que un transportista aéreo obtenga un horario bajo la figura de nuevo emtrante, sin haber
proporcionade o actualizado la informacion referida en los pdrrafos anteriores, se le retirardn los
derechos de prioridad respectivos o ef retiro de los horarios de haber iniciado ya la temporada.

Los horarios asignados a nuevos entrantes que no fueran operados de forma comercialmente
independiente conforme a lo sefialado en la presente Base serdn retirados por el administrador
aeroportuario dentro de los diez dias siguientes a partir de la fecha de notificacion del coordinador de
horarios.

Los horarios asignados a nuevos entrantes deberdn ser acupados por los transportistas aéreos que
hubieran obtenido la prioridad para ocuparios de conformidad con los criterios de ocupacion y uso
indebido previstos en las presentes Bases.

Los horarios asignados a nuevos entrantes, no podrdn ser cedidos o intercambiados u operados
coordinadamente hasta que transcurra el plazo previsio en la fraccion Il de la Base Quinta.

DECIMA OCTAVA. DEL ACCESO A LA INFORMACION Y LA TRANSPARENCIA

El administrador aeroportuario, adicionalmenie a lo esiablecido en el articulo 94 del Reglamento de la
Ley de Aerapuertos, deberd publicar en la pagina de internet del aeropuerto o en la plataforma electrénica
que al efecto refiera en la pagina de internel, lo siguiente:

L La totalidad de la normatividad relacionada con la asignacion, supervisiony evaluacion de los horarios
de aterrizaje y despegue. Esta informacion deberd actualizarse cada temporada o cada vez gue se realicen
cambios a la normatividad relacionada con la asignacion, supervisién y evaluacion de los horarios de
aterrizaje y despegue;

I Todas las operaciones de aterrizaje y despegue que se realicen en tiempo real, identificando al
transportistq aéreo que la realizé y el horario asignado para dicha operacion de manera semanal;

v ML El calendario que contenga todas las fechas y plazos relacionados con los procedimientos de
\ “‘x.g\signacio’n de horarios de aterrizaje y despegue, asi como aquellos que sefialen la duracidn de cada
D
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temporada operativa, el cual deberd ser publicado oportunamente, previo al periodo de asignacién de
horarios;

IV, Los formatos para solicitar horarios de aterrizaje y despegue por parte de los transportistas y
operadores adreos;

V. Los horarios de aterrizaje y despegue asignados, especificando los detalles de la asignacion, incluyendo
los siguientes:

a) El nombre del transportista u operador aéreo a quien le fue asignado cada horario;

b) Si el horario fue asignado como de temporada, adicional o diferente y, de ser el caso, o mediante una
solicitud de cambio, sefialando en este caso el horario sobre el cual se tenia la prioridad histérica y que
Jfue objeto del cambio;

¢) La forma en que se constituyen las series de horarios asignadas para cada temporada; y
d) Si la operacion que se pretende realizar es de alervizaje o despegue.

La informacion anterior deberd publicarse dentro de los diez dias siguientes a la asignacion de los
hiorarios.

V1 La lista de horarios devueltos, la cual deberd ser publicada en el plazo que al efecto se establezca en
el calendario al que se hace referencia en la Base Vigésima,

VIL. Los horarios de aterrizaje y despegue que se encuentren disponibles durante la temporada, los cuales
deberdn ser publicados inmediatamente después de que hayan quedado disponibles;

VIIl. De ser el caso, las razones por las que no fue posibie asignar un horario de atervizaje v despegue,
tanto en la solicitud de horarios de temporada como en las solicitudes de horarios adicionales; lo anterior
en los plazos que al efecto se establezca en el calendario al que se hace referencia en la Base Vigésima;

1X. Los reportes mensuales, asi coma el reporte final, de la evaluacion de la ocupacién por parte del
coardinador de horarios, especificando el porcentaje de ocupacion alcanzado en cada serie de horarios
de aterrizaje y despegue y desglosando los horarios sobre los que se registraron demoras, cancelaciones
¥ operaciones que no fueron realizadas; lo anterior en los plazos que al efecto se establezca en el
calendario al que se hace referencia en la Base Vigésima;

X El informe mensual con las determinaciones del Subcomité de Demoras relacionadas con los
responsables y las causas de las demaras v cancelaciones en los cuales deberdn constar los elementos que
sustentan cada determinacion, de conformidad con la Base Quinta y Décima Primera; lo anterior en los
plazos gque al efecto se establezca en el calendario al que se hace referencia en la Base Vigésima;

X1 Las determinaciones de uso indebido intencionado, especificando @ los responsables, las razones de
su determinacion y las acciones tomadas en consecuencia, en términos de la Base Décima Segunda: lo
anterior en los plazos que al efecto se establezca en el calendario al que se hace referencia en la Base
Vigésima;

Xl Las recomendaciones del comité de operacidn y horarios que sean comunicadas al administrador

aeroportuario, lo anterior en los plazos que al efecto se establezca en el calendario al gque se hace
referencia en la Base Vigésima;

XII. Las transacciones de transferencia o intercambio de horarios de aterrizaje y despegue autorizadas.
La informacion anterior deberd publicarse dentro de los diez dias siguientes a la cesion o intercambio
que corresponda, y

X1V, Las demds que determine el administrador aeraportuario.

El administrador aeroportuario garantizaré que la informacion registrada, incorporada y procesada en

s aquellos sistemas que se implementen, cuyos resultados puedan ser publicados para efectos de corroborar

N
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la actuacion del coordinador de horarios en materia de supervision, evaluacion y calificacion de la
ocupacion de horarios.

DECIMA NOVENA. DE LAS HERRAMIENTAS PARA 1A ADMINISTRACION DE LOS HORARIOS DE
ATERRIZAJE ¥ DESPEGUE

El concesionario aeroportuario deberd proveer al administrador aeroportuario las herramientas
tecnologicas de uso reconocido internacionalmente que permitan una eficiente administracion de los
horarios de aterrizaje y despegue y la generacién de la informacion relacionada con el uso de los mismos,
incluyendo la vinculacion con del horario de aterrizaje y despegue con el plan de vuelo.

Los transportistas aéreos que operen en los aeropuertos en condiciones de saturacion deberdn equipar
Sus deronaves con herramientas tecrologicas que permitan reportar en tiempo real los horarios de sus
operaciones en el plazo que al efecto deberd establecerse en el calendario previsto en la Base Vigésima.

VIGESIMA. DEL CALENDARIO DE ASIGNACION DE HORARIOS DE ATERRIZAJE Y DESPEGUE

Ciento cincuenta dias antes del inicio de cada temporada, el administrador aeroportuario deberd publicar
en la paginag de Internet del aeropuerto, los horarios de aterrizaje y despegue con que cuenta el aeropuerto
agrupados en franjas horarias de sesenta minutos. Asimismo, el administrador aeroportuario deberd
publicar con la misma antelacion el calendario que contenga todas las fechas y plazos considerados en
los procedimientos de asignacion de horarios, incluyendo todos los procedimientos previstos en las
presentes Bases.

Por otro lado, el administrador aeroportuario deberd sefialar las fechas o plazos especificos en los gue
. se compromete a publicar la informacion correspondiente a:

1. Las asignaciones de horarios de temporada con prioridad histérica.
1. Los cambios en los horarios histéricos que se vealicen antes del inicio de la temporada.

Il Las asignaciones adicionales de horarios durante la temporada —siempre que se haga en
cumplimiento a lo erdenado en la Base Octava.

IV. Las fransferencias e infercambios.
V. Las devoluciones de horarios.
V1. Las cancelaciones.

VII. La identificacion de los horarios solicitados y de los transportistas aéreos que solicitaron dichos
horarios.

Vil La informacion correspondiente a la calificacién en materia de la ocupacion y el uso de los horarios
asignados.

La fecha limite para que los transportistas aéreos que operen en los aeropuertos en condiciones de
saturacion deberdn equipar sus aeronaves con herramientas lecnologicas que permitan reportar en
tiempo real los horarios de sus operaciones. En todas estos casos deberd identificar a los transportistas
aéreos involucrados, de conformidad con las reglas previstas en las presentes Bases.

VIGESIMA PRIMERA. DEL ES TUDIO DE CAPACIDAD DE OPERACION DEL AEROPUERTO

La Secretaria Hevard cabo estudios pericdicos o cuando cambie significativamente la infraestructura
aeroportuaria para determinar la capacidad de operacion en campo aéreo del aeropuerto con la finafidad

¢ de determinar ¢l nimero de horarios que pueden ser atendidos en cada hora, conforme a lo previsto en el
articulo 94 del Reglamento de la Ley de Aeropuertos. Los estudios de capacidad deberdan incluir todas las
areas del sistema aeroportuario relevantes.
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Los estudios de capacidad deberdn determinar los condicionantes operatives, medioambientales o de
infraestructura que impidan satisfacer la demanda, asi como encontrar alternativas para paliar dichas
insuficiencios mediante cambios y mejoras de la infraestructura, las operaciones o las politicas.

Los resultados de los estudios de capacidad deberan ponerse a disposicion de todas las partes interesadas
con objeto de fomentar la cooperacion, asi como de mitigar y solucionar los condicionantes existentes
sobre la demanda.

VIGESIMA SEGUNDA. DE LA INTERPRETACION DE ESTAS BASES

La interpretacion para efectos administrativos de las presentes Bases y la resolucién de los casos no
previstos en las mismas, estard a cargo de fa Direccidn General de Aerondutica Civil de la Secretaria.

TRANSITORIOS

PRIMERQ. Las presentes Bases entrardn en vigor al dia siguiente de su publicacion en el Diario Oficial
de la Federacion.

SEGUNDQO. Los administradores aeroportuarios de aeropuertos en condiciones de saturacicn en el
campo aéreo, dentro de los quince dias siguientes a la publicacién de estas Bases en el Diario Oficial de
la Federacion y someterlas a autorizacion de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

TERCERQ. Se abroga la circular obligatoria CO S4-30/12 emitida el diecisiete de mayo de dos mil doce.

CUARTO. Con la excepcion de aquellos casos en los que se determine que ya no existen condiciones de
saturacion en campo aéreo en la totalidad de los horarios de un aeropuerto en ningun otro caso la emision
de declaratorias de saturacion en campo aéreo emitidas en términos del articulo 100 del Reglamento de
la Ley de Aeropuertos o la realizacion de nuevos estudios de capacidad realizados en términos del articulo
94 del Reglamento de la Ley de Aeropuertos y la Base Vigésima Primera, podrdn suspender o interrumpir
los plazos previstos en las presentes Bases o la aplicacidn de las normas contenidas en las mismas.

Dado en la Ciudad de México, el de __ de dos mil diecisiete.”
3. Analisis de las medidas propuestas por AICM

Se presenta el andlisis para evaluar si las medidas propuestas por el AICM resultan idoneas y
econdmicamente viables para eliminar los problemas de competencia identificados en el DICTAMEN

de conformidad con la fraccion VII del articulo 94 de la LECE. Asimismo, se ¢valia si la propuesta

de medidas que AICM considera idoneas y econdmicamente viables contiene la informacién -
sefialada en el articulo 107 de las DISPOSICIONES REGULATORIAS.

3.1. Evaluacién en materia de Ia idoneidad y viabilidad econémica de las medidas

De las manifestaciones y la informacion presentada por AICM se observa que las medidas propuestas
mediante el ESCRITO DE MEDIDAS y el ESCRITO DE ACLARACIONES fueron agrupadas en cinco
categorias, mismas que coinciden, en términos generales, con la manera en que la AT dividid y agrupd
en categorias los efectos anticompetitivos identificados en los apartados del DP donde se resumen
las restricciones al funcionamiento eficiente del MERCADO INVESTIGADO: '

1) Efectos anticompetitivos derivados del mecanismo de asignacion de horarios.

2) Externalidades negativas en el mercado del TARP.

102 Véase al respecto el contenido incluido en los apartados “/. Extracto del Dictamin” y “XI1. Resumen de las restricciones al

J ‘@onamiemo eficiente del MERCADO INVESTIGADO ", véanse en particular las paginas 23, 315, 316 y 317 del DP.
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3) Asimetrias en informacion en el procedimiento de asignacion de horarios restan certeza sobre
cumplimiento, planeacion y redencién de obligaciones frente a la autoridad y el consumidor.

4) Comportamientos estratégicos de los TRANSPORTISTAS. Dadas las condiciones de acceso al
INSUMO ESENCIAL, se facilitan posibles conductas anticompetitivas por parte de los
TRANSPORTISTAS.

5) El modo de entrada de los TRANSPORTISTAS incide en la valoracion que éstos les dan a los
horarios de aterrizaje v despegue: la participacidn de mercado no estd vinculada al mérito del
TRANSPORTISTA, sino a la fecha de inicio de operaciones en el AEROPUERTO de cada uno de
ellos.

Para efectos de orden y mayor claridad, se indica que el andlisis de la propuesta de medidas
presentada por AICM se realiza con base en las categorias de los efectos anticompetitivos
identificados en el DP, que coincide con la manera en que AICM efectud la propuesta en el ESCRITO
DE MEDIDAS: %

a) Efectos anticompetitivos derivados del mecanismo de asignacion de horarios.

De conformidad con las manifestaciones incluidas en el ESCRITO DE MEDIDAS, para atender los
efectos anticompetitivos identificados por la Al el AICM propuso lo siguiente:

(1) Incluir la figura del coordinador de horarios. AICM sefiala en el ESCRITO DE MEDIDAS
que dicha instancia seria técnicamente auténoma y llevaria a cabo la supervisién, evaluacion
y calificacion del uso y cumplimiento de los horarios de aterrizaje y despegue con base en la
informacion proporcionada por las resoluciones del Subcomité de Demoras y otras fuentes
de entidades piiblicas (por ejemplo, el administrador aeroportuario, SENEAM y la DGAJ).!%

(1) Mejorar los procedimientos de asignacién de horarios. AICM indica en el ESCRITO DE
MEDIDAS que las Bases Segunda, Quinta y Sexta incluyen diversas mejoras en los
procedimientos de asignacion de horarios, particularmente en relacion con la regla de uso 85%-
15% (ocupacién-cumplimiento) para determinar la prioridad sobre un horario, la inclusién del
concepto de serie de horarios y de la figura del nuevo entrante, asi como la conformacion de
un fondo de reserva.'®

a.1) Evaluacion de la propuesta relacionada con la figura del coordinador de horarios

19 Véasc la division a la que se hace referencia en los apartados 1. Fxtracto del DICTAMEN" y “XI.1. Resumen de las restricciones al
Juncionamiento eficiente del MERCADO INVESTIGADG ™, véanse en particular las paginas 23, 315, 316 y 317 del DP,

197 AICM también indica que la propuesta relacionada con la figura y las funciones del coordinador de horarios atiende algunos efectos
anticompetitivos identificados por la Al en el DP bajo el rubro “3 Asimetrias en informacion en el procedimiento de asignacion de
horarios restan certeza sobre cumplimiento, planeacion y redencion de ebligaciones frente a Autoridad y Consumidor”, en particular
los efectos telativos a la disparidad en la informacién disponible a los transportistas aéreos que, de acuerdo con el DP, restan cetteza
sobre la disponibilidad de horarios, la existencia de mecanismos establecidos en la normativa y reglas de operacién que permiten
diferentes estandares de cumplimiento para los transportistas aéreos, asi como los efectos derivados de la existencia de reglas de
operacion que permiten, por falta de claridad, el uso indebido dc los horarios.

19 En adicién a las manifestaciones contenidas en el ESCRITO DE MEDIDAS en relacion con la propuesta para atender lo sefialado en el
DP respecto a los*Efectos anticompetitivos derivados del mecanismo de asignacion de horarios”, se observa que en el NUEVO
PROYECTO DE BASES se incluyen diversas disposiciones, reglas o criterios adicionales relacionados con los procedimientos de
i ion de horarios, particularmente en las Bases Segunda, Tercera, Cuarta, Quinta, Sexta, Séptima, Qctava, Décima Segunda,
Tercera, Décima Cuarta, Décima Sexta, Décima Séptima v Vigésima.
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De acuerdo con lo sefialado por AICM, la figura del coordinador de horarios se incluye en el proyecto
de modificaciones al articulo 99 del RLA, seria incluida en la modificacién o ajuste a sus RO y se
prevé en la Base Décima.!% Asimismo, AICM sefiala que esta medida atenderia la recomendacion a
la SCT y al Ejecutivo Federal, asi como las medidas sugeridas por la Al: la M1 (intensificar la
transparencia el monitoreo y control de los procedimientos relacionados con la asignacion de horarios
de aterrizaje y despegue), la M1a (realizar y garantizar la asignacion horarios de aterrizaje y despegue
de forma transparente), la M1b (monitorear el uso de los horarios asignados con el fin de obtener un
registro de la conducta de los TRANSPORTISTAS a través del tiempo) y la Mlc (calificar el uso de los
horarios asignados).

El coordinador es una figura que permite que las reglas de asignacion de slots se apliquen de manera
correcta.''’ IATA recomienda que en aeropuertos Nivel 3 se nombre un coordinador que debe ser
funcional y financieramente independiente de cualquier parte interesada, para asi actuar de forma
imparcial, transparente y no discriminatoria. La propuesta de AICM en relacion con la figura del
coordinador de horarios no es idonea ni econdmicamente viable para eliminar los problemas de
competencia identificados en el DP por los siguientes motivos:

1) No se prevén mecanismos que garanticen la autonomia técnica y financiera del coordinador de
horarios.

Del contenido de las Bases incluidas en el PROYECTO DE REFORMA AL RLA y el NUEVO
PROYECTO DE BASES se observa que las decisiones del coordinador de horarios se encuentran
sujetas a lo que determine o resuelva el Subcomité de Demoras en materia del analisis relativo
a demoras y cancelaciones. En este sentido, no tiene asignada en su totalidad la funcion relativa

199 El articulo 99 del PROYECTO DE REFORMA AL RLA y la Base Décima del NUEVO PROYECTO DE BaSES prevé la figura del coordinador
de horarios. No obstante, también se incluyen reglas relacionadas con sus funciones en las Bases Primera, Segunda, Tercera, Quinta,
S¢ptima, Octava, Décima Primera, Décima Segunda, Décima Tercera, Décima Quinta, Décima Sexta, Décima Séptima ¥ Décima
Octava.

1t Respecto del coordinador de hararios, entre olras cuestiones, en el DP sc indicé lo siguiente: "Fn atencion a los problemas
existentes en la modalidad de acceso al INSUMO FSENCIAL, se propone recomendar a la SECRETARIA que impulse, en el dmbito de sus
Jacultades, la creacion de una instancia administrativa técnicamente autonoma del AICM, del ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO y
de los TRANSPORTISTAS AERECS._Esta instancia debe ser equivalente a un coordinador independiente de forma tal que sea la dnica
instancia responsable en muateria de horarios de aterrizaje v despegue dentro del AEROPUERTO v que goce de plena autononda
técnica. Por lo anterior, una vez creada v establecida la instancia administrativa técnicamente autonoma, ésta deberd asumir todas
{as funciones en materia de horarios de aterrizaje y despegue dentro del AEROPUERTO, retomando el cumplimiento de las medidas
que, ¢n su case, sean ordenadas al AICM para regular el acceso al INSUMO ESENCIAL La instancia administrativa técnicamente
autgnoma podrig ser ung persona fisica o juridica calificada por el voto de las compaiiias adreas que utilicen regularmente el
AEROPUERTO, de sus organizaciones representativas y del ADMINISTRADOR AEROPORTUARIQ, siempre que_se asegure: a) La
autonomia_de dicha instancia_administrativa, separdndola funcionelmente de cualquier parte interesada v el ADMINISTRADOR
AEROPORTUARIO, & fin de evitar cualguier posible conflicto de interés. Por lo que se considera necesariv gue el sistema de
Tnanciamiento de las actividades de la instancia administrativa técnicamente auténoma sea capaz de garantizar su independencia
técnica. Al respecto, se propone recomendar que el proceso para alcanzar la independencia financiera de la instancia técnicamente
auténoma se divida en dos momentos: i) en el momento de su creacion deberia otorgarse a esta figura financiamiento ajeno e
independiente del AICM; iij posteriormente, la instancia técnicamenie auténoma tratard de cubrir al mdximao sus costos de operacion
con los ingresos obtenidos de las subastas, si estos ingresos no fuesen suficientes deberia otorgarse a esta figura financiamiento ajeno
e independiente del AICM. B) Que la instancia administrativa técnicamente anténoma ejerza de forma imparcial, no discriminatoria
¥ transparente todas las funciones relacionadas con los horarios de aterrizaje y despegue dentro del AFROPUERTO. Esta instancia,
derivado de la autonomia téenica, permitird la mejor implementacion de las medidas propuesias en el DICTAMEN, al promover uha
mayor equidad, certidumbre v Iransparencia entre los TRANSPORTISTAS AEREOS, asi como la eficiencia en el procedimiento de

gasignacién de horarios de atervizaje y despegue en el AEROPUERTO. Por lo cual se considera fundumental para salvaguardar la

Moetencfa v libre concurrencia en el MERCADO INVESTIGAD. ” [Enfasis aftadido]

A 98




Pleno
Resolucion
Expediente IEBC-001-2015

COMISION FEDERAL DF
COMPETENCIA ECOROMICA

a supervisar, evaluar y calificar el uso y el cumplimiento de los horarios, toda vez que
Unicamente se prevé que el coordinador de horarios realice funciones como 6rgano auxiliar
del ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO que deberd tener “en cuenta la resolucion definitiva que
emita el Subcomité de Demoras sobre el incumplimiento al horario asignado a los transportistas
aéreos, quien determinard a los responsables v las causas que originaron las demoras o
cancelaciones de aterrizajes o despegues de aeronaves en los aeropuertos™ (véase al respecto el
PROYECTO DE REFORMA AL RLA y el contenido de la Base Décima Primera del NUEVO
PROYECTO DE Basgs).!!

Adicionalmente, en detrimento de la autonomia técnica del coordinador de horarios, en el
NUEVO PROYECTO DE BASES se indica: “[c/uando se determine el uso indebido por el
coordinador de horarios, el transportisia aéreo no tendrad derecho a la elegibilidad de la
prioridad historica para los tiempos que haya operado o para los horarios asignados en esa
condicion y tendran una priovidad inferior para futuras asignaciones de horarios. El
coordinador de horarios turnard el caso al comité de operacidn horarios para que se fomen
las acciones correspondientes”. Dicha disposicion propicia conflictos de interés, ya que pene
en manos de los mismos TRANSPORTISTAS que integran el Comité de Operacion y Horarios
(junto con otras personas y autoridades),''” los casos en los que se determine que algun
‘TRANSPORTISTA incurri6 en un uso indebido de horarios.

Por otra parte, si bien en la Base Décima del NUEVO PROYECTO DE BASES se indica que el
coordinador de horarios ‘“serd una instancia administrativa técnica y financieramente
autonoma del concesionario aeroportuario, el administrador aeroportuario y los integrantes
del comité de operacion y horarios, entre ellos los transportistas aéreos”, €l PROYECTO DE
REFORMA AL RLA Unicamente sefiala que el “coordinador de horarios serd una instancia
administrativa técnicamente auténoma”, es decir, no se prevé su autonomia financiera en el
PROYECTO DE REFORMA AL RLA.

Dicha inconsistencia, asi como la omisidén de contenido normativo que refiera la forma en
que habra de otorgarse, ejercerse, y garantizarse la supuesta autonomia financiera podria tener
como consecuencia que el texto propuesto no se traduzea en acciones concretas, realizables
y efectivas en materia de la supuesta autonomia financiera del coordinador.

"' No pasa desapercibido que en ¢l Anexo 1 del ESCRITO DE ACLARACIONES se indica que corresponden al coordinador de horarios
las funciones de “supervisidn. evaluacién y calificacién de la ncupacion y cumplimiento de los horarios”; no obstante, en el mismo
se indica que deberd tomar en consideracion las resoluciones del Subcomité de Demoras. Asimismo, de acuerdo con la propuesta de
AICM incluida en el ESCRITO DE ACLARACIONES v en ¢! PROYECTO DE REFORMA AL RLA, corresponden al Subcomité de Demeoras, y
no al coordinador de horarios, las siguientes atribuciones: 1. Determinar, de conformidad con las disposiciones aplicables, a los
responsables y las causas que originen las demoras o cancelaciones de los horarios de aterrizaje v despegue, asignados para lu
temporada, asi como de los horarios ad hoc durante la temporada; Il. Proponer acciones tendientes a disminuir o eliminar las causas
de las demoras a los horarios de aterrvizaje y despegue; Il Presentar al comité de operacion y horarios situaciones relevantes y
recurrentes que afectan el desarrollo de las operaciones, a efecte de proponer medidas correctivas en el dmbito de su competencia;
vy IV, Elaborar un reporte a la autoridad aerondutica de aguellas demoras imputables a los transportistas aéreos sobre los horarios
ad hoc asigrados por disponibilidad durante la temporada para las sanciones correspondientes conforme a lo previsto en la Ley de
Aviacion Civil. ”

112 De conformidad con lo establecido en el articulo 61 de la Ley de Aeropuertos, “[e] # cada aeropuertc se constituird un comité de
operacitn y horarios que estard infegrado por el concesionario del aeropuerto a través del administrador aeroportuario, por el
comandante de gerodromo y por las demds autoridades civiles y militares gue intervieren en el mismo, asi como por los representantes
de los concesio:igrios v permisionarios del servicio de transporte aéreoy de los prestadores de servicios.”

y 99

\

\)



Pleno
Resolucion
Expediente IEBC-001-2015

COMISION FEDERAL %
COMPMETENCIA FCONOMICA

2) No se prevé en el NUEVO PROYECTO DE BASES un plazo cierto para la designacion del
coordinador de horarios y para que pueda ejercer sus funciones;

3) No se incluyen criterios para garantizar que el proceso de seleccién o designacion del
cootdinador de horarios sea imparcial, objetivo y transparente (en particular, no se incluyen
reglas relacionadas con la votacion o la identificacion de las personas que podrian participar en
la decision relativa a su designacion). Ello impide garantizar la autonomia o independencia
técnica del coordinador de horarios.

4) No se presentan elementos para acreditar que la propuesta incluida en el NUEVO PROYECTO DE
BASES vaya a ser avalada o impulsada por los dérganos a quienes se dirigi6 la recomendacion
relacionada con la creacién de un coordinador independiente. AICM manifest6 a través del
NUEVO PROYECTO DE BASES que “en su momento la SCT impulsaria las modificaciones al
Reglamento de la Ley de Aeropuertos con el objeto de que sean compatibles con el “"Nuevo Proyecto
de Buses”. No obstante, se observa que ni del ESCRITO DE MEDIDAS, incluyendo sus anexos, ni
del ESCRITO DE ACLARACIONES, incluyendo sus anexos, se desprende elemento de conviceidn
alguno para acreditar que el titular del Ejecutivo o la SCT impulsaran, en el &mbito de sus
facultades, la creaciéon de un coordinador de horarios que sea técnica y financieramente
auténomo y que tenga atribuciones suficientes y efectivas en materia de la asignacion de
horarios de aterrizaje y despegue, de forma imparcial, transparente y no discriminatoria, sobre
la base de los pardmetros de coordinacion aplicables, asi como respecto de la supervision,
evaluacion y calificacion de su ocupacién y cumplimiento.'"?

a.2) Evaluacion de la propuesta relacionada con las denominadas “mejoras” en materia de los
procedimientos de asignacion de horarios

Como se indicod, AICM manifestdo mediante el ESCRITO DE MEDIDAS que en las Bases Segunda,
Quinta y Sexta se incluyen diversas mejoras en los procedimientos de asignacion de horarios,
particularmente en relacion con la regla de uso 85%-15% (ocupacion-cumplimiento) para determinar
la prioridad sobre un horario, la inclusion del concepto de serie de horarios y de la figura del nuevo
entrante, asi como la conformacién de un fondo de reserva.

En particular, AICM sefiala que su propuesta incluye mejoras a los procedimientos de asignacion de
horarios consistente en realizar modificaciones o ajustes a sus RO, para hacerlas compatibles con la
regla de uso 85%-15% (en el contexto del PROYECTO DE REFORMA AL RLA).

Al respecto, AICM seflalé mediante el ESCRITO DE MEDIDAS que su propuesta contempla ain de
forma mas clara, una regla de uso 85%-15%, con ¢l fin de que los transportistas aéreos tengan la plena
certeza de que, de no utilizar los horarios asignados al menos en una proporcion de 85%, o bien, tener
demoras atribuibles a ellos en un 15% o mas, perderan la prioridad sobre los horarios asignados (Base
Quinta).

15 Comao se desprende del contenido del escrito con anexos presentado por la SCT ¢l veintiséis de encro de dos mil diecisiete, y en
particular del PROYECTO DE REFORMA AL RLA, ¢l coordinador de horarios no tendria dichas atribuciones, sino Gnicamente funciones
limitadas en relaci6n con la supervision, evaluacion vy calificacion del uso y cumplimiento de los horarios de aterrizaje y despegue,
toda vez que el coordinador de horarios tendria que tener en consideracion las resoluciones del Subcomité de Demoras. Véase el
escrito de la SCT con sus respectivos anexos en los folios 36467 a 36489 del EXPEDICNTE.
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Asimismo, AICM considera que la inclusion del concepto de serie de horarios permitird una
administracion atin mas eficiente de los horarios de atetrizaje y despegue y facilitarian la evaluacion
de la ocupacion y el cumplimiento de los mismos. Ello, en su opinién, también permitira a los
transportistas aéreos planear mejor sus operaciones y tener certeza sobre las mismas, asi como estar
en posibilidad de expandir sus operaciones y rutas conforme a sus decisiones de negocios.

En relacion con la figura de nuevo entrante, AICM manifesté mediante el ESCRITO DE MEDIDAS que,
para asegurar la entrada de nuevos participantes, reducir la excesiva concentracion de mercado,
aumentar la disponibilidad de horarios (lo que traeria como consecuencia una mayor innovacion en
rutas), propone ajustar sus RO e incluir en las Bases la figura del nuevo entrante (Bases Segunda,
fraccion XV y Décima Séptima) y conformar un fondo de reserva (Bases Segunda, fraccion IX y
Sexta, fraccion III).

En relacidn con dicha propuesta, AICM sefala que esta medida atenderia las sugeridas por la Al:
M4 (Establecer criterios para la conformacion inicial del fondo de reserva de horarios), M4b
(integrar al fondo de reserva los horarios que se generen al liberar capacidad en el acropuerto), M4c
(incorporar al fondo de reserva los horarios que le fueron asignados a cada transportista aéreo regular
en la planeacion de largo plazo y que no hayan sido operados por dicho transportista aéreo), M5
(mantenimiento del fondo de reserva), M5a (incorporar al fondo de reserva los horarios que no
cumplan los criterios de uso, a final de cada temporada), M5b (incorporar al fondo de reserva los
horarios que se califiquen como de uso indebido al final de cada temporada), M6 (asignacidn inicial
del fondo de reserva y mercado secundario), M6a (mecanismo administrativo para la asignacion de
la primera mitad del fondo de reserva) y M6b (asignacion de la segunda mitad del fondo de reserva).

De conformidad con lo manifestado por AICM, el fondo de reserva tendria un amplio inventario en
términos previstos por las propias Bases y se conformaria por los horarios nuevos, los que no sean
asignados, devueltos o renunciados, retirados en términos de los criterios de ocupacidén y uso
indebido, asi como los horarios retirados por adeudos vencidos en el pago de los servicios sefialados
en el articulo 96 del RLA.'™

La propuesta de AICM en relacion con las denominadas “mejoras” en materia de los procedimientos de
asignacion de horarios no se consideran idoneas ni econdmicamente viables para eliminar los problemas
de competencia identificados en el DP por los siguientes motivos:

1) Reglas y criterios inconsistentes, contradictorios o que presentan lagunas y generan
incertidumbre

Las propuestas que AICM refiere o identifica como medidas tendientes a eliminar los efectos
anticompetitivos derivados del mecanismo de asignacion de horarios se incluyen en diversas bases que
contienen reglas inconsistentes, contradictorias o que presentan lagunas u omisiones y generan
incertidumbre respecto a su aplicacion.

114 En el ESCRITO DE MEDIDAS AICM indicé que el ajuste a las RO también garantizaria cumplir con la forma de asignacién de los
horarios del fondo de reserva, en la forma en que lo prevén las Bases (Segunda, fraccidn [X y Sexta, fraccion III). Al respecto, se
obsefva que la forma de asignacion referida en dicho escrito fue modificada mediante el NUEVO PROYECTO DE BASES incluido como
anexo &n ¢l ESCRITO DE ACLARACIONES.
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Para que puedan tener los efectos que AICM refiere, las reglas y criterios que rigen la asignacion de
horarios de aterrizaje y despegue deben ser claras y consistentes entre si, y deben evitarse lagunas,
omisiones o contradicciones que puedan tener un impacto en la eficacia o el alcance de las demaés
reglas o criterios relacionados con la asignacion de horarios de aterrizaje y despegue.

En este sentido, debe tenerse en cuenta que la eficacia de las reglas relativas a la forma en que se
computa y califica el uso de las series de horarios de aterrizaje y despegue (como el criterio de uso
85%-15% previsto en el PROYECTO DE REFORMA AL RLA o el criterio de uso 80%-20% incluido en
el NUEVO PROYECTO DE BASES) depende o guarda relacién con otras reglas o criterios, como el que
corresponde a la definicion de serie de horarios o las reglas relacionadas con la forma en que habrian
de asignarse aquellos horarios que se consideren disponibles al no ser elegibles para optar por el
derecho de preferencia historica.!'® En el mismo sentido, la figura del nuevo entrante, por si misma,
no puede asegurar la entrada de nuevos participantes o coadyuvar a reducir la excesiva concentracion
de mercado si no existen horarios disponibles, ya sea a través del fondo de reserva, la disponibilidad
de horarios “ad hoc™ o a través de otros mecanismos por medio de los cuales los transportistas a€reos
puedan estar en condiciones de utilizar los horarios {como las cesiones e intercambios).

La falta de claridad y consistencia, asi como las contradicciones, omisiones y lagunas que se
observan en diversas reglas o criterios contenidos en el NUEVO PROYECTO DE BASES no favorecen la
eficacia de las reglas que deberian fomentar la ocupacion efectiva y la disponibilidad de horarios y,
en esa medida, inhiben la posibilidad de que nuevos competidores entren al mercado o incrementen
su presencia en rutas, asi como la posibilidad de que otros transportistas aéreos expandan sus
operaciones y rutas conforme a sus decisiones de negocios.

A continuacion, se enlistan las razones por las cuales se considera que las reglas o criterios contenidos
en el NUEVO PROYECTO DE BASES son poco claros ¢ inconsistentes, asi como las contradicciones,
omisiones y lagunas que se observaron en ellos.

1. La denominada regla de uso 85%-15% prevista en ¢l PROYECTO DE REFORMA AL RLA es
inconsistente con la regla de uso 80%-20% incluida en la fraccion XIX de la Base Segunda,
en la Base Quinta y en la Base Décima Cuarta del NUEVO PROYECTO DE BASES, pues se trata
de dos criterios o estandares de ocupacién y cumplimiento de horarios de aterrizaje y
despegue totalmente diferentes. No pasa desapercibido que AICM manifest6 en el ESCRITO
DE ACLARACIONES que “en su momento la SCT impulsaria las modificaciones al Reglamento de la
Ley de Aeropuertos con el objeto de que sean compatibles con el “Nuevo Proyecto de Bases”. No
obstante, en el mismo ESCRITO DE ACLARACIONES unicamente solicitd dejar sin efectos el
PROYECTO DE BASES. En este sentido, en caso de que no se realizara una reforma al
Reglamento de la Ley de Aeropuertos {en adelante, RLA) que actualmente prevé el criterio
85%-15%, el criterio 80%-20 seria inconsistente con la norma vigente.

ii. En el mismo ESCRITO DE ACLARACIONES a través del cual present6 el NUEVO PROYECTO DE
BASES que prevé el criterio de uso 80%-20%, se indica que “la prioridad histérica sobre una
serie de horarios serd identificada por el Coordinador de Horarios del Aeropuerto, cuando al

115 A respeclo, se observa que la Base Quinta incluida en el NUEVO PROYECTO DE BASES se denomina “De fos criterios de ocupacion
¥y la elegibilidad para el derecho de preferencia histérica”.
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iii.

iv.

transportista aéreo a quien se le asigno, ocupo la serie en 85% o mds de las ocasiones y fuvo demoras,
por razones imputables al transportista aéreo conforme a las resoluciones del Subcomité de Demoras,
en 15% o menos de las ocasiones”. Asi, €l mismo ESCRITO DE ACLARACIONES contiene
informacién que no es consistente con el NUEVO PROYECTOQ DE BASES.

En cuanto al concepto de serie de horarios se estima que su incorporacion podria representar
un avance significativo en el mecanismo de asignacion, toda vez que dicho concepto es un
elemento que facilita la supervision (o monitoreo) del uso de los horarios de aterrizaje y
despegue, y la calificacion en materia de la ocupacidon y cumplimiento de los horarios de
aterrizaje y despegue asignados. No obstante, con motivo de las manifestaciones incluidas en
el ESCRITO DE ACLARACIONES y ¢l contenido de diversas Bases incluidas en el NUEvo
PROYECTO DE BASES, se observan contradicciones que dificultarian su aplicacién eficaz.

En la fraccidon XXI de la Base Segunda del NUEVO PROYECTO DE BASES, se indica que una
serie de horarios es, “cémo minimo {sic), cinco horarios de aterrizaje y despegue solicitados para
la misma hora y en el mismo dia de la semana, distribuidos regularmente en la misma temporada, y
asignados de esa forma, o si dicha forma no es posible, asignados a la misma hora
aproximadamente” [Enfasis afiadido]. A su vez, en la Base Sexta incluida en el NUEvO
PROYECTO DE BASES, y en relacion con los criterios para contabilizar los porcentajes de
ocupacion de las series de horarios, se menciona: “[...] e Si un vuelo opera en mds de un dia de
la semana, cada dia de la semana se considerard como una serie individual de horarios”. No
obstante, mediante el ESCRITO DE ACLARACIONES AICM manifestd: “Una serie de horarios se
integraria con por lo menos cinco horarios solicitados y asignados de lunes a viernes, o lunes, marfes,
miércoles, viernes y domingo a las 08:05 horas, o por lo menos cinco lunes en ese horario,
distribuidos regularmente duranie la temporada. [...].”

La definicion de serie prevista en el NUEVO PROYECTO DE BASES no contiene ningun
elemento o pardametro que permita identificar si el periodo comprendido dentro de la hora es
de cinco minutos, diez minutos o, incluso sesenta minutos o mas (dada la expresion “o si dicha
Jorma no es posible, asignados a la misma hora aproximadamente”). En el caso de la definiciéon
de series de horarios, la falta de claridad y la posibilidad de interpretar la norma incluso en
sentido distinto al texto de la definicién propuesta (como se desprende de las propias
manifestaciones de AICM respecto a la posibilidad de que una serie de horarios se integre
con horarios que corresponden a distintos dias de la semana y no sélo con horarios que
corresponden a un mismo dia de la semana) generan incertidumbre y podrian dificultar las
tareas de supervision, evaluacion y calificacion del uso v cumplimiento de los horarios
asignados.

En cuanto al fondo de reserva, en caso de que la SCT impulsara el PROYECTO DE REFORMA
AL RLA, como lo manifestd mediante el escrito de veintiséis de enero de dos mil diecisiete, la
propuesta seria inconsistente con ¢l mecanismo de asignacion de horarios de temporada y, en
particular, de los horarios disponibles en ¢l fondo de reserva. Por un lado, en el PROYECTO
DE REFORMA AL RLA se prevé que el fondo de reserva seria integrado por horarios nuevos,

, los retirados por incumplir el criterio de uso 85%-15% previsto en la fraccién I del articulo
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99 del PROYECTO DE REFORMA AL RLa, asi como por los que sean renunciados por los
transportistas aéreos y los que, en su caso, les sean retirados cuando tengan adeudos vencidos
en el pago de los servicios sefialados en el articulo 96 del RLA. Por otra parte, en el NUEVO
PROYECTO DE BASES se indica (en la fraccion X de la Base Segunda) que el fondo de reserva
se compone por “Jos horarios disponibles en aeropuertos en condiciones de saturacion después de
asignar los horarios historicos y los cambios en dichos horarios, incluyendo cualquier nuevo horario
creado”.

En el NUEVO PROYECTO DE BASES no se identifican con la misma precision cudles podrian
ser los horarios que integrarian el fondo de reserva, ya que Unicamente se indica que se
integrarian al mismo los horarios disponibles. Si bien del contenido de las Bases previstas en
el NUEVO PROYECTO DE BASES se desprende que aquellos horarios que no puedan ser
elegibles para el derecho de preferencia histérica al no haber cumplido con el criterio o la
regla de uso 80%-20% prevista en la Base Quinta podrian considerarse disponibles e
integrarse al fondo de reserva, también se observa que diversas reglas o criterios relacionados
con el uso indebido de horarios y la devolucion de horarios no son consistentes respecto a
los supuestos en los cuales los horarios podrian considerarse disponibles para efectos de su
integracion al fondo de reserva. Por ejemplo, en la Bases Décima Segunda y Décima Tercera
se prevén supuestos de uso indebido y de devolucion de horarios que aparentemente tendrian
como consecuencia que en futuras asignaciones los horarios reciban una prioridad inferior,
sin que dicho concepto (prioridad inferior) sea definido, aclarado o acotado en el NUEVO
PROYECTO DE BASES, razén por la cual no resulta claro en qué supuestos podrian formar parte
del fondo de reserva cuando se actualiza el uso indebido de los horarios de aterrizaje y
despegue o la devolucién de los mismos fuera de plazos determinados.!!®

v. Encuanto a la figura de nuevo entrante prevista en el NUEVO PROYECTO DE BASES se observa
que el AICM se limita a afirmar que dicha figura permite reducir la excesiva concentracion
de mercado, aumentar la disponibilidad de horarios v una mayor innovacién en rutas, sin
explicar o aportar razonamientos adicionales que sustenten su dicho.''” Adicionalmente, el

116 No pasa desapercibido que en la Base Décima Tercera se prevén diversas consecuencias relacionadas con la devolucion de horarios.
Por una parte, se prevé la posibilidad de que los horarios devueltos conserven la prioridad sobre los horarios de atetrizaje y despegue
si son devueltos antes de una fecha limite no determinada en el NUEVO PROYECTO DE BASES. En otro supuesio, se indica que los
horarios devueltos con posterioridad a una fecha limite no determinada perderian la prioridad histérica. Asimismo, se indica que los
horarios devueltos pasaran a formar paric del fondo de reserva, sin que se indique con claridad en qué casos ello puede ocurrir dado
que, por una parte, el supuesto parece actualizarse cuando los horarios se devuelvan después de una fecha limite no determinada (y
por ¢llo perderian la pricridad hist6rica) y, por otra parte, no queda claro si en caso de que los horarios reciban una prioridad inferior
al ser devueltos intencionalmente después de una fecha no determinada se podrian integrar al fondo de reserva. Por otro lado, se indica
que aquetlos horarios que sean devuclios por los transportistas aéreos después de que concluya el periodo de asignacion de horarios
de temporada (mismo que no se identifica mediante una fecha precisa en el NUEVO PROYECTO DE BASES) se considerarian horarios ad
hoc durante la temporada. Al respecto, no pasa desapercibido que en el calendario de actividades previsto en las DIRECTRICES JATA
invocadas por AICM sc prevé al menos una fecha limite clara y perfectamente determinada para la devolucién de horarios, situacién
que no ocurre respecto de ninguno de los supuestos de devolucidn de horarios previstos el NUEVO PROYECTO DE BASES. Asimismo, en
el calendario de actividades previsto en las DIRECTRICES IATA se prevé una fecha cierta y perfectamente determinada en relacidn con
la fecha de referencia de horarios historicos.

17 En la misma situacién sc encueniran diversos criterios relacionados con ¢l uso indebido de los horarios de aterrizaje y despegue
previstos en la Base Décima Segunda del NUEVO PROYECTO DE BASES. Dichos criterios son similares a los previstos en las DIRECTRICES
IATA. No obstante, AICM se limita a afirmar que su propuesta aseguraria que la participacién de mercado tuviera relacion con ¢l
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NUEVO PROYECTO DE BASES prevé en la Base Décima Séptima que para efectos de
contabilizar los horarios que corresponden a nuevos entrantes se deberan tener en cuenta la
totalidad de los horarios asignados “a los demds miembros del mismo Grupo de Transportistas
Aéreos” sin que se defina en el NUEVO PROYECTO DE BASES qué debe entenderse por el “mismo
Grupo de Transportistas Aéreos” 0 como es que podrian integrase los mismos para efectos de
la contabilidad de los horarios referidos. Esto puede ocasionar que transportistas aéreos que
pertenezcan a un mismo grupo de interés econdémico recurran a comportamientos estratégicos
o conductas anticompetitivas, por ejemplo, en relacion con la figura del nuevo entrante.

Asimismo, en relacién con la figura del nuevo entrante, se sefiala en la Base Décima Séptima
que “los horarios asignados a nuevos entrantes, o podrdn ser cedidos o intercambiados u operados
coordinadamente hasta que transcurra el plazo previsto en la fraccion II de la Base Quinta”. Al
respecto, se indica que no queda claro cudl es el plazo al que se refiere la Base Décima
Séptima mediante la remisién a la Base Quinta.

Otro problema ocurre con la falta de una definicion precisa que delimite el alcance de la figura
de operaciones conjuntas prevista en la fraccion XVI de la Base Segunda, en la Base Décima
Segunda, en la Base Décima Tercera y en la Base Décima Quinta. En este sentido, la falta de
un contenido mas delimitado o preciso en relacion con la figura de operaciones conjuntas
implica la posibilidad de que tas medidas que en principio deberian prevenir comportamientos
estratégicos (como la retencion de horarios) o conductas anticompetitivas no sean eficaces,
por lo que las medidas que guardan relacién con la figura de operaciones conjuntas no pueden
considerarse id6neas ni econdmicamente viables, dados los términos en los que se incluyen
en el NUEVO PROYECTO DE BASES, para eliminar los problemas de competencia identificados
en el DP.

En materia de horarios ad hoc, la Base Octava sefiala que “podrdn asignarse como horarios ad
hoc aquellos disponibles por no haber sido asignados durante el periodo de asignacion de horarios,
asi como los horarios que hayan sido devueltos o renunciados por los transportistas aéreos después
de que concluya el periodo de asignacion de horarios de temporada de conformidad con el calendario
previsto en la Base Vigésima.” al respecto, se observa que el NUEVO PROYECTO DE BASES en
la Base Vigésima no incluye un calendario con una fecha especifica que permita identificar
el momento en que concluye el periodo de asignacion de horarios de temporada, por lo que
es incierto el momento a partir del cual el administrador aeroportuario podria realizar la
asignacion de horarios ad hoc."'®

mérito del transpottista aéreo en relacién con la utilizacién v cumplimiento de los horarios que se Je asignen o tendria un impacto en
la prioridad en la asignacién de horarios, con lo que se alinean 10s incentivos para usar correcta y debidamente los mismos, sin
explicar cudles son los razonamientos que sustentan su dicho.

1% La Base Décima Segunda, fraccion XVIII, define a dicho periodo como aquel previo al inicio de temporada en el que el
administrador aeroportuario atiende las solicitudes de asignacion de horarios de aterrizaje y despegue de temporada. No obstante, no
e cspecifica si los horarios ad hoc s¢ asignarian antes o después de la asignacién de temporada, por e¢jemplo, de los horarios
Sljspnnib]es en ¢l fondo de reserva.
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Viii.

1X.

Por ofra parte, existe una contradiccion respecto de los horarios ad hoc entre la Base Tercera
y Sexta, ya que en ellas se les otorga diferente prioridad en la asignacion, una en tercer lugar
y otra en primero. Adicionalmente, de acuerdo con los criterios relativos a la prioridad en la
asignacién previstos en la Base Tercera, fraccion 11, se distinguen dos tipos de prioridades
histéricas, la primera que deriva del procedimiento de asignacion de horarios antes del inicio
de la temporada y otra derivada de asignaciones ad hoc, lo cual genera incertidumbre sobre la
apliacion del criterio de prioridad histérica en todo el procedimiento de asignacion de
horarios, En este sentido, en dicha fraccion se da mayor prioridad a las solicitudes de cambios
de horarios con prioridad historica sobre los horarios con prioridad historica que
originalmente hayan derivado de asignaciones ad hoc.

En la fraceién V de la Base Segunda del NUEVO PROYECTO DE BASES, se prevé una definicién
de “cambio ad hoc™; sin embargo, no se presentan o identifican los supuestos y alcances de
dicha figura, ni cudl podria ser su relacién o diferencia respecto de 1a asignacion de horarios
ad hoc durante la temporada, 1o cual es un elemento adicional de incertidumbre.!!

Otra inconsistencia se presenta en el caso de la Base Décima Cuarta, incluida en el NUEVO
PROYECTO DE BASES, que prevé los criterios en materia de cancelacion de horatios de
aterrizaje y despegue. En la Base se indica que una operacion cancelada posteriormente a la
asignacion inicial serd considerada como no ocupada, para efectos de la contabilizacion del
porcentaje de ocupacion. Sin embargo, en la misma Base se prevé como una excepcion la
posibilidad de realizar cancelaciones en dias festivos antes o en el mismo dia de la fecha que
se indique en el calendario que se publique en la pagina de Internet del AICM. En dicho
supuesto, no definido con precision en el NUEVO PROYECTO DE BASES, las cancelaciones no
se tendrian en cuenta en el calculo de ocupacion.'*

En el NUEVO PROYECTO DE BASES se prevén excepciones a la prohibicion de determinadas
operaciones (prevista en la Base Cuarta), asi como para la regla segin la cual ningtn
transportista u operador aéreo podra realizar operaciones de aterrizaje y despegue sin que
previamente haya obtenido un horario. Esas excepciones no tienden a favorecer la
disponibilidad de horarios y, por lo tanto, no resultan idéneas ni econémicamente viables para
eliminar los problemas de competencia identificados en el DP.

En particular, se observa que en el segundo parrafo de la fraccion IV de la Base Tercera del
NUEVO PROYECTO DE BASES se menciona que estardn exceptuadas de la obligacién de haber

U9 No pasa desapercibido que en la Base Quinta se indica que las modificaciones ad hoc no relacioandas con ¢l horario en una serie
de horarios (por cjemplo, tipo de aeronave, namero de vuelo, ruta o tipo de servicio) no afectaran a la clegibilidad para prioridad
historica. En relacion con lo anterior, €]l NUEVO PROYECTO DE BASES no es claro respecto de los supuestos y alcances de los cambios
o modificaciones ad hoc que si se relacionen con el horario (o los horarios) en una serie. Al respecto, la fraccion V de la Base Segunda
del NUEVO PROYECTO DE BASES Gnicamente sefiala que un cambio ad hoc es “un cambio en una serie de horarios que no afecta a la
elegibilidad para el derecho histérico”, sin que se presenten los supuestos y alcances de dicha figura.

126 En el ESCRITO DE ACLARACIONES, AICM sefialé que “deben entenderse que son los dias festivos aquellos que se establecen en la
Ley Federal del Trabajo”. No obstante, el NUEvD PROYECTO DE BASES no incluye el texto normativo que permitiria tener certeza

“\§\?bre la interpretacion de ATCM.
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obtenido un horario para realizar operaciones los casos previstos en las Bases. Asimismo, se
observa que en la fraccion XII de la Base Segunda de NUEVO PROYECTO DE BASES se indica
que los horarios de aterrizaje y despegue son aquellos que se asignan Gnicamente a
transportistas aéreos.'?! En este sentido, podria interpretarse que no es necesario que los
operadores aéreos deban obtener o contar con la asignacion de horarios para poder operar en
un aeropuerto en condiciones de saturacion, dado que aparentemente los horarios de aterrizaje
y despegue son aquellos que dnicamente se asignan a transportistas a€reos. Lo anterior no
favorece la disponibilidad de horarios, y podria impedir que los TRANSPORTISTAS AEREQS de
TARP incrementen su oferta en el mercado de TARP, pues dichas operaciones estan
ocupando infraestructura que podria utilizarse en vuelos del TARP.

x. [En la Base Cuarta se afirma que “en ningiin caso y bajo ninguna circunsiancia el administrador
aeroportuaric asignard horarios para vuelos de posicionamiento o traslado dentro de franjas
horarias determinadas como saturadas por la Secretaria”. Sin embargo, en la Base Octava se
indica que “[...] los transportistas aéreos deberdn solicitar al administrador aeroportuario los
horarios de aterrizaje y despegue para los servicios adicionales planificados en el mismo dia de la
operacion (por efemplo, vuelos de posicionamiento), siendo responsabilidad del transportista aéreo
recibir la confirmacion de su asignacion antes de operar”. [Enfasis afiadido]

Por las razones expuestas, la falta de claridad, asi como las omisiones, contradicciones e
inconsistencias referidas, no favorecen la eficacia de las reglas tendientes a garantizar la
disponibilidad de horarios y, en esa medida, inhiben la posibilidad de que nuevos competidores
entren al mercado o incrementen su presencia en rutas, la posibilidad de que otros TRANSPORTISTAS
expandan sus operaciones y rutas conforme a sus decisiones de negocios, asi como la posibilidad de
que los TRANSPORTISTAS puedan planear mejor sus operaciones y tener certeza sobre las mismas.

Los mecanismos de asignacion analizados son insuficientes para alcanzar una administracién mas
eficiente de los hotarios de aterrizaje v despegue, en particular, una mejor supervision, evaluacion y
calificacion de la ocupacion y el cumplimiento de los mismos, en virtud de las inconsistencias,
omisiones y contradicciones analizadas. Dichas deficiencias no permiten que las reglas previstas en
el NUEVO PROYECTO DE BASES sean eficaces para evitar comportamientos estratégicos, como la
retencion de horarios.

Debido a las inconsistencias, lagunas y omisiones sefialadas, las medidas analizadas en los parrafos
anteriores no pueden considerarse idéneas ni econdmicamente viables para eliminar los problemas
de competencia identificados en el DP.

2) Medidas insuficientes para eliminar los efectos anticompetitivos derivados del mecanismo de
asignacion de horarios

La propuesta presentada por AICM no contiene medidas idoneas v econémicamente viables para
eliminar los problemas de competencia identificados en el DP, por los siguientes motivos:

2L El texto sefialado es el siguiente: “XII. Horario de Aterrizaje y Despegue (Slol): es el horario de aterrizaje o despegue asignado

por el administrador aeroportuario dnicamente a fransporiisias aéreos para la orgarizacion y planeacion de los vuelos en el
opuerto, en términos del articulo 93 del Reglamento de la Ley de Aeropuertos.”
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(i) Las bases incluidas en el NUEVO PROYECTO DE BASES tienen inconsistencias, lagunas o
contradicciones (como fue explicado en el apartado anterior);

(ii) El mecanismo de asignacion de horarios previsto en el NUEVO PROYECTO DE BASES no refleja un
uso eficiente de la capacidad del AEROPUERTO ni corrige los problemas de competencia identificados
mediante el DP.

Las reglas o criterios incluidos en el NUEVO PROYECTO DE BASES con ¢l objeto (segun lo manifestado
por AICM) de promover un cumplimiento mas efectivo de los horarios de aterrizaje y despegue
asignados, a través del monitoreo y la pérdida o disminucion de la prioridad en aquellos horarios que
no satisfagan las reglas de cumplimiento y uso indebido, asi como el concepto de serie de horarios,
la figura del nuevo entrante y el fondo de reserva previstos en dichos instrumentos, no son suficientes,
por si mismos, para eliminar los problemas de competencia econdmica identificados en el DP.

Las reglas de uso previstas en el PROYECTO DE REFORMA AL RLA o el NUEVO PROYECTO DE BASES
dificilmente podrian generar, por si mismas y sin la existencia de mecanismos administrativos y/o
de mercado adicionales que promuevan de forma mas efectiva un uso mas eficiente de la capacidad
del AEROPUERTO, la entrada de nuevos competidores, la expansion de los TRANSPORTISTAS AEREOS
que ya se encuentran operando, la imposicién de limites a la concentracion excesiva en franjas
horarias con aglomeracion de demanda o, incluso, el desarrollo de la capacidad de nuevos
competidores o competidores establecidos para contrarrestar las estrategias de precio o abasto de
otros TRANSPORTISTAS AEREOS.

Por otro lado, el proyecto de medidas no prevé instrumentos o mecanismos administrativos
tendientes a promover un uso mas eficiente de la capacidad del AEROPUERTO y, en particular, del
INSUMO ESENCIAL.

En el NUEVO PROYECTO DE BASES no se prevén criterios administrativos de asignacién (por ejemplo,
criterios de desempate cuando exista mas de una solicitud para el mismo horario) que consideren
clementos tendientes a favorecer o impulsar la competencia o la asignacion a quien mas valore los
horarios. En este sentido, la ausencia de mecanismos de mercado (al menos para la asignacién de
una parte del fondo de reserva o a través del mercado secundario) no viene acompafiada de alguna
alternativa administrativa que tienda a eliminar los problemas de competencia identificados en el DP
y hacer un uso mas eficiente de la infraestructuran del AEROPUERTO a través de mecanismos que
permitan a los TRANSPORTISTAS AEREOS que mas valoren un horario puedan obtenerlo.

Por otra parte, la propuesta prevista en el PROYECTO DE REFORMA AL RLA y el NUEVO PROYECTO
DE BASES basicamente eliminan dos mecanismos previstos en la normatividad vigente que podrian
tener un impacto significativo en el conjunto de horarios disponibles en un fondo de reserva: la regla
del retiro del 10% de horarios en conjunto con la subasta.!??

122 En relacion con la regla prevista en ¢l articulo 99 del RLA vigente que prevé el retiro del 10% de los horarios AICM sefiald lo
siguiente mediante el ESCRITO DE ACLARACIONES: “Esaq medida es incompatible con los proyectos regulatorios, ya gue se considera
violatoria de un derecho adguirido y contrario a las mejores pricticas internacionales en donde los transportistas aéreos que cumplen
cabalmente con la normativa aplicable y con el criterio de ocupacién 85%-15% conservan la prioridad respecto del horario de
aterrizaje y despegue, ademds implica la interposicién de recursos legales en contra del AICM. Aunado a lo anterior, el retiro del

0% no garantiza la competencia efectiva, al contrario, acarrearia problemas de corectividad, asi como riesgos econdmicos tanto
puara los transportistas aéreos como para los usuarios ante la incertidumbre de operar el vuelo en el horario de aterrizgje y despegue
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b) Externalidades negativas en el mercado del TARP

De conformidad con las manifestaciones incluidas en el ESCRITO DE MEDIDAS, para atender los
problemas de competencia identificados por la Al en relacidn con la existencia de externalidades
negativas en el mercado TARP, en particular, los efectos relacionados con la realizacién de
operaciones oficiales y de aviacion general con restricciones en el AEROPUERTO que limitan la
insuficiente capacidad del aeropuerto, en detrimento de las operaciones de los transportistas aéreos v,
en consecuencia, de la demanda de los usuarios por transporte aéreo; la existencia de vuelos operados
en un horario distinte al asignado y lo sefialado respecto a que las RO y el RLA carecen de una sancién
efectiva que permite retrasos en relacidén con el horario asignado afectando la operacion de otros
transportistas agreos y la utilizacion de flota con poca capacidad, lo que afecta la operacion en el
aeropuerto pues no puede ampliarse su capacidad y hacer un uso mas eficiente de la infraestructura, ¢l
AICM propuso fundamentalmente lo siguiente:

(1) Regla que contiene la oblipacién de tener un horario para poder operar. AICM sefiala

que ajustard sus RO para incorporar una regla clara en relacién a que ningiin transportista u
operador aéreo podra realizar operaciones de aterrizaje y despegue sin que previamente haya
obtenido un horario en los términos de las Bases y ademas el aviso que se debera dar a la

“autoridad acroportuaria cuando se detecte que haya una operacién de aterrizaje o despegue sin
tener un horario asignado, para que esa autoridad proceda a la sancion correspondiente. AICM
sefiala que lo anterior también se prevé en la Base Tercera, fraccion II, de las Bases.'?

(ii) Estudio de capacidad. De conformidad con lo establecido en la Base Vigésima Primera
de las Bases, la SCT llevara a cabo estudios periddicos (o cuando cambie significativamente
la infraestructura aeroportuaria) para determinar la capacidad de operacion en campo aéreo
del aeropuerto con la finalidad de establecer el nimero de horarios que pueden ser atendidos
en cada hora, conforme a lo previsto en el articulo 94 del RLA. Los estudios de capacidad
deberan incluir todas las areas del sistema aeroportuario relevantes.

(iii) Mejoras a los procedimientos de asignacién de horarios. AICM propone ajustar sus
RO a las Bases para mejorar aiin mas los procedimientos de asignacion de horarios, los cuales
estarian mas detallados en las Bases con ¢l fin de generar certeza en los mismos (en las etapas
anterior, durante y posterior a la temporada) y cuyo texto normativo de las Bases Sexta,
Séptima y Octava se explica por si mismo

b.1y b.3) Evaluacion de la propuesta relacionada con la regla que contiene la obligacion de tener un
horario para poder operar y de la propuesta de mejoras a los procedimientos de asignacion de horarios

De acuerdo con lo seftalado por AICM, ningin transportista u operador aéreo podrd realizar
operaciones de aterrizaje y despegue sin que previamente haya obtenido un horario en los términos de

qite se tenia previsto.” Adicionalmente, AICM seiiald lo siguicnle: “Cabe sefialar gue, el retiro del 10% de horarios de aterrizaje y
despegue no se ha aplicado en virtud de que no ha transcurrido el periodo establecido en el articulo 99. fraccion IT del RLA y su
eliminacion atiende a una justificacion principalmente operativa v juridica.” En relacion con la subasta, se observa que ¢l NUEVO
PROYECTO DE BASES no prevé dicha figura, misma que habia sido incluida en ¢l PROYECTO DE BASES ¥ se encuentra prevista en el

warticulo 99 del RLA vigente.

‘S;La medida propuesta se incluye en la Base Tercera, fraccién IT del PROYECTO DE BASES y en la fraccion IV de la Base Tercera

109



Pleno
Resolucion
Expediente IEBC-001-2015

COMISION FEDERAL DF
COMPEFTENCIA ECONOMICA

las Bases (dicha regla se incorpora en la fraccién IV de la Base Tercera incluida en el NUEVO
PROYECTO DE BASES).

Asimismo, AICM sefiala que esta medida atenderia la medida M2b sugerida por la Al (realizar la
asignacién de temporada con base en el criterio de prioridad al transportista aéreo que habiendo
tenido un horario asignado la temporada equivalente anterior, lo hubiere utilizado de forma efectiva
y apegada a lo efectivamente asignado).'*

Por otra parte, respecto a las mejoras a los procedimientos de asignacion de horarios mas detallados
que generen certeza, en adicion a las manifestaciones ya sefialadas, AICM seflala que dichas mejoras
aticnden las medidas sugeridas por la Al: M2 (procedimientos para la asignacion y renovacion de
los horarios de aterrizaje y despegue), M2a (establecer fechas y plazos puntuales para efectuar el
procedimiento de asignacion de temporada asi como para cancelar horarios con anterioridad al
inicio de temporada), M2b (realizar la asignacion de temporada con base en el criterio de prioridad
al transportista aéreo que habiendo tenido un horario asignado la temporada equivalente anterior,
lo hubiere utilizado de forma efectiva v apegada a lo efectivamente asignado), M2c (las
asignaciones de horarios de aterrizaje y despegue adicionales seran unicamente para atender
imprevistos operativos o emergencias).

Las propuestas anteriores de AICM no resultan idoneas ni econdmicamente viables para eliminar los
problemas de competencia identificados en el DP por los siguientes motivos:

1) La medida es insuficiente para atender el problema de competencia econdémica identificado en
el DP

De conformidad con el anélisis incluido en el DP la inexistencia de un criterio para calificar el uso
indebido de los horarios de aterrizaje y despegue permite a los TRANSPORTISTAS AEREOS realizar
operaciones sin contar con la asignacion de un horario de aterrizaje y despegue, afectando la
operacion planeada de otros competidores.

La propuesta incluida en el NUEVO PROYECTO DE BASES contiene un avance pues establece que
ningun transportista u operador aéreo podra realizar operaciones de aterrizaje y despegue sin que
previamente haya obtenido un horario en los términos de lo establecido en la fraccion 1V de la Base
Tercera incluida en el NUEVO PROYECTO DE BASES; no obstante, en el segundo parrafo de la fraccion
IV de la Base Tercera del NUEVO PROYECTO DE BASES se indica que estardn exceptuados de la
obligacion de haber obtenido un horario para realizar operaciones los casos previstos en las Bases.

En este sentido, el proyecto no garantiza que en el futuro se incluya una excepcion a la regla relativa
a contar con un horario de aterrizaje y despegue para poder operar, maxime si se tiene en cuenta que
las mismas Bases incluidas en el NUEVO PROYECTO DE BASES ya preveén la excepeidn pata el caso
de los operadores aéreos. Al respecto, y como se indicd, en la fraccion XI1 de la Base Segunda de

*E‘z Al respecto, se indica que para atender los problemas de competencia identificados por la Al en relacion con la existencia de

ei’f@{nalidades negativas en el mercado TARP, medianic el DP se refiricron las medidas M4b, M3a, M4c, M3a, M4b y M6b.
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NUEVO PROYECTO DE BASES se indica que los horarios de aterrizaje y despegue son aquellos que se
asignan (nicamente a transportistas aéreos. '’

Por otro lado, en materia de la sancion aplicable para los supuestos en que los TRANSPORTISTAS
AEREOS realicen operaciones sin contar con la asignacion de un horario de aterrizaje y despegue,
consiste basicamente en remitir a una norma que va se encontraba vigente durante el periodo en que
se observé la conducta descrita. Al respecto, AICM no aporta elementos ni razonamientos tendientes
a acreditar que la medida propuesta serd suficiente y efectiva para eliminar el problema de
competencia identificado.

2) No se acredita que las mejoras al procedimiento de asignacion de horarios puedan actualizarse

Para que las medidas puedan tener los efectos que AICM refiere, en particular, para lograr una
administracién mas eficiente de los horarios de aterrizaje v despegue, una mejor evaluacion de la
ocupacion y el cumplimiento de los mismos, asi como para que los procedimientos de asignacién de
horarios generen certeza, es necesario que las reglas v criterios que rigen la asignacion de horarios
de aterrizaje y despegue sean consistentes entre si, se eviten lagunas que generen espacios de
discrecionalidad o arbitrariedad, asi como omisiones o contradicciones que puedan tener un impacto
en la eficacia o el alcance de las demas reglas o criterios relacionados con la asignacién de horarios
de aterrizaje y despegue. En este sentido, no es suficiente la inclusion de figuras, conceptos o
procedimientos si los mismos son inconsistentes, presentan contradicciones, omisiones o lagunas
que crean espacios de discrecionalidad e incertidumbre.

En relacion con lo anterior, se remite al apartado “Reglas y criterios inconsistentes, contradictorios o que
presentan lagunas v generan incertidumbre” de la presente resolucion en el que se explicd de forma
detallada las razones por las cuales esta autoridad considera que debido a las inconsistencias, lagunas y
omisiones sefialadas, las medidas analizadas en los parrafos anteriores no pueden considerarse idoneas
ni econdmicamente viables para eliminar los problemas de competencia identificados en el DP.

En dicho apartado se explican las razones por las cuales las propuestas presentadas por AICM en
relacion con los procedimientos de asignacién de horarios, no pueden considerarse id6éneas ni
economicamente viables para eliminar los problemas de competencia identificados en el DP. En
particular, se explica por qué: (i) la falta de claridad. asi como las omisiones, contradicciones e
inconsistencias referidas, no favorecen la eficacia de las reglas tendientes a garantizar la
disponibilidad de horarios y, en esa medida, inhiben la posibilidad de que nuevos competidores
entren al mercado o incrementen su presencia en rutas, asi como la posibilidad de que otros
TRANSPORTISTAS expandan sus operaciones y rutas conforme a sus decisiones de negocios y la
posibilidad de que los TRANSPORTISTAS puedan planear mejor sus operaciones y tener certeza sobre
las mismas; (ii) los mecanismos de asignacién analizados son insuficientes para alcanzar una
administracion mas eficiente de los horarios de aterrizaje y despegue, en particular, una mejor
supervision, evaluacion y calificacién de la ocupacion y el cumplimiento de los mismos, en virtud
de las inconsistencias, omisiones v contradicciones analizadas; (iii) la falta de claridad y las

125 El texto sefialado ¢s el siguiente: “XII. Horaria de Aterrizaje y Despegue (Slot): es el horario de aterrizaje o despegue asignado
por. el administrador aeroportuario linicamente a transportistas aéreos para la organizacion y planeacion de los vuelos en el
aer%uerta, en términos del articulo 93 del Reglamento de la Ley de Aeropuertos.”

N
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contradicciones e inconsistencias referidas podrian impedir a los transportistas aéreos planear mejor
sus operaciones y tener certeza sobre las mismas, asi como estar en posibilidad de expandir sus
operaciones y rutas conforme a sus decisiones de negocios; y (iv) los mecanismos de asignacion
previstos en el NUEVO PROYECTO DE BASES son insuficientes e ineficaces para evitar comportamientos
estratégicos, como la retencién de horarios,

b.2) Evaluacién de la propuesta en materia del estudio de capacidad

De acuerdo con lo establecido en la Base Vigésima Primera del NUEVO PROYECTO DE BAsEs, la SCT
llevara a cabo estudios periédicos (o cuando cambie significativamente la infraestructura
acroportuaria) para determinar la capacidad de operacion en campo aéreo del aeropuerto con la
finalidad de determinar el nimero de horarios que pueden ser atendidos en cada hora, conforme a lo
previsto en el articulo 94 del RLA; estos estudios de capacidad deberan incluir todas las areas del
sistema aeroportuario relevantes.

En relacién con el estudio de capacidad, AICM sefialé que esta medida atenderia 12 medida sugerida
por la Al: M4a (impulsar la realizacion de un nuevo estudio que determine la capacidad del
acropuerto, considerando ¢l tipo de aeronaves que dejen de operar en el mismo).

La propuesta de AICM no resulta idénea ni econdmicamente viable para eliminar los problemas de
competencia identificados en el DP por los siguientes motivos:

El contenido de la Base Vigésima Primera incluida en el NUEVO PROYECTO DE BASES es muy similar
al previsto en el articulo 94 del RLA vigente. En este sentido, el contenido normativo que aporta la
propuesta es minimo.

Por otra parte, ni el PROYECTO DE REFORMA aL RLA ni el NUEVO PROYECTO DE BASES prevén que
el estudio de capacidad del aeropuerto constituya una herramienta til, mas alla de lo que se encuentra
va establecido en el articulo 94 del RLA vigente, para evaluar posbiles usos més eficientes de la
infraestrucutra del acropuerto, por ejemplo, no se prevé de forma especifica la posibilidad de evaluar
el impacto que podria tener sustituir algunas operaciones con aeronaves de mayor capacidad, ni
ninguna otra alternativa para ampliar la capacidad o hacer un uso mas eficiente de la infraestructura
aeroportuaria. Tampoco se prevé la posibilidad de realizar acciones o actividades concretas en dicho
sentido con motivo de los resultados obtenidos mediante ¢l estudio de capacidad.

c¢) Asimeirias en informacion en el procedimiento de asignacion de horarios restan certeza sobre
cumplimiento, planeacion y redencion de obligaciones frente a la autoridad y el consumidor

De conformidad con las manifestaciones incluidas en el ESCRITO DE MEDIDAS, para atender los
problemas de competencia identificados por la Al en relacion con que la disparidad en la informacion
disponible a los transportistas aéreos resta certeza sobre la disponibilidad de horarios, la existencia
de mecanismos establecidos en la normatividad y reglas de operacion que permiten diferentes
estandares de cumplimienio para los transportistas aéreos, ¢l que las RO permiten, por falta de
claridad, el uso indebido de los horarios, AICM propuso fundamentalmente lo siguiente:

. (1) Mejoras a los procedimientos de asignacién de horarios. AICM propone ajustar sus
(_\ \\\ RO para aclarar y hacer mas eficiente la asignacion de horarios de temporada para
/N
-~
\/ )
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privilegiario como el mecanismo fundamental para generar prioridad historica, diversas
reglas en materia de uso indebido, cancelaciones y devoluciones.

(i) Incremento en el acceso a la informacién y transparencia. En el ESCRITO DE MEDIDAS
se propone publicar en la pagina de internet del AICM diversa informacién relacionada con
el procedimiento de asignaci6n de horarios de aterrizaje y despegue en el AEROPUERTO,
conforme a lo sefialado en la Base Décima Octava. Asimismo, destaca los avances que ha
tenido en materia de transparencia y control sobre horarios de aterrizaje y despegue con la
adopcion de una solucion informatica de “servicio de sistema de asignaciéon de franjas
horarios™ como Slotix y la operacion del PLANSA. Finalmente, refiere que existen mejoras
en la disponibilidad de la informacion sobre horarios en el portal de internet del AICM.

Las propuestas de AICM no resultan idéneas ni econémicamente viables para eliminar los problemas
de competencia identificados en el DP por los siguientes motivos:

¢.1) Evaluacion de la propuesta relacionada con las mejoras a los procedimientos de asignacion de
horarios

Para que las medidas puedan tener los efectos que AICM refiere, en particular, para lograr una
administracién mas eficiente de los horarios de aterrizaje y despegue, una mejor evaluacion de la
ocupacion y el cumplimiento de los mismos, asi como para que los procedimientos de asignacion de

. horarios generen certeza, es necesario que las reglas y criterios que rigen la asignacion de horarios
de aterrizaje y despegue sean consistentes entre si, se eviten lagunas que generen espacios de
discrecionalidad o arbitrariedad, asi como omisiones o contradicciones que puedan tener un impacto
en la eficacia o el alcance de las demas reglas o criterios relacionados con la asignacion de horarios
de aterrizaje y despegue. En este sentido, no es suficiente la inclusién de figuras, conceptos o
procedimientos si los mismos son inconsistentes, presentan contradicciones, omisiones o lagunas
que crean espacios de discrecionalidad e incertidumbre.

En relacién con lo anterior, se remite al apartado “Reglas y criterios inconsistentes, contradictorios o que
presentan lagunas y generan incertidumbre” de la presente resolucion en el que se explica de forma
detallada las razones por las cuales esta autoridad considera que debido a las inconsistencias, lagunas y
omisiones sefialadas, las medidas analizadas en los pérrafos anteriores no pueden considerarse idéneas
ni econémicamente viables para eliminar los problemas de competencia identificados en el DP.

En particular, en dicho apartado se explican las razones por las cuales las propuestas presentadas por
AICM en relacion con la asignacion de horarios ad Aoc, asi como las que guardan relacion con los
criterios  aplicables a devoluciones y cancelaciones, no pueden considerarse idoneas ni
econdmicamente viables para eliminar los problemas de competencia identificados en el DP,

Adicionalmente, se remite al apartado “d) Comportamientos estratégicos de los TRANSPORTISTAS
derivados de las condiciones de acceso al INSUMO ESENCIAL que facilitan posibles conductas anticompelitivas
por parte de los TRANSPORTISTAS” en el cual se incluyen razonamientos adicionales en relacion con el
criterio 80%-20% y los criterios aplicables a devoluciones y cancelaciones.

X
c. 2)\Evaluacién de la propuesta relacionada con la propuesta en materia de transparencia y acceso a
. la informacion
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A lo largo del NUEVO PROYECTO DE BASES, se observan diversas disposiciones y obligaciones en
materia de acceso a la informacion y transparencia relacionadas con el procedimiento de asignacion
de horarios de aterrizaje y despegue,'?® las cuales son agrupadas, desarrolladas y/o complementadas
en la Base Décima Octava.

Respecto de las medidas propuestas por AICM en materia de acceso a la informacién y transparencia,
estas no se consideran viables para corregir los problemas de competencia economica identificados
en el DP por los siguientes motivos:

En primer lugar, AICM no explica por qué no puede instrumentar de forma inmediata las medidas
propuestas en materia de transparencia y acceso a la informacion.

En relacién con lo anterior, se observa que en la pagina de Internet del AEROPUERTO que refiere el
mismo AICM no se encuentra disponible al publico la totalidad de informacién que, en su conjunto,
tienda a eliminar los problemas de competencia relacionados con las deficiencias en el acceso a la
informacién y la transparencia en el procedimiento de asignacion de horatios de aterrizaje y
despegue; en especifico, la mayor parte de la informacion que, en principio, el AICM esta dispuesto
a publicar no se encuentra actualmente disponible en la pagina de Internet del AEROPUERTO.

En particular, no es posible acceder mediante la pagina de Internet del AEROPUERTO a la siguiente
informacién:

¢ Latotalidad de la normatividad vigente en materia de asignacidn, supervisién y cumplimiento
de horarios, tales como las RO, o apartados especificos de éstas, tales como los Lineamientos
para la asignacion de horarios de aterrizaje y despegue, asi como de posiciones, el
Reglamento del Subcomité de Demoras y el Reglamento del Comité de Operacion de
Horarios.!?

¢ Informacién publicada en tiempo real o con pocos minutos de retraso que permita cotroborar
los horarios o tiempos en los que efectivamente se realizaron las operaciones de aterrizaje y
despegue y, en consecuencia, verificar la ocupacién y cumplimiento de un horario asignado
a un TRANSPORTISTA AERED.'?®

Para corregir los problemas y deficiencias de transparencia y acceso a la informacién
relacionados con el procedimiento de asignacion de horarios de aterrizaje y despegue, los
cuales pudieran generar o agravar los efectos anticompetitivos en el mercado del TARP

126 Véanse: Base Quinla, parrafo segundo; Base Octava, parrafo séptimo; Base Novena, parrafo lercero;, Base Décima, parrafo quinto;
Base Décima Primera, parrafos quinto y sexto; Base Décima Terecra, parrafo cuarto; Base Décima Quinta, parrafo séptimo, Base
Décima Octava ¥ Base Vigésima, parrafos primero y segundo.

127 En la pagina de Internet de AICM, se observa la siguiente informacién relacionada con ta normatividad en materia de asignacidn,
supervisidn y cumplimiento de horarios: fa Ley de Aeropuertos y su reglamento, asi como ¢l Reglamento de la Ley de Aviacién Civil,
disponibles en: https://www.aicm.com.mx/aicm/marco-normativo. Asimismo, se observa una porcion del Apéndice A del Reglamento
del Subcomité de Demoras que contiene o refiere diversa informacidn en relacion con la clasificacion de las demoras y cancelaciones
(también véanse los folios 18568 a 18574 del EXPEDIENTE). Dicha informacion se encuentra disponible en:

https:/www aicm.com.my/archives/Incumplimienlos/CausasNo%20lmputablesALineasAcreas.pdf

122 En la pagina de internet de AICM se observa informacién de vuelos que incluye el nombre del TRANSPORTISTA AEREO, cl nimero
de vuelo, el destino u otigen v el estatus del vuelo de acuerdo con la informacién que proporcionan los TRANSPORTISTAS AEREOS,
indicando si ¢l vuelo “despegd™, se encuentra “demorada™ 0 “a tiempo™, |a cual esta disponible en: hlips://www.aicm.com. mx/vuelos.
De la informacion referida en la p4gina sefialada, no es posible determinar con precision el horario o tiempo en el que electivamente
Q\ realizé una operacion de aterrizaje o despegue.
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identificados por la Al la informacion disponible al publico en general debe permitir el
acceso tanto al comportamiento de los TRANSPORTISTAS AEREOS como al de los Organos
encargados de generar o administrar la informacion relativa a la asignacion, supervision,
evaluacion y calificacion de la ocupacion y cumplimiento de los horarios de aterrizaje y
despegue.

e Informacién sobre las fechas y plazos relacionados con el procedimiento de asignacion de
horarios de aterrizaje y despegue.

e Los formatos para solicitar horarios de aterrizaje y despegue por parte de los
TRANSPORTISTAS AEREOS.

¢ Enrelacion con los horarios de aterrizaje y despegue asignados, se omite especificar el tipo
de horario asignado y, de ser el caso, si se asignoé mediante una solicitud de cambio, sefialando
en su caso el horario sobre el cual se tenia la prioridad por haberlo ocupado en la temporada
anterior y que fue objeto del cambio.'?*

¢ La lista de horarios devueltos o reintegrados.

¢ Los horarios de aterrizaje y despegue especificos que se encuentren disponibles durante la
temporada.

. e De ser el caso, las razones por las que no fue posible asignar un horario de aterrizaje y
despegue.

e Laevaluacion de la ocupacién o utilizacion de los horarios de aterrizaje y despegue asignados
por parte del administrador aeroportuario, especificando el porcentaje de cumplimiento
alcanzado en los horarios de aterrizaje v despegue y desglosando los horarios especificos
sobre los que se registraron demoras, cancelaciones y operaciones que no fueron realizadas.

¢ Las determinaciones del subcomité de demoras relacionadas con los responsables y las causas
de las demoras y cancelaciones en los que consten los elementos que sustentan cada una de
las determinaciones.'*’

e Las recomendaciones del comité de operacion y horarios comunicadas al administrador
aeroportuario.

¢ La informacion relativa a cesiones o intercambios de horarios de aterrizaje y despegue.

129 En la pagina de Internct de AICM se observa informacidn relativa a diversos horarios de aterrizaje v despegue asignados a
TRANSPORTISTAS AEREOS. publicada por temporada operativa, ya sea de verano o invierno, actualizada mensualmente, segin lo
sefialado en la propia pagina. En dicha pigina se indica el niimero de horarios asignados en cada franja horaria y el TRANSPORTISTA
AFXREO al que sc le asigné cada horario. Esta informacion se encuentra disponible en: https:/www.alem.com.mx/negocios/slots

13% En la pagina de Internet de AICM se encuentra informacion sobre incumplimientos registrados por operacitn, la cual indica el
TRANSPORTISTA AEREQ, ¢l niimero de vuelo, el horario asignado y la diferencia (minutos). No obstante, la informacion referida no
scfiala a los responsables y las causas de los incumplimientos registrados y tampoco permite inferir dicha informacion. De acuerdo
con lq sefialado en la propia pagina, los ineumplimientos que se reportan son operaciones que presentaron una diferencia que excede
en +/-415 minutos respecto al horario que les fue asignado y son sujetos a dictamen por parte del Subcomité de Demoras. Esta
inform j_\ién se encuentra disponible en: https://www.aicm.com.mx/vuelos/incumplimientos-registrados.
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Del contenido de la Base Décima Octava incluida en el NUEVO PROYECTO DE BASES se desprende
que una parte de la informacién podria ser publicada en la pagina de Internet del AEROPUERTO y otra
parte de la informacion podria encontrarse disponible en una plataforma electrénica referida en la
pagina de Tnternet.!*! En este sentido, la Base Décima Octava prevista en el NUEVO PROYECTO DE
BASES no es clara respecto a si la totalidad de la informacién seria publicada -y, con ello, se daria
acceso al publico en general a la misma-, o si alguna parte de la informacion podia encontrarse
disponible mediante acceso restringido a una plataforma electrénica. Lo anterior genera
incertidumbre respecto del alcance de los compromisos con las medidas propuestas en materia de
transparencia y acceso a la informacion.

Por otra parte, AICM refiere diversos avances en materia de transparencia mediante la adopcion de
los sistemas denominados “Slotix” y “PLANSA4”. Al respecto, se indica que AICM no proporciona a
esta autoridad razonamientos y elementos de conviccion suficientes para acreditar que las medidas
propuestas se materializaran y serdn suficientes para eliminar los problemas de competencia
identificados en el DP, de conformidad con los razonamientos que se incluyen a continuacién.

AICM indica en el ESCRITO DE ACLARACIONES que el sistema “Slofix” permite, entre otras
cuestiones, transparentar el proceso de asignacion de los horarios del AEROPUERTO conforme a las
mejores practicas internacionales y que entre sus ventajas se encuentra la transparencia con todos los
agentes. No obstante, no presenta razonamientos adicionales o explica como es que este sistema
permite dicha transparencia en el procedimiento de asignacion de horarios. De hecho, en el ESCRITO
DE ACLARACIONES AICM sefiala, en relacion con la informacion que procesa dicho sistema, que sélo
es plblica la informacion referida a la disponibilidad de horarios.!*?

De igual forma, AICM no proporciona elementos de conviccion que permitan a esta autoridad
determinar si dicho sistema es suficiente para eliminar las deficiencias en el acceso a la informacion
relacionada con el procedimiento de asignacion de horarios de aterrizaje y despegue o, mds ain, para
demostrar que las medidas propuestas (en particular, el PROYECTO DE REFORMA AL RLA y el NUEVO
PROYECTO DE BASES) se materializarian y serian suficientes para eliminar los problemas de
competencia identificados. En este sentido, AICM tampoco explica como es que a través de sistemas
como “Slotix™ 0 “PLANSA” se materializarian y ejecutarian los procedimientos y las reglas incluidas
en el PROYECTO DE REFORMA AL RLA y el NUEVO PROYECTO DE BASES.

En relacién con el denominado sistema “PLANSA”, AICM afirma que éste brinda transparencia y
certeza en la asignacion de horarios de aterrizaje y despegue y que la informacién relacionada con
dicho sistema estara disponible al piblico en general en las oficinas de AICM.!** No obstante, AICM
tampoco proporciona razonamientos o elementos que permitan a esta autoridad determinar si la
informacion que procesa dicho sistema es relevante, idonea y suficiente para eliminar los problemas
de competencia identificados en materia de transparencia y acceso a la informacion relacionada con
el procedimiento de asignacion de horarios de aterrizaje y despegue.

BIEl texto al que se hace referencia es el siguiente: “E! administrador aeroportuario, adicionalmente a lo establecido en el articulo
94 del Reglamento de la Ley de Aeropuertos, deberd publicar en la pdgina de internei del aeropuerto o en la plataforma electrénica
que al efecto refiera en la pdgina de interner, lo siguiente: [...].”

132 No obstante, no sefiala el momento (importante para evaluar el grado de oportunidad) ni el detalle o nivel de desagregacion de la
informacidn que se publica en relacién con la informacion relativa a los horarios disponibles.

13 Véase el ESCRITO DE ACLARACIONES.
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Ademas, AICM no indica en qué consiste la informaciéon de “PLANSA™ que estara dispornuble al
publico, tampoco indica en qué momento estard disponible dicha informacion, por lo que no es
posible determinar si dicho sistema eliminard los problemas de acceso a la informacion relacionada
con el procedimiento de asignacion de horarios identificados en el DP. De hecho, AICM sefiala que
se estan llevando a cabo los tltimos ajustes en el funcionamiento del denominado sistema “PLANSA™.

En este sentido, al no proporcionar elementos de conviceidén suficientes de que los sistemas “Slotix”
y “PLANSA” eliminarian los problemas de competencia identificados en el DP en relacion con el
acceso a la informacion y transparencia en el procedimiento de asignacion de horarios de aterrizaje
y despegue, incluyendo, la disparidad de informacion disponible a los TRANSPORTISTAS AEREOS, la
publicacién de fechas precisas para la asignacion de horarios de aterrizaje y despegue, la falta de
certeza sobre la utilizacién y cumplimiento en tiempo de los horarios asignados para el otorgamiento
de prioridad de asignacion y el funcionamiento y aplicacion del proceso, se determina que €stos
sistemas no constituyen medidas correctivas viables e i1doneas para eliminar los problemas de
competencia identificados.

d) Comportamientos estratégicos de los TRANSPORTISTAS derivados de las condiciones de acceso al
INSUMO ESENCIAL que facilitan posibles conductas anticompetitivas por parte de los TRANSPORTISTAS

De acuerdo con las manifestaciones contenidas en el ESCRITO DE MEDIDAS, para atender los
problemas de competencia identificados por la Al en relaciéon con la existencia de efectos
anticompetitivos relacionados con: (i) la retencion de horarios; (i) la inexistencia de un criterio para
calificar el uso indebido de los horarios de aterrizaje y despegue permite a los transportistas aéreos
realizar operaciones sin contar con la asignacion de un horario de aterrizaje y despegue, afectando la
operacion planeada de otros competidores; (ii) los problemas relacionados con la posibilidad de
solicitar horarios adicionales, mismos que desfavorecen a los nuevos transportistas aéreos, quienes
pueden computar dichos horarios como parte de sus futuras solicitudes de asignacioén de horatios,
(iv) la capacidad de algunos TRANSPORTISTAS AEREOS de ofrecer el numero de frecuencias hacia un
destino o desde un origen determinado desproporcional respecto de la demanda; y (v) la normatividad
aplicable a las cesiones e intercambio de horarios permite que no todos los transportistas aéreos
puedan acceder al bien en las mismas condiciones de tal forma que se fomente la competencia, AICM
propuso fundamentalmente lo siguiente:

(i) Mejoras a los procedimientos de asignacién de herarips. AICM propuso realizar
mejoras a sus RO para incorporar disposiciones sobre los horarios de temporada como

mecanismo fundamental para generar prioridad histérica, reglas de uso indebido, y reglas en
materia de cesiones e intercambios.

d.1) Evaluacién de la propuesta relacionada con las mejoras a los procedimientos de asignacion de
horarios

Las propuestas de medidas de AICM no resultan idéneas ni econémicamente viables para eliminar los
problemas de competencia identificados en el DP por los siguientes motivos:

Para que las medidas puedan tener los efectos que AICM refiere es necesario que las reglas y criterios
queé,rigen la asignacién de horarios de aterrizaje y despegue sean consistentes entre si, se eviten
lagugas que generen espacios de discrecionalidad o arbitrariedad, asi como omisiones o
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contradicciones que puedan tener un impacto en la eficacia o el alcance de las demas reglas o criterios
relacionados con la asignacion de horarios de aterrizaje y despegue. En este sentido, no es suficiente
la inclusion de figuras, conceptos o procedimientos si los mismos son inconsistentes, presentan
contradicciones, omisiones o lagunas que crean espacios de discrecionalidad e incertidumbre.

En relacion con lo anterior, se remite al apartado “Reglas y criterios inconsistentes, contradictorios o que
presentan lagunas v generan incertidumbre” de la presente resolucion en el que se explica de forma
detallada las razones por las cuales esta autoridad considera que debido a las inconsistencias, lagunas y
omisiones sefialadas, las medidas analizadas en los parrafos anteriores no pueden considerarse idoneas
ni econdmicamente viables para eliminar los problemas de competencia identificados en el DP.

Asimismo, en el NUEVO PROYECTO DE BASES se prevén diversas disposiciones que, en su conjunto,
permitirian la no utilizacién efectiva de un numero significativo de horarios de aterrizaje y despegue
en el AEROPUERTO, Lo anterior, mantendria la posibilidad de que los transportistas aéreos lleven a
cabo comportamientos de forma estratégica para afectar a sus competidores reales o potenciales, o
incluso bloquear el acceso al INSUMO ESENCIAL identificado en el DP.

En particular, se indica que la falta de una definicion precisa que delimite el alcance de la figura de
operaciones conjuntas prevista en la fraccion XVI de la Base Segunda, en la Base Décima Segunda,

en la Base Décima Tercera y en la Base Décima Tercera del NUEVO PROYECTO DE BASES implica la
posibilidad de que las medidas que en principio deberian prevenir comportamientos estratégicos .
(como la retencion de horarios) o conductas anticompetitivas no sean eficaces, por lo que las medidas

que guardan relacion con la figura de operaciones conjuntas no pueden considerarse idoneas ni
econdémicamente viables, debido a los términos en los que se incluyen en el NUEVO PROYECTO DE

BASES, para eliminar los problemas de competencia identificados en el DP.

Asimismo, la regla de uso 80%/20% propuesta por AICM permite la no utilizacién efectiva,
conforme a lo asignado, de hasta el 39% (treinta y nueve por ciento) de los horarios de una serie.
Esto en virtud de que la prioridad historica puede ser conservada por un transportista aéreo aun
cuando haya incumplido con el 19% (diecinueve por ciento) de la ocupacién o haya tenido demoras
de hasta el 20% (veinte por ciento) de acuerdo con lo sefialado en la Base Segunda, fraccion XIX y
en la Base Quinta del NUEVO PROYECTO DE BASES, y lo manifestado por AICM en el ESCRITO DE
ACLARACIONES.?* Es importante destacar que el NUEVO PROYECTO DE BASES prevé adicionalmente
la posibilidad de que no se computen algunas demoras, operaciones no realizadas y cancelaciones,

134 En el PROYECTO DE BASES s¢ previé una regla de uso 85%-15%, misma que fue modificada mediante el NUEVO PROYECTO DE
BASES en el cual se prevé una regla de uso 80%-20%. En relacién con la propuesta inicial, incluida en el PROYECTO DE BASES, mediante

el acuerdo de treinta y uno de enero de dos mil diccisiete se solicité al AICM que aclarara si ¢l criterio de prioridad al que se refiere

scria otorgado a una serie de horarios anicamente cuando los transportistas aéreos cumplan con el 85% de ocupacién, [80% de
ocupacion en el NUEVO PROVECTO DE BASES], incluyendo dentro de dicho porcentaje la contabilizacién de las demoras o si un
transportista aéreo podria conservar la prioridad histérica sobre los horarios asignados si cumple, por ejemplo, con un 86% de
ocupacién [el ejemplo equvalente seria de 81% de ocupacion en ¢l NUEVO PROYECTO DE BASES], y tiene adicionalmente un 14% de
vuelos demorados [¢] gjemplio equvalente seria de 19% de demoras en el NUEVO PROYECTO DE BASES]. Al respecto, AICM manifestd

en el ESCRITO DE ACLARACIONES que “la prioridad hisiérica sobre una serie de horarios serd identificada por el Coordinador de

~, Horarios del Aeropuerto, cuando al transportista aéreo a quien se le asignd, ocupé la serie en 85% o mds de las ocasiones [80% o
(‘ ! mas de ocupacion en el NUEVO PROYECTO DE BASES] y tuvo demoras, por razones imputables al transportista aéreo conforme a las

- 7 resoluciones del Subcomité de Demoras, en 15% o menos de las ocasiones [20% de demoras o menos en el NUEVO PROYECTO DE
‘\%( BASES]. En el efemplo que se sefiala en el cuestionamiento, se conservaria la prioridad histérica sobre el horario de aterrizaje y

i \\hdespegue. " Véase la pagina 19 del ESCRITO DE ACLARACIONES (folio 36697 del EXPEDIENTE).
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cuando los TRANSPORTISTAS AEREOQS demuestren que las mismas ocurren por algunos de los motivos
o circunstancias previstos en la Base Décima Sexta del NUEVO PROYECTO DE BASES.

Asimismo, en relacién con lo anterior, la propuesta de AICM prevé que se puedan realizar
cancelaciones, antes de la asignacion inicial, de hasta el 20% (veinte por ciento) de la totalidad de
los horarios de una serie sin que ello repercuta en la prioridad histérica que mantiene un transportista
sobre sus horarios, como se observa en la Base Décima Cuarta del NUEVO PROYECTO DE BASES.
Adicionalmente, esta Base permite realizar cancelaciones de horarios en dias festivos sin que ello
tampoco conlleve la pérdida de la prioridad historica del transportista que cancela por este motivo y
sin que dicho criterio se encuentre ¢laramente delimitado en el NUEVO PROYECTO DE BASES.

Por ultimo, como se indicé previamente, en la Base Décima Tercera se prevén diversos supuestos en
materia de devoluciones, sin que se indique claramente y con precision cual es la fecha limite que
corresponde en cada caso (ello resulta particularmente grave en términos de las conductas
estratégicas que podrian realizar los transportistas aéreos debido a que en algunos casos se prevé la
pérdida de la prioridad sobre los horarios, en otros casos la posibilidad de recibir una prioridad
inferior, pero también se prevé la posibilidad de conservar la prioridad sobre los horarios de aterrizaje
y despegue, asi como la posibilidad de que, en algunos casos, los horarios devueltos se integren al
fondo de reserva o se consideren horarios ad hoc). Asimismo, en dicha Base se prevé la posibilidad
de conservar los horarios en aquellos casos en que los transportistas pretendan operar, transferir,
intercambiar o utilizar en una operacién conjunta los horarios, sin que se indique como podrian los
TRANSPORTISTAS AEREOS acreditar que “pretenden’ usar los horarios en algunas de esas formas. Ello
genera incertidumbre respecto de las reglas de uso contenidas en el NUEVO PROYECTO DE BASES, ya
que podria interpretarse que, en aquellos casos en que el transportista tenga la intencién de operar,
intercambiar, transferir horarios o utilizar en una operacién conjunta los horarios, pero no lo haga,
es decir, no opere, no intercambie, no transfiera ni utilice los horarios mediante una operacion
conjunta, podrian ser devueltos sin que por ello se pierda la prioridad histérica.

En consecuencia, estd autoridad determina que las medidas propuestas por AICM no son suficientes
para eliminar los problemas de competencia identificados por el DP en relacion con la posibilidad
de que las reglas para el procedimiento de asignacion de horarios permitan que los transportistas
realicen comportamientos estratégicos, tales como el bloqueo del acceso al INSUMO ESENCIAL de
otros transportistas.

e) El modo de entrada de los TRANSPORTISTAS incide en la valoracion que éstos dan a los horarios
de aterrizaje v despegue: la participacion de mercade no estd vinculada al mérito del
TRANSPORTISTA, sino a la fecha de inicio de operaciones en el AEROPUERTO de cada uno de ellos

AICM seiiala en el ESCRITO DE MANIFESTACIONES que mayor claridad y certeza en laregla de uso y la
regla de uso indebido aseguraria que la participacion de mercado tuviera relacion con el mérito del
transportista aéreo en relacion con la utilizacién y cumplimiento de los horarios que se le asignan.
Respecto de las reglas de uso y uso indebido sefiala que éstas ya fueron referidas.

L \ propuestas de medidas de ATCM no resultan idéneas ni econémicamente viables para eliminar los
prd\ lemas de competencia identificados en el DP por los siguientes motivos:

y
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e.l) Las bases incluidas en el NUEVO PROYECTO DE BASES que guardan relacion con las reglas de
uso y uso indebido tienen distintas inconsistencias, lagunas y contradicciones

En relacion con lo anterior, se remite al apartado “Reglas y criterios inconsistentes, contradictorios o
que presentan lagunas y generan incertidumbre” de la presente resolucion en el que se explica de forma
detallada las razones por las cuales esta autoridad considera que debido a las inconsistencias, lagunas y
omisiones sefialadas, las medidas analizadas en los parrafos anteriores no pueden considerarse idoneas
ni econdémicamente viables para eliminar los problemas de competencia identificados en el DP.

e.2) Los problemas de competencia identificados en el DP no pueden ser corregidos unicamente a
través de reglas de uso y uso indebido que brinden mds claridad v certeza

Las reglas de uso y uso indebido previstas en el NUEVO PROYECTO DE BASES dificilmente podrian
generar, por si mismas y sin la existencia de mecanismos administrativos y/o de mercado adicionales
que promuevan de forma efectiva un uso mds eficiente de la capacidad del AEROPUERTO, la entrada
de nuevos competidores, la expansion de los TRANSPORTISTAS AEREOS que ya se encuentran
operando, la imposicion de limites a la conceniracidn excesiva en franjas horarias con aglomeracion
de demanda o, incluso, el desarrollo de la capacidad de nuevos competidores o competidores
establecidos para contrarrestar las estrategias de precio o abasto de otros TRANSPORTISTAS AEREOS.

Las reglas previstas en el PROYECTO DE REFORMA AL RLA y el NUEVO PROYECTO DE BASES no
permiten que los TRANSPORTISTAS AEREOS que mds valoren un horario puedan obtenetlo. No se
prevé ni la existencia de un mercado primario (por ejemplo, a través de subastas), ni la existencia de
un mercado secundario (a través de cesiones o intercambios a titulo oneroso).'*

Asimismo, no se prevé un solo mecanismo de mercado tendiente a internalizar el valor que los
TRANSPORTISTAS AEREOS dan a los horarios de aterrizaje y despegue que se les asignan en horarios
con alta aglomeracién de demanda. Tanto el procedimiento previsto en la normativa vigente como
el mecanismo previsto en el PROYECTO DE REFORMA AL RLA y el NUEVO PROYECTO DE BASES
otorgan o prevén prioridades en la asignacion, lo que propicia la concentracion, dificulta la entrada
de nuevos competidores e inhiben la posibilidad de que nuevos competidores entren al mercado o
incrementen su presencia en rutas. Si bien mediante la presente resolucion no se pretende impulsar
o promover modificaciones a las prioridades en la asignacion que se encuentran vigentes, el objeto
es resaltar que, en la asignacion de los horarios de aterrizaje y despegue, podrian incluirse provisiones
para que existan mecanismos de mercado que induzcan criterios de eficiencia en la seleccion de los
‘TRANSPORTISTAS AEREOS a los que se asignan dichos horarios.

Por otro lado, el proyecto de medidas de AICM tampoco prevé instrumentos o mecanismos
administrativos tendientes a promover un uso mds eficiente de la capacidad del AEROPUERTO y, en
particular, del INSUMO ESENCIAL.

En este sentido, la ausencia de mecanismos de mercado (al menos para la asignacién de una parte
del fondo de reserva o a través del mercado secundario) no viene acompafiada de alguna alternativa

135 De hecho, en la Base Tercera incluida en el NUEVO PROYECTO DE BASES sc indica lo siguiente: “Los horarios de aterrizaje y
despegue no son objeto de comercio al no tener un valor econémico determinado para el administrador aeroportuario.”
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administrativa que tienda a hacer un uso mas eficiente de la infraestructura a través de mecanismos
que permitan a los TRANSPORTISTAS AEREOS que mds valoren un horario puedan obtenetlo.

Por otra patte, la propuesta prevista en el PROYECTO DE REFORMA AL RLA y el NUEVO PROYECTO
DE BASES basicamente eliminan dos mecanismos previstos en la normatividad vigente que podrian
tener un impacto significativo en el conjunto de horarios disponibles en un fondo de reserva: la regla
del retiro del 10% (diez por ciento) de horarios en conjunto con la subasta.

Mediante la presente resolucion no se pretende impulsar o promover mecanismos de mercado
especificos (primarios o secundarios), ni tampoco reglas que se encuentren previstas en la normativa
vigente o se incluyan en la propuesta de medidas propuestas por la Al El objeto es finicamente
resaltar que entre el conjunto de alternativas disponibles que podrian haberse considerado para
atenuar los efectos anticompetitivos previstos en el DP, la propuesta de medidas presentada por
AICM e incluida en el PROYECTO DE REFORMA AL RLA y el NUEVO PROYECTO DE BASES se limita a
la incorporacion de reglas de asignacion y uso inconsistentes, con lagunas, contradicciones y
omisiones, que no pueden considerarse idoneas ni econdmicamente viables para eliminar los
problemas de competencia identificados.

Por las razones expuestas, las medidas propuestas por AICM no son idoneas ni econémicamente
viables para eliminar los preblemas de competencia identificados mediante el DICTAMEN.

. 3.2. Evaluacién en materia de los requisitos previstos en las fracciones I, IT y III del articulo
107 de las DISPOSICIONES REGULATORIAS

De acuerdo con el articulo 107 de las DISPOSICIONES REGULATORIAS el escrito mediante el cual el
agente econdmico involucrado proponga a la COFECE las medidas a que hace referencia la fraccion
VII del articulo 94 de la LFCE debe contener la siguiente informacion:

I. Programa o plan de implementacion y ejecucion de medidas correctivas, el cual debe incluir
acciones concretas, realizables y efectivas, asi como las fechas para su ejecucion;

II. Propuestas de mecanismos de supervision verificables; y

I1II. Proporcionar elementos de conviccion de que las medidas propuestas se materializaran y
seran suficientes para eliminar los problemas de competencia identificados.

En el presente caso, toda vez que las medidas propuestas por AICM no son idéneas ni
economicamente viables para eliminar los problemas de competencia identificados mediante el
DICTAMEN, como se explicé en el apartado anterior, los elementos o requisitos relacionados con su
implementacién, ejecucion y verificacion resultan improcedentes e inviables.

En relacion con lo establecido en la fraceidn [ del articulo 107 de las DISPOSICIONES REGULATORIAS,
mediante el ESCRITO DE MEDIDAS, AICM realizé diversas manifestaciones respecto de los efectos
anticompetitivos identificados por la Al en el DP y la forma en que dichos efectos anticompetitivos
serian atendidos mediante el PROYECTO DE REFORMA AL RLA, el PROYECTO DE BASES y la propuesta
para ajustar o modificar las RO. Asimismo, AICM refirid que en un plazo de quince dias siguientes
a aquel en que entren en vigor las Bases, ajustaria sus RO y las someteria a la autorizacion del
reé;\jlador.
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Asimismo, en relacion con lo establecido en la fraccion II del articulo 107 de las DISPOSICIONES
REGULATORIAS, AICM propuso los siguientes mecanismos de supervision que considera verificables
mediante el ESCRITO DE MEDIDAS: 16

(i) Informar a la COFECE sobre los ajustes a las RO, en cuanto sean sometidos a la
autorizacion de la SCT.

{ii) Realizacion de un estudio econdomico sobre la eficiencia del mecanismo de asignacion de
horarios, una vez que transcurran dos temporadas operativas (siguientes a aquella en que
deban asignarse conforme a la Base Séptima de las “Bases™).

(ili}  Informar a la COFECE del cumplimiento de las obligaciones de transparencia (conforme
a la Base Décima Octava de las “Bases™) en un plazo no mayor a quince dias siguientes
al dia en que entren en vigor las “Bases”.

(iv)  Informar a la COFECE sobre la experiencia en relacion al uso del “Servicio del Sistema
de Asignaci6n de Franjas Horarlas™ (denominado, “Slotix™), a mas tardar el treinta y uno
de diciembre de dos mil diecisiete.

En relacion con lo establecido en la fraccién III del articulo 107 de las DISPOSICIONES
REGULATORIAS, AICM sefialé mediante el ESCRITO DE MEDIDAS que los mejores medios de
conviceion existentes son que:'?’

(v)  Los proyectos regulatorios (proyecto de reformas al RLA y “Bases™) fueron elaborados
de manera conjunta entre AICM y la SCT y, ante la inminencia de su emision y entrada
en vigor, obligaran al AICM a modificar sus RO para hacerlas compatibles con los
contenidos de dichas “Bases”, lo que (en opinién de AICM) garantiza la atencion de los
efectos anticompetitivos aducidos por la Al

(vi)  El AICM estd operando el “Servicio de Sistema de Asignacion de Franjas Horarias”
(denominado “Slotix), con la intencion de mejorar aun mas los procesos relacionados
con los horarios de aterrizaje y despegue.!**

(vii)y El AICM estd operando PLANSA,'* para brindar transparencia y certeza en la asignacién
de los horarios de aterrizaje y despegue, con la finalidad de mejorar aun mas los procesos
relacionados con los horarios de aterrizaje v despegue.'*’ Al respecto AICM sefiala que
se estan llevando a cabo los Gltimos ajustes en su funcionamiento.

*¢ Mediante el ESCRITO DE ACLARACIONES AICM refirié los mismos mecanismos de supervision sciialados en el ESCRITO DE MEDIDAS
y realiz6 algunas aclaraciones adicionales. Véanse al respecto las manifestaciones de AICM que se ubican en los folios 36678 a 36705
el EXPEDIENTE.

57 Mediante el ESCRITO DE ACLARACIONES AICM refirié los mismos medios de conviccién sefialados en ¢l ESCRITC DE MEDIDAS ¥
realizé algunas aclaraciones adicionales. Véanse al respecto las manifestaciones de AICM que se ubican en los folios 36678 a 36705
¢! EXPEDIENTE.

138 Fp relacion con lo anterior, AICM presenta el denominade “Anexo 3", mismo que contiene un documento titulado “SISTEMA DE
ASIGNACION DE FRANJAS HORARIAS, --- GUIA [sic] DE OPERAC TON [SIC]™.

139 Plan de Vuclo de Slot Asignado, de conformidad con la descripcion contenida en el ESCRITO (véase el primer parrafo de la pagina
6 de dicho ESCRITO, folio 36495 del EXPEDIENTE).

140 En relacion con lo anterior, AICM presenta e! denominado “Ancxo 4”, mismo que contiene un documento titulado “RESUMEN
EJECUTIVO DE LA SEGUNDA SESION ORDINARIA DEL COMITE DE OPERACION Y HORARIOS DEL AERGPUERTO
INTERNACIONAL DE LA CIUDAD DE MEXICO, CELEBRADA A LAS 106:00 HORAS DEL DIA 03 de FEBRERQ DEL 2015, EN
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Como se indico previamente, toda vez que las medidas propuestas por AICM no son idoneas ni
econdmicamente viables para eliminar los problemas de competencia identificados mediante el
DICTAMEN, los elementos o requisitos relacionados con su implementacién, ejecucion y verificacion
resultan improcedentes ¢ inviables.

En consecuencia, el programa o plan de implementacién y ejecucion de las medidas propuestas,
presentado por AICM, resuita inviable y no incluye acciones efectivas para eliminar los problemas
de competencia identificados en el DP.

Asimismo, dicho programa o plan de implementacion y ejecucién no contienen fechas ciertas para
su ejecucion, toda vez que el AICM tnicamente refirié que en un plazo de quince dias siguientes a
aquel en que entren en vigor las Bases, ajustaria sus RO y las someteria a la autorizacién del
regulador, razon por la cual no es posible identificar las fechas para la ejecucién de las medidas
propuestas.

En el mismo sentido, resultan improcedentes e inviables las propuestas del AICM relacionadas con
los medios de conviccion presentados, toda vez que éstos ultimos no pueden ser suficientes para
eliminiar los problemas de competencia identificados: ninguno de los elementos de conviceidn
presentados por AICM permite acreditar que las medidas propuestas se materializardan y serdn
suficientes para eliminar los problemas de competencia identificados mediante el DP, toda vez que,
como ya se explicd, las medidas propuestas no son idéneas ni econémicamente viables para eliminar
los problemas de competencia identificados mediante el DICTAMEN.

Finalmente, los mecanismos de supervision propuestos no corresponden, ni permiten la verificacion
de medidas idoneas y econémicamente viables, por las razones sefialadas.

3.3. Manifestaciones de distintos agentes econémicos con interés juridico en el procedimiento
en relacién con la propuesta de medidas presentada por AICM

Esta autoridad considera que no es necesario entrar al andlisis de las manifestaciones especificas de
cada agente econdmico con interés juridico, pues en nada cambiaria las conclusiones contenidas en
la presente resolucion. Lo anterior es asi, toda vez que ninguno de los agentes econémicos con interés
juridico dentro del EXPEDIENTE realizaron manifestaciones o presentaron elementos y razonamientos
adicionales tendientes a acreditar que la propuesta de medidas correctivas presentada por AICM
resulta idénea y econémicamente viable para eliminar los problemas de competencia identificados
medianie el DICTAMEN.

Por lo que hace a las manifestaciones vertidas por GAM, se observa que dicho agente economico
considera que las medidas correctivas propuestas por AICM son inviables y, entre otras cuestiones,
solicité al PLENO de esta COFECE desestimar el ESCRITO DE MEDIDAS. !

»

EL SALON DE USOS MULTIPLES, UBICADOQ EN TERMINAL [”. Asimismo, se observa que como parte del denominado “Anexo
4 se incluye una impresion de pantalla que contiene diversos datos v cifras.
"" Véase escrito presentado en la OFICTALIA el siete de febrero de dos mil diecisiete (folios 36623 a 36634 del EXPEDIENTE).
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En ¢l caso de VOLARIS, dicho agente econdémico manifesto, entre otras cuestiones, que la propuesta
contenida en el ESCRITO DE MEDIDAS resulta insuficiente o no contiene mecanismos para resolver
diversos problemas de competencia identificados mediante el DP.'*

Por otra parte, DELTA manifestd, entre otras cuestiones, que apoya firmemente la adopcién de las
DIRECTRICES IATA por AICM. 3 Asimismo, DELTA destacd que las reglas propuestas por el AICM
contienen un nimero de elementos de las DIRECTRICES IATA v exhortdé a AICM para actuar lo mas
pronto posible para alinear la asignacién de “sfots”™ y el uso de reglas y procedimentos en ¢l AICM
con los elementos clave de las DIRECTRICES IATA. En este sentido, se observa que DELTA realiz6
diversas manifestaciones en favor de la adopcién de las DIRECTRICES IATA; sin embargo, no explica
por qué la propuesta de medidas correctivas presentada por AICM resulta idénea y econdmicamente
viable para resolver los problemas de competencia identificados mediante el DICTAMEN.

UNITED manifesté que, en su opinion, las mejoras contempladas al proceso de asignacién o atribucion
de “slots” utilizadas seran insuficientes debido a que no adoptan en su integridad las DIRECTRICES
IATA." Asimismo, UNITED sefialé que si AICM simplemente adoptara los principios contenidos
en las DIRECTRICES [ATA el actual proceso tortuoso y pésimamente organizado mejoraria
muchisimo. En este sentido, UNITED manifesté que, si bien felicita los esfuerzos de AICM para
mejorar su proceso, reitera que la mejor solucién seria implementar integramente los principios
contenidos en las DIRECTRICES IATA. .

En el caso del escrito presentado por AEROMAR, dicho agente econdmico realiza diversas
manifestaciones relacionadas con el tramite del procedimiento, en particular en relacion con el
contenido y lo ordenado mediante los acuerdos emitidos el veintiséis y el treinta y uno de enero de
dos mil diecisite.'#

En relacién con el acuerdo emitido el veintiséis de enero de dos mil diecisicte, AEROMAR sefiala que
en el mismo acuerdo se ordené suspender el procedimiento a partir del dia veintiséis de enero de dos
mil diecisiete, con fundamento en la fraccion VII del articulo 94 de la LFCE, y se ordené dar vista
con las medidas propuestas dentro del término de cinco dias contados a partir de que surtiera efectos
la notificacion del acuerdo en cuestion. En opinién de AEROMAR ello implica la emisién de dos
puntos de acuerdo que resultan contradictorios entre si y en consecuencia revocatorio uno de otro, lo
que trae lugar la existencia de la ilegalidad por falta de congruencia que todo acto de autoridad debe
contener.

Por otra parte, AEROMAR sefiala que mediante el acuerdo de treinta y uno de enero de dos mil
diecisiete, v no obstante la supensiéon del procedimiento, la autoridad, previno a AICM (agente
economico involucrado) para que efectuara dentro del término de cinco dias las aclaraciones
contenidas en dicho acuerdo. Al respecto, AEROMAR sefiala que la autoridad debié agotar el término
concedido a AICM para que efectuara las aclaraciones y una vez fenecido dicho término debia
proceder a dar vista con las propuestas, ya que en la forma en que actud la autoridad se hace

\\ 142 Véase escrito presentado el siete de febrero de dos mil diecisiete por transmisién elecironica en términos del articulo 116 de la
A FCE y el ocho de febrero de dos mil diecisiete en la OrICIALIA (folios 36648 a 36659 dcl EXPEDIENTE).
143V ¢éase escrito presentado en la OFICIALIA el siete de febrero de dos mil diecisiete (folios 36638 a 36642 del EXPEDIENTE). .
(\ 14 Véase escrito presentado en ta OFICIALIA el sicte de febrero de dos mil diecisiete por UNITED (folios 36643 y 36644 del
) EXPEDIENTE).
.7, 1% Véase escrito presentado en la OFICIALIA el siete de febrero de dos mil diccisiete (folios 36635 a 36637 del EXPEDIENTE).
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nugatorio, en su opinién, el derecho de audiencia de AEROMAR al manifestarse sobre unas medidas
que aun son objeto de aclaraciones.

Al respecto, se indica que no se actualiza la contradiccion, la revocacion o la ilegalidad que refiere
AEROMAR, ni tampoco la violacion a su derecho de audiencia que sefiala dicho agente econdmico,
de conformidad con los siguientes razonamientos:

El articulo 94, fraccion VII, de la LFCE prevé que la COFECE debe tramitar y resolver sobre las
medidas propuestas por el agente econdémico involucrado en los siguientes términos:

“VIL El expediente se entenderd integrado a la fecha de vencimiento del plaza para formular alegatos. El
Agente Econdmico invelucrado podrd proponer a la Comisién, en una sola ocasion, medidas iddneas y
econdmicamente viables para eliminar los problemas de competencia_identificados en cualguier
momento y hasta antes de la integracion,

Dentro de los cince dias siguientes a la recepcion del escrito de propuesta de medidas al que se refiere

¢l pdrrafo anterior, la Comisién podrd prevenir al Agente Econdmice para gue, en su caso, presenie las
aclaraciones correspondientes en un plazo de cinco dias. Dentro de los diez dias siguientes a la recepcion

del escrito de propuesta o de aclaraciones, segun el caso, se presentard un dictamen ante ¢l Pleno, quien
‘deberd resolver sobre la pretension del Agente Econdmico solicitante dentro de los veinte dias

siguientes.

En caso de gque el Pleno no acepte la propuesta presentada por el Agente Econdmnico solicitante, deberd
Justificar los motivos de la negativa y la_Comisién emitird cn un plazo de cinco dias el acuerdo de

reanudacion del procedimiento.
Una vez integrado el expediente, el Pleno emitird la resolucién que corresponda en un plazo no mayor a
sesenta dias. [...]” [Enfasis afiadido]

Como se desprende del texto transcrito, la LFCE prevé no solo la obligacién de tramitar y resolver
respecto de la propuesta de medidas presentada por el agente econdmico involucrado, en este caso,
AICM, sino también la reanudacién del procedimiento suspendido que corresponde a la
determinacion de barreras a la competencia y libre concurrencia o insumos esenciales y la emision
de la resolucién correspondiente.

Mediante acuerdo de veintiséis de enero de dos mil diecisiete, la COFECE sefial6, entre otras
cuestiones, lo siguiente:

“En la Ciudad de México, a veintiséis de enero de dos mil diecisiete.- Vistos.

[...]

(vi) El escrito con anexos['*] presentado el veintiséis de enero de dos mil diecisiete a las quince horas
con cincuenta y un minutos en fa OFICIALIA de esta COFECE, signado por Raiil Rodriguez Caballero, en
su cardcter de apoderado del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, S.A. de C.V. (en adelante,
‘AICM’), personalidad que tiene acreditada en el EXPEDIENTE (en adelante, 'ESCRITO 5°), por medio del

148 La nota al pie correspondiente sefiala lo siguiente: “Los anexos que presenta son: i) un documento denominado: 'Proyecto de
Reforma al Reglamento de la Ley de Aeropuertos.-- Horarios de aterrizaje y despegue’ (Anexo 1); i) un documento titulado "BASES
GENERALES PARA L4 ASIGNACION DE HORARIOS DE ATERRIZAJE ¥ DESPEGUE EN AEROPUERTOS EN CONDICIONES
DE SATURACION’ {Anexo 2); i) un documento titulado 'SISTEMA DE ASIGNACION DE FRANJAS HORARIAS, --- GUIA {sic/
DE OPERACIQN [sic] (ANEXO 3), y iv) un documento titulade ‘RESUMEN EJECUTIVO DE LA SEGUNDA SESION ORDINARIA
DEL COMITE DE OPERACION Y HORARIOS DEL AEROPUERTO INTERNACIONAL DE L4 CIUDAD DE MEXICO,
CH{.EBRADA 4 LAS 10:00 HORAS DEL DI4 03 DE FEBRERCO DEL 2015, EN EL SALON DE USOS MULTIPLES, UBICADO EN
\? TERMINAL 1’ (Anexa 4).”

/ 125



.

Pleno
Resolucion
Expediente IEBC-001-2015

COMISION FEDERAL DE
COMPFTENCIA ECONOMICA

cual presenta diversa informacion y realiza, entre otras, las siguientes manifestaciones en relacion con la
propuesta de medidas que presenta;

[...] TERCERO.- Se tiene por presentado el ESCRITO 5y por hechas las manifestaciones en el mismo
conlenidas,

Por tanto, se tiene por recibida la propuesia de medidas del AICM, considerando que el EXPEDIENTE no
se habia integrado al momento de la presentacion del ESCRITO 3.

De esta forma, con fundamento en lo dispuesio por el articulo 94, fraccién V11 de la LFCE se suspende el
procedimiento correspondiente al EXPEDIENTE a partir del dia de hoy, a efecto de que sea sustanciada y
se resuelva la propuesta de medidas correctivas del AICM. Lo anterior, sin perjuicio de que la fraccién
sefialada establece que ‘Dentro de los cinco dias siguientes a la recepeion del escrifo de propuesta de
medidas al que se refiere el pdrrafo anterior, la Corusion podrd prevenir al Agente Econdmice para que,
en su casa, presente las aclaraciones correspondientes en un plazo de cinco dias’

CU4RTO.- Con fundamento en lo dispuesto por el articulo 114 in fine de la LFCE, se ordena dar vista del
ESCRITO 3 que contiene una propuesta de medidas correctivas a través de la notificacion por lista del
presente acuerdo a los agentes econdémicos con interés juridico deniro del EXPEDIENTE, asi como a la SCT
v al titular del Ejecutivo Federal, a efecto de que, en el plazo improrrogable de cinco dias hdbiles,
contados a partir del dia siguiente a aquel en que surta efectos la notificacion por lista del presgnte
acuerdo, manifiesten lo que a su derecho convenga. Para esos efectos, se informa a dichas personas que

el EXPEDIENTE se encuentra a su disposicion en las oficinas de esta COFECE. [....]"

Como se desprente del texto transcrito, la COFECE tuvo por recibida la propuesta de medidas del
AICM, considerando que el EXPEDIENTE no se habia integrado al momento de la presentacion del
ESCRITO DE MEDIDAS, Asimismo, mediante el acuerdo de veintiséis de enero de dos mil diecisiete se
indicé que, con fundamento en lo dispuesto por el articulo 94, fraccidn VII de la LFCE, se suspendia
el procedimiento correspondiente al EXPEDIENTE a partir de la fecha de emision de dicho acuerdo de
veintiséis de enero de dos mil diecisiete, a efecto de que fuera sutanciada la propuesta de medidas
correctivas de AICM.

Por otra parte, con fundamento en lo dispuesto por ¢l articulo 114 in fine de la LFCE, se ordeno dar
vista del ESCRITO DE MEDIDAS, a través de la notificacion por lista del acuerdo sefialado, a los agentes
economicos con interés juridico dentro del EXPEDIENTE, asi como a la SCT vy al titular del Ejecutivo
Federal, a efecto de que, en el plazo improrrogable de cinco dias habiles, contados a partir del dia
siguiente a aquel en que surtiera efectos la notificacién por lista del acuerdo, manifestaran lo que a
su derecho conviniera. Para esos efectos, se informé a dichas personas que el EXPEDIENTE se
encontraba a su disposicion en las oficinas de esta COFECE.

Conforme a lo anterior, es incorrecta la apreciacion de AEROMAR respecto a la existencia de una
contradiccion, revocacion o ilegalidad toda vez que en ningun sentido la COFECE levant6 la
suspensioén correspondiente al procedimiento que se tramita dentro del EXPEDIENTE y cuyo objeto es
determinar la existencia de barreras a la competencia y libre concurrencia o insumos esenciales. Lo
anterior, toda vez que de conformidad con lo establecido en el articulo 94, fraccion VII, de la LFCE,
se suspendi6 el procedimiento correspondiente al EXPEDIENTE a partir de la fecha de emision del

~, acuerdo de veintiséis de enero de dos mil diecisiete, a efecto de que fuera sustanciada y resuelta la
1propuesta de medidas correctivas de AICM. Al respecto, la propuesta de medidas correctivas fue

Ny o \sustanc:lada también dentro del EXPEDIENTE.
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Asimismo, la vista ordenada mediante acuerdo de veintiséis de enero de dos mil diecisiete
corresponde al tramite relativo a la sustanciacion de las medidas correctivas propuesta por AICM,
toda vez que se ordend dar vista de las medidas propuestas mediante el ESCRITO DE MEDIDAS a los
agentes econdmicos con interés juridico dentro del EXPEDIENTE, asi como a la SCT y al titular del
Ejecutivo Federal, y en ningiin sentido se levanté la suspension correspondiente al procedimiento
que se tramita dentro del EXPEDIENTE y cuyo objeto es determinar la existencia de barreras a la
competencia y libre concurrencia o insumos esenciales.

Por otra parte, AEROMAR no indica cudl es el perjuicio o de qué manera trasciende en su esfera
juridica que a través del acuerdo de veintiséis de enero de dos mil diecisiete se haya ordenado dar
vista de las medidas propuestas mediante el ESCRITC DE MEDIDAS a los agentes econémicos con
interés juridico dentro del EXPEDIENTE, asi como a [a SCT y al titular del Ejecutivo Federal. De
hecho, la vista en cuestion precisamente tuvo por objeto darle la oportunidad a AEROMAR, asi como
a los demads agentes econémicos con interés juridico dentro del EXPEDIENTE, a la SCT y al titular del
Ejecutivo Federal, de manifestarse sobre las medidas propuestas por AICM.

Por otra parte, de conformidad con el contenido de la fraccion VII, del articulo 94 de la LFCE
previamente transcrito, la autoridad cuenta con la atribucién para solicitar al agente econdémico
involucrado que presente una propuesta de medidas en términos de dicho precepto las aclaraciones
correspondientes y, como se desprende del contenido de los acuerdos emitidos el veintiséis de enero

. de dos mil diecisiete y nueve de febrero de dos mil diecisiete, la autoridad ordend dar vista de las
medidas propuestas mediante el ESCRITO DE MEDIDAS, asi como de la informacion y de las
aclaraciones presentadas mediante el ESCRITO DE ACLARACIONES, a los agentes economicos con
interés juridico dentro del EXPEDIENTE, (entre ellos, a AEROMAR) asi como a la SCT y al titular del
Ejecutivo Federal para que pudieran manifestar lo que a su derecho conviniera. Para esos efectos, en
ambos casos se informé a dichas personas que el EXPEDIENTE se encontraba a su disposicion en las
oficinas de esta COFECE.

Al respecto, se observa que AEROMAR no realizé manifestaciones relacionadas con la propuesta de
medidas presentada por AICM. Al respecto, se indica lo siguiente:

a. AEROMAR no explica ni expone razonamientos de los que se desprenda que dicho agente
econdémico considera que la propuesta de medidas correctivas presentada por AICM mediante
el ESCRITO DE MEDIDAS, resulta idonea y econdmicamente viable para resolver los problemas
de competencia identificados mediante el DICTAMEN;

b. AEROMAR no explica ni expone razonamientos de los que se desprenda que dicho agente
econdémico considera que la propuesta de medidas correctivas presentada por AICM mediante
el ESCRITO DE MEDIDAS, no resulta idonea v econémicamente viable para resolver los
problemas de competencia identificados en el DICTAMEN; y

c. AEROMAR no presentd elementos o razonamientos relacionados con la informacion y las
aclaraciones contenidas en el ESCRITO DE ACLARACIONES.

De conformidad con los razonamientos y los elementos de conviccion descritos, se indica que las
. actua\c\iones referidas, en particular los acuerdos emitidos el veintiséis de enero, treinta y uno de enero
y nueve de febrero de dos mil diecisiete, de ninguna forma hicieron nugatorio el derecho de audiencia
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de AEROMAR lo anterior debido a que dicho agente econdémico tuvo la oportunidad para manifestarse
sobre las medidas propuestas de AICM, ya sea a través de la vista ordenada mediante acuerdo de
veintiséis de enero de dos mil diecisete, como a través de la vista ordenada mediante acuerdo de
nueve de {ebrero de dos mil diecisiete.

3.4. Conclusiones

Por las razones expuestas en la presente resolucion, las medidas correctivas propuestas por AICM
no son idéneas ni econdémicamente viables para eliminar los problemas de competencia identificados
mediante el DICTAMEN y no cumplen con los requisitos establecidos en el articulo 107 de las
D1sPOSICIONES REGULATORIAS. En consecuencia, no ha lugar a aceptar las medidas propuestas por
AICM v, por lo tanto, no ha lugar a atender favorablemente la peticion de AICM relativa a terminar
anticipadamente el procedimiento que se tramita dentro del EXPEDIENTE.

En relacion con la solicitud formulada por GAM, relativa a analizar las manifestaciones formuladas
y que se emita una resolucion donde se determine “/a inexistencia de un insumo esencial y,
consecuentemente, que no se emitan las medidas para regular los slots”, se indica que en t€érminos
de lo establecido en la fraccion VII del articulo 94 de 1a LFCE, en caso de que el PLENO no acepte la
propuesta presentada por el agente econdmico solicitante, en este caso, AICM, la COMISION emitira
en un plazo de cinco dias el acuerdo de reanudacion del procedimiento. Asimismo, una vez integrado
el expediente, el Pleno emitiré la resolucién que corresponda en un plazo no mayor a sesenta dias.

Por lo anteriormente expuesto vy fundado, el PLENO;

RESUELVE:

PRIMERO.- Las medidas correctivas propuestas por AICM no son idoneas ni econdémicamente
viables para eliminar los problemas de competencia identificados en el DICTAMEN, en términos de lo
establecido en el articulo 94, fraccion VII, de la LFCE, y no cumplen con los requisitos establecidos
en las fracciones I, II y III del articulo 107 de las DISPOSICIONES REGULATORIAS, de conformidad
con los elementos y los razonamientos analizados en el consdierando TERCERO de la presente
resolucion

SEGUNDO.- No resulta procedente la conclusién anticipada del procedimiento tramitado en el
EXPEDIENTE.

TERCERO.- Se instruye al Secretario Técnico de esta COFECE la emision del acuerdo de reanudacion
del procedimiento previsto en la fraccion VII del articulo 94 de la LFCE en un plazo de cinco dias
habiles contado a partir del dia siguiente a aquél en que surta efectos la notificacion personal al
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, S.A. de C.V. de la presente resolucion.

Notifiquese personalmente en términos de lo dispuesto por los articulos 170, en relacién con el
articulo 171 de las DISPOSICIONES REGULATORIAS. Asi lo resolvié el PLENO por unanimidad de
votos, en sesion ordinaria del dieciséis de marzo de dos mil diecisiete, con fundamento en los
articulos citados en el proemio de la presente resolucidn, previa excusa de Ja Comisionada Brenda
Gisela Hernandez Ramirez calificada como procedente, y ante la ausencia temporal de la
Comisionada Presidenta Alejandra Palacios Prieto, quien vota en términos de lo establecido en el
articulo 18, segundo parrafo de la LFCE, supliéndola en funciones el Comisionado Jesiis Ignacio
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Navarro Zermefio de conformidad con lo indicado en los articulos 19 ¥ 20, fracciéon V de la LFCE y
el oficio nimero PRES-CFCE-2017-057. Lo anterior ante la fe del SECRETARIO TECNICO de la
COFECE, de conformidad con los articulos 2, fraccion VIII, 4, fraccion IV, 18, 19, 20, fracciones
XXVI, XXVII y LVI del ESTATUTO '

v}f Zermetio
Coinisionada

A
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PRESIDENCIA

COMISION FEIYERAL DE
COMPETEN C A ECONOMICA

Ciudad de México, a 10 de marzo de 2017.

JESUS IGNACIO NAVARRO ZERMENO
Comisionado
Comision Federal de Competenma Econdmica

Presente

ACUERDO DE SUPLENCIA

De conformidad con lo establecido en el articulo 19 de la Ley Federal de. Competencia
Econémica, le informo que la suscrita se ausentara:.temporalmente los dias 16 y 17 de
: - marzo de 2017, a fin de que supla mi ausencia y ejerza las facultades que me confiere
la Constitucion Politica de los Estados Unidos Memcanos la Ley Federal de
. Competencia Econdmica, las Disposiciones Regulatorias’ de la Ley Federal de
Competencia Econémica, el Estatuto Organico de la Comisién Federal de Competencia
Economica, y los demés ordenamientos juridicos que resulten aplicables.

Asf lo acord6 y firma la suscrita con fundamento en los articulos 19 y.20, fracciones I, V,
y Xll de la-Ley Federal de Competencia Econdmica, asi como los articulos 2, fraccién
VI, 4, fraccién I, 12, fracciones XXIX, XXXI y XXXV y 49 del Estatuto Organlco de la
Com|5|on Federal de Caompetencia Econémica.

\Qgc&s& eSS

Alejandra Palacios Prieto A
Presidenta

- C.c.p.- Sergio Lopez Rodriguez.- Secretario Técnico.- Para su conocimiento. nnv ""if '

Tae ‘-—n--'-- 14

Oficio PRES-CFCE-2017-057



EL C. SECRETARIO TECNICO DE LA COMISION FEDERAL DE COMPETENCIA

ECONOMICA, SERGIO LOPEZ RODRIGUEZ, CON FUNDAMENTO EN EL ARTICULO

20, FRACCIONES II Y XXII DEL ESTATUTO ORGANICO DE LA COMISION FEDERAL

DE COMPETENCIA ECONOMICA PUBLICADO EN EL DIARIO OFICIAL DE LA
/‘\ FEDERACION EL OCHO DE JULIO DE DOS MIL CATORCE, CERTIFIC A: QUELA

PRESENTE ES COPIA FIEL DE SU ORIGINAL Y CONSTA DE UNA PAGINA QUE
\// OBRAN EN LOS ARCHIVOS DE ESTA COMISION. - DOY FE.

Y 4

/ CIUDAD DH/MEXICO, A DIECISEIS DE MARZO DE DOS MIL DIECISIETE. - CONSTE.




Voto

14 de marzo de 2017.

. De conformidad con el articulo 14 de los Lineamientos para el funcionamiento del Pleno de
la Comision Federal de Competencia Econoémica’ se emite el siguiente voto por ausencia:

Comisionada: Alejandra Palacios Prieto.

Expediente: IEBC-001-2015.

Agentes Aeropuerto Internacional Benito Juarez de la Ciudad de México, S.A.
Economices: de C.V. '

Sesion del Pleno: 16 de marzo de 2017.
Ponente: Jesus Ignacio Navarro Zermefio.

Voto: En el sentido del Proyecto de Resolucion.

\93&0‘&*

Alejandra Palacios Prieto

" Acerdades por el Pleno de la Comision Federal de Competencia Econdmica el 10 de noviembre de 2016.
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