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Ciudad de México, a veintisiete de febrero de dos mil veinte.- Vistas las constancias que integran
el expediente al rubro citado, el Pleno de esta Comisién Federal de Competencia Economica (en
adelante, “COFECE” o “COMISION™), en sesion celebrada el veintisiete de febrero de dos mil veinte,
con fundamento en los articulos 28, parrafos décimo cuarto, vigésimo, fracciones I'y VI'y
vigésimo primero de la Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos; 1, 2, 3, 4, 12,
fracciones I, Il y XXX, 18, antepentltimo parrafo, 58, 59, 60, 94, primer parrafo, fraccion VII,
segundo péarrafo y dltimo pérrafo, y 95 de la Ley Federal de Competencia Econémica (en adelante,
“LFCE™);' 1, 2, 6 y 12 de las Disposiciones Regulatorias de la Ley Federal de Competencia
Econdmica (en adelante, “DRs” o “DISPOSICIONES REGULATORIAS™);* y 1, 4, fraccion I, 5,
fracciones I, II, VI y XXXIX, 6, 7 y 8 del Estatuto Organico de la Comision Federal de
Competencia Econémica (en adelante, “ESTATUTO™),” resolvié de acuerdo con los antecedentes,
consideraciones de Derecho y resolutivos que a continuacion se expresan:

GLOSARIO

Para facilitar la lectura de este documento, se utilizaran los siguientes términos:

ADMINISTRADOR
AEROPORTUARIO
AEROPUERTO 0 AICM
Al O AUTORIDAD

INVESTIGADORA
BASES GENERALES

CFPC

CPEUM
CRITERIO DE PRIORIDAD

COH

COMANDANCIA

El administrador aeroportuario designado por el AICM para
administrar el AEROPUERTO.

Aeropuerto Internacional Benito Juédrez de la Ciudad de México
o Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, S.A. de C.V.
Autoridad Investigadora de la COFECE.

Bases generales para la asignacion de horarios de aterrizaje y
despegue en aeropuertos en condiciones de saturacion,
publicadas en el DOF el veintinueve de septiembre de dos mil
diecisiete.

Codigo Federal de Procedimientos Civiles, ordenamiento de
aplicacion supletoria a la normativa de competencia economica
en términos del articulo 121 de la LFCE.

Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos

La asignacion de temporada que se realiza otorgando prioridad a
los TRANSPORTISTAS que habiendo tenido un horario de aterrizaje
y/o despegue asignado en la temporada equivalente anterior, 1o
hubieren ocupado.

Comité de Operacién y Horarios del AEROPUERTO, conformado
de acuerdo con lo establecido en el articulo 61 de la LA.
Comandancia General del AEROPUERTO, quien es representante
de la SCT en el AEROPUERTO en su caricter de autoridad

I Publicada en el Diario Oficial de la Federacion (en adelante, “DOF™) el veintitrés de mayo de dos mil catorce. vigente al inicio
de este 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, modificado mediante acuerdo publicado en el DOF el veintisiete de

octubre de dos mil diecisiete.
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aeroportuaria y autoridad aerondutica, de conformidad con el
articulo 7 de la LA, asi como los articulos 6 y 7 de la LAC.
Comision Federal de Competencia Econémica.

Decreto por el que se reforman, adicionan y derogan diversas
disposiciones del Reglamento de la Ley de Aeropuertos,
publicado en el DOF el veintinueve de septiembre de dos mil
diecisiete.

Delta Air Lines, Inc.

“Directrices Mundiales de Slots 2015 de la IATA.

Dictamen Preliminar emitido el diecinueve de febrero de dos mil
diecis€is por la Al dentro del EXPEDIENTE.
Sentencia de amparo emitida en sesion del

E bor el TRIBUNAL ESPECIALIZADO en el expediente
Escrito con anexos presentado por AICM el nueve de febrero de
dos mil diecisiete que contiene informacién 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 incluyé como anexo el
documento denominado “Nuevo Proyecto de Bases Generales para
la Asignacion de Horarios de Aterrizaje y Despegue en Aeropuertos en
condiciones de saturacion”.
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 econémicamente
viables para dar respuesta a las recomendaciones sefialadas en el
DP. Dicho escrito incluyé 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”™.
Los autos del expediente IEBC-001-2015. En lo sucesivo, las
referencias a folios que se hagan en esta resoluciéon deberan
entenderse realizadas respecto del EXPEDIENTE, salvo que
expresamente se indique lo contrario.
Grupo Aeroméxico, S.A.B. de C.V., y sus subsidiarias y filiales.

Asociacion de Transporte Aéreo Internacional (/nternational Air
Transport Association).

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

Eliminado:ochopalabras
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JUZGADO ESPECIALIZADO

LA
LAC

LINEAMIENTOS

MEDIDA M1

MEDIDA M2

MEDIDA M3

MEDIDA M4

MEDIDA M5

MEDIDA M6

MEDIDA M7

MEDIDA M8
MEDIDA M9

MEDIDA M10

MEDIDA M11

MEDIDA M12

MEDIDA M13
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Juzgado Primero de Distrito en Materia Administrativa
Especializado en Competencia Econdémica, Radiodifusion 'y
Telecomunicaciones, con residencia en la Ciudad de México y
jurisdiccion en toda la Republica.

Ley de Aeropuertos.

Ley de Aviacion Civil.

Lineamientos para regular la forma de acceso al INSUMO
ESENCIAL establecidos en la resolucién del PLENO emitida dentro
del EXPEDIENTE el veintiséis de junio de dos mil diecisiete.
Medida M1: Acceso a la informacién y transparencia, prevista en
los LINEAMIENTOS emitidos mediante la RESOLUCION.

Medida M2: Criterios de asignacion de horarios de aterrizaje y
despegue, prevista en los LINEAMIENTOS emitidos mediante la
RESOLUCION.

Medida M3: Criterios de asignacion de horarios de aterrizaje y
despegue, prevista en los LINEAMIENTOS emitidos mediante la
RESOLUCION.

Medida M4: Subasta de horarios de aterrizaje y despegue,
prevista en los LINEAMIENTOS emitidos mediante la RESOLUCION.
Medida M5: Asignacion de horarios de aterrizaje y despegue
adicionales o diferentes, prevista en los LINEAMIENTOS emitidos
mediante la RESOLUCION.

Medida M6: Devolucién y cancelacion de horarios de aterrizaje
y despegue, prevista en los LINEAMIENTOS emitidos mediante la
RESOLUCION.

Medida M7: Causas no imputables a los TRANSPORTISTAS
AEREOS, prevista en los LINEAMIENTOS emitidos mediante la
RESOLUCION.

Medida M8: Solicitudes de horarios de aterrizaje y despegue,
prevista en los LINEAMIENTOS emitidos mediante la RESOLUCION.
Medida M9: Supervision y calificacion de horarios, prevista en
los LINEAMIENTOS emitidos mediante la RESOLUCION.

Medida M10: Cesiones e intercambios de horarios de aterrizaje y
despegue, prevista en los LINEAMIENTOS emitidos mediante la
RESOLUCION.

Medida M11: Limite a la acumulacion de horarios de aterrizaje y
despegue, prevista en los LINEAMIENTOS emitidos mediante la
RESOLUCION.

Medida M12: Operaciones conjuntas, prevista en los
LINEAMIENTOS emitidos mediante la RESOLUCION.

Medida M13: Calendario, prevista en los LINEAMIENTOS
emitidos mediante la RESOLUCION.
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MEDIDAS

MERCADO INVESTIGADO

MERCADO RELEVANTE

NUEVA REGULACION
NUEVO PROYECTO DE
BASES

OFICIALIA
PLENO
PROYECTO DE BASES

PROYECTO DE REFORMA
AL RLA

RESOLUCION

RESOLUCION DE MEDIDAS
CORRECTIVAS

RLA
RLAC

f

Pleno
Resolucion
Expediente IEBC-001-2015

Las trece medidas previstas en los LINEAMIENTOS emitidos
mediante la RESOLUCION.

Mercado de la provision de los servicios de transporte aéreo que
utilizan el AEROPUERTO para sus procedimientos de aterrizaje y/o
despegue, el cual, segtin 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 despegue. -

Mercado que, en su dimension producto y geogréfica,
corresponde al de los servicios aeroportuarios de aterrizaje y
despegue, plataforma y control en plataformas, provistos
mediante la pista, calles de rodaje, las ayudas visuales y
plataformas del AEROPUERTO. » »

DECRETO DE REFORMA AL RLA y BASES GENERALES

Proyecto denominado “Nuevo Proyecto de Bases Generales para la
Asignacion de Horarios de Aterrizaje y Despegue en Aeropuertos en
Condiciones de Saturacion™ (identificado por AICM como “Nuevo
Proyecto Regulatorio™ 0 “Nuevo Proyecto de Bases”), presentado por
AICM en su ESCRITO DE ACLARACIONES.

Oficialia de Partes de la COFECE.

Pleno de la COFECE.

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 de enero de
dos mil diecisiete.

Proyecto de reforma al articulo 99 del Reglamento de la Ley 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 de enero de dos mil
diecisiete. -

La resolucion emitida el veintiséis de junio de dos mil diecisiete
por el PLENO en el EXPEDIENTE, mediante la cual se impusieron
los LINEAMIENTOS.

La resolucion emitida el dieciséis de marzo de dos mil diecisiete
por el PLENO en el EXPEDIENTE, mediante la cual se analizaron el
PROYECTO DE BASES, el NUEVO PROYECTO DE BASES y el
PROYECTO DE REFORMA AL RLA.

Reglamento de la Ley de Aeropuertos.

Reglamento de la Ley de Aviacion Civil.
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RO 0 REGLAS DE Reglas de Operacion AICM.

OPERACION

SCJIN Suprema Corte de Justicia de la Nacion

SCT o SECRETARIA Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

SENEAM Servicios a la Navegacion en el Espacio Aéreo Mexicano, 6rgano
desconcentrado de la SECRETARIA.

SECRETARIO TECNICO Secretario Técnico de la COFECE.

SUBCOMITE DE DEMORAS  Subcomité perteneciente al COH, el cual se encarga 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 la COMANDANCIA.

TARP Servicio ptiblico de transporte aéreo nacional regular de pasajeros
y servicio de transporte aéreo internacional regular de pasajeros.
TRANSPORTE AEREO Servicio al publico de transporte aéreo, el cual se ofrece de

manera general e incluye el servicio ptiblico sujeto a concesion,
asi como otros servicios sujetos a permiso, conforme al articulo
2, fraccion X1V de la LAC.

TRANSPORTISTA(S) O Titular(es) de una concesién o permiso para la prestacion de
TRANSPORTISTA(S) servicios de transporte aéreo privado o publico.

AEREO(S)

TRIBUNAL Primer Tribunal Colegiado de Circuito en Materia Administrativa
ESPECIALIZADO Especializado en Competencia Econémica, Radiodifusion y

Telecomunicaciones, con residencia en la Ciudad de México y
jurisdiccion en toda la Republica.

I. ANTECEDENTES

PRIMERO. El veintiséis de junio de dos mil diecisiete el PLENO emiti6é la RESOLUCION en la que,
entre otras cuestiones, determino la falta de condiciones de competencia efectiva en el MERCADO
RELEVANTE, asi como la existencia de un INSUMO ESENCIAL controlado por AICM que genera
efectos anticompetitivos y afecta a todas las operaciones del TARP que se realizan en el
AEROPUERTO.

En consecuencia, en dicha resoluciéon el PLENO emitié los LINEAMIENTOS para eliminar los
problemas de competencia relacionados con las modalidades de acceso al INSUMO ESENCIAL, cuyo
cumplimiento fue ordenado a AICM dentro de los plazos previstos en el calendario de aplicacion
establecido en la misma RESOLUCION. Asimismo, se emitieron recomendaciones a las autoridades
competentes para que, en el dambito de sus facultades determinaran lo conducente en atencion a
los problemas existentes en la forma en que se da el acceso al INSUMO ESENCIAL en el
AEROPUERTO

El veintinueve de junio de dos mil diecisiete se notificé personalmente a AICM, American
Airlines, Inc., Aeroenlaces Nacionales, S.A. de C.V., Delta Airlines, Inc., ABC Aerolineas, S.A.
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de C.V., Controladora Vuela Compaiiia de Aviacion, S.A.B. de C.V., Grupo Aéreo Monterrey,
S.A. de C.V., Transportes Aeromar, S.A. de C.V., y United Airlines, Inc., la RESOLUCION. En esa
misma fecha se notificé mediante oficio la RESOLUCION al titular del Poder Ejecutivo Federal, al
titular de la Unidad de Asuntos Juridicos de la SCT y al Congreso de la Unién, por conducto de
su Comision Permanente. El treinta de junio de dos mil diecisiete se notificé personalmente a
GAM la RESOLUCION.

SEGUNDO. El veintinueve de septiembre de dos mil diecisiete se publicaron en el DOF el “Decreto
por el que se reforman, adicionan y derogan diversas disposiciones del Reglamento de la Ley de
Aeropuertos” 'y las “Bases generales para la asignacion de horarios de aterrizaje y despegue en
aeropuertos en condiciones de saturacion’.

TERCERO. Mediante escrito presentado el dos de octubre de dos mil diecisiete, AICM manifesto
que, en su opinion, la MEDIDA M4 se habia vuelto de imposible cumplimiento debido a que la
misma se refiere a la manera en que habrian de ser implementadas las subastas previstas en el
antiguo articulo 99 del RLA, mismo que habria sido modificado completamente, en virtud de la
publicacién en el DOF del DECRETO DE REFORMA AL RLA. Al respecto, AICM manifest6 que los
articulos 96 bis y 99 del RLA vigente no permiten la existencia de subasta de horarios, razén por
la cual consider6 que se ve imposibilitado de aplicar dicho mecanismo en la asignacion de horarios
de aterrizaje y despegue.*

Mediante acuerdo emitido por el SECRETARIO TECNICO el nueve de octubre de dos mil diecisiete,
se indic6 que la COFECE acordaria lo que en derecho proceda después de que hubiera transcurrido
el plazo de quince dias hébiles previsto en la RESOLUCION para que AICM solicitara una
aclaracion respecto de la forma de cumplimiento de las medidas incluidas en los LINEAMIENTOS
con motivo de la emision y entrada en vigor del DECRETO DE REFORMA AL RLA.

CUARTO. Mediante escrito presentado el veinte de octubre de dos mil diecisiete,” AICM
manifestd que, en su opinion, se actualiza el supuesto a que se refieren los parrafos tercero y
cuarto de la pagina 1745 de la RESOLUCION, toda vez que se considera impedido para cumplir con
los LINEAMIENTOS, en virtud de la entrada en vigor de la NUEVA REGULACION. Al respecto, AICM
sefal6 diversas razones por las que considera que se actualiza dicho impedimento y solicit6 la
revocacion o modificacion de las 6rdenes impuestas a AICM en la RESOLUCION.

Mediante acuerdo emitido el dos de noviembre de dos mil diecisiete por el SECRETARIO TECNICO,°
se tuvieron por hechas las manifestaciones de AICM vy, entre otras cuestiones, se le previno para
que, en un plazo de diez dias hébiles, contados a partir del dia siguiente a aquél en que surtiera
efectos la notificacion de dicho acuerdo, aclarara diversos puntos relacionados con sus
manifestaciones.

El veintinueve de noviembre de dos mil diecisiete, AICM present6 un escrito mediante el cual dio
respuesta al acuerdo de prevencion referido y, entre otras cuestiones, solicité dictaminar el asunto

* Folio 39358.
5 Folios 39403 a 39432.
% Folios 39433 a 39447.
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recomendando al PLENO que revocaran las 6rdenes impuestas a AICM.” A este escrito recayé un
acuerdo emitido por el SECRETARIO TECNICO el once de diciembre de dos mil diecisiete, mediante
el cual se tuvo por desahogada la prevencion y por hechas las manifestaciones contenidas en el
mismo.? Adicionalmente, respecto de las 6rdenes impuestas a AICM, se indicé que el PLENO
resolveria lo conducente en el momento procesal oportuno.

QuinToO. El diecisiete de noviembre de dos mil diecisiete, la COFECE promovid una controversia
constitucional en contra del Ejecutivo Federal al considerar que la NUEVA REGULACION
contraviene la RESOLUCION, obstaculiza el ejercicio de las atribuciones de la COFECE y no elimina
los efectos anticompetitivos identificados durante el procedimiento.

SEXTO. Mediante escrito entregado el tres de enero de dos mil dieciocho, AICM realiz6 diversas
manifestaciones, present6 el denominado “Informe sobre el cumplimiento de la Medida M1y solicitd
que se tenga por cumplida la MEDIDA M1 de la RESOLUCION.”

El quince de enero de dos mil dieciocho el SECRETARIO TECNICO emitié un acuerdo por medio
del cual se tuvieron por hechas las manifestaciones de AICM y se indicé que el PLENO resolveria
lo conducente en el momento procesal oportuno, de conformidad con lo establecido en la
RESOLUCION y tomando en cuenta las manifestaciones e informacién presentada por dicho agente
econdmico en los escritos de veinte de octubre y veintinueve de noviembre de dos mil diecisiete,
asi como el escrito presentado en tres de enero de dos mil dieciocho.'”

SEPTIMO. El veintiséis de abril de dos mil dieciocho el PLENO emiti6 una resolucion dentro del
EXPEDIENTE en relacion con la solicitud de AICM de revocar o modificar las 6rdenes impuestas
a en la RESOLUCION al considerarse impedido para cumplir con los LINEAMIENTOS, en virtud de
la entrada en vigor de la NUEVA REGULACION. Entre otras cuestiones, mediante dicha resolucion
el PLENO sefal6 lo siguiente:

“II. CONSIDERACIONES DE DERECHO

[...]

TERCERA. De conformidad con lo establecido en la RESOLUCION, el PLENO establecio que en el caso de
que entraran en vigor los anteproyectos de regulacion en materia de la asignacién de horarios de
aterrizaje y despegue denominados *“Decreto por el que se reformay adiciona el Reglamento de la Ley
de Aeropuertos” y las “Bases Generales para la Asignacion de Horarios de Aterrizaje y Despegue en
Aeropuertos en Condiciones de Saturacion” que la SCT presenté ante la Comision Federal de Mejora
Regulatoria, asi como para el supuesto en que el AICM solicitara una modificacion a los LINEAMIENTOS
al considerar que se actualiza un impedimento (o impedimentos) para cumplir con los LINEAMIENTOS,
con motivo de una reforma o modificacion a las disposiciones incluidas en la Ley de Aeropuertos, la
Ley de Aviacién Civil, el Reglamento de la Ley de Aeropuertos o el Reglamento de la Ley de Aviacion
Civil, de conformidad con lo siguiente:

“La SCT elaboré los anteproyectos de regulacion en materia de la asignacion de horarios

7 Folios 39461 a 39510.
8 Folios 39511 a 39512.
? Folios 39518 a 39561.
10 Folio 39562.
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de aterrizaje y despegue denominados “Decreto por el que se reforma y adiciona el
Reglamento de la Ley de Aeropuertos” y las “Bases Generales para la Asignacion de
Horarios de Aterrizaje y Despegue en Aeropuertos en Condiciones de Saturacion” y los
presenté ante la Comision Federal de Mejora Regulatoria.[''] Después de un andlisis
realizado por esta COMISION, se indica que los anteproyectos guardan estrecha
coincidencia con los proyectos que AICM presenté como condiciones, en virtud de lo
dispuesto en el articulo 94, fraccion VII de la LFCE, y que ya fueron analizados por este
PLENO mediante la resolucion emitida el dieciséis de marzo de dos mil diecisiete que obra
en este mismo EXPEDIENTE.

Por las razones expuestas en dicha resolucion, mismas que deberan tenerse por
reproducidas en esta parte en lo conducente, esta COFECE concluyé que los proyectos
analizados a través de las medidas propuestas por AICM no resultan idoneos ni
econémicamente viables para eliminar los problemas de competencia identificados en el
DP, en términos de lo establecido en el articulo 94, fraccion V11, de la LFCE, y no cumplen
con los requisitos establecidos en las fracciones 1, Il y I1I del articulo 107 de las DRS, de
conformidad con los elementos y los razonamientos analizados en el considerando
TERCERO de dicha resolucion.

[..]

En este sentido, el PLENO de esta COFECE considera que de entrar en vigor los
anteproyectos que se presentaron ante la Comision Federal de Mejora Regulatoria, o
cualquier _anteproyecto similar _a los que ya fueron analizados dentro del presente
EXPEDIENTE de los cuales se desprendan deficiencias similares a las observadas por este
PLENO, no se estardn atendiendo los problemas de competencia identificados a lo largo
de la presente resolucion.

Por ello, esta autoridad considera que los limites a la acumulacion de horarios deberdn
aplicarse y permanecer vigentes hasta que el AICM acredite ante esta COMISION que ha
dado cumplimiento a los Lineamientos para regular la forma de acceso al INSUMO
ESENCIAL que se incluyen en la presente resolucion o demuestre que los problemas
identificados en esta resolucion respecto de los mecanismos y procedimientos de
asignacion de horarios han sido eliminados.

Asimismo, se indica que esta COFECE cuenta con las atribuciones previstas en la LFCE
para vigilar el cumplimiento de sus resoluciones. En particular, esta COFECE podrd
verificar que los “Lineamientos para regular la forma de acceso al INSUMO ESENCIAL” se
cumplan_en la medida en que éstos sean consistentes con la regulacion vigente en su
momento, en particular, con las disposiciones previstas en la LA, la LAC, el RLA y el
RLAC. Se considera que los “Lineamientos para regular la forma de acceso al Insumo
Esencial” son acordes con la regulacion prevista en dichos cuerpos normativos, regulan
el insumo esencial para que haya mayor competencia en todo aquello que no es contrario
alaley, y son de cumplimiento obligatorio y estricto para AICM.

En caso de que, en virtud de modificaciones a la LA, la LAC, el RLA o el RLAC, AICM
considere que no puede dar cumplimiento a los “Lineamientos para regular la forma de
acceso al INSUMO ESENCIAL”, podra presentar dentro de los quince dias habiles siguientes
a aquel en que entren en vigor dichas modificaciones un escrito mediante el cual solicite
una aclaracion respecto de la forma de cumplimiento de las medidas incluidas en los

' La nota al pie correspondiente sefiala lo siguiente: “Actualmente, dichos ante proyectos se pueden consultar en las siguientes
paginas de Internet: http://www.cofemersimir.gob.mx/expedientes/20235 y http://www.cofemersimir.gob.mx/expedientes/20234.
En dichas paginas se indica que los documentos fueron recibidos por la COFEMER el quince de mayo de dos mil diecisiete.”
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“Lineamientos para regular la forma de acceso al INSUMO ESENCIAL .

En este supuesto, esto es, en _caso de que se reformen o realicen modificaciones a las
disposiciones incluidas en la LA, la LAC, el RLA o el RLAC, AICM debera motivar y
justificar las razones por las cuales considera que se encuentra impedido o no puede
cumplir con las medidas incluidas dentro de los “'Lineamientos para regular la forma de
acceso_al INSUMO ESENCIAL”. Esta COFECE evaluard si efectivamente se acredita el
impedimento o los impedimentos que, en su caso, seiiale AICM. Asimismo, esta autoridad
podrd realizar las modificaciones que considere necesarias a los “Lineamientos para
regular la forma de acceso al INSUMO ESENCIAL” para efectos de que AICM pueda cumplir
con los mismos de forma consistente con las modificaciones que, en su caso, se realicen a
las disposiciones incluidas en la LA, la LAC, el RLA o el RLAC y para que dicho agente
economico pueda eliminar los problemas identificados en esta resolucion respecto de los
mecanismos y procedimientos de asignacion de horarios.”"? [Enfasis aiadido]

CUARTA.- Mediante los escritos referidos en los antecedentes “Tercero”, “Cuarto” y “Sexto” de esta
resolucion, AICM manifesto que diversas medidas se han vuelto de imposible cumplimiento en virtud
de la entrada en vigor de la NUEVA REGULACION, por lo que, en su opinion, se actualiza el supuesto
previsto en la pagina 1745 de la RESOLUC 1ON y el PLENO debe revocar o modificar los LINEAMIENTOS.

La COFECE promovié controversia constitucional ante la Suprema Corte de Justicia de la Nacion en
contra del Ejecutivo Federal ante la publicacion y entrada en vigor de la NUEVA REGULACION, por lo
tanto y hasta que no se resuelva el medio constitucional promovido, no es posible pronunciarse sobre
cumplimientos ni parciales ni totales; asi como tampoco sobre los impedimentos invocados por el
AICM para cumplir con la RESOLUCION."

Por lo anteriormente expuesto y fundado, el PLENO;

2 En la nota al pie de pégina correspondiente se indica lo siguiente: “Pdginas 1744 y 1745 de la RESOLUCION.”

3 En la nota al pie de pagina correspondiente se indica lo siguiente: “Véase el criterio contenido en la siguiente tesis:
“EXHAUSTIVIDAD. SU EXIGENCIA IMPLICA LA MAYOR CALIDAD POSIBLE DE LAS SENTENCIAS, PARA CUMPLIR
CON LA PLENITUD EXIGIDA POR EL ARTICULO 17 CONSTITUCIONAL. El articulo 17 constitucional consigna los
principios rectores de la imparticion de justicia, para hacer efectivo el derecho a la jurisdiccion. Uno de estos principios es el de
la completitud, que impone al juzgador la obligacion de resolver todos los litigios que se presenten para su conocimiento en su
integridad, sin dejar nada pendiente, con el objeto de que el fallo que se dicte declare el derecho y deje abierto el camino franco
para su ejecucion o cumplimiento, sin necesidad de nuevos procedimientos judiciales o administrativos. Para cumplir cabalmente
con la completitud exigida por la Constitucién, se impone a los tribunales la obligacién de examinar con exhaustividad todas las
cuestiones atinentes al proceso puesto en su conocimiento, y esto se refleja en un examen acucioso, detenido, profundo, al que no
escape nada de lo que pueda ser significativo para encontrar la verdad sobre los hechos controvertidos, o de las posibilidades
que ofrezca cada medio probatorio. El vocablo exhaustivo es un adjetivo para expresar algo que se agota o apura por completo.
El vocablo agotar hace referencia a llevar una accion de la manera mds completa y total, sin dejarla inconclusa ni en la mas
minima parte o expresion como lo ilustra el Diccionario de la Lengua Espaiiola: "Extraer todo el liquido que hay en una
capacidad cualquiera; gastar del todo, consumir, agotar el caudal de las provisiones, el ingenio, la paciencia, agotarse una
edicion; cansar extremadamente"”. Sobre el verbo apurar, el diccionario expone, entre otros, los siguientes conceptos: "Averiguar
o desentrariar la verdad ahincadamente o exponerla sin omision; extremar, llevar hasta el cabo; acabar, agotar; purificar o
reducir algo al estado de pureza separando lo impuro o extraiio; examinar atentamente”. La correlacion de los significados
destacados, con miras a su aplicacion al documento en que se asienta una decision judicial, guia hacia una exigencia cualitativa,
consistente en que el juzgador no sélo se ocupe de cada cuestion planteada en el litigio, de una manera o forma cualquiera, sino
que lo haga a profundidad, explore y enfrente todas las cuestiones atinentes a cada tépico, despeje cualquier incognita que pueda
generar inconsistencias en su discurso, enfrente las diversas posibilidades advertibles de cada punto de los temas sujetos a
decision, exponga todas las razones que tenga en la asuncion de un criterio, sin reservarse ninguna, y en general, que diga todo
lo que le sirvio para adoptar una interpretacion juridica, integrar una ley, valorar el material probatorio, acoger o desestimar
un argumento de las partes o una consideracion de las autoridades que se ocuparon antes del asunto, esto iltimo cuando la
sentencia recaiga a un medio impugnativo de cualquier naturaleza. El principio de exhaustividad se orienta, pues, a que las
consideraciones de estudio de la sentencia se revistan de la mds alta calidad posible, de completitud y de consistencia
argumentativa.” Registro: 2005968. 1.40.C.2 K (10a.), TCC, Décima Ipnca SJF, Libro 4, Marzo de 2014, Pag. 1772."
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RESUELVE:

PRIMERO. No se emite pronunciamiento alguno respecto a los escritos presentados por el AICM,
referidos en los antecedentes y consideraciones de derecho de esta RESOLUCION, hasta en tanto se
resuelva la controversia constitucional.

SEGUNDO. Notifiquese personalmente al Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, S.A. de
cV
TERCERO. Notifiquese a la Suprema Corte de Justicia de la Nacion, en virtud de su relacién con la
materia de la controversia constitucional promovida por la Comision Federal de Competencia
Econémica en contra del Ejecutivo Federal.”
Ocravo. El I | TRIBUNAL ESPECIALIZADO emitid la
EJECUTORIA mediante la cual se concedié el amparo y proteccion de la justicia de la Unidén a
DELTA en contra de la RESOLUCION en términos de los siguientes resolutivos:

NOVENO. El seis de mayo de dos mil diecinueve fue notificado ante esta COFECE el acuerdo de
dos de mayo del mismo afo, emitido por el JUZGADO ESPECIALIZADO, que ordené a la COFECE
dar cumplimiento a la EJECUTORIA en un plazo de diez (10) dias habiles siguientes a aquel en que
se hubiera notificado dicho acuerdo.'?

Eliminado:sietepalabrasseisparrafosun
renglon

14 Paginas 170 y 171 de la EJECUTORIA.
' En particular, el JUZGADO ESPECIALIZADO sefial6 lo siguiente: “Se destaca que el amparo fue concedido para el efecto de que

el organo constitucional auténomo (Comision Federal de Competencia Econémica), no aplique en perjuicio de la ahora quejosa,
en lo presente y en lo futuro, las medidas regulatorias, contenidas en la resolucion de veintiséis de junio de dos mil diecisiete,
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DEcIMO. El dieciséis de mayo de dos mil diecinueve, en cumplimiento a la EJECUTORIA, el PLENO
dejo sin efectos las medidas contenidas en la RESOLUCION tinicamente en lo que se refiere a DELTA
en los siguientes términos:

“l...]

SEGUNDA. Mediante la EJECUTORIA se indicé y ordend, respecto de la RESOLUCION, que “

COMISION FEDFRAL DF
\
\
\

TERCERA. Derivado de lo anterior, y para efectos de cumplir con lo ordenado por el TRIBUNAL
ESPECIALIZADO, la EJECUTORIA sefialo:

I.  La COFECE cuenta con una nomina propia de facultades regulatorias, cuyo fundamento es la
propia CPEUM y que se incluyen también en la LFCE, particularmente en los articulos 12,
fraccion Il y 94 de la LFCE; sin embargo, tales atribuciones tienen los limites material y
Jerdrquico que se refieren en la EJECUTORIA.

2. El Presidente de la Republica y la SCT tienen facultades que derivan de la CPEUM y de las
leyes de la materia para establecer las reglas de transito aéreo, las bases generales para la
fijacion de horarios de aterrizaje y despegue, y las prioridades de turno de las aeronaves.

3. La regulacién dispuesta por la COFECE en la RESOLUCION, esto es, la regulacion incluida en

. los LINEAMIENTOS, se vincula con la asignacién de horarios de aterrizaje y despegue en el

Eliminado:tresrenglonesunapalabra

AEROPUERTO.

4. Los LINEAMIENTOS constrifien al AICM a modificar los procedimientos empleados para la
asignacion de horarios de aterrizaje y despegue en el AEROPUERTO.

5. Lavregulacion dispuesta por la COFECE en la RESOLUCION rebasa el ambito de su competencia
material e invade la esfera de atribuciones que, por disposicion, constitucional y legal, se
reservo en el Poder Ejecutivo y en la SCT, a través de la Direccion General de Aerondutica
Civil.

6. La concesion del amparo a DELTA se traduce en la obligacion de inaplicar, en lo presente y en

lo futuro, las medidas contenidas en los LINEAMIENTOS, en perjuicio de DELTA.

En consecuencia, en cumplimiento de la EJECUTORIA procede: (i) dejar sin efectos las medidas
correctivas contenidas en la RESOLUCION tinicamente respecto a DELTA, y (i) que se informe al
AICM para que no aplique, en lo presente y en lo futuro, las medidas contenidas en los
LINEAMIENTOS en perjuicio de DELTA.

dictada por el Pleno de la Comision Federal de Competencia Econdmica, en el procedimiento 1EBC-001-2015. Por ende, con
Sfundamento en los articulos 192, pdrrafo segundo y 193 de la Ley de Amparo, se requiere al Pleno de la Comision Federal de
Competencia Econdémica (como drgano constitucional auténomo), como autoridad directamente obligada a dar cumplimiento a
la ejecutoria de amparo, para que en el plazo de diez dias, contado a partir del dia siguiente al en que sea notificado el presente
auto, remita las constancias con las que acredite que emitié la declaratoria correspondiente, en la que se advierta que no se

' aplicara [Sic) en perjuicio de la quejosa, en lo presente y en lo futuro las medidas regulatorias, contenidas en la resolucion de
veintiséis de junio de dos mil diecisiete, dictada en el procedimiento de mérito. Dado que se considera que la Comision Federal v
/" de Competencia Econdmica, no tiene superior jerdrquico no ha lugar a realizar requerimiento alguno en tal sentido.” \
r .
/
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Lo anterior, sin perjuicio de lo establecido en la RESOLUCION y, particularmente, en el resolutivo
“Tercero”'% de ésta por lo que hace al AICM y los demads transportistas aéreos y lo seialado en la
resolucion emitida el veintiséis de abril de dos mil dieciocho'” dentro del EXPEDIENTE respecto de las
obligaciones a cargo del AICM en materia del cumplimiento de los LINEAMIENTOS. Toda vez que se
encuentra pendiente de resolucion la controversia constitucional que la COFECE ha promovido en
contra del Ejecutivo Federal, se indica que aiin no es posible exigir al AICM el cumplimiento de las
medidas previstas en los LINEAMIENTOS emitidos mediante la RESOLUCION, por lo que esta autoridad
no puede pronunciarse respecto de la exigibilidad de dichas obligaciones a cargo de AICM antes de
que sea resuelta dicha controversia constitucional.

Por lo anteriormente expuesto, el PLENO;

Resuelve:

PRIMERO.- En cumplimiento a lo sefialado en la ejecutoria de —
dictada en los autos del expediente relativo al Juicio de Amparo Indirecto “
se deja sin efectos las medidas contenidas en la RESOLUCION unicamente en lo que se refiere a Delta
Air Lines, Inc.

Eliminado:nuevepalabras

SEGUNDO.- Notifiquese personalmente al Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, S.A. de
C.V. para los efectos establecidos en el wltimo considerando de la presente resolucion.”

DECIMO PRIMERO. Mediante acuerdo emitido por la SCIN el veintiséis de noviembre de dos mil
diecinueve dentro del expediente correspondiente a la Controversia Constitucional 301/2017,'® el .
méximo tribunal de nuestro pais resolvio lo siguiente:

“I...]

SEXTO. Tomando en consideracion que de la votacion del proyecto que proponia reconocer la validez
del Decreto por el que se reforman, adicionan y derogan diversas disposiciones del Reglamento de la
Ley de Aeropuertos y de las Bases generales para la asignacion de horarios de aterrizaje y despegue
en aeropuertos en condiciones de saturacion, publicados en el Diario Oficial de la Federacion el
veintinueve de septiembre de dos mil diecisiete, se expresoé una mayoria de seis votos en contra de los
sefiores Ministros Gutiérrez Ortiz Mena, Gonzdlez Alcantara Carranca, Franco Gonzdlez Salas,
Aguilar Morales, Pifia Herndndez y Laynez Potisek, respecto del considerando sexto, relativo al
estudio de fondo; y, que los Ministros Esquivel Mossa, Pardo Rebolledo, Pérez Dayan y Presidente
Zaldivar Lelo de Larrea votaron a favor de la consulta; el Tribunal Pleno determiné desestimar la
presente controversia constitucional, al no alcanzarse una mayoria calificada, con fundamento en lo

' En la nota al pie de pagina se indico lo siguiente: “Mediante dicho resolutivo se indicé y ordend lo siguiente: “TERCERO. Se

determinan los lineamientos para regular la forma de acceso al INSUMO ESENCIAL que se establecen en el apartado “Medidas
correctivas: recomendaciones y lineamientos para regular la forma de acceso al INSUMO ESENCIAL de esta resolucion, para
eliminar los problemas de competencia relacionados con las modalidades de acceso al INSUMO ESENCIAL. El Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México, S.A. de C.V. debera cumplir con los lineamientos para regular la forma de acceso al
INSUMO ESENCIAL que se incluyen en el apartado “Medidas correctivas: recomendaciones y lineamientos para regular la forma
de acceso al INSUMO ESENCIAL” de esta resolucion, dentro de los plazos previstos en el calendario de aplicacion referidos en el
mismo apartado. Notifiquese personalmente esta resolucion a Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, S.A. de C.V. Lo
anterior conforme a lo establecido en la fraccion VII del articulo 94 de la Ley Federal de Competencia Economica.”

17 En la nota al pie de pagina se indico lo siguiente: “Como se indico en el apartado de la presente resolucion que refiere diversos
antecedentes, mediante la resolucion emitida el veintiséis de abril de dos mil dieciocho el PLENO indico que, hasta que no se
resolviera la controversia constitucional promovida en contra del Ejecutivo Federal, no era posible pronunciarse sobre
cumplimientos ni parciales ni totales, asi como tampoco sobre los impedimentos invocados por el AICM para cumplir con la
RESOLUCION.”

% El acuerdo emitido por la SCIN el veintiséis de noviembre de dos mil diecinueve dentro del expediente relativo a la Controversia
Constitucional 301/2017 fue notificado ante la COMISION el trece de febrero de dos mil veinte.
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dispuesto en los articulos 105, fraccién I, parrafo peniiltimo, de la Constitucién Politica de los Estados
Unidos Mexicanos, y 72 de la Ley Reglamentaria de las Fracciones |y 1l del Articulo 105 de la
Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, por las siguientes razones.

El articulo 105 de la Ley Suprema prevé la posibilidad de que un érgano constitucional autonomo

promueva controversia constitucional contra el Poder Ejecutivo, reclamando actos o disposiciones
generales; empero, establece que la declaracion de invalidez tiene efectos generales cuando hubiere
sido aprobada por una mayoria de por lo menos ocho votos; y, el diverso numeral 72 de la Ley
Reglamentaria de las Fracciones 1 y Il del Articulo 105 de la Constitucion Politica de los Estados
Unidos Mexicanos establece que: “Las resoluciones de la Suprema Corte de Justicia solo podran
declarar la invalidez de las normas impugnadas, si fueren aprobadas por cuando menos ocho votos.
Si no se aprobaran por la mayoria indicada, el Tribunal Pleno desestimard la accion ejercitada y
ordenara el archivo del asunto.”

Por todas las consideraciones contenidas en éste y en los anteriores considerandos, se resuelve:

PRIMERO. Se desestima la presente controversia constitucional.

SEGUNDO. Publiquese esta resolucion en el Semanario Judicial de la Federacion y su Gaceta.
Notifiquese; |[...].”

I1. CONSIDERACIONES DE DERECHO

PRIMERA. EI PLENO es competente para resolver los procedimientos especiales relativos a las
investigaciones para determinar insumos esenciales o barreras a la competencia, tramitados ante
la COFECE, con fundamento en los articulos citados en el proemio de esta resolucion.

SEGUNDA. De conformidad con el articulo 94 de la LFCE, el procedimiento tramitado en el
EXPEDIENTE tuvo por objeto el andlisis de las condiciones de competencia en el MERCADO
INVESTIGADO para efectos de determinar la existencia de insumos esenciales que puedan generar
efectos anticompetitivos o barreras a la competencia y libre concurrencia.

En la RESOLUCION se determind la falta de condiciones de competencia efectiva en el MERCADO
RELEVANTE, asi como la existencia de un INSUMO ESENCIAL controlado por AICM que genera
efectos anticompetitivos y afecta a todas las operaciones del TARP que se realizan en el
AEROPUERTO.

En consecuencia, de conformidad con lo antes mencionado y con lo establecido en los incisos a)
y ¢) de la fraccion VII del articulo 94 de la LFCE vy el articulo 95 de la LFCE, mediante la
RESOLUCION, el PLENO emiti6 los LINEAMIENTOS para eliminar los problemas de competencia
relacionados con las modalidades de acceso al INSUMO ESENCIAL, asi como diversas
recomendaciones a las autoridades competentes para que, en el dmbito de su competencia y
conforme a los procedimientos previstos por la legislacion vigente, determinen lo conducente, de
acuerdo con lo siguiente:

“VII 1. Lineamientos para regular la forma de acceso al INSUMO ESENCIAL

Estos lineamientos, impuestos en términos de lo establecido en la fracciéon VII, inciso ¢) del articulo
94 de la LFCE, se aplicaran de manera exclusiva en el AEROPUERTO en las franjas horarias objeto de
las declaratorias de saturacion en campo aéreo. Respecto de las franjas horarias que no son objeto de
una declaratoria de saturacion en campo aéreo, se aplicaran estos lineamientos con excepcion de las
disposiciones en materia de la asignacion por subasta de los horarios de aterrizaje y despegue, asi
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como del retiro de horarios previsto en la fraccion 1l del articulo 99 del RLA. Los lineamientos que
guardan relacién con el establecimiento de limites a la acumulacion de horarios seran aplicables a
las franjas horarias objeto de las declaratorias de saturacion en campo aéreo mds la comprendida
entre las 06:00 (seis) horas y las 06:59 (seis cincuenta y nueve) horas.

Para efectos de los lineamentos se entiende por:

A ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO: persona fisica designada por AICM, que tiene a su cargo la
coordinacion de las actividades de administracion y operacion que se realicen dentro del mismo, en
términos del articulo 2, fraccion VII, de la Ley de Aeropuertos;

11. AEROPUERTO: Aeropuerto Internacional Benito Judrez de la Ciudad de México;

1. Calendario internacional de actividades de coordinacion: calendario de actividades de
coordinacion establecido en las DIRECTRICES,

V.  Capacidad de operacion del AEROPUERTO: el nimero mdaximo de operaciones por hora que
puede atender las instalaciones del AEROPUERTO en campo aéreo, esto es, pistas, calles de rodaje y
plataformas, asi como el niimero maximo de pasajeros por hora que pueden ser atendidos en el edificio
terminal, en términos del articulo 94 del RLA;

V. Comandante de aerédromo: representante de la SCT en su caracter de autoridad aeroportuaria
que ejerce sus atribuciones en el AEROPUERTO, en términos del articulo 7 de la LA;

VI.  Comité de operacion y horarios: comité integrado por AICM a través del ADMINISTRADOR
AEROPORTUARIO, por el comandante de aerodromo y por las demdas autoridades civiles y militares que
intervienen en el mismo, asi como por los representantes de los concesionarios y permisionarios del
servicio de transporte aéreo y de los prestadores de servicios, en términos del articulo 61 de la LA;

VII.  Concesionario aeroportuario o AICM: Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, S.A.
de C.V., en su cardcter de concesionario aeroportuario, en términos del articulo 10 de la LA;

VIIL.  Criterio 85/15: utilizacion de una serie de horarios en una proporcion mayor al 85% (ochenta
v cinco por ciento) o con demoras menores al 15% (quince por ciento) del total de los horarios que
Jformaron parte de la serie en la temporada equivalente anterior, en términos del articulo 99 del RLA;

IX.  Demora: aquella operacion de aterrizaje o despegue realizada quince minutos antes o después
del horario de aterrizaje y despegue asignado por el administrador aeroportuario;

X Horario de aterrizaje y despegue: es el horario de aterrizaje o despegue asignado por el
ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO a un transportista u operador aéreo para la organizacion y
planeacion de los vuelos en el AEROPUERTO, en términos del articulo 93 del RLA;

XI.  Horario cancelado: es el horario asignado a un transportista aéreo que no va a ser utilizado y
que es reintegrado al ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO después de la fecha de referencia de historicos,
de conformidad con las reglas de devoluciones y cancelaciones previstas en estos lineamientos;

XII.  Horario devuelto: es el horario asignado a un transportista aéreo que no va a ser utilizado y
que es reintegrado al ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO antes de la fecha de referencia de historicos,
de conformidad con las reglas de devoluciones y cancelaciones previstas en estos lineamientos;

X111 Horario histérico: es el horario de aterrizaje o despegue que se asigna con prioridad a cada
transportista aéreo, por haberlo utilizado u ocupado como parte de una serie en la temporada
equivalente anterior, en términos del articulo 95, fraccion 1, inciso b, del RLA;

X1V.  Horario nuevo: es el horario de aterrizaje o despegue que no cuenta con un antecedente
historico de asignacion en la organizacion y planeacion de las operaciones del ADMINISTRADOR
AEROPORTUARIO y que por disposicion de la SCT incrementa el niimero de operaciones por hora que
en campo aéreo puede atender el AEROPUERTO,
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XV.  Horario utilizado u ocupado: es el horario de aterrizaje o despegue ocupado de forma efectiva
y apegada a lo asignado por el ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO en términos del RLA y que ha sido
calificado como utilizado, generando a partir de la calificacién la prioridad historica para su proxima
asignacion.

XVI.  Horario renunciado: es el horario de aterrizaje o despegue devuelto por un transportista aéreo
al ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO y sobre el cual el transportista aéreo pierde la prioridad histérica,
de conformidad con las reglas de devoluciones y cancelaciones previstas en estos lineamientos;

XVIIL. Horario retirado: es el horario de aterrizaje o despegue que el ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO
retira al transportista aéreo por no haberlo utilizado de conformidad con el CRITERIO 85/15, aquellos
que les sean retirados a los transportistas aéreos en términos del articulo 99, fraccion 11, del RLA o
los retirados a los transportistas aéreos cuando éstos tengan adeudos vencidos en el pago de los
servicios sefialados en el articulo 96 del RLA;

XVIIIL. Fecha de referencia de histéricos: fecha prevista en el calendario internacional de actividades
de coordinacion;

XIX. LA: Ley de Aeropuertos;
XX, LAC: Ley de Aviacion Civil;

XXI. Operador aéreo: es el propietario o poseedor de una aeronave de Estado, de las comprendidas
en el articulo 5, fraccion I, inciso a, de la LAC, asi como de transporte aéreo privado no comercial,
mexicana o extranjera, en términos de los articulos 2, fraccion 111, del RLA y 2, fraccion VI, del RLAC;

XXII. Periodo de asignacion 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 aterrizaje y
despegue de temporada, de conformidad con las fechas previstas en el calendario internacional de
actividades de coordinacion;

XXII1. Prioridad historica: derecho de preferencia en el uso que obtiene un transportista aéreo sobre
los horarios de una serie por haberlos utilizado en la temporada equivalente anterior, en términos de
los articulos 95, fraccion 1, inciso b). La prioridad histérica se invocard en el periodo de asignacion
de horarios y se reconocerd sobre una serie de horarios que se haya utilizado de conformidad con el
CRITERIO 85/15;

XX1V. RLA: Reglamento de la Ley de Aeropuertos,
XXV. RLAC: Reglamento de la Ley de Aviacion Civil;
XXVI. SCT o SECRETARIA: Secretaria de Comunicaciones y Transportes;

XXVII. Serie de horarios: conjunto de como minimo, cinco horarios de aterrizaje y despegue
solicitados para un mismo minuto, hora y dia de la semana distribuidos regularmente en la misma
temporada, y asignados de esa forma, o si dicha forma no es posible, asignados en un intervalo maximo
de diez minutos respecto del mismo minuto, hora y dia de la semana distribuidos regularmente en la
misma temporada;

XXVII.  SUBCOMITE DE DEMORAS: érgano presidido por el comandante de aerdédromo, encargado de
determinar a los responsables y las causas que originen las demoras o cancelaciones de aterrizajes o
despegues de aeronaves, en términos del articulo 97 del RLA; y

XXIX. 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 11, del

RLA.

MEDIDA M1: ACCESO A LA INFORMACION Y TRANSPARENCIA
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En adicion a lo dispuesto en el articulo 94 del RLA, el ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO deberd
publicar en forma permanente en la pagina de Internet del AEROPUERTO, la siguiente informacion:

I La totalidad de la normativa relacionada con la asignacion, supervision y calificacion de los
horarios de aterrizaje y despegue. Esta informacion deberd actualizarse cada temporada o cada vez
que se realicen cambios a la normativa relacionada con la asignacion, supervision y evaluacion de los
horarios de aterrizaje y despegue.

Il.  Los horarios de llegada y salida de las operaciones de aterrizaje y despegue, identificando al
transportista aéreo que realizo cada operacion y el horario asignado para dicha operacion, de
conformidad con los registros y manifiestos de vuelo previstos en los articulos 100 y 104 del RLA.
Dicha informacion deberd ser publicada y actualizada de forma constante a lo largo del dia durante
todos los dias comprendidos dentro de las temporadas de verano e invierno.

lll.  El calendario que contenga todas las fechas y plazos relacionados con los procedimientos de
asignacion de horarios de aterrizaje y despegue, el cual debera ser publicado oportunamente, previo
al periodo de asignacion de horarios.

IV.  Los formatos para solicitar horarios de aterrizaje y despegue por parte de los transportistas y
operadores aéreos.

V. Latotalidad de los horarios asignados de forma previa al inicio de cada temporada, identificando

al transportista aéreo que corresponde cada asignacion, de forma inmediata al término de la fecha de

referencia de horarios historicos prevista en el calendario internacional de actividades de

coordinacion. Para dichos efectos, deberdan especificarse los detalles de la asignacion, incluyendo los .
siguientes:

L. El nombre del transportista u operador aéreo a quien le fue asignado cada horario;

i. Si el horario fue asignado por estar sujeto a la prioridad historica o consiste en una asignacion
adicional o diferente y, de ser el caso, si el horario fue asignado mediante el mecanismo de
subasta o una solicitud de modificacion o cambio, seiialando en este caso el horario sobre el cual
se tenia la prioridad historica y que fue objeto de la modificacion o cambio;

i1l Los horarios que constituyen las series de horarios asignadas para cada temporada,
especificando el nimero de horarios que comprenden la serie, asi como la informacion que
permita identificar la forma en que esta compuesta cada serie (horarios especificos y fechas
especificas);

iv. Si el horario esta sujeto algun procedimiento administrativo o judicial que impida el
reconocimiento de la prioridad en la siguiente asignacion de temporada con independencia de
Su uso u ocupacion;

V. Si la operacion que se pretende realizar es de aterrizaje o despegue;
Vi. La ruta que se pretende operar;
Vi, El niimero del vuelo de cada operacion que se pretende; y
Viii. Las caracteristicas de la aeronave que se utilizard en la operacion que se pretende.

La informacion anterior debera publicarse dentro de los diez dias siguientes a la asignacion de

los horarios.
Vi La lista de horarios devueltos o reintegrados, asi como informacion sobre los transportistas
aéreos que los hayan devuelto y la fecha de su devolucion o reintegro, lo cual debera ser publicado .
inmediatamente después de su devolucion o reintegro.
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VII.  La lista de horarios cancelados, cada uno con la informacion sobre los transportistas aéreos
que los cancelaron y la fecha de cancelacion.

VIII.  Los horarios de aterrizaje y despegue que se encuentren disponibles durante la temporada, los
cuales deberan ser publicados inmediatamente después de que hayan quedado disponibles.

IX.  Larelacion de los horarios solicitados que no pudieron ser asignados de conformidad con lo
solicitado y las razones por las que no fue posible asignar un horario de aterrizaje y despegue, ya sea
durante el periodo de asignacion de horarios o después del mismo.

X. La informacion generada por el érgano u organismo prestador de los servicios a la navegacion
aéreay que permita identificar los tiempos reales que corresponden a los registros de cada operacion
de aterrizaje y despegue. Dicha informacion deberd ser publicada dentro de los cinco dias habiles
siguientes a la fecha en que se celebre cada una de las sesiones del SUBCOMITE DE DEMORAS.

XI.  Reportes mensuales, asi como un reporte final al término de cada temporada, sobre los
responsables y las causas de las demoras y cancelaciones en los cuales deberan constar los elementos
que sustentan cada determinacion. En este sentido, los reportes deberdn incluir informacion sobre el
porcentaje de utilizacion alcanzado respecto de cada serie de horarios de aterrizaje y despegue,
desglosando los horarios sobre los que se registraron demoras, cancelaciones y operaciones que no
fueron realizadas. Dichos reportes deberdan incluir informacion detallada sobre la forma en que se
realizo el computo y la calificacion en términos del CRITERIO 85/15 previsto en el articulo 99 del RLA.

X1l Las recomendaciones del comité de operacion y horarios en materia de asignacion de horarios
de operacion emitidas en términos del articulo 62 de la LA, mismas que deberdan contener informacion
que motive el sentido de la recomendacion.

X1l Las transacciones de cesion o intercambio de horarios de aterrizaje y despegue realizadas,
especificando los detalles de la transaccion, incluyendo:

a) Los nombres de todas las partes en la transaccion;

b) El tipo de transaccion realizada;

¢) Ensu caso, el valor monetario acordado en la transaccion;

d) La fecha efectiva en la que se realizé la transaccion;

e) El horario o las series de horarios objeto de la cesion o intercambio, y

/) Ensu caso, el periodo de operacion o las temporadas respecto de las cuales se cede el derecho
de preferencia en el uso, sujeto en cualquier caso al cumplimiento del CRITERIO 85/15.

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

X1V. Las demas que determine el ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO.

Adicionalmente, el ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO garantizarda que la informacion prevista en las
Jracciones 11, V, VIy VII referidas sea registrada y procesada, de manera que pueda ser publicada,
conocida y accesada facilmente y sin restriccion alguna, tanto por el publico en general como por los
transportistas aéreos para efectos de corroborar la actuacion del ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO y
el SUBCOMITE DE DEMORAS en materia de asignacion, supervision y calificacion de horarios.

MEDIDA M2: CRITERIOS DE ASIGNACION DE HORARIOS DE ATERRIZAJE Y DESPEGUE

El ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO realizard la asignacion de horarios de aterrizaje y despegue de
temporada mediante series de horarios, basandose en la solicitud por series de horarios que para ese
efecto presenten los transportistas aéreos, de forma consistente con las fechas previstas en el
calendario internacional de actividades de coordinacion y conforme a las siguientes prioridades:
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I Las series de horarios de aterrizaje y despegue sobre las cuales los transportistas aéreos tengan
prioridad historica.
I, Una vez que se hayan asignado los horarios historicos, se asignaran mediante subasta del derecho
de preferencia en el uso, de conformidad con lo que establece el articulo 99 del RLA, los siguientes
horarios en el caso de las franjas horarias referidas en la declaratoria de saturacion que se encuentre
vigente:

a) los horarios nuevos;

b) los horarios retirados, y

¢) los horarios renunciados.

111. Los cambios de horarios histéricos tendrdn prioridad sobre solicitudes de los transportistas aéreos
de horarios adicionales o diferentes que podrian asignarse por disponibilidad y conforme a lo
siguiente:

a)  Elnmimero de horarios que comprende la serie (o, en su caso, las series) que se pretendan cambiar

debe ser igual o mayor al niimero de horarios comprendidos en la serie (o las series) que se
pretenden obtener mediante el cambio,

b)  De realizarse un cambio en una serie de horarios, el transportista aéreo que lo solicita perderd
la prioridad historica sobre los horarios de la serie que originalmente tenia y que ya no podrd
operar en virtud del cambio, obteniendo la prioridad histérica de los horarios en la serie
asignada mediante el cambio; y

¢) Unicamente podran realizarse cambios respecto de horarios que correspondan a franjas horarias
objeto de las declaratorias de saturacion en campo aéreo, asi como a la franja horaria de las
06:00 (seis) horas a las 07:00 (siete) horas.

En caso de que existan dos solicitudes de cambio sobre el mismo horario y/o serie, las solicitudes de
prolongacion de una operacion existente para constituir una operacion para todo el aiio deberan tener
prioridad. Cuando no puedan asignarse los horarios de dicha manera, deberan tenerse en cuenta los
siguientes criterios:
a) El periodo de operacion del horario que se pretende obtener mediante cambio; es decir, el
transportista aéreo que solicite la asignacion de un horario para programar y operar vuelos
durante un periodo de operacién mayor en la misma temporada;

b) Cuando una veda en un aeropuerto genere un problema de horarios en cualquier otro lugar,
deberd tenerse en cuenta al transportista aéreo cuya programacion esté restringida por la veda.

Una mayor frecuencia, por ejemplo, una mayor cantidad de vuelos por semana por transportista,
no implicara una mayor prioridad en la asignacion de horarios.

IV. Por ultimo, se atienden las solicitudes de los transportistas aéreos de horarios adicionales o
diferentes a los que tienen que se asignardn por disponibilidad.

El ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO deberd asignar la totalidad de horarios de aterrizaje y despegue
que sean solicitados durante el periodo de asignacion de horarios. En ningiin caso el ADMINISTRADOR
AEROPORTUARIO podra dejar de asignar horarios solicitados o mantener horarios con la finalidad de
asignarlos después del periodo de asignacion de horarios.

Ningiin transportista u operador aéreo podra realizar operaciones de aterrizaje y despegue sin que
previamente haya obtenido un horario de aterrizaje y despegue mediante la asignacion
correspondiente por parte del ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO, 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 emergencia y las
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realizadas por las aeronaves de ala rotativa (helicopteros). El ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO
condicionarad a los transportistas y operadores aéreos la posicion de estacionamiento o la salida de
una aeronave hasta que tengan asignado un horario de despegue.

Cuando el ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO detecte que un transportista u operador aéreo ha realizado
una operacion de aterrizaje o despegue sin tener un horario asignado, debera dar aviso de inmediato
al comandante del aerédromo para que se proceda a la sancion correspondiente, incluyendo aquella
prevista en el articulo 87, fraccion X11, de la LAC.

Tras su utilizacion, los horarios de aterrizaje y despegue regresan al ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO
para que éste los asigne nuevamente para la siguiente temporada equivalente conforme a las
prioridades y criterios referidos y en atencion a la calificacion de la utilizacion de los horarios.

El derecho de preferencia en el uso sobre un horario de aterrizaje y despegue vence tras la utilizacién
del horario correspondiente. Su uso de forma consistente con el criterio 85/15 genera uinicamente la
expectativa de un derecho de preferencia en el uso, mismo que sélo se actualiza mediante la
calificacion sobre el uso de los horarios en términos del CRITERIO 85/15.

MEDIDA M3: CRITERIOS DE UTILIZACION Y ELEGIBILIDAD PARA LA PRIORIDAD HISTORICA

La prioridad histérica sélo se reconocerd sobre cada serie de horarios en el caso de que el
transportista aéreo a quien se le asignd la haya utilizado en una proporcion mayor al 85% (ochenta y
cinco por ciento) o con demoras menores al 15% (quince por ciento) del total de los horarios que
formaron parte de la serie en la temporada equivalente anterior, esto es, en cumplimiento con el
Criterio 85/15.

Para efectos de determinar el cumplimiento del Criterio 85/15 se computardn:

1. La utilizacion de la serie de horarios en una proporcion mayor al 85% (ochenta y cinco por ciento)
que considerard uinicamente:

a) Las cancelaciones por causas imputables al transportista aéreo, y
b) Las operaciones no realizadas por causas imputables al transportista aéreo.

II. Las demoras imputables al transportista aéreo a quien se le asigné el horario, en una proporcion
menor al 15% (quince por ciento) de la serie de horarios.

El CRITERIO 85/15 se calculard individualmente sobre cada serie de horarios, tomando en cuenta para
tal efecto cada uno de los horarios de la serie que fueron asignados al transportista aéreo y calculando
el porcentaje alcanzado por la totalidad de horarios utilizados o demorados de la serie.

El ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO definira el criterio mediante el cual se registraran los tiempos
efectivos de las operaciones de aterrizaje y despegue. En cualquier caso, el criterio que adopte el
ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO deberd referirse a un evento determinado que ocurra en un momento
especifico en el tiempo (por ejemplo, puesta y retirada de calzos, retraccion y extension del tren de
aterrizaje, apertura y cierre de las puertas de la aeronave, etcétera). Este criterio deberd ser unico,
consistente y aplicable para todas las operaciones del aerédromo y debera referirse a un evento
determinado que ocurra en un momento especifico en el tiempo.

Los horarios adicionales o diferentes asignados a los transportistas aéreos por disponibilidad no
podran optar por la prioridad histdrica, con excepcion de los horarios solicitados y asignados como
una serie al inicio del periodo de asignacion de horarios y formen una serie al final de una temporada.

En caso de que un transportista aéreo se encuentre sujeto a un concurso mercantil no quedara exento
del cumplimiento del CRITERIO 85/15 para solicitar el reconocimiento de la prioridad historica.

MEDIDA M4: SUBASTA DE HORARIOS DE ATERRIZAJE Y DESPEGUE
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Las subastas previstas en el articulo 99 del RLA se realizan sobre el derecho de preferencia en el uso
de los horarios nuevos, los retirados y los renunciados.

Las subastas deberdan seguir los principios de transparencia y mdxima publicidad, igualdad,
competitividad, procedimiento expedito y oportunidad respecto a la programacion de las temporadas
vy podran diseiiarse de manera que la asignacion se realice considerando la mayor garantia en
depdsito, en cuyo caso deberan preverse las condiciones y términos en los que habra de devolverse o
ejecutarse la garantia. Las subastas deberdn realizarse sobre horarios individuales y serd
responsabilidad de los transportistas aéreos ocupar por series los horarios asignados mediante
subasta para efectos de conservar la prioridad historica sobre las mismas.

Para el diseiio y emision de las reglas que rijan las subastas del derecho de preferencia en el uso de
horarios de aterrizaje y despegue, el ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO deberd solicitar la opinion
vinculante de la Comision Federal de Competencia Econdmica, quien podra determinar las
caracteristicas y condiciones generales del procedimiento de subastas, asi como la determinacion de
medidas que protejan y promuevan el proceso de competencia y libre concurrencia, con el objeto de
que dicha autoridad pueda prevenir la actualizacion de riesgos al proceso de competencia y libre
concurrencia.

En caso de que el AICM considere mas apropiado realizar las subastas sobre series de horarios, podra
proponer dicho mecanismo alternativo de subasta a través de la solicitud de opinién vinculante que
presente ante la Comision Federal de Competencia Econdmica. Dicha propuesta deberda venir
acompanada de las razones que justifiquen la asignacion por series mediante la subasta. ‘

En aquellos casos en los que el ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO requiera o pretenda modificar las
caracteristicas y las condiciones del procedimiento de subasta, deberd solicitar nuevamente la opinion
‘vinculante de la Comision Federal de Competencia Econémica.

Los transportistas aéreos que deseen participar en cada proceso de asignacion por subasta no
requeriran la opinion de la Comision Federal de Competencia Econdmica, salvo aquellos que
actualicen los supuestos previstos en la Medida M11 de estos lineamientos.

El horario obtenido mediante el mecanismo de asignacion por subasta también estarda sujeto al
CRITERIO 85/135, en términos de la Medida M3 de estos lineamientos, una vez que haya transcurrido el
plazo previsto en el articulo 99 del RLA vigente, por lo que el transportista aéreo que no cuente con el
porcentaje minimo de utilizacion o demoras no le serda reconocida la prioridad histérica sobre el
mismo para la siguiente temporada equivalente.

Los horarios asignados mediante subasta podran intercambiarse o cederse de conformidad con lo
seialado en el articulo 98 del RLA y en términos de lo previsto en la Medida M10 de estos lineamientos,
siendo responsabilidad de los transportistas aéreos ocupar por series los horarios asignados mediante
subasta para efectos de conservar la prioridad historica sobre las mismas, sin perjuicio de lo
establecido en el articulo 99 del RLA vigente.

Los transportistas aéreos deberan informar al ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO sobre la forma en que
pretenden ocupar por series los horarios asignados a través de una subasta, para efectos de su
calificacion al final de la temporada y su consecuente reconocimiento de la prioridad histérica.

MEDIDA M5: ASIGNACION DE HORARIOS DE ATERRIZAJE Y DESPEGUE ADICIONALES O DIFERENTES

Después del periodo de asignacion de horarios y durante la temporada, en caso de existir horarios
disponibles, el administrador aeroportuario podra asignarlos como horarios adicionales o diferentes,
conforme a lo dispuesto en el articulo 96 del Reglamento de la Ley de Aeropuertos. ‘

El administrador aeroportuario atenderd las solicitudes de los transportistas aéreos de horarios
adicionales o diferentes a los que ya tienen dando prioridad a los vuelos en el orden previsto en el
articulo 95, fraccion I, inciso a, del Reglamento de la Ley de Aeropuertos:
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I, Regulares de pasajeros,

I1. De transporte aéreo no regular bajo la modalidad de fletamento para pasajeros;
11I. Regulares de carga; y

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

En caso de que se reciban dos o mas solicitudes de asignacion de horarios adicionales o diferentes del
mismo horario para vuelos del mismo tipo, se asignara el horario de conformidad con el orden de
presentacion.

MEDIDA M6: DEVOLUCION Y CANCELACION DE HORARIOS DE ATERRIZAJE Y DESPEGUE

Las devoluciones se realizaran hasta antes de la fecha de referencia de historicos conforme a lo
siguiente:

I No se reconocera la prioridad historica respecto de aquellos horarios devueltos o reintegrados
antes de la fecha de referencia de historicos, cuando se trate de cinco o mas horarios asignados en
semanas consecutivas. En este supuesto, las devoluciones o reintegros reduciran la serie o la
Sfragmentardn en periodos individuales elegibles para la prioridad histérica. Cuando los periodos
individuales se reconozcan como parte del mismo servicio, esto es, mismo niimero de vuelo y ruta, el
CRITERIO 85/15 se calculara sobre el nimero total de operaciones en todos los periodos individuales
elegibles para la prioridad historica, es decir, se calculard sobre la totalidad de la serie, aun cuando
hubiera quedado fragmentada.

Il. La devolucion o reintegro de menos de cinco horarios asignados en semanas consecutivas, que se
realice antes de la fecha de referencia de histéricos, no conllevard la pérdida de la prioridad histérica,
siempre y cuando el mimero total de devoluciones o reintegros sea el 20% (veinte por ciento) o menos
del periodo entre la primera y la ultima fecha de la serie de horarios.

Los horarios devueltos o reintegrados sobre los que no se reconozca la prioridad historica seran
calificados como horarios renunciados al final de la temporada correspondiente y deberdn asignarse
en términos del articulo 99 del RLA.

Las cancelaciones se podran realizar unicamente después de la fecha de referencia de historicos y se
computardn como una no utilizacion conforme al CRITERIO 85/15, con excepcion de las cancelaciones
que se realicen por causas no imputables al transportista aéreo.

MEDIDA M7: CAUSAS NO IMPUTABLES A LOS TRANSPORTISTAS AEREOS

No seran imputables a los transportistas aéreos aquellas demoras, cancelaciones y operaciones no
realizadas cuando demuestren que se deben a alguno de los motivos o circunstancias que se describen
a continuacion:

I. 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 inmovilizacion o afectacion en la operacion de la aeronave generalmente utilizada para
efectuar el servicio aéreo en cuestion, por ejemplo, condiciones climdticas adversas y el cierre
total o parcial de un aeropuerto o del espacio aéreo; y

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

I1. Interrupcion de los servicios aéreos motivada por acciones encaminadas a afectar dichos servicios,
de forma tal que al transportista aéreo le resulte prdctica o técnicamente imposible efectuar sus
operaciones de acuerdo con lo previsto, por ejemplo, huelgas declaradas existentes por autoridades
competentes.
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MEDIDA M8: SOLICITUDES DE HORARIOS DE ATERRIZAJE Y DESPEGUE

Las solicitudes de horarios historicos por parte de los transportistas aéreos deberan realizarse con
base en series de horarios y presentarse para cada temporada en las fechas determinadas en el
calendario internacional de actividades coordinacion. Al presentar su solicitud, los transportistas
aéreos deberan usar los formatos de mensajes especificados por el administrador aeroportuario y, en
su caso, senalar la prioridad historica que ostentan sobre el horario.

Todas las solicitudes de horarios deberdan contener la siguiente informacion:
L. La fecha efectiva en la que se presenta la solicitud,

I1. El diay horario especifico de cada operacién que se pretende realizar con los horarios solicitados,
de manera que en todos los casos se especifique la manera en que se conforma la serie de horarios
que se solicita;

111. Si la operacion que se pretende realizar es de aterrizaje o despegue;

V. La ruta que se pretende operar;|")

V. El numero del vuelo de cada operacion que se pretende;

VI. Las caracteristicas de la aeronave que se utilizarda en la operacion que se pretende, y

VII. La demds informacion que considere pertinente el ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO, la cual
debera requerirse de forma consistente y oportuna a través del formato de solicitud de horarios
correspondiente.

El ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO no considerard las solicitudes que no contengan la totalidad de la
informacion seialada.

MEDIDA M9: SUPERVISION Y CALIFICACION DE HORARIOS

El ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO reconocera la prioridad histérica a los transportistas aéreos que
hubieran utilizado las series de horarios conforme al Criterio 85/15 con base en la informacion
correspondiente a los horarios por series que hubiera asignado y la calificacion de las cancelaciones,
operaciones no realizadas y demoras imputables a los transportistas aéreos que realice el SUBCOMITE
DE DEMORAS.

El ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO se asegurard de que mensualmente los transportistas aéreos
tengan conocimiento de las series de horarios que estén por debajo del porcentaje minimo de
utilizacion o demoras, en términos del CRITERIO 85/15. El SUBCOMITE DE DEMORAS enviard un reporte
mensual al ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO y al comité de operacion y horarios con informacion
detallada sobre la calificacion de la utilizacion de las series de horarios.

Toda vez que los transportistas aéreos participan en el Comité de Operacion y Horarios y en el
SUBCOMITE DE DEMORAS, AICM debera establecer mecanismos que impidan que las actividades que
los transportistas realicen a través de su participacion en dichos érganos impliquen riesgos al proceso
de competencia y libre concurrencia relacionados con la comunicacion o el intercambio de
informacion comercialmente sensible entre agentes economicos competidores.

En un plazo mdximo de treinta dias a partir de que finalice la temporada correspondiente, el
SUBCOMITE DE DEMORAS presentard el reporte final de la calificacion de los horarios al
ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO y al Comité de Operacion y Horarios con la finalidad de que el

19 La nota al pie correspondiente seiala lo siguiente: “Los horarios de aterrizaje y despegue no tienen una ruta o niimero de vuelo
o aeronave especifico, es decir, no se asignan en funcion de dichas caracteristicas y, por ello, los transportistas podran utilizar
los horarios en forma flexible™.
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ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO y los transportistas aéreos puedan prepararse para el periodo de
asignacion de horarios de la siguiente temporada equivalente.

MEDIDA M10: CESIONES E INTERCAMBIOS DE HORARIOS DE ATERRIZAJE Y DESPEGUE

Los transportistas aéreos podrdn ceder o intercambiar horarios de aterrizaje y despegue de forma no
onerosa o a titulo oneroso.

Los transportistas aéreos podran ceder o intercambiar a titulo oneroso el derecho de preferencia en
el uso de los horarios de aterrizaje y despegue cuando se encuentren al corriente en el pago de los
servicios sefialados en el articulo 96 del RLA, los hubieran utilizado conforme al CRITERIO 85/15
durante la temporada equivalente anterior y notifiquen al administrador aeroportuario de la
operacion.

Dicha notificacion deberd identificar con precision los horarios objeto de la transaccion la fecha
efectiva de la transaccion y, de ser el caso, el periodo de operacion o las temporadas respecto de las
cuales se cede el derecho de preferencia en el uso, sujeto en cualquier caso al cumplimiento del
CRITERIO 85/15. El transportista aéreo deberd acompariar a su notificacion todos los elementos
necesarios para que el administrador aeroportuario pueda confirmar si los horarios reiinen los
requisitos para ser objeto de la transaccion.

Unicamente en el caso de la cesién a titulo oneroso de horarios de aterrizaje y despegue el
ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO deberd observar lo siguiente:

El ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO publicara en su pdgina de Internet o en un sistema electrénico que
para estos efectos implemente, la intencion del transportista aéreo de realizar la transaccion, asi como
todos los detalles relevantes de la misma. La publicacion deberd indicar el plazo para recibir las
ofertas y contraofertas, pero debera reservar la identidad de los transportistas que realicen ofertas.

Las ofertas y contraofertas se realizardan por medio del sitio de la pdagina de Internet del AEROPUERTO
o mediante sistemas electronicos y seran publicas y exclusivamente monetarias. Sin embargo, la
identidad de los transportistas que realicen ofertas no podra ser revelada. En las transacciones de
cesion, el transportista aéreo que pretenda llevar a cabo la operacion deberda aceptar la oferta
monetaria mas alta entre las recibidas por el oferente o los oferentes.

Una vez acordada y cerrada una transaccion, el ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO deberd recabar la
siguiente informacion para efectos de su confirmacion, los cuales deberdan incluir:

1. Los nombres de las partes en la transaccion;

1. El precio ofrecido por cada oferente;

I1I. La fecha efectiva en la que se realizard la transaccion; y

IV. En su caso, el periodo de operacion o las temporadas respecto de las cuales se cede el derecho de
preferencia en el uso, sujeto en cualquier caso al cumplimiento del CRITERIO 85/15.

El ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO deberd confirmar y notificar a ambas partes, antes del cierre de
la transaccion, que los transportistas aéreos involucrados en dicha operacion se encuentran al
corriente y han cumplido con las obligaciones previstas en el articulo 98 del RLA. El resultado de la
transaccion, incluyendo sus términos, debera ser publicado por el ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO en
la pagina de Internet del AEROPUERTO.

La serie de horarios de aterrizaje y despegue que sea objeto de una cesion o intercambio conservarda
en su registro el nivel de utilizacion generado por el transportista aéreo que lo utilizé hasta el momento
de la cesién o intercambio. En consecuencia, el porcentaje de utilizaciéon generado por el transportista
aéreo original se contabilizard junto con el porcentaje de utilizacion que genere el transportista que
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lo obtiene a partir de la fecha de asignacion para efectos de calificar la utilizacion de los horarios en
términos de lo establecido en la Medida M3.

Asimismo, el horario individual de aterrizaje o despegue que sea objeto de una cesion o intercambio
se contabilizara en el porcentaje de ocupacion de la serie de horarios a la que se integre.

En ninguin caso las cesiones e intercambios deben ser utilizadas como un mecanismo para retener
indebidamente horarios de aterrizaje y despegue, esto es, cuando se pretenda evadir el cumplimiento
del CRITERIO 85/15, o como un mecanismo para bloquear el acceso a otros transportistas. Ello puede
ocurrir incluso cuando las cesiones o intercambios se realicen entre agentes economicos que forman
parte del mismo grupo de interés econémico o cuando las cesiones e intercambios se realicen entre
agentes economicos que participan en el mercado a través de alianzas comerciales, acuerdos de codigo
compartido, coinversiones o acuerdos de operaciones conjuntas. Por lo anterior, cualquier horario
sujeto a cesion o intercambio conservarda en su registro el nivel de utilizacion generado por el
transportista aéreo que originalmente lo utilizé hasta el momento de la cesion o el intercambio.

MEDIDA M11: LIMITE A LA ACUMULACION DE HORARIOS DE ATERRIZAJE Y DESPEGUE

Los horarios de aterrizaje y despegue ocupados de forma efectiva y apegada a lo asignado por el
ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO en términos del RLA y que hayan sido calificados como utilizados,
generando a partir de la calificacion la prioridad historica para su proxima asignacion deberdn
asignarse por series en términos de lo establecido en la medida M2 de estos lineamientos.

El aeropuerto no asignara horarios de aterrizaje y despegue a aquellos transportistas que después de
la asignacion por prioridad mencionada en el parrafo anterior, acumulen mas del 35% (treinta y cinco
por ciento) del total de los horarios de aterrizaje y despegue en una misma franja horaria. En este
sentido estos transportistas no podran participar en las subastas previstas en el articulo 99 del RLA
vigente y la Medida M2. Dichos transportistas tampoco podran obtener horarios de aterrizaje y
despegue en dichas franjas a través de cesiones o intercambios.

El aeropuerto podra asignar horarios de aterrizaje y despegue a aquellos transportistas que después
de la asignacion por prioridad mencionada, acumulen menos del 35% (treinta y cinco por ciento) del
total de los horarios de aterrizaje y despegue en una misma franja horaria, hasta en tanto no rebasen
dicho limite de 35% (treinta y cinco por ciento).

El aeropuerto deberda retirar los horarios de aterrizaje y despegue que como resultado de cesiones o
intercambios rebasen los limites de acumulacion de que se realicen en contravencion a lo sefialado en
los parrafos anteriores.

Durante el periodo de asignacion de horarios que se realiza de forma previa al inicio de la temporada,
no se podran asignar horarios adicionales o diferentes a los transportistas aéreos que superen el limite
de acumulacion referido. No obstante, después de la fecha de referencia de histéricos si podran
solicitar horarios adicionales o diferentes que sean asignados por disponibilidad.

Cuando un transportista aéreo cuya participacion supere el limite a la acumulacion de horarios por
franja horaria considere que existen circunstancias en las que el incremento en su participacion de
horarios no presenta riesgos a la competencia y libre concurrencia, podra solicitar la opinion
favorable de la Comision Federal de Competencia Econdmica para participar en las subastas de
horarios o en una transaccion de cesion o intercambio de horarios.

Para efectos de contabilizar si los horarios de un transportista aéreo superan el limite de acumulacion
del 35% (treinta y cinco por ciento) en franja horaria, deberd tenerse en cuenta la totalidad de los

24

QT.\




3 9 9 Pleno
; %gsoluci()n
Expediente IEBC-001-2015

COMISION FEDFRAL DE
COMPETENCIA FCONOMICA

horarios asignados a los demds miembros del mismo grupo de interés econdmico, conforme a lo
determinado por la Comision Federal de Competencia Econdmica.[*’]

Se considerard que existe un grupo de interés econdmico para efectos de la aplicacion de estos
lineamientos en los siguientes supuestos:

a) Cuando un conjunto de personas fisicas o morales tienen intereses comercialesy financieros afines
y coordinan sus actividades para lograr un determinado objetivo comiin, pudiendo ejercer una
influencia decisiva o un control real o latente sobre la otra; y

b) Cuando una persona fisica o moral, directa o indirectamente, coordina las actividades del grupo
para operar en los mercados y, ademds, puede ejercer una influencia decisiva o control sobre otro;

No podran realizarse acuerdos, convenios o contratos de operaciones conjuntas que tengan por objeto
o efecto de evadir el cumplimiento de esta medida.

El ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO deberd retirar los horarios de aterrizaje y despegue cuando éstos
se hubieran cedido o intercambiado en contra de lo establecido en esta medida.

Esta medida no debe implicar el retiro de horarios elegibles para la prioridad historica cuando se
cumplan los criterios de ocupacion de conformidad con el CRITERIO 85/15.

MEDIDA M12: OPERACIONES CONJUNTAS

Ninguna de las operaciones conjuntas que realicen los transportistas aéreos, incluyendo aquellas que
se realicen a través de acuerdos de arrendamiento hiimedo, cédigo compartido, alianzas comerciales,
coinversiones, entre otras, quedan exceptuadas de la aplicacion de las disposiciones previstas en la
LFCE.

Las operaciones conjuntas, los acuerdos de arrendamiento himedo o de codigo compartido, asi como
las alianzas comerciales, las coinversiones o cualquier otro tipo de acuerdo, convenio o contrato entre
transportistas aéreos no podran ser utilizadas como un mecanismo para evadir el limite a la
acumulacion de horarios previsto en estos lineamientos.

El ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO deberd recabar la informacion respecto de todas las operaciones
conjuntas que los transportistas aéreos realicen en el AEROPUERTO, en particular, los acuerdos,
contratos o convenios a través de los cuales se realicen dichas operaciones. Asimismo, el
ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO deberd recabar respecto de cada uno de los transportistas aéreos que
participen en operaciones conjuntas declaraciones bajo protesta de decir verdad a través de las cuales
manifiesten que las operaciones conjuntas, los acuerdos de arrendamiento himedo o de codigo
compartido, asi como las alianzas comerciales, las coinversiones o cualquier otro tipo de acuerdo,
convenio o contrato entre transportistas aéreos no serdan utilizadas como un mecanismo para evadir
el limite a la acumulacion de horarios previsto en estos lineamientos.

MEDIDA M13: CALENDARIO

El periodo de asignacion de horarios deberd llevarse a cabo de conformidad con el calendario

. . . . . .’ "
internacional de actividades de coordinacion.”™"

El cumplimiento de los LINEAMIENTOS fue ordenado a AICM dentro de los plazos previstos en el
calendario de aplicacion establecido en la RESOLUCION, tal como se advierte a continuacion:

“VI1.3. Calendario de aplicacion

2 La nota al pie correspondiente seala lo siguiente: “En el presente procedimiento la Al identificé en el DP los grupos de interés \g
econémico sin que su conformacion haya sido desvirtuada.”

e q . )

21 Paginas 1746 a 1758 de la RESOLUCION.
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a) Solicitud de opinién vinculante

Dentro de los tres meses siguientes a que surta efectos la notificacion de la presente resolucion, AICM
debera presentar ante esta COMISION, para su aprobacion, la solicitud de opinion vinculante
relacionada con las reglas que habran de regir las subastas del derecho de preferencia en el uso de
horarios de aterrizaje y despegue. Esta COMISION podrda determinar las caracteristicas y condiciones
generales del procedimiento de subastas con el objeto de que dicha autoridad pueda prevenir la
actualizacion de riesgos al proceso de competencia y libre concurrencia.

b) Informe sobre el cumplimiento de la Medida M1

Dentro de los dos primeros meses siguientes a que termine la temporada que transcurra al momento
en que surta efectos la notificacion de la presente resolucion, AICM deberd elaborar y presentar un
informe ante esta COMISION mediante el cual se describa y acredite el cumplimiento de la Medida M1
incluida dentro de los ‘Lineamientos para regular la forma de acceso al INSUMO ESENCIAL’ previstos
en la presente resolucion, esto es, el cumplimiento de la medida en materia de transparencia 'y acceso
a la informacion.

¢) Informe sobre el cumplimiento de la medida M11

Dentro de los dos primeros meses siguientes a aquel en que termine la proxima temporada de invierno,
asi como dentro de los dos primeros meses siguientes a aquel en que terminen todas y cada una de las
temporadas de verano e invierno subsecuentes, AICM debera elaborar y presentar un informe ante
esta COMISION mediante el cual describa y acredite el cumplimiento de la Medida M1 1 incluida dentro
de los ‘Lineamientos para regular la forma de acceso al INSUMO ESENCIAL’ previstos en la presente
resolucion, esto es, el cumplimiento de la medida en materia de los limites a la acumulacion de
horarios. Para dichos efectos, AICM debera presentar informacion completa sobre la totalidad de los
horarios asignados a cada uno de los TRANSPORTISTAS en la temporada correspondiente que hubiera
concluido, asi como una declaracion bajo protesta de decir verdad a través de la cual seiiale que no
ha asignado horarios de aterrizaje y despegue, distintos a aquellos asignados por el reconocimiento
de la prioridad historica, a ningun transportista aéreo que (de forma individual o de forma conjunta
con otros miembros del mismo grupo de interés econdmico) acumule mas del 35% (treintay cinco por
ciento) del total de los horarios de aterrizaje y despegue en una misma franja horaria y, en su caso,
que ha retirado los horarios de aterrizaje y despegue cuando éstos se hubieran cedido o intercambiado
en contra de lo establecido en la medida M1 1.

d) Informe sobre el cumplimiento de la medida M12

Dentro de los dos primeros meses siguientes a aquel en que termine la proxima temporada de invierno,
asi como dentro de los dos primeros meses siguientes a aquel en que terminen todas y cada una de las
temporadas de verano e invierno subsecuentes, AICM debera elaborar y presentar un informe ante
esta COMISION mediante el cual se refieren todas las operaciones conjuntas que los transportistas
aéreos realicen en el AEROPUERTO. Dicho informe deberda incluir lo siguiente: (i) informacion sobre
los transportistas aéreos involucrados en la operacion conjunta; (ii) fecha de celebracion y vigencia
de los acuerdos, contratos o convenios a través de los cuales se realicen dichas operaciones conjuntas;
(iii) descripcion general de la operacion conjunta que se realiza, esto es, cudl es su naturaleza, objeto
vy alcance; (iv) relacion de los transportistas aéreos que participen en operaciones conjuntas y
hubieran realizado declaraciones bajo protesta de decir verdad en el sentido de que las operaciones
conjuntas, los acuerdos de arrendamiento himedo o de codigo compartido, asi como las alianzas
comerciales, las coinversiones o cualquier otro tipo de acuerdo, convenio o contrato entre
transportistas aéreos no serdan utilizadas como un mecanismo para evadir el limite a la acumulacion
de horarios previsto en estos lineamientos.

e) Aplicacion de las medidas relacionadas con la asignacion, el control y la supervision del uso de
los horarios de aterrizaje y despegue
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Unicamente durante las dos temporadas inmediatas siguientes que se inicien con posterioridad a la
Jfecha en que surta efectos la notificacion de la presente resolucion, el ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO
podra determinar los horarios historicos de aterrizaje y despegue de conformidad con los criterios de
utilizacion y elegibilidad para la prioridad histérica que, en su caso, se hayan previsto en las normas
vigentes en las dos temporadas equivalentes anteriores.

Sin perjuicio de lo anterior, durante las dos temporadas inmediatas siguientes que se inicien con
posterioridad a la fecha en que surta efectos la notificacion de la presente resolucion, la calificacion
en materia de la utilizacion de los horarios de aterrizaje y despegue de conformidad con el CRITERIO
85/15 debera realizarse conforme a lo siguiente:

. Los horarios asignados de forma individual se contabilizaran para efectos de su calificacion como
series al concluir la temporada, en aquellos casos en los cuales el transportista aéreo haya solicitado
antes del inicio de la temporada, como minimo, cinco horarios de aterrizaje y despegue para un mismo
minuto, horay dia de la semana distribuidos regularmente en la misma temporada y dichos horarios
hubieran sido asignados de esta forma, o si dicha forma no fuera posible, cuando los horarios hubieran
sido asignados en un intervalo maximo de diez minutos respecto del mismo minuto, horay dia de la
semana distribuidos regularmente en la misma temporada.

II. Los horarios asignados de forma individual que no puedan ser contabilizados como series al
concluir la temporada, debido a que no conformen series integradas como minimo de cinco horarios
de aterrizaje y despegue en términos de la fraccion anterior, serdn contabilizados para efectos de su
calificacion de forma individual tinicamente al concluir las primeras temporadas de verano e invierno
referidas.

De conformidad con lo establecido en el articulo 99 del RLA, a partir de la tercera temporada que
inicie con posterioridad a la fecha en que surta efectos la notificacion de la presente resolucion, los
horarios de aterrizaje y despegue de temporada deberan ser solicitados y asignados mediante series.
Asimismo, para efectos de la calificacion en materia de su utilizacion, a partir de dicha temporada,
todos los horarios de aterrizaje y despegue asignados se computardn y calificaran mediante series y
sera responsabilidad de los transportistas aéreos conformar las series para efectos de conservar la
prioridad historica sobre las mismas. Al final de dichas temporadas, deberan retirarse los horarios en
términos de lo establecido en el articulo 99 del RLA y los Lineamientos para regular la forma de acceso
al INSUMO ESENCIAL previstos en la presente resolucion.

El ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO deberd llevar a cabo el procedimiento de asignacion de horarios
de aterrizaje y despegue mediante subasta de conformidad con lo establecido en el articulo 99 del RLA
v en los Lineamientos para regular la forma de acceso al INSUMO ESENCIAL previstos en la presente
resolucion a partir de las temporadas de verano e invierno siguientes a aquellas en que se realice por
primera vez la asignacion y calificacion por series de horarios.

En la medida en que AICM acredite que ha dado cumplimiento a los Lineamientos para regular la
Jorma de acceso al INSUMO ESENCIAL previstos en la presente resolucion o demuestre que los
problemas identificados en esta resolucion respecto de los mecanismos y procedimientos de asignacion
de horarios han sido eliminados, esta autoridad podria reevaluar la pertinencia y permanencia de la
medida a través de la cual se imponen limites a la acumulacion de horarios de aterrizaje y despegue
en el AEROPUERTO. En este sentido, esta autoridad debera evaluar la informacion que al respecto
presente AICM dentro del plazo de dos meses siguientes a aquel en que dicho agente economico
presente los elementos correspondientes.

De conformidad con lo que establece el articulo 94 de la LFCE, cuando a juicio del AICM hayan
dejado de reunirse los requisitos para que el INSUMO ESENCIAL sea considerado como tal, podra
solicitar a la COMISION el inicio de la investigacion prevista en este articulo, con el objeto de que la
COMISION determine si contimian o no actualizandose dichos requisitos. Como lo establece el
precepto referido, si la COMISION determina que el bien o servicio no reiine los requisitos para ser
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considerado un insumo esencial, a partir de ese momento quedara sin efectos la resolucion que hubiera
L. A . 922
emitido la COMISION regulando el acceso al mismo.

TERCERA. De conformidad con lo establecido en la RESOLUCION, el PLENO previd lo siguiente
para el caso de que entraran en vigor los anteproyectos de regulacion en materia de la asignacion
de horarios de aterrizaje y despegue denominados “Decreto por el que se reforma y adiciona el
Reglamento de la Ley de Aeropuertos™ y las “Bases Generales para la Asignacion de Horarios de
Aterrizaje y Despegue en Aeropuertos en Condiciones de Saturacion™ que la SCT presentd ante la
Comision Federal de Mejora Regulatoria, asi como para el supuesto en que el AICM solicitara
una modificacion a los LINEAMIENTOS al considerar que se actualiza un impedimento (o
impedimentos) para cumplir con los LINEAMIENTOS, con motivo de una reforma o modificacion
a las disposiciones incluidas en la LA, la LAC, el RLA o el RLAC, de conformidad con lo
siguiente:

“La SCT elaboré los anteproyectos de regulacion en materia de la asignacion de horarios de aterrizaje
v despegue denominados “Decreto por el que se reforma y adiciona el Reglamento de la Ley de
Aeropuertos” y las “Bases Generales para la Asignacion de Horarios de Aterrizaje y Despegue en
Aeropuertos en Condiciones de Saturacion” y los presento ante la Comision Federal de Mejora
Regulatoria.|**] Después de un andlisis realizado por esta COMISION, se indica que los anteproyectos
guardan estrecha coincidencia con los proyectos que AICM presenté como condiciones, en virtud de
lo dispuesto en el articulo 94, fraccion VII de la LFCE, y que ya fueron analizados por este PLENO
mediante la resolucion emitida el dieciséis de marzo de dos mil diecisiete que obra en este mismo
EXPEDIENTE.

Por las razones expuestas en dicha resolucion, mismas que deberdn tenerse por reproducidas en esta
parte en lo conducente, esta COFECE concluyo que los proyectos analizados a través de las medidas
propuestas por AICM no resultan idéneos ni econdmicamente viables para eliminar los problemas de
competencia identificados en el DP, 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, Iy 11l del articulo 107 de las
DRs, de conformidad con los elementos y los razonamientos analizados en el considerando TERCERO
de dicha resolucion.

[...]

En este sentido, el PLENO de esta COFECE considera que de entrar en vigor los anteproyectos que se
presentaron ante la Comision Federal de Mejora Regulatoria, o cualquier anteproyecto similar a los
que ya fueron analizados dentro del presente EXPEDIENTE de los cuales se desprendan deficiencias
similares a las observadas por este PLENO, no se estardn atendiendo los problemas de competencia
identificados a lo largo de la presente resolucidn.

Por ello, esta autoridad considera que los limites a la acumulacion de horarios deberdn aplicarse y
permanecer vigentes hasta que el AICM acredite ante esta COMISION que ha dado cumplimiento a los
Lineamientos para regular la forma de acceso al INSUMO ESENCIAL que se incluyen en la presente
resolucion o demuestre que los problemas identificados en esta resolucion respecto de los mecanismos
v procedimientos de asignacion de horarios han sido eliminados.

Asimismo, se indica que esta COFECE cuenta con las atribuciones previstas en la LFCE para vigilar
el _cumplimiento _de sus resoluciones. En particular, esta COFECE podrd verificar que los

22 Paginas 1764 a 1766 de la RESOLUCION.
23 La nota al pie correspondiente sefiala lo siguiente: “Actualmente, dichos ante proyectos se pueden consultar en las siguientes
pdginas de Internet: http://www.cofemersimir.gob.mx/expedientes/20235 y http://www.cofemersimir.gob.mx/expedientes/20234.

En dichas pdginas se indica que los documentos fueron recibidos por la COFEMER el quince de mayo de dos mil diecisiete.”
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“Lineamientos para regular la forma de acceso al INSUMO ESENCIAL” se cumplan en la medida en
que_éstos_sean_consistentes con la_regulacidn vigente en su_momento, en particular, con las
disposiciones previstas en la LA, la LAC, el RLA y el RLAC. Se considera que los *“Lineamientos para
regular la forma de acceso al Insumo Esencial” son acordes con la regulacion prevista en dichos
cuerpos normativos, regulan el insumo esencial para que haya mayor competencia en todo aquello
que no es contrario a la ley, y son de cumplimiento obligatorio y estricto para AICM.

En caso de que, en virtud de modificaciones a la LA, la LAC, el RLA 0 el RLAC, AICM considere que
no puede dar cumplimiento a los “Lineamientos para regular la forma de acceso al INSUMO ESENCIAL”,
podra presentar dentro de los quince dias habiles siguientes a aquel en que entren en vigor dichas
modificaciones un escrito mediante el cual solicite una aclaracion respecto de la forma de
cumplimiento de las medidas incluidas en los “Lineamientos para regular la forma de acceso al
INSUMO ESENCIAL ™.

En este supuesto, esto es, en caso de que se reformen o realicen modificaciones a las disposiciones
incluidas en la LA, la LAC, el RLA 0 el RLAC, AICM deberd motivar y justificar las razones por las
cuales considera que se encuentra impedido o no puede cumplir con las medidas incluidas dentro
de los “Lineamientos para regular la forma de acceso al INSUMO ESENCIAL”. Esta COFECE
evaluard si efectivamente se acredita el impedimento o los impedimentos que, en su caso, seiiale
AICM. Asimismo, esta autoridad podrd realizar las modificaciones que considere necesarias a los
“Lineamientos para regular la forma de acceso al INSUMO ESENCIAL” para efectos de que AICM
pueda_cumplir con los mismos de forma consistente con las modificaciones que, en su_caso, se
realicen a las disposiciones incluidas en la LA, la LAC, el RLA 0 el RLAC y para que dicho agente
econémico pueda eliminar los problemas identificados en esta resolucion respecto de los mecanismos

y procedimientos de asignacion de horarios.”** [Enfasis afiadido]
CUARTA. Mediante escritos presentados los dias dos y veinte de octubre de dos mil diecisiete, asi
como el veintinueve de noviembre de dos mil diecisiete y el tres de enero de dos mil dieciocho,
AICM manifesté que diversas medidas se han vuelto de imposible cumplimiento en virtud de la
entrada en vigor de la NUEVA REGULACION, por lo que, en su opinion, se actualiza el supuesto
previsto en la pagina 1745 de la RESOLUCION y el PLENO debe revocar o modificar los
LINEAMIENTOS.

Mediante el escrito de dos de octubre de dos mil diecisiete, AICM manifesto:

“Como es del conocimiento de esa H. Comision el dia 29 de septiembre de 2017 se publicaron en el
Diario Oficial de la Federacion el “DECRETO por el que se reforman, adicionan y derogan diversas
disposiciones del Reglamento de la Ley de Aeropuertos (el “RLA”) [ANEXO 2] que ha modificado el
articulo 99 y adiciona los articulos 96 Bis, 99 Bis, 132 Bisy 132 Ter y se deroga el articulo 102 del
RLA y las Bases generales para la asignacion de horarios de aterrizaje y despegue en aeropuertos en
condiciones de saturacion (las “Bases”) [ANEXO 3].

Se sefiala a esa Comision que el AICM estima que la medida M4 “Subasta de horarios de aterrizaje y
despegue”, se ha vuelto de imposible cumplimiento en razén de que la misma se refiere a la manera
en que habrian de ser implementadas las subastas previstas en el antiguo articulo 99 del RLA, mismo
que se ha modificado completamente.

Como esa Comision podra verificar el articulo 99 RLA vigente no permite la existencia de subastas y

tampoco el articulo 96 bis (disposicion que ahora regula la forma de asignacion de horarios en
aeropuertos saturados), por lo mismo, el AICM se verd imposibilitado de aplicar dicho mecanismo en

la asignacion de horarios de aterrizaje y despegue. | ... |

24 Paginas 1744 y 1745 de la RESOLUCION.
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[.]

De esta forma es clara la intencion del Ejecutivo Federal que en el ejercicio de la facultad
reglamentaria prevista en el articulo 89, fraccion I de la Constitucion Politica de los Estados Unidos
Mexicanos, ha decidido modificar el articulo 99 del RLA y en su lugar proveer en la esfera
administrativa la exacta observancia de la Ley de Aeropuertos en relacion con la asignacion de
horarios de aterrizaje y despegue en aeropuertos en condiciones de saturacion. Cabe sefialar que la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes, a través de la Direccion General de Aerondutica Civil
al expedir las Bases, tampoco ha previsto la figura de la subasta y ha incorporado otros conceptos
novedosos para la mas eficiente utilizacion de la infraestructura del AICM.

La COFECE motivo su Resolucion y regulacion en materia de subastas sefialando que:

El AICM se encontraba en condiciones de aplicar el contenido del articulo 99 del RLA vigente en el
momento de la emision de la Resolucion;

Que dicho articulo 99 del RLA preveia “la asignacion de un conjunto de horarios mediante el
procedimiento de subasta, esto es que los horarios que se retiren en virtud de no cumplir con el
CRITERIO 85/15, los horarios nuevos, los horarios que sean renunciados por los TRANSPORTISTAS,
los horarios retirados por adeudos vencidos en el pago de servicios sefialados en el articulo 96 del
RLA, asi como los horarios previstos que se retiren en términos de la fraccion Il del articulo 99 del
RLA (retiro del 10% -diez por ciento- de los horarios), cuando se actualicen los supuestos normativos
correspondientes” (p. 1743 de la Resolucion).

Es el caso que los articulos 99 y 96 bis del RLA vigente no prevén las figuras sefialadas por COFECE
en su resolucion y tampoco permite la subasta de horarios. Por lo tanto, el AICM se ve impedido a
cumplir con la determinacion emitida por la COFECE en los “Lineamientos para regular el acceso al
insumo esencial”’; pues las disposiciones sefialadas del 99 del RLA contravienen a las subastas, toda
vez que no consideran la existencia de retiro de horarios tal como lo preveia el antiguo articulo 99 del
RLA.

En este sentido, el AICM se ve imposibilitado de incumplir [sic] con la medida M4 “Subasta de los

; - 0 +125
horarios de aterrizaje y despegue”.

En el escrito de veinte de octubre de dos mil diecisiete AICM sefial6 lo siguiente:

“El 29 de septiembre de 2017 se publicaron en el Diario Oficial de la Federacion (DOF)
modificaciones al Reglamento de la Ley de Aeropuertos (“RLA”) y se emitieron las Bases generales
para la asignacion de horarios de aterrizaje y despegue en aeropuertos en condiciones de saturacion
(las ‘Bases’ y conjuntamente referidos como la ‘Regulacion’), las cuales no son objeto de prueba.

Lo anterior actualiza el supuesto a que se refieren los pdrrafos tercero y cuarto de la pdagina 1745 de
la resolucion dictada por el Pleno de la Comision Federal de Competencia Econémica (‘COFECE’ o
‘Comision’) el 26 de junio de 2017 del presente procedimiento.

En este tenor, se solicita a esta autoridad la revocacion, o al menos la modificacion de las ordenes
impuestas al AICM en_la_Resolucion, toda vez que a la luz de la nueva Regulacién el AICM
considera_que se encuentra impedido para cumplir esas drdenes en los términos en _que fueron
emitidas.

I Implicaciones de cambio de circunstancias derivadas de las modificaciones al RLA y la emisidn
de las Bases sobre la motivacion del acto.

2 Folios 39358 a 39362 del EXPEDIENTE.
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Con_las modificaciones realizadas al RLA y las nuevas Bases que regulan los mecanismos de
asignacion_de _horarios, se _cambia_sustancialmente el entorno_regulatorio _analizado por esa
COFECE en su Resolucion, y que sirvié de motivacion a la misma. La Regulacion introduce cambios
importantes que incentivan la competencia entre los transportistas aéreos y otorgan certidumbre y
transparencia a los procesos de asignacion de horarios, con sus respectivos beneficios en la
planeacion de operaciones de los transportistas y del propio AICM.

En opinion de este Aeropuerto, la Resolucidon encuentra diversas contradicciones con la Regulacion
vigente en la materia como resultado del cambio que se operé en diversos ordenamientos, lo que se
estima que ha convertido a la determinacion en un acto ‘inoportuno’ e ‘inconveniente’ en diversos

aspectos.

Lo anterior, provoca que las circunstancias apreciadas por esa Comisidon para emitir el acto han
variado completamente, cuestion que compromete, si no es que nulifica la motivacién utilizada por
esta_ autoridad a lo largo de mds de 400 pdginas de su Resolucion. Es decir, la razon y el para qué
de las ordenes dictadas al AICM ya no existe, o al menos las circunstancias tomadas en cuenta se
han_desvanecido y ya no tiene una pertenencia logica de las drdenes a los hechos y regulacion
considerados para _imponerlas. Por tanto, es totalmente claro que las drdenes impuestas en la
Resolucion carecen de motivacion por el cambio en el contexto regulatorio.

[...]
Lo anterior se considera debido a que las ordenes emitidas en la Resolucion ya resultan
incompatibles, cuando son_innecesarias y duplicadoras de la Regulacion, debido a que fueron
emitidas con una regulacion vigente al momento de la emision de la Resolucion, que se ha visto
modificada sustancialmente. Se estima que esa H. Comision debe tomar en cuenta que la nueva
Regulacion introduce figuras como el coordinador de horarios y fortalece al subcomité de demoras,
por lo que con las érdenes impuestas al AICM ni siquiera pueden ser cumplidas por éste, por haber
pasado esas atribuciones al ambito de los entes seiialados.

Por tanto, resulta imposible asegurar el cumplimiento de las ordenes contenidas en la Resolucion sin
que ello implique una potencial violacion a la Regulacion aplicable a esta entidad, colocando al AICM
en una situacion de incertidumbre juridica extrema.

Consideramos que es indispensable que esa autoridad reguladora realice un andlisis de esta nueva
Regulacion para determinar si la Resolucion es oportuna, las medidas siguen siendo necesarias y si
realmente aportan un valor agregado (o al menos si continuan siendo compatibles con la nueva
Regulacion), inclusive si aun con la misma permanecen las condiciones que establece la Ley para
considerar la existencia de un insumo esencial.

En particular, le solicitamos a esa Comisién revoque o modifique las medidas, como se expone en el
Anexo _Unico, con_el objeto_de que_establezca con_total_claridad como_deben_atenderse las
incompatibilidades y contradicciones que se seiialan. Ello, a fin de minimizar, la incertidumbre
Juridica en que se encuentra el AICM.

1. Los limites de las érdenes de la Comision para regular insumos esenciales

[..]

Es importante sefialar que el AICM debera cumplir con la Regulacion hoy vigente, pero
respetuosamente se afirma que esa_autoridad reguladora no podrd de forma alguna imponer _al
AICM drdenes o regulacion que le impliquen ir en contra de la normatividad aplicable, colocdndose
en una situacion de indefensién e incertidumbre.
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La exposicién desglosada de las medidas se realiza en el Anexo Unico que se acompafia a este escrito.
[énfasis afadido]?°.

Adicionalmente, en el anexo al escrito de veinte de octubre de dos mil diecisiete AICM manifestd
lo siguiente:

“MI: Acceso a la informacion y transparencia

La Base Octava obliga al administrador aeroportuario a publicar en su portal de internet una gran
cantidad de informacion. Mucha de esa informacion, salvo excepciones que a continuacion ilustramos,
repite con la que [siclla orden M1 de la Resolucion ordena que se publique. Esa duplicidad de
regulacion exige que el AICM solicite a esa Comision la revocacion de la orden M1 o la emision de
una medida que solo ordene la publicacion de elementos que aporten un valor agregado a lo ya
contemplado en la regulacion, solo asi se justificaria esta orden.

Motivos de la incompatibilidad

La Base Décima Octava exige que la publicacion de las operaciones se haga de manera semanal. La
orden de la Resolucion prevé que sea a lo largo del dia, lo cual es plenamente incompatible con la
nueva regulacion.

[...]

La Resolucion indica elementos adicionales a publicar que no resultan compatibles con lo sefalado
en la Base de referencia:

)

e Sobre el inciso d) de la fraccion V de la M1 la ‘asignacién adicional o diferente’ ya no es
compatible con la nueva regulacion que se refiere a horarios ‘ad hoc’.

e Sobre el inciso d) de la fraccion V de la M1 la asignacion ‘mediante el mecanismo de subasta’
va no es compatible con la nueva regulacion que no contempla la subasta ni hay forma de
que conviva con el nuevo marco regulatorio de asignacion de horarios.

e Losincisos e), g ai) dela fraccion V de la M1 exigen publicar informacion adicional que no
exigen las Bases, por lo que no se justifica su permanencia en la orden.

Por otro lado, las Bases no indican el momento de la publicacion de la informacion sobre los horarios.
En cambio, la fraccion V de la M1 prevé plazos contradictorios: en su primer parrafo [dice] que la
publicacion es ‘de forma inmediata al término de la fecha de referencia de horarios histéricos’ y al
final de la fraccion dice ‘la informacién anterior debera publicarse dentro de los diez dias siguientes
a la asignacion de los horarios’. Ambas fechas son distintas en el calendario internacional de
actividades de coordinacion, pues la asignacion de horarios puede entenderse en dicho calendario
como anterior a la fecha de referencia de historicos (i.e. Fecha limite de envio de SAL en dicho
calendario).

Se solicita a la Comision aclare la diferencia entre ambas fechas o si ellas son lo mismo y cudl es el

y
equivalente en el calendario internacional de actividades de coordinacion; asi como la diferencia entre
‘inmediatamente’ y un plazo de ‘diez dias’.

[...]

%6 Folios 39403 a 39406 del EXPEDIENTE.
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De acuerdo con la fraccion VI de la Base Décima Octava en concordancia con la Base Vigésima el
administrador aeroportuario es quien deberd sefialar las fechas o plazos especificos para publicar la
informacion correspondiente a las devoluciones de horarios.

Por tanto existe una incompatibilidad entre la ‘inmediatez’ de la publicacion ordenada por la
Resolucién y el margen de discrecionalidad que otorgan las Bases. Adicionalmente, la fraccion VI de
la Base aludida en la columna izquierda sélo refiere la ‘lista de horarios’, mientras que la orden aiiade
informacion sobre transportistas que devuelven y fecha de la devolucion, elementos que ya no
Justifican su permanencia.

Refuerza lo anterior, el hecho de que la figura de la devolucion en la nueva regulacion es muy distinta
a la diseiiada en la Resolucion, como se verd mdas adelante. Por tanto la permanencia de este elemento
de la M1 no hace sino ser fuente de confusion e incertidumbre vis-a-vis la nueva regulacion.

[..]

No existird conforme a la nueva regulacién una ‘lista de horarios cancelados’ sino informes y reportes
mensuales del coordinador de horarios y del subcomité de demoras.

Ademds, la figura de la cancelacion en la nueva regulacion es muy distinta a la disefiada en Resolucién
[sic], como se vera mas adelante. Por tanto la permanencia de este elemento de la M1 no hace sino
ser fuente de confusion e incertidumbre vis-a-vis la nueva regulacion.

[...]

‘ En la Base Segunda, fraccion X1y Base Décima Primera se mencionan los manifiestos de llegada y/o
salida en términos del articulo 104 del RLA. No obstante, la Base Décima Octava sélo prevé que se
publiquen los informes y reportes mensuales del coordinador de horarios y del subcomité de demoras,
mismos que toman en cuenta datos del SENEAM.

En este sentido, la permanencia de este elemento de la M1 no hace sino ser fuente de confusion e
incertidumbre vis-a-vis la nueva regulacion. Se solicita a COFECE aclare como es que los manifiestos
pueden ser publicados adicionalmente a los informes y reportes mencionados cuando se supone que
éstos complementarian la informacion del SENEAM para su elaboracion.

Por otro, lado, el plazo de cinco dias habiles siguientes a la fecha de sesién del subcomité de demoras
(mencionado en la fraccion X de la M1) tampoco parece compatible con al [Sic] informacién que
ordenan las Bases que se genere, esto es, los informes mensuales de dicho subcomité. Por lo que no
serd sino hasta que el administrador reciba esos informes que podrda publicarlos, lo cual esta
desvinculado de ‘fechas de sesiones’.

En su caso se solicita a COFECE aclarar si esta la [Sic] fraccion X de su M1 es la misma que la
fraccion 11 de la Base Décima Octava.

[..]

El diltimo pdrrafo de la orden M1 ya resulta incompatible con la nueva regulacion pues la autoridad
responsable de la supervision, evaluacion y calificacion de horarios, es el coordinador de horarios y
no el administrador aeroportuario. Por tanto, no hay ‘actuacion’ que ‘corroborar’ del AICM. Esta
orden no puede exigirse al AICM.

| Por otro lado, el administrador aeroportuario tampoco controla ni serd la responsable de
‘corroborar’ la actuacion del Subcomité de Demoras. El administrador aeroportuario tan sélo es una
. de las tres partes que conforman dicho subcomité conforme al articulo 132 Ter del RLA.

M2: Criterios de asignacion de horarios de aterrizaje y despegue

(O8]
(98]
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Por cuanto a la M2, dado que la regulacion ha modificado los criterios de asignacion de horarios,
ésta ya no resulta compatible con la nueva regulacion.

[-.]

Motivos de la incompatibilidad

En los articulos 96 bis, fracciones 11y 11l del RLA, y las Bases referidas | ...] se establecen los criterios
para la asignacion de horarios. Los criterios que ordena la Resolucion, en particular por cuanto a la
subasta son claramente ya incompatibles con la nueva regulacion.

El antiguo articulo 99 del RLA que contemplaba el mecanismo de subastas fue reformado y ya no se
contempla ese mecanismo en lo absoluto. En breve, una vez asignados los horarios con prioridad
historica se forma un fondo de reserva y la mitad del mismo se prevé asignar a nuevos entrantes, la
otra mitad a los transportistas que los soliciten; después se asignan horarios ad hoc,; en suma, estos
mecanismos impiden la existencia de la subasta.

Se solicita a COFECE revocar esta medida o al menos reformular una medida compatible con los

nuevos criterios de asignacion previstos en la regulacion.

M3: Criterios de utilizacion y elegibilidad para la prioridad histérica

Por cuanto a la M3, dado que las funciones de supervision, evaluacion, calificaciény determinacion

de la ocupacion y cumplimiento de los horarios de aterrizaje y despegue no corresponden al

administrador aeroportuario sino al coordinador de horarios, ésta [Sic| orden ya no resulta .
compatible con la nueva regulacion.

[...]
Motivos de la incompatibilidad

En primer lugar, dado que las funciones de supervision, evaluacion, calificacion y determinacion de
ocupacion y cumplimiento ya no corresponden al administrador aeroportuario, se solicita a esa
COFECE revocar esta medida o reformularla para que se le dirija al coordinador de horarios, que es
la autoridad competente en la materia. EI AICM no puede cumplir con esta orden.

Por otro lado, también convendria que esa medida reformulada -si es que se insiste en emitirla- fuese
compatible con la regulacion por cuanto a lo siguiente:

e hay dos criterios conforme a la regulacion: ocupacion (85%) v cumplimiento (15%); se deben
cumplir ambos y no solo uno de ellos como pretende la orden en cuestion.

e la ocupacion debe ser igual o mayor a 85% (la orden pretende que sea mayor al 85%, i.e.
pareceria que no podria ser igual a 85%) y

e ¢l incumplimiento debe ser igual o menor a 15% (la orden pretende que sea menor al 15%, i.e.
pareceria que no podria ser igual a 15%,).

Las anteriores sutilidades [SiC| son muy importantes para tener certeza sobre estos criterios de
ocupacion y cumplimiento. Por lo tanto, lo dptimo seria la revocacion de la orden M3.

Por otro lado, por cuanto a la contabilizacion de los porcentajes de ocupacion, las Bases prevén diez
[fracciones que superan en cantidad y complejidad a las dos fracciones de la orden M3 ordenada por
COFECE, por lo que esas fracciones ya no tienen cabida en la nueva regulacion.

[.] &
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[En relacién con el dltimo pérrafo de la MEDIDA M3], [d]ado que no aporta ningiim valor,
se solicita a COFECE revocar este fragmento de la orden, se considera innecesaria por estar ya
claramente establecido en las Bases.

M4: Subasta de horarios de aterrizaje y despegue

Por cuanto a la M4, dado que la regulacién ha modificado los criterios de asignacion de horarios, la
subasta ya no resulta compatible con la nueva regulacion.

Su permanencia es fuente de confusion e incertidumbre, lo que hace patente la necesidad de su
revocacion plena.

[..]

Motivos de la incompatibilidad

En los articulos 96 bis, fracciones Il y 11l del RLA, y las Bases referidas [ . ] se establecen los criterios
para la asignacién de horarios. Los criterios que ordena la Resolucion, en particular por cuanto a la
subasta son claramente ya incompatibles con la nueva regulacion.

El antiguo articulo 99 del RLA que contemplaba el mecanismo de subastas fue reformado y ya no se

contempla ese mecanismo en lo absoluto. En breve, una vez asignados los horarios con prioridad

histérica se forma un fondo de reserva y la mitad del mismo se prevé asignar a nuevos entrantes, la

otra mitad a los transportistas que los soliciten; después se asignan horarios ad hoc; en suma, estos
‘ mecanismos impiden la existencia de la subasta.

Se solicita a COFECE revocar plenamente esta orden.
M35: Asignacion de horarios de aterrizaje y despegue adicionales o diferentes

Por cuanto a la M5, dado que la regulacion ha introducido el concepto de horarios ad hoc, lo ordenado
por la M5 resulta incompatible con la nueva regulacion.

[...]
Motivos de la incompatibilidad

Los horarios adicionales o diferentes, previstos en el articulo 96 del RLA son considerados horarios
ad hoc de acuerdo con el articulo 96 bis del RLA y la Base Octava. Esto es, conforme a la
interpretacion del regulador aeroportuario competente cristalizada en las Bases, los horarios
adicionales o diferentes a que se refiere el 96 del Reglamento son los horarios ad hoc.

La nueva regulacion contempla los horarios ad hoc con caracteristicas distintas a las que en la orden
M35 se denominan horarios adicionales o diferentes.

Conforme a las Bases Quinta, fraccion Il y Octava, el horario ad hoc si podria generar prioridad
histérica en dos supuestos: (i) se hubiesen solicitado como una serie antes del inicio de la temporada
o bien, (ii) se hayan asignado como ad hoc durante la temporada y formen una serie al final de la
misma; en ambos casos siempre que se ocupen conforme al criterio 85/15.

Conforme a la misma Base, se pueden asignar como horarios ad hoc, los que sobren después de la
asignacion de temporada, los devueltos, los renunciados y los cancelados. Mientras que la orden sol
[sic] establece que se pueden otorgar cuando estén disponibles, lo que no es exacto ni compatible con

la nueva regulacion.

Mantener la M5 generaria confusiones en la interpretacion de horarios adicionales, diferentes y ad
hoc.

[.]
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M6: Devolucion y cancelacion de horarios de aterrizaje y despegue

Por cuanto a la M6, dado que la regulacion ha introducido caracteristicas distintas de cancelacion y
devolucion, lo ordenado por la M6 resulta incompatible con la nueva regulacion.

Motivos de la incompatibilidad

En primer lugar, dado que las funciones relacionadas con demoras y cancelaciones ya no
corresponden al administrador aeroportuario, se solicita a esa COFECE revocar esta medida o
reformularla para que se le dirija al subcomité de demoras, que es la autoridad competente en la
materia, de conformidad con el articulo 132 bis del RLA. El AICM no puede cumplir con esta orden.

Por otro lado, un motivo mds de incompatibilidad es que de acuerdo con la nueva regulacion la fecha
de referencia pertinente para devolucion se denomina ‘fecha limite para la devolucion’, lo cual esta
en sintonia con el calendario internacional de coordinacion de la IATA. Y por ello, la fecha que ordena
la M6 es incompatible:

e  Orden COFECE:

Fecha de referencia de historicos, y de acuerdo con el calendario de IATA esas fechas serian
31 de enero (verano) y 31 de agosto (invierno).

e Basesy Calendario IATA:
Fecha limite para la devolucion de horarios: 15 de agosto (invierno) y 15 de enero (verano). ‘

[.]

Adicionalmente las figuras de devolucion y cancelacion disefiadas en la Resolucion resultan muy
distintas e incompatibles con las establecidas en la regulacion, las figuras disefiadas por COFECE
parecen estar invertidas a la luz de la nueva regulacion:

e Las caracteristicas de las cancelaciones de las Bases son mads parecidas a la figura de
devolucion diseniada por COFECE. La figura de devolucion entre las Bases y la M6 difiere.

e Los criterios de pérdida de prioridad historica en cuanto a las devoluciones o reintegros son
incompatibles. Conforme a las Bases, sélo se conserva prioridad histérica si se devuelve
antes de la fecha limite para la devolucién.

e Las Bases no contemplan devoluciones por fragmentos de series, la devolucion es sobre series
de horarios y no fragmentos que permitan ulteriores calificaciones fragmentadas (aun asi el
esquema de calificacion de series por cancelaciones en las Bases, difieren [Sic| del esquema
de fragmentacion por devoluciones en la M6). Por tanto, los criterios sobre los fragmentos
de series ordenados por COFECE y sus consecuencias sobre la calificacion no pueden
cumplirse.

e La fragmentacion de series y sus consecuencias sobre la prioridad historica aplica a la
cancelacion en las Bases (no a la devolucion).

Adicionalmente, conforme a la regulacion, la supervision de las cancelaciones es responsabilidad del
subcomité de demoras y del coordinador de horarios.

M?7: Por cuanto ala M7, dado que la regulacion establece que las funciones relacionadas con demoras
y cancelaciones no |Sic|, asi como cumplimiento no corresponden al administrador aeroportuario

sino al subcomité de demoras, ésta [SIC| orden ya no resulta compatible con la nueva regulacion. .

[..]

Motivos de la incompatibilidad
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El administrador aeroportuario no puede cumplir esta medida relacionada con imputabilidad o no de
causas de demoras y cancelaciones porque ello corresponde al Subcomité de Demoras de acuerdo al

132 bis RLA [sic] y Base Décima Sexta. En su caso, con esa informacion, es el coordinador de
horarios quien realiza la calificacion de la ocupacion y cumplimiento de los horarios.

Por lo anterior, se solicita revocar la medida M7 o reformularla para dirigirla al Subcomité de
Demoras.

MS8: Solicitudes de horarios de aterrizaje y despegue

No se justifica su permanencia por duplicar la Regulacion.
Su permanencia no aporta valor agregado.

M9: Supervision y calificacion de horarios

Por cuanto a la M9, dado que las funciones de supervision, evaluacion, calificacion y determinacion
de la ocupacion y cumplimiento de los horarios de aterrizaje y despegue no corresponden al
administrador aeroportuario sino al coordinador de horarios, ésta [Sic| orden ya no resulta
compatible con la nueva regulacion.

[...]
Motivos de la incompatibilidad

En primer lugar, dado que las funciones de supervision, evaluacion, calificacion y determinacion de
ocupacion y cumplimiento ya no corresponden al administrador aeroportuario, se solicita a esta
COFECE revocar esta medida o reformularla para que se le dirija al coordinador de horarios, que es
la autoridad competente en la materia conforme al articulo 99 del RLA. El AICM no puede cumplir
con esta orden.

El AICM se limitara en este tenor, a recibir el informe del que habla la Base Décima Primera.

[...]

Otra fuente de incompatibilidad es que las Bases exigen el informe pertinente al coordinador de
horarios, no al subcomité de demoras; ademds de que el periodo para presentar el informe difiere.

Se solicita a esa COFECE revoque la orden o emita una que si sea compatible con la regulacion,
especialmente se le dirija a los entes pertinentes, no al AICM.

M10: Cesiones e intercambios de horarios de aterrizaje y despegue

Por cuanto ala M10, dado que la regulacion no prevé sino ciertos requisitos para cesiones onerosas,
ésta orden no resulta compatible con la nueva regulacion.

[...]

Motivos de la incompatibilidad

Se solicita que, dado que la regulacion no da facultades al AICM para participar en los procedimientos
entre particulares para cesiones onerosas, se revoque esta medida.

M1 1: Limite a la acumulacion de horarios de aterrizaje y despegue y M12: Operaciones conjuntas

Por cuanto a la M11, dado que la regulacion atiende los supuestos problemas de acceso a horarios
introduciendo nuevas figuras regulatorias, los limites a la acumulacion ya no resultan necesarios ni
compatibles con la nueva regulacion.
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Su permanencia es fuente de confusion e incertidumbre, lo que hace patente la necesidad de su
revocacion plena.

(]

Motivos de la incompatibilidad

Se considera que las figuras regulatorias introducidas en la nueva regulacion solucionan los
problemas al acceso del insumo esencial.

En este tenor se solicita a COFECE revocar las ordenes M11y M12 o que las reformulen considerando
los beneficios del nuevo diseiio del procedimiento de asignacion de horarios.

En su caso, de mantenerse estas medidas o unas reformuladas, se solicita a esa COFECE establezca
cudl es el papel del coordinador de horarios en el cumplimiento de esta medida, ya que es esta entidad
la encargada de supervisar, evaluar, calificar y determinar la ocupacion y cumplimiento de los
horarios e informar al administrador al respecto. Por tanto, el administrador aeroportuario no podria
cumplir con esta medida en sus términos a la luz de la nueva regulacion, tendria que dirigirsele, en su
caso, al coordinador de horarios.

Asimismo, cabe destacar que estas medidas, tal como estdn, implicarian un periodo (trabajo y tiempo)
de revision de la asignacion que el Coordinador de Horarios proponga al Administrador
Aeroportuario para identificar el limite de acumulacion del 35% de cada una de las horas de las 06:00
alas 22:59 horas de los dias que dura la temporada y de cada uno de los Transportistas Aéreos para
no asignar por encima del limite sefialado, proceso que no se encuentra previsto en el calendario
internacional de actividades de coordinacion. Por lo que esta H. Comision debera indicarle al
Coordinador de Horarios (v al Administrador Aeroportuario, en su caso) cémo podria cumplirse con

esta mediday en qué momento del calendario sefialado podria insertarse sin perjudicar del [Sic] resto
de actividades implicadas en dicho calendario con sus consecuencias para la planeacion operativa del
AICM y de los Transportistas Aéreos.

M13: Calendario

No se justifica su permanencia por duplicar la Regulacion.

Su permanencia no aporta valor agregado. ™’

A efecto de analizar si efectivamente se actualizan los supuestos establecidos en la RESOLUCION,
en particular, si AICM se encuentra impedido o no puede cumplir con las medidas incluidas en
los LINEAMIENTOS, el SECRETARIO TECNICO requiri6 a dicho agente econdémico mediante acuerdo
de dos de noviembre de dos mil diecisiete para que aclarara diversas manifestaciones incluidas en
el escrito de veinte de octubre de dos mil diecisiete.”® Al respecto, mediante escrito de veintinueve
de noviembre de dos mil diecisiete, AICM realiz6 diversos sefialamientos y presento las siguientes
aclaraciones respecto de las manifestaciones contenidas en el escrito de veinte de octubre de dos
mil diecisiete, conforme a lo siguiente:

u[ ]
1. Alcance de las ‘aclaraciones’ prevenidas por esta Secretaria Técnica

El AICM concurre a este procedimiento, para no caer en incumplimiento, lo cual no significa que
consienta acto alguno en este expediente y cuantos procedimientos ad hoc traten de sustanciarse bajo

27 Folios 39407 a 39427.
28 El acuerdo de dos de noviembre de dos mil diecisiete obra en los folios 39433 a 39447.
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el mismo. Por consecuencia, concurre de buena fe y sin que sus respuestas puedan considerarse con
autoridad interpretativa de lineamientos de Derecho Aeroportuario, en particular sobre la Regulacion.

Lo anterior se sefiala debido a que |...| muchas de las ‘aclaraciones’ |...| implican [...] la
interpretacion, alcance y aplicacion de disposiciones juridicas en materia de Derecho Aeroportuario
que -como se ha indicado en multiplicidad de folios en el expediente en que se actua- solo estan a
cargo de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (‘Secretaria’) de conformidad con los
articulos 6, fraccion X1 de la Ley de Aeropuertos y la Base Vigésima Segunda de las Bases. Por lo que
es dicha autoridad reguladora especializada en materia aeroportuaria la unica facultada para emitir
interpretaciones sobre la Regulacion |...].

I11. Desahogo de ‘prevencion de aclaraciones’

Senalado lo anterior el AICM procede a ofrecer respuestas de buena fe conforme a lo siguiente
respetando el orden prevenido por esa Secretaria Técnica.

1. Mediante el Escrito, AICM manifiesta que ‘la razén y el para qué de las drdenes dictadas al
AICM ya no existe, o al menos las circunstancias tomadas en cuenta se han desvanecido y ya
no tiene una pertenencia légica de las ordenes a los hechos y regulacion considerados para
imponerlas’. Asimismo, AICM afirma que ‘es totalmente claro que las érdenes impuestas en la
Resolucion carecen de motivacion por el cambio en el contexto regulatorio’.

En relacion con lo anterior, se indica que entre las circunstancias que el Pleno de la COFECE
tomdé en cuenta para efectos de la emision de las medidas incluidas dentro de los

‘ LINEAMIENTOS, se encuentra el andlisis en materia de poder sustancial en un mercado
relevante, el andlisis en materia de la falta de condiciones de competencia efectiva en el
mercado relevante que corresponde al de los servicios aeroportuarios de aterrizaje y despegue,
plataforma y control en plataformas provisto mediante la pista, calles de rodaje, las ayudas
visuales y plataformas del Aeropuerto Internacional Benito Judrez de la Ciudad de México, la
determinacion de la existencia de un insumo esencial y el andlisis de los efectos
anticompetitivos que derivan de la forma de acceso al insumo esencial.

En relaciéon con lo anterior, indique como es que la entrada en vigor del Decreto Nuevo RLA
q

y de las Bases SCT ha modificado las circunstancias de hecho tomadas en cuenta en la

Resolucion.

Se seniala que la pregunta solo refiere a circunstancias de hecho, cuando el AICM no lo limito a ellas.
El AICM plantea que las circunstancias tomadas en cuenta para imponer las ordenes se han
desvanecido y ya no tiene una pertenencia logica de las drdenes a los hechos y regulacion
considerados en su momento para imponerlas; y que es totalmente claro que los mandatos impuestas
[sic] en la Resolucion carecen de motivacion por el cambio en el contexto regulatorio. A continuacion
se abunda al respecto.

El AICM considera que la determinacion del mercado y poder sustancial son ejercicios de abstraccion
(circunstancias de derecho) que si bien se abordaron en la resolucion, son irrelevantes en este
momento para efectos de revocar las ordenes impuestas. Ello es asi en virtud de que, suponiendo que
prevalecieran tales determinaciones de mercado relevante, poder sustancial e insumo esencial, pero
se considerara que ya no existen problemas derivados de la forma en que se accede al insumo esencial,
la imposicion de ordenes no tendria nada que corregir y carecerian de sentido.

Por tanto, lo importante aqui, no son las determinaciones de poder sustancial, mercado relevante e
insumo esencial sino los supuestos problemas y efectos anticompeltitivos derivados supuestamente de

. la forma de acceso al insumo esencial, que consiste y depende del cumplimiento de la regulacion
aeroportuaria (misma que se ha modificado completamente).
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Es asi que se estima que la teoria de la COFECE que le sirve de sustento para imponer érdenes, estd
basada en que supuestamente debido a la forma de acceso al insumo esencial es que se generan
problemas y efectos anticompetitivos; No obstante, tales problemas son circunstancias de hecho
condicionadas evidentemente por la Regulacion (circunstancias de derecho), por lo que ambos tipos
de circunstancias son interdependientes.

Ahora bien, la forma en que se accede al insumo esencial (procedimientos para asignacion de
horarios), se insiste, estd determinada y condicionada por las disposiciones juridicas que sefialan al
AICM los criterios de asignacion de los horarios de aterrizaje y despegue.

Es asi que todas las acciones (hechos) del AICM han estado y estan condicionadas por la Regulacion,
v en opinion del Pleno esas acciones del AICM en cumplimiento de la Regulacion son las que causan
los problemas y efectos anticompetitivos. Por tanto, las circunstancias de derecho (Regulacion)
condicionan y restringen las circunstancias de hecho (supuestos problemas y efectos anticompetitivos),
por lo que si la forma en que se accede al insumo esencial es consecuencia de los actos del AICM en
cumplimiento de la regulacion, y si esa Regulacion se ha modificado, evidentemente es que la forma
de acceso también se ha modificado (se remite a esa H. Secretaria Técnica a la lectura de la
Regulacion y su comparacion con la existente a la emision de la Resolucion, se verd que es
completamente distinta).

Por tanto, las circunstancias de hecho (problemas y efectos) y de derecho (Regulacion) consideradas

por el Pleno para imponer sus ordenes no son las mismas que prevalecen actualmente con la entrada

en vigor de la Regulacion. La propia Resolucion abunda en frases que revelan que se consideraron las

circunstancias de derecho sobre la forma de acceso al insumo esencial (Regulacion) y que por su mera .
existencia o disefio regulatorio son los causantes de esos problemas y efectos negativos para la

competencia.

A continuacion se transcriben consideraciones ejemplificativas del propio Pleno que demuestran que
él mismo razono y vinculd los problemas y efectos derivados/causados por la regulacion vigente al
momento de la emision de la Resolucion; efectos y problemas que tomé de motivacion (que no se
consiente) para soportar las ordenes (ella misma relaciona circunstancias de hecho y de derecho, las
primeras dependientes de las segundas):

[...]

Como puede comprenderse de lo anterior, la Resolucion deriva los efectos negativos para la
competencia de los propios procedimientos (a veces llamados mecanismos y a veces criterios) de
asignacion de horarios, mismos que han sido aplicados por el AICM de acuerdo a la normatividad, ya
que estan previstos en la normatividad considerada en su momento por COFECE.

Esa normatividad ahora se ha modificado completamente con la emision de la Regulacion. Es decir
los efectos (hechos y problemas) derivan de la Regulacion (o, de la aplicacién de la misma) y si para
determinarlos se considerd una normatividad especifica y ahora esa normatividad ya no esta vigente,
es claro que las circunstancias de hecho y derecho consideradas se han modificado y ya no sirven de
motivacion a las ordenes impuestas.

2. Mediante el Escrito, AICM manifiesta que ‘la nueva Regulacion introduce figuras como el
coordinador de horarios y fortalece al subcomité de demoras, por lo que con las drdenes
impuestas al AICM ni siquiera pueden ser cumplidas por éste, por haber pasado esas
atribuciones al dmbito de los entes seiialados’. Al respecto, indique cudles son, especificamente,
las atribuciones que pasaron del AICM o de su administrador aeroportuario al coordinador de
horarios y al subcomité de demoras con motivo de la entrada en vigor del Decreto Nuevo RLA
y de las Bases SCT. Asimismo, sefiale en cada caso el fundamento legal (articulo del Decreto ’
Nuevo RLA o base de las Bases SCT) que sustente su dicho.
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Se transcribe como pide la autoridad, sin perjuicio de que esta interpretacion (para que se considere
autorizada con efectos juridicos) corresponde a la Secretaria, como se sefialé en la Seccion 11 de este

escrito.

Indicacion de cudles son, especificamente, las atribuciones que pasaron
del AICM o de su administrador aeroportuario al coordinador de
horarios y al subcomité de demoras

Serialamiento  ‘en cada
caso’ del fundamento legal

Al coordinador de horarios

« Identificacion de la prioridad historica de una serie de horarios.

« Identificacion de los horarios historicos de aterrizaje y despegue de

conformidad con los criterios de ocupacion que, en su caso, se hayan
revisto en las normas vigentes en la temporada inmediata anterior.

Articulo 96 Bis, fraccion |
del RLA y Base Quinta de
las Bases.

Base Sexta de las Bases.

Proposicion al administrador aeroportuario de la asignacion de los
horarios de aterrizaje y despegue de aeronaves.

Articulo 99 del RLA, Base
Segunda, fraccion XXI y
Base Décima de las Bases.

I Supervisar, evaluar, calificar y determinar la ocupacion y
cumplimiento de los horarios de aterrizaje y despegue, para lo cual
podra tomar en consideracion las opiniones emitidas por el subcomité
de demoras, de conformidad con las mejores prdacticas internacionales;
I1. Informar en los términos que determinen las bases generales referidas
en el articulo 96 Bis de este Reglamento, lo siguiente:

a) Las series de horarios que estén por debajo del porcentaje minimo de
ocupacion del 85% durante la temporada;

b) Las series de horarios que tengan un porcentaje de demoras superior
al 15% durante la temporada;

¢) Los casos de uso indebido de horarios de aterrizaje y despegue;,

d) La evaluacion de la ocupacion de los horarios de aterrizaje y
despegue, y

e) El detalle y la lista de horarios de aterrizaje y despegue con prioridad
historica;

1. Identificar cada operacion efectuada por los transportistas aéreos;
IV. Atender las diferencias que reporten los transportistas aéreos
respecto de la informacion acerca de sus horarios de aterrizaje y
despegue con prioridad historica, y

V. Realizar las acciones preventivas que determinen las bases generales
referidas en el articulo 96 Bis de este Reglamento.

Supervisar, evaluar, calificar y determinar la ocupacion y cumplimiento
de los horarios asignados, para lo cual podrd tomar en cuenta las
opiniones que emita el Subcomité de Demoras sobre el incumplimiento
al horario asignado a los transportistas aéreos quien determinard a los
responsables y las causas que originaron las demoras y cancelaciones
de aterrizajes o despegues de aeronaves en los aeropuertos.

Articulo 99 del RLA y Base
Décima y Base Décima
Primera de las Bases.

Evaluar y calificar el uso de los horarios asignados a los transportistas
aéreos con base en la informacion de los horarios asignados, los
programas de vuelo o itinerarios comerciales de los transportistas
aéreos, la informacion de trafico aéreo que proporcione el dérgano u
organismo prestador de los servicios a la navegacion aérea, la
informacion de los manifiestos de llegada y/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 informacion de los horarios que

correspondan a las operaciones autorizadas por la Direccion General

Base Segunda, fraccion X1
v Base Décima Primera de
las Bases.
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de Aeronautica Civil en términos del articulo 21 del Reglamento a la Ley
de Aviacion Civil, asi como las resoluciones del Subcomité de Demoras
del aeropuerto.

Entregar a todos los transportistas aéreos los detalles de sus horarios
historicos.

Base Segunda, fraccion
XV, y Base Séptima de las
Bases.

Coordinar la coordinacion inicial y distribuir los resultados de la
coordinacion inicial a todos los transportistas aéreos.

Base Segunda, fraccion
XVIII Base  Séptima,
fraccion IV y Base Décima
tercera de las Bases.

Proporcionar de forma puntual informacion a transportistas aéreos
acerca de los vuelos que puedan no cumplir el requisito de uso y
puntualidad minima del 85% durante la temporada.

Base Quinta de las Bases.

Los cambios de horario asignados por el coordinador para una parte de
una serie de horarios. v

Base Quinta, fraccion VI
de las Bases.

Atender y resolver las diferencias con transportistas aéreos sobre sus
horarios historicos e informar al administrador aeroportuario lo
resuelto con cada transportista aéreo sobre sus horarios historicos.

Base Séptima de las Bases.

Lograr una utilizacion dptima de la capacidad disponible a la hora de
asignar los horarios, considerando diversos factores.

Base Novena de las Bases.

Establecer la forma en que el transportista aéreo deberd enviar su
solicitud de horarios.

Base Novena, fraccion 111,
inciso a) de las Bases.

Confirmar lo antes posible los cambios de horario ad hoc para periodos
de 7 dias o menos.

Base Novena, fraccion 111,
inciso d) de las Bases.

Poner a disposicion de los transportistas aéreos informacion detallada
sobre los parametros de coordinacion aplicables y las listas de horarios
asignados, los restantes disponibles y los motivos por los que los
horarios no se asignaron.

Base Décima de las Bases.

Supervisar las cancelaciones realizadas con posterioridad a la
asignacion de los horarios historicos y cualquier no utilizacion de los
mismos, asi como supervisar la ocupacion de horarios prevista y real
para identificar los posibles casos de uso indebido intencionado.

Base Décima de las Bases.

» Identificar 'y supervisar cada operacion efectuada por los
transportistas aéreos en la temporada correspondiente; contabilizar la
ocupacion de cada serie de horarios asignada a los transportistas aéreos
v calcular el porcentaje de ocupacion total de la serie.

» Informar mensualmente al administrador aeroportuario y a los
transportistas aéreos acerca de las series de horarios que estén por
debajo del porcentaje minimo de ocupacion, en términos del criterio
previsto en la Base Quinta, las demoras imputables a los transportistas
aéreos y los casos de uso indebido.

 Enviar un reporte mensual al administrador

aeroportuario y al comité de operacion y horarios con informacion
detallada sobre la evaluacion de la ocupacion de las series de horarios
v los casos de uso indebido que se hubieran presentado.

» Presentar reporte final de la evaluacion de los horarios al
administrador aeroportuario y al comité de operaciony 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

Base Décima Primera y
Base Décima  Octava,
fraccion IX de las Bases.
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periodo de asignacion de horarios de la siguiente temporada
equivalente.

* Previamente a que se realicen las operaciones, llevar a cabo las
acciones preventivas siguientes:

L. Revision de la informacion contenida en las solicitudes de horarios
presentadas por los transportistas aéreos.

1. Revision de los itinerarios de los transportistas aéreos y, en caso de
estar disponible, la informacion comercial publicada en fuentes de
acceso publico como paginas de Internet, boletos, entre otras

H1. Revision del programa de vuelo del controlador de trdfico aéreo, y
1V. Las demas que se considere pertinente.

* Identificar y determinar si se presenta alguno de los supuestos de uso
indebido siguientes:

a) Un transportista aéreo conserva horarios que no tenga previsto
operar, ceder, intercambiar o usar en una operacion conjunta;

b) Un transportista aéreo conserva horarios para una operacion distinta
a la prevista, con el proposito de negar capacidad a otro operador de
aeronaves, o

¢) Un transportista aéreo solicita nuevos horarios que no tenga previsto
operar.

* Aclarar con transportistas incumplimientos, cancelaciones y horarios
no operados.

Base Décima Segunda de
las Bases.

* Verificar si los horarios pueden ser objeto de transaccion de cesion,
intercambio u operacion conjunta.

» Confirmar, de ser el caso, que todos los transportistas aéreos
involucrados en la cesion o intercambio cuentan con la prioridad sobre
los horarios objeto de la transaccion.

* Publicar los datos de la transaccion.

Base Décima Quinta de las
Bases.

Al Subcomité de Demoras

* Emitir opiniones sobre incumplimiento de horarios.
* Revisar posibles incumplimientos que le sean reportados.

Articulo 99, fraccion I del
RLA, Base Décima
Primera y Base Décima
Segunda de las Bases.

* Evaluar las causas que originen las demoras o cancelaciones de los
vuelos y, en su caso, a los responsables y presentar la informacion al
coordinador de horarios.

» Determinar, de conformidad con las disposiciones aplicables, 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 durante la temporada y, en su caso, determinar a los
responsables de dichas causas;

* Proponer al comité de operacion y horarios acciones tendientes a
disminuir o eliminar las causas de las demoras a los horarios de
aterrizaje y despegue;

* Presentar al comité de operacion y horarios situaciones relevantes y
recurrentes que afecten el desarrollo de las operaciones, a efecto de
proponer medidas correctivas en el ambito de su competencia;

* Elaborar un reporte a la Direccion General de Aerondutica Civil de
aquellas demoras imputables a los transportistas aéreos sobre los
horarios ad hoc asignados por disponibilidad durante la temporada

Articulo 132 bis del RLA,
Base Segunda, fracciones
X! y XII, Base Quinta y
Base Décima Sexta de las
Bases.
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para las sanciones correspondientes conforme a lo previsto en la Ley de
Aviacion Civil, y

* Entregar la informacion necesaria al coordinador de horarios, para el
ejercicio de sus funciones.

Emitir y distribuir informes mensuales relacionados con los | Base Décima  Octava,
responsables y las causas de las demoras y cancelaciones en los cuales | fraccion X y  Base
deberan constar los elementos que sustentan cada determinacion. Vigésima, fraccion 1V,
inciso b) de las Bases.

Los que pudieran haberse omitido en los cuadros anteriores podrian considerarse nuevas atribuciones
de los entes distintos al AICM o de su Administrador Aeroportuario.

3. Mediante el Escrito, AICM manifiesta que ‘la orden M3 es incompatible con la nueva
regulacion y su permanencia es fuente de confusion e incertidumbre’ y, en particular respecto
de dicha medida M3 afirma, entre ofras cuestiones, que ‘hay dos criterios conforme a la
regulacion: ocupacion (85%) y cumplimiento (15%); se deben cumplir ambos y no solo uno de
ellos como pretende la orden en cuestion’.

Al respecto, se indica que en la medida M3 se incluyen tanto el criterio de ocupacion o
utilizacion (85%) como el criterio relativo a las demoras (15%), en los siguientes términos:

‘Medida M3: Criterios de utilizacion y elegibilidad para la prioridad histérica

La prioridad historica sélo se reconocerd sobre cada serie de horarios en el caso de que el
transportista aéreo a quien se le asignd la haya utilizado en una proporcion mayor al 85%
(ochenta y cinco por ciento) o con demoras menores al 15% (quince por ciento) del total de los
horarios que formaron parte de la serie en la temporada equivalente anterior, esto es, en
cumplimiento con el Criterio 85/15.

Para efectos de determinar el cumplimiento del Criterio 85/15 se computardn:

A La utilizacion de la serie de horarios en una proporcién mayor al 85% (ochenta y cinco
por ciento) que considerard tinicamente:

a) Las cancelaciones por causas imputables al transportista aéreo; y
b) Las operaciones no realizadas por causas imputables al transportista aéreo.

11. Las demoras imputables al transportista aéreo a quien se le asignd el horario, en una
proporcion menor al 15% (quince por ciento) de la serie de horarios. [...].”

En relacion con lo anterior, aclare lo siguiente:

a) Indique por qué considera que la orden contenida en la medida M3 incluye sélo uno de
los dos criterios (de ocupacion y cumplimiento, como los denomina AICM) que seitala en
el Escrito;

b) Respecto de los criterios de ocupacion y cumplimiento que sefiala en el Escrito (estdndar
o criterio 85/15), indique qué se refiere cuando afirma que ‘[...] hay dos criterios
conforme a la regulacion: ocupacion (85%) y cumplimiento (15%); se _deben cumplir
ambos [...].° [E‘nfasis anadidol;

En particular, explique de qué forma considera que se deben cumplir ambos criterios para
efectos de que esta autoridad pueda entender la manera en que AICM estima se deberdn
computar los criterios de ocupaciéon y cumplimiento que seitala en el Escrito (estandar o criterio
85/15).

g .
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[...] como esa Secretaria Técnica puede apreciar de la lectura de la Regulacién y de la respuesta
ofrecida para la pregunta 2 del Acuerdo preventivo, la supervision, evaluacion, calificacion y
determinacion de la ocupacion y cumplimiento de los horarios ya no corresponde al AICM sino al
coordinador de horarios (que responde a la Secretaria), asimismo el Subcomité de Demoras es quien
determina las demoras y sus responsables, por lo que estas preguntas deberian hacérsele a dicha
autoridad y/o entes, no al AICM quien no tiene autoridad sobre los mismos[*°).

En todo caso, quien tendra que aplicar los criterios de ocupaciony cumplimiento es dicho coordinador
no el AICM, por lo que esta opinion se otorga de buena fe, pues el AICM no tendrda relacion con la
aplicacion de esos criterios.

Dicho lo anterior, se sefiala la opinién conjunta sobre los incisos a) y b).

El problema radica en que la M3 en su primer pdrrafo seiiala: ‘La prioridad historica sélo se
reconocera sobre cada serie de horarios en el caso de que el transportista aéreo a quien se le asigno
la haya utilizado en una proporcion mayor al 85% (ochentay cinco por ciento) 0 con demoras menores
al 15% (quince por ciento) del total de los horarios que confirmaron parte de la serie en la temporada
equivalente anterior’. Mientras que la fraccion I del articulo 96 bis del RLA dice: ‘La prioridad
historica de una serie de horarios serd identificada (...) cuando (...) una serie de horarios que se hayan
operado como minimo durante el 85% del tiempo durante el periodo asignado en la temporada
equivalente anterior y no haya tenido demoras de mas o de menos de 15 minutos respecto al horario
asignado en mas de un 15% de las ocasiones’.

Se subraya la letra ‘o’ y la letra 'y’ para destacar la diferencia entre la Regulacion y las drdenes
incompatibles de COFECE.

[...]

En resumen, la Regulacion requiere ambos criterios para generar prioridad. La orden de COFECE
contradice la Regulacion y requiere ocupacion @ cumplimiento, no ambos.

Luego entonces la forma en que el AICM estima u opina que el coordinador debera aplicar el criterio
85/15 es de la siguiente forma. Deberd verificar que el transportista aéreo: (i) haya ocupado al menos
en un 85% sus horarios asignados, y (ii) no haya tenido demoras mayores al 15% de sus horarios
(incumplimiento). Ambos criterios deberan cumplirse.

[...]

Es pertinente aclarar que en este Aeropuerto se aplican ambos criterios, ya que al establecer que la
asignacion se realice como series, éstas se encuentran supeditadas a un periodo de servicio operativo
que debe ser cumplido minimamente con el 85% y que los horarios de tal serie no presenten demoras
superiores al 15%.

¢) En relacion con la forma en que debia computarse el criterio 85/15, el articulo 99 del
Reglamento de la Ley de Aeropuertos seitalaba lo siguiente antes de la emision y/o
publicacion en el DOF del Decreto Nuevo RLA:

‘[...] El administrador aeroportuario deberd 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 o mayor al 85% o hubieren tenido demoras en
un 15% o mds;’ [Enfasis aiadido]

¥ La nota al pie refiere lo siguiente: “En el Subcomité de demoras, participard el AICM, pero no lo controlard pues sélo tendrd
un voto de tres. Por tanto, el Subcomité es un ente auténomo del AICM y es presidido por el Subcomandante de aerédromo, mismo
al que deberian dirigirsele estas preguntas.”
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Asimismo, se observa que en el articulo 96 Bis del Decreto Nuevo RLA se utiliza la conjuncion
‘v’, en lugar de la conjuncion ‘o’, al referirse al computo del criterio 85/15, en los siguientes
términos:

‘[...] La prioridad histérica de una serie de horarios serd identificada por el coordinador de
horarios, cuando el transportista aéreo tiene prioridad de recibir de forma preferente a
cualquier otro transportista aéreo una serie de horarios que se hayan operado como minimo
durante el 85% del tiempo durante el periodo asignado en la temporada equivalente anterior
y no haya tenido demoras de mds o de menos de 15 minutos respecto al horario asignado en
mds de un 15% de las ocasiones.’ [Enfasis aiadido]

En relacion con lo anterior, y de acuerdo con las manifestaciones incluidas en el Escrito
respecto de los dos criterios (de ocupacion y cumplimiento, como los denomina AICM), se
solicita a AICM que aclare si la prioridad histérica serfa otorgada a una serie de horarios
unicamente en los casos 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 ocupacion y tiene adicionalmente un 14% de los vuelos
de la serie demorados.

[...]

[...] se opina de buena fe que el AICM considera que lo que haya establecido o no la normatividad
aeroportuaria anterior es ahora irrelevante, pues hay que estar a lo previsto en la Regulacion .
VIGENTE, que en efecto, establece la conjuncion ‘y’ en relacion con los criterios de ocupacion y
cumplimiento para que el coordinador de horarios identifique prioridad; tema sobre el cual ya opiné
el AICM en la respuesta. al inciso anterior.

Sobre las hipdtesis que inquietan a esa autoridad son:

* 'si la prioridad histérica seria otorgada a una serie de horarios unicamente en los casos en los que
los transportistas aéreos cumplan con el 85% de ocupacion, incluyendo dentro de dicho porcentaje la
contabilizacion de las demoras’;

En opinion de este AICM el computo de las demoras (que corresponde al Subcomité de Demoras) no
deberia incluirse en el criterio de ocupacion (285%,) sino en el de cumplimiento (<15%).

* ‘o si un transportista aéreo podria conservar la prioridad historica sobre los horarios asignados si
cumple, por ejemplo, con un 86% de ocupacion y tiene adicionalmente un 14% de los vuelos de la serie
demorados’.

En opinion de este AICM esta segunda hipdtesis que plantea la autoridad es la correcta, y, en este
caso, el coordinador deberia identificar la prioridad; pues ambos criterios (ocupaciony cumplimiento)
deben satisfacerse, y no soélo uno de ellos, en virtud de la Regulacion por las consideraciones ya
expuestas.

4. Mediante el Escrito, AICM manifiesta lo siguiente ‘dado que la regulaciéon ha introducido el

concepto de horarios ad hoc, lo ordenado por la M5 resulta incompatible con la nueva
regulacion’ y, en particular respecto de dicha medida M5 afirma, entre otras cuestiones, que:

‘[...] los horarios adicionales o diferentes a que se refiere el 96 del Reglamento son los horarios
ad hoc.

\ La nueva regulacion contempla los horarios ad hoc con caracteristicas distintas a las que en
la orden M5 se denominan horarios adicionales o diferentes.

46




2992 Pleno
3\4(" {ﬁe

solucion
Expediente IEBC-001-2015

COMISION FEDERAL DF
COMPETENCIA ECONOMICA

Conforme a las Bases Quinta, fraccion IIl y Octava, el horario ad hoc st podria generar
prioridad histérica en dos supuestos: (i) se hubiesen solicitado como una serie antes del inicio
de la temporada o bien, (ii) se hayan asignado como ad hoc durante la temporada y formen
una serie al final de la misma; en ambos casos siempre que se ocupen conforme al criterio
85/15.°

Conforme a la misma Base, se pueden asignar como horarios ad hoc, los que sobren después
de la asignacion de temporada, los devueltos, los renunciados y los cancelados. Mientras que
la orden sol [sic] establece que se pueden otorgar cuando estén disponibles, lo que no es exacto
ni compatible con la nueva regulacion.’ [Enfasis aiiadido]

En relacion con lo anterior, aclare lo siguiente:

a) Respecto de los criterios en materia de la asignacion de horarios ad hoc, indique [Sic]|
qué se refiere cuando afirma que “[...J se pueden asignar como horarios ad hoc, los que
sobren_después de la_asignacion_de temporada, los devueltos, los renunciados y los

cancelados [...].” [Enfasis aiiadido]

En particular, explique: (i) si es posible la asignacion de horarios ad hoc antes de que se
asignen los horarios que integren el fondo de reserva, esto es, los horarios que podrian
asignarse de conformidad con las reglas previstas en las Bases SCT para la asignacion de
los horarios que conforman el fondo de reserva; (ii) en qué casos los horarios devueltos,
los renunciados y los cancelados se podrian asignar como horarios ad hoc y en qué casos
los horarios devueltos, los renunciados y los cancelados se podrian asignar como horarios
que forman parte del fondo de reserva; y (iii) en qué casos los horarios disponibles
deberdn asignarse no a través del fondo de reserva sino como horarios ad hoc, esto es,
como horarios disponibles por no haber sido asignados durante el periodo de asignacion
de horarios.

Asimismo, seiiale la fecha en que concluye la asignacion de temporada (indique la fecha
que corresponda tanto para la temporada de verano como para la temporada de invierno).

[...] Cuando el AICM se refirié a que ‘se pueden asignar como horarios ad hoc, los que sobren
después de la asignacion de temporada, los devueltos, los renunciados y los cancelados’, no hizo, sino
parafrasear la Base Octava de las Bases que dice: ‘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 (...), asi como cuando sean cancelados por los
transportistas aéreos (...)" (énfasis y subrayado ariadido).

En particular el AICM opina que:

(i) No es posible la asignacion de horarios ad hoc antes de que se asignen los horarios que integren el
Jfondo de reserva por la simple razon del orden de prelacion prescrito por el articulo 96 bis, fraccion
111 que dice:

‘La asignacion de horarios de aterrizaje y despegue se realizard observando, el orden siguiente:

a) Los horarios sobre los que los transportistas aéreos conserven prioridad historica, en términos de
la fraccion, 1 de este articulo;

b) Los cambios de horarios con prioridad histérica solicitados por el transportista aéreo;

¢) Los horarios que integren el fondo de reserva, se asignardan dando prioridad al menos en un 50% a
nuevos transportistas aéreos entrantes, y conforme a las mejores practicas internacionales. En caso
de empate se asignara conforme al orden de presentacion de la solicitud, y
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d) Los horarios asignados durante la temporada equivalente previa bajo un régimen ad hoc, siempre
que formen series y hayan cumplido con los requisitos de ocupacion y puntualidad’.

Como se puede leer, los horarios ad hoc se asignan en ultimo lugar, después de los horarios del fondo
de reserva, pues el AICM entiende que la norma prioriza el ingreso de nuevos entrantes, antes que los
horarios ad hoc. Estos iltimos parecerian tener como razén el ocupar al mdximo la infraestructura
aeroportuaria si hay horarios disponibles. Dicho orden en la asignacion se confirma con las Bases
Cuarta y Séptima.

(ii) Los horarios devueltos, los renunciados y los cancelados se podran asignar como horarios que
Jforman parte del fondo de reserva en los siguientes casos:

* Devueltos o renunciados. todo horario devuelto antes de la asignacion de los horarios del fondo de
reserva [*] y los devueltos porque un transportista deje de operar en el AICM, deje de tener los
permisos vdlidos o estd en liquidacion en términos de los dos iltimos parrafos de la Base Décima
Tercera.

» Cancelados: no esta previsto en la Regulacion que los horarios cancelados se integren
automaticamente al fondo de reserva. Si los horarios cancelados quedasen disponibles después de
asignar los horarios historicos y los cambios en dichos horarios en la siguiente temporada equivalente,
podrian formar parte del fondo de reserva en esa temporada.

Los horarios devueltos, los renunciados y los cancelados se podrian asignar como horarios ad hoc en
los siguientes casos:

» Devueltos o renunciados: después de que concluya el periodo de asignacion de horarios de
temporada. [*'

 Cancelados: todo horario cancelado que quede disponible puede ser asignado como horario ad hoc
[*%] pues no es deseable que se queden horarios disponibles sin utilizar durante la temporada.

(iii) En opinion del AICM, en el periodo de asignacion de horarios de temporada estd comprendida ya
la asignacion de horarios de fondo de reserva. Dicho periodo se integra por cuatro tipos de
asignaciones, segun se ha referido ya, conforme al articulo 96 bis, fraccion Il del RLA. Por tanto, la
asignacion de horarios del fondo de reserva es previa a cualquier asignacion de horarios ad hoc (sea
antes del inicio de la temporada o durante la temporada). Esto es, una vez asignados los horarios del
fondo de reserva, si quedasen disponibles algunos horarios entonces se asignarian como horarios ad
hoc.

De conformidad con lo anterior, si lo que a esta autoridad inquieta es si los horarios del fondo de
reserva se asignan antes que los horarios ad hoc, la opinion del AICM es que si.

b) De conformidad con las manifestaciones incluidas en el Escrito, ‘el horario ad hoc si
podria generar prioridad histérica en dos supuestos: (i) se hubiesen solicitado como una
serie antes del inicio de la temporada o bien, (ii) se hayan asignado como ad hoc durante
la temporada y formen una serie al final de la misma; en ambos casos siempre que se
ocupen conforme al criterio 85/15.’

Al respecto, indique en qué casos el horario asignado como horario ad hoc durante la
temporada, y que forme una serie al final de la temporada, seria asignado al transportista
que lo haya ocupado dentro de la temporada conforme al criterio 85/15 (esto es, en qué
casos el horario ad hoc asignado dentro de una temporada serta asignado en la siguiente
temporada equivalente al transportista que efectivamente lo ocupé dentro de la

30 AICM refiere lo siguiente: “Ver Base Octava de las Bases.”

31 AICM refiere lo siguiente: “Ver Base Octava de las Bases.”
32 AICM refiere lo siguiente: “Ver Base Octava de las Bases.”
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temporada) y en qué casos el horario ad hoc podria ser asignado en la siguiente temporada
equivalente a aquél transportista que lo hubiera devuelto o cancelado de conformidad con
el criterio 85/15, aunque no lo hubiera ocupado dentro de la temporada.

[...] Como esa Secretaria Técnica bien puede apreciar de la lectura de la Regulacion y de la respuesta
ofrecida para la pregunta 2 del Acuerdo preventivo, la supervision, evaluacion, calificacion y
determinacion de la ocupacion y cumplimiento de los horarios ya no corresponde al AICM sino al
coordinador de horarios (que responde a la Secretaria), asimismo el Subcomité de Demoras es quien
determina las demoras y sus responsables, por lo que estas preguntas deberian hacérsele a dicha
autoridad y/o entes, no al AICM quien no tiene autoridad sobre los mismos|*]. En todo caso, quien
tendra que aplicar los criterios de ocupacion y cumplimiento es dicho coordinador no el AICM. No
obstante, de buena fe el AICM opina lo siguiente:

El AICM asignaria horarios en la siguiente temporada equivalente al transportista que formé una
serie de horarios ad hoc (en la temporada equivalente anterior) en los casos en que el coordinador
identifique la prioridad en ejercicio de sus atribuciones de evaluacion, calificacion y determinacion y
segiin su recomendacion. Esto es, cuando el coordinador establezca que un transportista formoé una
serie de horarios ad hoc al final de la temporada anterior, y la ocupé conforme al criterio 85/15.

Un horario ad hoc no puede ser devuelto, ya que éste tuvo que estar disponible al inicio de la
temporada.

5. Mediante el Escrito, AICM manifiesta lo siguiente ‘dado que la regulacién ha introducido
caracteristicas distintas de cancelacion y devolucion, lo ordenado por la M6 resulta
incompatible con la nueva regulacion’ y, en particular respecto de dicha medida M6 afirma,
enfre ofras cuestiones, que:

‘[...] En primer lugar, dado que las funciones relacionadas con demoras y cancelaciones
ya no corresponden al administrador aeroportuario, se solicita a esa COFECE revocar esta
medida o reformularla para que se le dirija al subcomité de demoras, que es la autoridad
competente en la materia, de conformidad con el articulo 132 bis del RLA. El AICM no
puede cumplir con esta orden.

[...]

Adicionalmente las figuras de devolucion y cancelacion diseiiadas en la Resolucion
resultan muy distintas e incompatibles con las establecidas en la regulacion, las figuras
diseiiadas por COFECE parecen estar invertidas a la luz de la nueva regulacion:

Las caracteristicas de las cancelaciones de las Bases son mds parecidas a la figura de
devolucion diseiiada por COFECE. La figura de devolucion entre las Bases y la M6 difiere.

Los criterios de pérdida de prioridad histérica en cuanto a las devoluciones o reintegros son
incompatibles. Conforme a las Bases, sélo se conserva prioridad histérica si se devuelve
antes de la fecha limite para la devolucion.

Las Bases no contemplan devoluciones por fragmentos de series, la devolucion es sobre
series de horarios y no fragmentos que permitan ulteriores calificaciones fragmentadas
(aun asi el esquema de calificacion de series por cancelaciones en las Bases, difieren del
esquema de fragmentacion por devoluciones en la M6). Por tanto, los criterios sobre los
fragmentos de series ordenados por COFECE y sus consecuencias sobre la calificacién no
pueden cumplirse.

3 La nota al pie refiere lo siguiente: “£n el Subcomité de demoras, participard el AICM, pero no lo controlard pues sélo tendrd X
un voto de tres. Por tanto, el Subcomité es un ente auténomo del AICM y es presidido por el Subcomandante de aerddromo, mismo
al que deberian dirigirsele estas preguntas.”
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La fragmentacion de series y sus consecuencias sobre la prioridad histérica aplica a la
cancelacion en las Bases (no a la devolucion).

Adicionalmente, conforme a la regulacion, la supervision de las cancelaciones es
responsabilidad del subcomité de demoras y del coordinador de horarios’.

Asimismo, se observa que en el Base ‘Décima Tercera. De la devolucion de horarios de
aterrizaje y despegue’ de las Bases SCT se indica lo siguiente:

‘[...] Los transportistas aéreos sdlo podrdan conservar los horarios que pretendan operar,
ceder, intercambiar o utilizar en una operacion conjunta; en caso contrario deberdn
devolver todos los horarios que no tengan previsto utilizar en la temporada antes de la fecha
limite para la devolucion de horarios de aterrizaje y despegue.

Los transportistas aéreos conservardn la prioridad sobre los horarios devueltos para la
asignacion en la temporada proxima equivalente. En caso de que los devuelvan de manera
posterior antes de la fecha limite de devolucion de horarios de aterrizaje y despegue,
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 que los horarios sean devueltos por los transportistas aéreos después
de que concluya el periodo de asignacion inicial 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 transportista 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 devuelvan intencionadamente series de horarios después de la fecha
limite de devolucion de horarios de aterrizaje y despegue, recibirdn una prioridad inferior
en esas series de horarios 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
permiso aéreo o se declara en quiebra. [...]’ /Enfasis aniadido]

En relacion con lo anterior, aclare lo siguiente:

a) Toda vez que el articulo 97 del Reglamento de la Ley de Aeropuertos no fue reformado,
adicionado o derogado a través del Decreto Nuevo RLA y dado que dicho precepto
establece, entre otras cuestiones, que “el comité de operacion y horarios deberd contar
con un subcomité de demoras, presidido por el comandante de aerédromo, 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”, explique por qué considera AICM que las funciones relacionadas con
demoras y cancelaciones ya no corresponden al administrador aeroportuario; lo anterior,
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considerando que diversas funciones relacionadas con demoras y cancelaciones ya
correspondian o se habian otorgado al Subcomité de Demoras de forma previa a la
publicacion y entrada en vigor del Decreto Nuevo RLA; y

[...] el Subcomité de Demoras es quien determina las causas y responsables de las demoras y
cancelaciones, por lo que estas preguntas deberian hacérsele al subcomité de demoras, no al
AICM quien no tiene autoridad sobre el mismo [**].

Se insiste que, independientemente de la regulacion historica, que ya no estdavigente, como refiere
esa autoridad, el punto relevante es que lo relacionado con la determinacién de las causas y
responsables de las demoras y cancelaciones corresponde al Subcomité de Demoras y la
aplicacion de esas determinaciones para el cémputo del criterio 85/15 corresponde al
coordinador de horarios, por tanto no puede exigirse al AICM ejercer atribuciones que
corresponden a otros entes.

b)  Explique:

(i) en qué casos los horarios devueltos se podrian asignar como horarios ad hoc y en qué
casos los horarios devueltos se podrian asignar como horarios que forman parte del fondo
de reserva;

Se invocan las consideraciones realizadas en la respuesta al inciso anterior (a) de esta pregunta

6. No obstante, como mera opinién el AICM seiiala lo siguiente. Se podrian asignar siempre y

cuando no hayan sido asignados previamente al inicio de temporada y una vez que ya han sido
‘ asignados los horarios del fondo de reserva.

(ii) en qué fecha concluye el periodo de asignacion de horarios (sefiale la fecha tanto para
las temporadas de verano como para las temporadas de invierno);

Se invocan las consideraciones realizadas en la respuesta al inciso anterior (a) de esta pregunta
6. No obstante, como mera opinién el AICM seiala lo siguiente. El calendario de actividades de
coordinacion de la IATA, como se desprende de su lectura, no establece una fecha determinada
de conclusion para el periodo de asignacion de horarios, ya que esta se encuentra entre la fecha
de devolucion de horarios y la fecha del inicio de la temporada.

(iii) qué significa o implica que un transportista reciba ‘una prioridad inferior’ en una serie
de horarios durante la coordinacion inicial de la siguiente temporada equivalente;

Se invocan las consideraciones realizadas en la respuesta al inciso anterior (a) de esta pregunta
| 6, pues la interpretacion de las Bases corresponde a la Secretaria y es a esa autoridad quien
| COFECE tiene que solicitarle aclaraciones a sus inquietudes sobre la interpretacion de la
regulacion aeroportuaria.

Asimismo, se recalca que la supervision, evaluacion, calificacion y determinacion de la
ocupacion y cumplimiento de los horarios ya no corresponde al AICM sino al coordinador de
horarios pues dice la Base Décima Tercera: ‘recibirdn una prioridad inferior en esas series de
horarios por parte del coordinador de horarios durante la coordinacion inicial de la siguiente
temporada equivalente’. Serd entonces el coordinador quien aplique el término prioridad inferior
en relacion con devoluciones. No obstante, como mera opinién el AICM senala lo siguiente.

La palabra inferior significa:

‘inferior

34 La nota al pie refiere lo siguiente: “En el Subcomité de demoras, participard el AICM, pero no lo controlard pues solo tendrd
un voto de tres. Por tanto, el Subcomité es un ente auténomo del AICM y es presidido por el Subcomandante de aerédromo, mismo
al que deberian dirigirsele estas preguntas.”
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Del lat. inferior, -oris.

1. adj. Que estd debajo de algo o mds bajo que ello.

2. adj. Que es menos que algo en calidad o en cantidad.

3. adj. Dicho de una persona: Sujeta o subordinada a otra. U. t. c. s.

4. adj. Biol. Dicho de un ser vivo: Que tiene una organizacion mds sencilla y se supone mds
primitivo que otros. Las algas son vegetales inferiores. Los peces son vertebrados inferiores.

5. adj. Geogr. Dicho de un lugar o de una tierra: Que respecto de otro estd a latitud mds baja.
Guinea inferior.” [ ]

De las anteriores acepciones resultan relevantes las dos primeras que remiten a la idea de que
algo es menor o mas bajo que otra cosa en cantidad o calidad. En este contexto, prioridad
inferior, en opinion del AICM podria implicar que cualquier otro transportista aéreo tiene
prioridad sobre determinada serie antes que el transportista que la pierde; esto es, no sélo pierde
la prioridad, sino que cualquier otro transportista aéreo serd considerado antes que él que la
perdio.

(iv) si un transportista aéreo devuelve un horario (no una serie, sino tinicamente un

horario) después de la fecha limite de devolucion de horarios de aterrizaje y despegue, ese

horario perderd la prioridad para la asignacion en la siguiente temporada equivalente o

recibird una prioridad inferior en la siguiente temporada equivalente; en caso de que

ninguna de dichas consecuencias resulte aplicable al supuesto, indique cudl seria la ‘
consecuencia aplicable para el caso en que se devuelva un horario (no una serie, sino

unicamente un horario) después de la fecha limite de devolucion de horarios de aterrizaje

y despegue;

Se invocan las consideraciones realizadas en la respuesta al inciso anterior (a) de esta pregunta
6, pues la interpretacion de las Bases corresponde a la Secretaria y es a esa autoridad quien
COFECE tiene que solicitarle aclaraciones a sus inquietudes sobre la interpretacion de la
regulacion aeroportuaria.

Asimismo, se recalca que la supervision, evaluacion, calificacion y determinacion de la
ocupacion y cumplimiento de los horarios ya no corresponde al AICM sino al coordinador de
horarios pues dice la Base Décima Tercera: ‘recibiran una prioridad inferior en esas series de
horarios por parte del coordinador de horarios durante la coordinacion inicial de la siguiente
temporada equivalente’. Sera entonces el coordinador quien aplique el término prioridad inferior
en relacion con devoluciones. No obstante, como mera opinion el AICM sefiala lo siguiente.

Sobre el supuesto hipotético que plantea esta COFECE, el AICM considera que se pierde la
prioridad.

(v) en qué casos un transportista aéreo podria devolver de forma no intencional series de
horarios; y

[...]

Se recalca que la supervision, evaluacion, calificacion y determinacion de la ocupacion y
cumplimiento de los horarios ya no corresponde al AICM sino al coordinador de horarios pues
dice la Base Décima Tercera: ‘recibiran una prioridad inferior en esas series de horarios por
parte del coordinador de horarios durante la coordinacion inicial de la siguiente temporada

3 AICM  refiere  lo  siguiente:  “Ver Diccionario Usual de la Real Academia Espaiiola de la Lengua:
http://dle.rae.esl?id=LVmovbn™.

N - L( 52




3 99 4 9 Pleno

Resolucion
Expediente IEBC-001-2015

COMISION FEDERAL DE
COMPETENCIA ECONOMICA

equivalente’. Serd entonces el coordinador quien aplique el término prioridad inferior en
relacion con devoluciones.

No obstante, como mera opinion, el AICM seniala que la Base Décima Tercera al referirse a la
devolucion intencionada de series de horarios después de la fecha limite de devolucion de
horarios, implica que al existir una fecha limite establecida internacionalmente en el calendario
para devolver los horarios de aterrizaje y despegue, toda accién posterior de devolucion a esa
Jfecha limite, es intencionada. La intencion a que se refiere esa Base Décima Tercera es intencion
de devolver, voluntad de devolver.

(vi) qué ocurriria en caso de que un transportista devuelva de forma no intencional series
de horarios después de la fecha limite de devolucion de horarios de aterrizaje y despegue.

Se recalca que la supervision, evaluacion, calificacion y determinacion de la ocupacion y
cumplimiento de los horarios ya no corresponde al AICM sino al coordinador de horarios pues
dice la Base Décima Tercera: ‘recibiran una prioridad inferior en esas series de horarios por
parte del coordinador de horarios durante la coordinacion inicial de la siguiente temporada
equivalente’. Serd entonces el coordinador quien aplique el término prioridad inferior en
relacion con devoluciones.

No obstante, como mera opinion el AICM sefiala que -como se seiialé en la respuesta al mimero
romano anterior (v)- toda devolucion posterior a la fecha limite de devoluciéon de horarios es
intencional y por tanto podria recibir una prioridad inferior para la asignacion de esa serie en
siguiente temporada equivalente por parte del coordinador de horarios.

6. Mediante el Escrito, AICM manifiesta lo siguiente ‘[pJor cuanto a la M10, dado que la
regulacion no prevé sino ciertos requisitos para cesiones onerosas, ésta orden no resulta
compatible con la nueva regulacion’ y AICM también indica que ‘dado que la regulacion no
da facultades al AICM para participar en los procedimientos entre particulares para cesiones
onerosas, se revoque esta medida’.

En relacion con lo anterior, aclare lo siguiente:

a) Respecto de la manifestacion segun la cual ‘[...] la regulacion no prevé sino ciertos
requisitos para cesiones onerosas [...]’; indique cudles son los requisitos previstos en la
regulacion para las cesiones onerosas. Asimismo, indiqué cudles son los fundamentos
legales (articulos previstos en la normatividad aplicable, el Decreto Nuevo RLA o base de
las Bases SCT) que sustenten su dicho respecto de la existencia de requisitos para cesiones
onerosas.

[.]

La Base Décima Quinta de las Bases establece que para efectuar una cesion -sea onerosa o no-
se requiere:

1. Notificarse al administrador aeroportuario.

2. Acompaiiar a la notificacion ‘todos los elementos necesarios para que el coordinador de
horarios esté en posibilidad de verificar si los horarios pueden ser objeto de la transaccion’.

3. Que el coordinador valide y confirme que los transportistas estén al corriente de sus pagos
por servicios a la navegacion aérea y servicios aeroportuarios asi como que el cedente haya
utilizado los horarios en las temporadas requeridas (2; y en el caso de nuevos entrantes: 4).

Ademas el coordinador deberd publicar los datos de las transacciones en su pdgina de internet.
Al administrador aeroportuario unicamente recibe la notificacion de la transaccion, pero no
tiene atribucion alguna para intervenir en ella. Si esta COFECE quiere imponerles mds
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requisitos a los transportistas aéreos para efectuar las cesiones, se estima que deberd imponer
la funcion de verificar esos requisitos al coordinador de horarios.

b) En relacion con la manifestacion segun la cual ‘la regulacion no da facultades al AICM
para participar en los procedimientos entre particulares para cesiones onerosas’, se
observa que la fraccion XIII de la base ‘Décima Octava. Del Acceso a la informacion y
transparencia’ refiere la autorizacion de las transacciones de cesiones, intercambios y
operaciones conjuntas en los siguientes términos: ‘XIII. Las transacciones de cesion o
intercambio u operacion conjunta de horarios de aterrizaje y despegue autorizadas. [...]’

Al respecto, indique:

(i) a qué drgano, entidad o autoridad corresponde autorizar las transacciones de cesion,
intercambio o, en su caso, operaciones conjuntas;

[...]

[...] el coordinador de horarios es el ente que se encarga de verificar que se actualicen los
supuestos requeridos para efectuar cesiones, intercambios y operaciones conjuntas como ya se
expuso en la respuesta al inciso a) de esta pregunta 6.

En cuanto a lo que esta COFECE califica como ‘autorizar las transacciones’, no se observa de
la Regulacion que ese supuesto exista. Lo que existe, en términos de la Base Décima Quinta de
las Bases son requisitos que debe verificar el coordinador de horarios (sobre los propios horarios
sujetos a la transaccion como pagos de los transportistas). El AICM no comparte la
interpretacion de COFECE respecto a que se trate de una autorizacion, pero se insiste que la
interpretacion de las Bases corresponde a la Secretaria.

Asi, se insiste que este AICM no califica la accion del coordinador como autorizacion. Tan solo
se limita a establecer que el AICM sdlo recibira la notificacion de la transaccion que turnard
inmediatamente al coordinador para que ejerza sus funciones y obligaciones para validar y
confirmar lo que en términos de las Bases proceda.

(ii) a qué drgano, entidad o autoridad corresponde verificar que las cesiones e
intercambios (ya sea onerosos o no onerosos) se realicen de conformidad con lo que
establece el articulo 98 del Reglamento de la Ley de Aeropuertos; y

Al Coordinador de Horarios, se recomienda acudir al texto de la Base Décima Quinta.

(iii) a qué drgano, entidad o autoridad corresponde retirar los horarios de aterrizaje y
despegue asignados a los transportistas aéreos cuando los intercambien o cedan de
JSorman contraria a lo que establece el Reglamento de la Ley de Aeropuertos vigente o las
‘Bases generales para la asignacion de horarios de aterrizaje y despegue en aeropuertos
en condiciones de saturacion’.

Al Administrador Aeroportuario, se recomienda acudir al texto de la Base Décima Quinta.

7. Mediante el Escrito, AICM manifiesta lo siguiente ‘[pJor cuanto a la M11, dado que la
regulacion atiende los supuestos problemas de acceso a horarios introduciendo nuevas figuras
regulatorias, los limites a la acumulacion ya no resultan necesarios ni compatibles con la nueva
regulacion.’ Asimismo, AICM sefiala lo siguiente:

‘[...] Se considera que las figuras regulatorias introducidas en la nueva regulacion, solucionan
los problemas al acceso del insumo esencial.

En este tenor se solicita a COFECE revocar las ordenes M11 y MI12 o que las reformulen
considerando los beneficios del nuevo diseiio del procedimiento de asignacion de horarios.
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En su caso, de mantenerse estas medidas o unas reformuladas, se solicita a esa COFECE
establezca cudl es el papel del coordinador de horarios en el cumplimiento de esta medida, ya
que es esta entidad la encargada de supervisar, evaluar, calificar y determinar la ocupacion y
cumplimiento de los horarios e informar al administrador al respecto. Por tanto, el
administrador aeroportuario no podria cumplir con esta medida en sus términos a la luz de la
nueva regulacion, tendria que dirigirsele, en su caso, al coordinador de horarios.

Asimismo, cabe destacar que estas medidas, tal como estdan, implicarian un periodo (trabajo y
tiempo) de revision de la asignacion que el Coordinador de Horarios proponga al
Administrador Aeroportuario para identificar el limite de acumulacion del 35% de cada una
de las horas de las 06:00 a las 22:59 horas de los dias que dura la temporada y de cada uno de
los Transportistas Aéreos para no asignar por encima del limite sefialado, proceso que no se
encuentra previsto en el calendario internacional de actividades de coordinacién. Por lo que
esta H. Comision deberd indicarle al Coordinador de Horarios (v al Administrador
Aeroportuario, en su caso) céomo podria cumplirse con esta medida y en qué momento del
calendario seiialado podria insertarse sin perjudicar del [sic] resto de actividades implicadas
en dicho calendario con sus consecuencias para la planeacion operativa del AICM y de los
Transportistas Aéreos.’

En relacion con lo anterior, aclare lo siguiente:

a) Indique de qué forma la regulacion (en particular, el Decreto Nuevo RLA y las Bases
SCT) atiende todos y cada uno de los problemas identificados en la Resolucion en relacion
con los problemas de acceso al insumo esencial y los efectos anticompetitivos que derivan
de la forma de acceso al Insumo Esencial;

Los problemas que derivan de la forma de acceso al Insumo Esencial -segun lo establecido por el
Pleno- provenian de la normatividad considerada -correcta o incorrectamente es un tema que
resolvera el Poder Judicial- el momento de la investigaciony al momento de la emision de la resolucion
impugnada que contiene las ordenes.

Se considera que esta COFECE se confunde al pretender establecer como es que se atienden los
problemas que identificé, cuando los [Sic| verdaderamente relevante es que esos problemas que
identifico y los supuestos efectos anticompetitivos que se derivan a su vez de esos problemas de acceso,
provenian de la aplicacién de una normatividad que ya no esta vigente, por lo que, en caso de que
sostenga que los problemas derivados de la forma en que se accede al insumo (es decir, la
normatividad) siguen vigentes aiin con la nueva Regulacion, deberd emitir una resolucion fundada y
motivada que acredite que aun con la nueva Regulacion existen esos problemas que a su vez causan
efectos perversos. No es responsabilidad del AICM emitir una motivacion, sino del Pleno acreditar
cémo es que su resolucion y sus determinaciones siguen vigentes aun cuando las circunstancias de
hecho y de derecho que considero para emitir sus ordenes ya no existen.

Lo cierto es que en opinion del AICM, la nueva Regulacién atiende a los ‘problemas’ derivados del
acceso al insumo esencial, es decir, de la normatividad que aplicaba el AICM (se refiere en el cuadro
siguiente).

Es claro que la nueva Regulacion ha determinado una nueva forma de acceso al insumo esencial,
distinta_de la considerada por el Pleno. Si los efectos anticompetitivos que derivarian de la nueva
forma de acceso siguen siendo tedricamente posibles o no a la luz de la nueva Regulacion, es algo que
el Pleno deberd establecer en una resolucion fundando y motivando como es su obligacion.
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Supuestos problemas de acceso al insumo Destruccion de esos problemas por la nueva

esencial, es decir, supuestos problemas Regulacion (sin conceder a COFECE atribuciones en
derivados de la aplicacion (por el AICM) materia de politica y regulacion aeroportuaria y sin
de la normatividad analizada al momento
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de la investigacion y de la emision de la
resolucion

conceder a la COFECE la correccion de la motivacion
de sus ordenes)

1. Sobre operaciones oficiales y de aviacion
general.

La Base Tercera de las Bases establece claramente cudles
son las operaciones prohibidas que atienden este
supuesto  problema. — Asimismo  se  atribuye  al
administrador aeroportuario dar aviso inmediato al
comandante de aeropuerto cuando se transgreda la
prohibicion para efectos de proceder a su sancion.

2. Supuesta comercializacion de vuelos sin
horario propiciada por el proceso de
asignacion de horarios:

» Comercializacion de vuelos en horarios
que no han sido asignados, supuestamente
propiciados por el procedimiento de
asignacion de horarios.

» Comercializacion de vuelos antes de
obtener la asignacion de horarios.

* Derivado de la forma en que se asignan
los horarios se presume que existen casos
en que los transportistas  aéreos
comercializan operaciones que no tienen la
certeza de que les sera asignado un horario
de aterrizaje y despegue.

La Base Cuarta de las Bases atiende a estos supuestos
problemas prohibiendo definitivamente las operaciones
de aterrizaje y despegue sin que previamente se haya
asignado un horario.

Asimismo se atribuye al administrador aeroportuario dar
aviso inmediato al comandante de aeropuerto cuando se
transgreda la prohibicion para efectos de proceder a su
sancion.

En este contexto, la presuncion del Pleno sobre que los
transportistas comercializan operaciones que no tienen la
certeza de que les sera asignado un horario de aterrizaje
y despegue, ya no tiene ningun sentido.

Si el Pleno sigue conservando su presuncion deberd
demostrar como es que en el contexto de la nueva
Regulacion y su aplicacion existe esa presuncion y cémo
ella no es meramente tedrica sino que efectivamente es
previsible.

3, Supuestos problemas que generan ‘a la
competencia’ la asignacion de horarios
adicionales por:

* la supuesta falta de certidumbre en la
asignacion de horarios adicionales y

* la supuesta falta de certidumbre sobre si
generan prioridad o no los horarios
adicionales.

4. Supuesto problema sobre la prioridad en
la asignacion de horarios sujetos a
disponibilidad y a la supuesta falta de
certeza que sobre futuras designaciones
supuestamente crea.

Este supuesto problema esta totalmente destruido por la
nueva Regulacion, hay total certidumbre al respecto.

Como se ha seiialado abundantemente a lo largo de este
escrito y el anterior que fue presentado por el AICM, los
horarios adicionales que se soliciten al AICM tendran el
tratamiento de horarios bajo un régimen ad hoc y no
podran optar por la prioridad salvo que formen una serie
al final de la temporada equivalente previa y se ocupen
conforme al criterio 85/15.

La Base Octava regula exhaustivamente este tipo de
horarios, la forma y momento de asignacion asi como su
evaluacion a cargo del coordinador.

La logica de estos horarios ad hoc es lograr una
utilizacion optima de la capacidad disponible.

La certeza esta garantizada. Solo hay que acudir a
consultar la nueva Regulacion.

5. Supuestos  problemas  sobre el
denominado ‘Procedimiento para solicitar
cancelaciones de horarios de aterrizaje y
despegue’ y sobre que las cancelaciones
permiten bloquear horarios.

La nueva Regulacion asigna al subcomité de demoras la
determinacion de causas y responsables de cancelaciones
y demoras.

El AICM observa que la Base Décima Cuarta de las Bases
regula exhaustivamente las cancelaciones de horarios,
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los entes implicados y sus consecuencias; por lo que
existe plena certeza sobre ello. Solo hay que acudir a
consultar la nueva Regulacion.

Por otro lado, el sistema de cancelaciones imputables
prevé que haya consecuencias sobre las mismas
impactando en la pérdida de prioridad sobre horarios,
por lo que ya no podria existir ese supuesto problema de
cancelaciones estratégicas.

6. Supuesto problema de no realizacion de
subastas.

En la nueva Regulacion no existen las subastas, por lo que
no existe ya el supuesto problema de no realizarlas.

En una decisién de politica regulatoria el Presidente de
la Repuiblica y la Secretaria no establecieron ese supuesto
en la nueva Regulacion. En vez de ello optaron por un
mecanismo de asignacion a nuevos entrantes que
garantice siempre la disponibilidad de horarios para
transportistas que pretendan operar una ruta desde y
hacia el AICM.

7. Supuesta  ‘valoracion de  los
TRANSPORTISTAS AEREOS sobre los
mecanismos de asignacion y reasignacion
de horarios de aterrizaje y despegue’.

Es evidente que la valoracion que dieron los
transportistas a los mecanismos estaba condicionada por
la normatividad previa. Es de esperarse que los
transportistas tengan una valoracion distinta sobre la
nueva Regulacion.

8. Supuestos problemas de las cesiones.

Las cesiones encuentran su exhaustiva y clara regulacion
en términos de la Base Décima Quinta de las Bases, sobre
las cuales el coordinador de horarios debe validar y
confirmar ciertos requisitos.

En esa misma base se regulan los intercambios y las
operaciones conjuntas.

Con esa Base se incentiva un mercado secundario que de

Sflexibilidad a los transportistas aéreos los aéreos y una
fuente alternativa de horarios de aterrizaje y despegue

para los transportistas aéreos.

9. Supuesta falta de fechas precisas para la
publicacion de los horarios de temporada
asignados a los transportistas.

De acuerdo con las Bases, especificamente la Base
Décima Octava, se ordena la publicacion de una gran
cantidad de informacion en relacion con horarios y la
Base Vigésima ordena un calendario de asignacion de
horarios, incluyendo relevantemente la Lista de
Asignaciones Iniciales de Horarios de Aterrizaje y
Despegue.

De acuerdo con los contenidos de dichas Bases, la

publicacion de fechas ciertas es una obligacion para el
AICM, con lo que se elimina la incertidumbre al respecto.

10. Supuesto problema de que los Horarios
de Largo Plazo de una temporada a otra no
coinciden y la supuesta asignacion de
horarios de largo plazo por ocupacion sin
tomar en cuenta si_existieron demoras

Por un lado no existen los horarios de largo plazo en la
nueva Regulacion por lo que ese problema es ya
inexistente. Asimismo, los problemas ya no se configuran
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imputables al transportista, que provoca
supuesta incertidumbre.

11. Supuesto problema de que los criterios
para la conformacion de la Base Inicial y
las modificaciones desde el ano dos mil
trece, que generan supuesta incertidumbre
a los transportistas aéreos, sobre su
asignacion.

12. Respecto a las modificaciones en el
procedimiento de asignacion de horarios
asi como con supuestas asignaciones
desiguales y la supuesta falta de certeza y
aplicacion del proceso de asignacion de
horarios de aterrizaje y despegue.

bajo la nueva Regulacion que regula exhaustivamente los
procedimientos de asignacion.

Cabe destacar que, lo que existe en términos de la nueva
regulacion es la lista de asignaciones iniciales de
horarios para cada temporada y los horarios ad hoc. En
momento alguno alude la Regulacion plazos largos y
cortos ni de ‘bases iniciales’.

Asimismo para eliminar la incertidumbre la Base Sexta
también regula la asignacion inicial de horarios para las
dos temporadas inmediatas siguientes a partir de la
entrada en vigor de las propias Bases. Por lo que la
incertidumbre ya no existe.

Los principios generales, procedimientos y criterios de
asignacion (a cargo del administrador aeroportuario) y
supervision, evaluacion y calificacion de ocupacion y
cumplimiento de horarios (a cargo del coordinador) estan
regulados lo largo del Decreto RLA y de las Bases. Por lo
que otorgan plena certidumbre a los entes participantes
de esas funciones asi como a los transportistas aéreos.

Por otro lado, el tema de las cancelaciones estd regulado
por el articulo 132 bis del RLA, y Base Décima Cuarta de
las Bases. De acuerdo con la nueva Regulacion es el
subcomité de demoras en competente para determinar
causas y responsables de las demoras y cancelaciones, y
los  supuestos de cancelacion, imputabilidad y
consecuencias de cancelaciones se encuentran regulados
en dichas disposiciones, inter alia.

Por altimo, atendiendo a los supuestos problemas, el
articulo 99 del RLA y la Base Primera de las Bases se
refieren a la actuacion del coordinador de horarios como:
imparcial, transparente y no discriminatoria en el
desemperiio de sus funciones; la toma de sus
determinaciones la realizard con absoluta autonomia e
independencia.

Por lo que dicho ente garantizard la certeza que tanto
clama el Pleno.

El AICM se limitara a asignar horarios conforme le sea
informado y recomendado por dicho coordinador, por lo
que el AICM no tiene dmbito de discrecionalidad alguno.

Cabe destacar finalmente que el AICM no aplicard
proceso alguno como refieren los supuestos problemas, se
insiste: se limitara a asignar horarios conforme lo
establezca el coordinador.

La certeza en los procedimientos de supervision,
calificacion, .evaluacion de cumplimiento es el
coordinador y ante él tendran que comparecer los
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transportistas  para todo lo relacionados con los
procedimientos relativos.

13. Supuesto  problema de que el | La Base Vigésima de las Bases exige al administrador
administrador — aeroportuario no tiene | aeroportuario publicar el inventario de slots, es decir, los
certeza respecto de los horarios de | horarios de aterrizaje y despegue con que cuenta el
aterrizaje y despegue que efectivamente se | aeropuerto agrupado en franjas horarias de sesenta
van a operar y que lampoco estd en | minutos.

posibilidad de reasignar los mismos, de tal
forma  que  se obstaculiza el
aprovechamiento por parte de otros
transportistas aéreos.

Ademas, se publicara la Lista de Asignaciones Iniciales
de Horarios de Aterrizaje y Despegue, las asignaciones
adicionales de horarios durante la temporada, las
cesiones, intercambios u operaciones conjuntas; las
devoluciones de horarios; las cancelaciones, y la
identificacion de los horarios solicitados y de los
transportistas aéreos que solicitaron dichos horarios,
entre otros. Asi como los reportes producidos por el
coordinador y el subcomité de demoras, entre otros. Para
todo ello proveeran informacion todos los entes
obligados.

Por tanto, en todo momento los transportistas aéreos
tendran a su disposicion, de forma publica, la
informacion sobre los horarios asignados, el tipo de
asignacion y los horarios disponibles.

Asimismo, la regulacion sobre horarios ad hoc (en
relacion con su disponibilidad, devoluciones 'y
cancelaciones), como ya se ha insistido, asi como las
consecuencias de la devolucion fuera de la fecha limite y
las cancelaciones imputables, sera el conjunto de
herramientas que permitan la utilizacion mas eficiente de
la infraestructura y permitiran la reasignacion de slots
disponibles. Lo anterior tampoco permitiria que se
obstaculice el aprovechamiento de los horarios.

14. Supuesto problema del | Ese comité puede emitir recomendaciones, en efecto.
desconocimiento de la relevancia de las | Segin entiende este aeropuerto una recomendacion es un
recomendaciones del COH en el | ‘encargo o suplica’ o ‘hacer algo mdas apreciable o digno
procedimiento de asignacion de horarios. de respeto’ [*°]; es decir no es orden ni instruccion para
los entes relacionados con funciones de horarios de
aterrizaje y despegue.

En la resolucion el Pleno insistié en que habia conflicto
de interés si los transportistas intervenian en los
procedimientos de asignacion y calificacion, por lo que
mantiene sentido que dicho comité sélo recomiende y no
tenga atribuciones de ordenar.

Ahora bien, con la nueva distribucion de funciones, es
irrelevante graduar la relevancia de una recomendacion,
pues existe certeza sobre qué funcion se asigné a cada

% En la nota al pie AICM sefiala: “Ver diccionario Usual de la Real Academia Espaiiola de la Lengua: \
http://dle.rae.es/?id=VTgRISn™.
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ente y sobre las consecuencias de los actos y omisiones de
los transportistas aéreos en relacion con los horarios
asignados.

15. Supuesto problema sobre que los | Este supuesto problema es evidentemente destruido.
transportistas no tienen certeza sobre el | Como esta autoridad sabe el 29 de septiembre se publicé
marco juridico en la materia. el marco juridico en la materia.

16. Respecto a que los transportistas aéreos | Este supuesto problema esta destruido por la nueva
pueden dejar de operar horarios de | Regulacion.

aterrizaje y despegue sin que esto implique
perder prioridad en su asignacion, esto con
tan solo solicitar la cancelacion una hora
antes de su operacion.

Las cancelaciones -se insiste- estdn perfectamente
reguladas por el articulo 132 bis del RLA, y Base Décima
Cuarta de las Bases.

De acuerdo con la nueva Regulacion es el subcomité de
demoras en [SiC| competente para determinar causas y
responsables de las demoras y cancelaciones, y los
supuestos de cancelacion, imputabilidad y consecuencias
de cancelaciones se encuentran regulados en dichas
disposiciones, entre otros.

De acuerdo con esas disposiciones no se desprende que
pueda cancelarse con una hora de anticipacion. Por otro
lado, las cancelaciones (que estdin reguladas de forma
completamente distinta a como esta autoridad las
contemplé en la normatividad anterior) tienen
consecuencias en la prioridad en la medida en que el
subcomité de demoras determine su imputabilidad.

b)  Explique por qué considera que las medidas M11 y M12 ‘implicarian un periodo (trabajo
y tiempo) de revision de la asignacion que el Coordinador de Horarios proponga al
Administrador Aeroportuario para identificar el limite de acumulacion del 35% de cada
una de las horas de las 06:00 a las 22:59 horas de los dias que dura la temporada y de
cada uno de los Transportistas Aéreos para no asignar por encima del limite sefialado,
proceso que no se encuentra previsto en el calendario internacional de actividades de
coordinacion’; y

En primer lugar, |...] la supervision, evaluacién, calificacion y determinacion de la ocupacion y
cumplimiento de los horarios ya no corresponde al AICM sino al coordinador de horarios (que
responde a la Secretaria). Sera al coordinador, en su caso, al que corresponda la aplicacion de los
limites a la acumulacion de horarios. En este sentido, el AICM sélo ofrece su opinion, pero el ente que
lo aplicara es el coordinador.

Se responde a la inquietud de COFECE: lo senalado por el AICM se debe a las siguientes
consideraciones:

* las Bases establecen que la asignacion de horarios se realice sobre series, es decir, que el
transportista aéreo debe solicitar la asignacion sobre series de horarios, antes de la Fecha Limite de
Envio de Solicitudes Iniciales prevista en la fraccion XVII de la Base Segunda y Base Séptima de las
Bases y en el propio calendario internacional de actividades de coordinacion, en la cual los
transportistas aéreos deben enviar sus operaciones previstas al coordinador de horarios;
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* el coordinador de horarios debera identificar los horarios sobre los que los transportistas tienen
prioridad historica; ni las Bases ni en el RLA obligan al coordinador a considerar ningiin limite del
35% de acumulacion, mismo que se constituye entonces como una restriccion para la formacion de
series (problema para los transportistas que deberian considerarlo en sus solicitudes y para el
coordinador que debera considerarlo en el estudio de las solicitudes y en la propuesta que haga al
administrador);

« es el coordinador el que tendria que proponer al administrador aeroportuario el que en
determinadas horas y de determinados dias no se asignaran horarios al transportista hipotético que
superase el limite, situacion que provocaria que el transportista aéreo perdiera horarios en exceso, lo
que tendria impacto sobre la formacion de series (se romperian series) y su estudio a efectos de
proponer asignacion, lo que redunda en una complejisima tarea para el coordinador de horarios y
riesgos operativos y falta de certeza para los transportistas (que podrian ver comprometida su
Jformacion de series);

* ademas, en el calendario internacional de actividades de coordinacion no se contempla periodo
alguno de evaluacion sobre acumulacion de horarios, sobre todo considerando que el administrador
aeroportuario asignard los horarios conforme le proponga el coordinador de horarios conforme lo
previsto en la Base Cuarta de las Bases;

* entodo caso COFECE tendria que innovar legislativamente para adicionar un periodo al calendario
internacional de actividades de coordinacion y establecer claramente como es que los transportistas
tienen que solicitar horarios mediante series pero que al mismo tiempo no rebasen el limite y como es
que el coordinador deberia estudiar esas solicitudes y en qué momento del periodo de asignacion de
horarios de temporada; todo ello para que ofrezca al administrador una propuesta de asignacion que
ya haya considerado no asignar horarios en exceso. Es una tarea complejisima que COFECE tendra
que resolverle al coordinador.

* Esto tiene potenciales consecuencias graves para la operacion de los transportistas aéreos. El limite
es un verdadero problema que no les da certeza.

¢) Explique de qué forma el cumplimiento de las medidas MI11 y MI2 podria incidir o
perjudicar las actividades implicadas en el calendario de actividades, asi como la manera
en que el cumplimiento de las medidas M11 y M12 podria incidir en la planeacion
operativa del AICM y de los transportistas aéreos.

Corresponderia, en su caso, la aplicacion de limite al coordinador de horarios (que no participé en
este procedimiento).

Considerando la respuesta al inciso anterior, el AICM opina que el limite incide y perjudica de la
siguiente forma:

» Se requeriria tiempo adicional al previsto en el calendario internacional de actividades de
coordinacion para que el coordinador de horarios identifique en qué horas los transportistas aéreos
tienen o podrian tener como consecuencia de la asignacion de sus series el 35% de acumulacion -por
hora por dia de la temporada- y ademas para conciliar esos limites con la formacion de series de
horarios (a costa del rompimiento de series).

Si por la aplicacion del limite a la acumulacion de horarios por hora, se rompen las series de los
transportistas (sobre las cuales tengan prioridad acreditada y reconocida antes de la aplicacion de
este limite) y ello impacta sus operaciones y sus finanzas, serd provocado por las érdenes de COFECE;
no sera atribuible al coordinador de horarios, en opinién del AICM.

Cabe preguntarse también qué certeza juridica les ofrece esta orden de COFECE, cuando a pesar del
esfuerzo que se haga en la formacion de series, pueden romperse esas series (con consecuencias sobre
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sus operaciones y finanzas) cuando se aplique el limite a la acumulacion por orden de COFECE. Las
consecuencias pueden ser graves.
» Ademas de lo anterior, el coordinador requerira tiempo adicional para identificar lo mismo que lo

descrito en la vifieta anterior, pero en el momento de asignacion de los horarios que estén disponibles
en el fondo de reserva los cuales tampoco se podran asignar en exceso del limite.

« Con lo senalado en las dos vinietas anteriores, se estaria desfasando el cumplimiento del calendario
internacional, es decir, se pone al AICM en riesgo de violar la regulacion del Presidente del Repuiblica
v de la Secretaria.

Asimismo, el AICM considera que la aplicacion del limite a acumulacion tiene impacto sobre la
planeacion al impedirse la asignacion de horarios ad hoc previamente al inicio de la temporaday en
caso de que nadie mas los solicite (inclusive después de la asignacion de los horarios del fondo de
reserva); si el transportista tiene que esperar a conseguir horarios ad hoc durante la temporada (aun
cuando estén disponibles antes del inicio), carece de sentido de la aplicacion de las mejores practicas
de la planeacion de horarios para toda la temporada y se hace nugatoria la regulacion sobre horarios
ad hoc.

Finalmente el AICM estima que no son relevantes en este punto otras consideraciones -como si la
Regulacion atiende o no los problemas identificados por el Pleno o de mercado relevante, etc.- El tema
a resolver por el Pleno de esa H. Comision es si el AICM puede cumplir las ordenes a la luz de una
Regulacion que las destruye a ellas y a su motivacion. El AICM destaca que lo verdaderamente
relevante es que el AICM no puede cumplir con las drdenes impuestas.

El AICM se ve en la necesidad de recordar a esa H. Comision que ‘nadie estd obligado a lo imposible’
v que, por firme que sea el poder de ese érgano autonomo constitucional o por legitimo que estime el
ejercicio de la regulacion de insumos esenciales, ese poder y ese ejercicio acaba por toparse con el
infranqueable obstaculo de la posibilidad. El poder se torna absurdo cuando aspira a lo imposible.
La imposibilidad de cumplimiento con las drdenes de la COFECE se fundamentalmente en dos
motivos:

(i) la mayoria de las funciones que antes tenia han pasado ahora al coordinador de horarios y se
han aclarado las atribuciones del subcomité de demoras; y

(ii) una gran cantidad de conceptos y figuras sobre los horarios son distintas entre la Regulacion y
las ordenes de COFECE.

Por ambos motivos se coloca al AICM en una posicion de incertidumbre juridica, pues no sabe a qué
atenerse con dos cuerpos juridicos que regulan lo mismo pero de formas completamente distintas.”

Mediante el escrito de tres de enero de dos mil dieciocho, AICM reiteré las manifestaciones
incluidas en el escrito de veinte de octubre de dos mil diecisiete sobre las incompatibilidades de
la MEDIDA M1 respecto del contenido de la NUEVA REGULACION.

Para evitar repeticiones innecesarias, no se transcriben en esta seccién aquellas manifestaciones
incluidas en el escrito de tres de enero de dos mil dieciocho que repiten o reiteran las
manifestaciones incluidas en el escrito de veinte de octubre de dos mil diecisiete, mismas que ya
fueron transcritas.

Adicionalmente, AICM sefial6 que se encuentra sujeto a dos estandares regulatorios que considera
contradictorios, que no consiente y sobre los que la COFECE se “auto-obligé™ a resolver.
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CUARTA. De conformidad con lo establecido en la RESOLUCION, a continuacion, se entra al
analisis de las manifestaciones realizadas por el AICM en torno a la imposibilidad del
cumplimiento de diversos LINEAMIENTOS, teniendo en cuenta que la SCIN desestimé la
controversia constitucional promovida por la COMISION y no declar6 la invalidez de la NUEVA
REGULACION:

I. Respecto de la imposibilidad planteada por AICM para dar cumplimiento
a los LINEAMIENTOS

Mediante los escritos presentados los dias veinte de octubre de dos mil diecisiete, veintinueve de
noviembre de dos mil diecisiete y tres de enero de dos mil dieciocho, AICM realizé diversas
manifestaciones a través de las cuales refiere la existencia de inconsistencias, incompatibilidades
o contradicciones entre el contenido de las MEDIDAS y la nueva regulacion (esto es, el contenido
del DECRETO DE REFORMA AL RLA y de las BASES GENERALES).

En el presente apartado se evalda si efectivamente se acreditan los impedimentos sefialados por
AICM para dar cumplimiento a los LINEAMIENTOS en virtud de la entrada en vigor del DECRETO
DE REFORMA AL RLA y de las BASES GENERALES.

Con el objeto de evaluar de forma ordenada la posible existencia de los impedimentos sefalados
por AICM, se indica que el andlisis que se presenta a continuacién comienza con la evaluacion de
los argumentos a través de los cuales AICM sefiala de forma genérica que se encuentra impedido
para cumplir con las 6érdenes incluidas en los LINEAMIENTOS; es decir, se analizan en primer lugar
los argumentos que se refieren a la imposibilidad de cumplir con las MEDIDAS en su conjunto,
fundamentalmente debido al cambio de circunstancias y a los limites de las 6rdenes de la
COMISION para regular insumos esenciales. Posteriormente, se analizan los argumentos a través
de los cuales AICM refiere inconsistencias, incompatibilidades o contradicciones especificas
entre el contenido de cada una de las medidas y diversas disposiciones incluidas en el DECRETO
DE REFORMA AL RLA y las BASES GENERALES.

A. Manifestaciones generales respecto del conjunto de érdenes impuestas al AICM en
la RESOLUCION

Mediante los escritos presentados los dias veinte de octubre, veintinueve de noviembre de dos mil
diecisiete y tres de enero de dos mil dieciocho, AICM sefiala fundamentalmente que: (i) las
modificaciones realizadas al RLA y las BASES GENERALES implican un cambio de circunstancias
que modifican sustancialmente el entorno regulatorio analizado por la COFECE en la RESOLUCION
y que sirvié de motivacion a la misma;*’ y (ii) la COFECE debe tener en cuenta que la emision de

¥ AICM indica que la nueva regulacién (DECRETO DE REFORMA AL RLA y las BASES GENERALES) introduce cambios importantes
que incentivan la competencia entre los transportistas aéreos y otorgan certidumbre y transparencia a los procesos de asignacion
de horarios, con sus respectivos beneficios en la planeacion de operaciones de los transportistas y del propio aeropuerto. AICM
considera que la razon y el “para qué” de las 6rdenes dictadas al AICM ya no existe (o al menos las circunstancias tomadas en
cuenta se han desvanecido y ya no tiene una pertinencia légica de las 6rdenes a los hechos y la regulacion considerados para
imponerlas. AICM sefiala que las 6rdenes impuestas en la RESOLUCION carecen de motivacion por el cambio regulatorio. Al
respecto, indica que las 6rdenes de la COFECE resultan incompatibles, cuando son innecesarias y duplicadoras de la nueva
regulacion debido a que fueron emitidas con una regulacion vigente al momento de la emision de la RESOLUCION que se ha visto
modificada sustancialmente. AICM considera que la COFECE debe tomar en cuenta que la nueva regulacion introduce figuras
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la nueva regulacion (DECRETO DE REFORMA AL RLA y BASES GENERALES) hace patente una nueva
intencion del Ejecutivo Federal que, en ejercicio de su facultad reglamentaria prevista en el
articulo 89, fraccion I, de la CPEUM, ha decidido modificar el RLA para proveer en la esfera
administrativa la exacta observancia de la LA, y que, en ejercicio de las atribuciones establecidas
en la LA, la SCT, a través de la Direccion General de Aeronautica Civil, ha expedido las BASES
GENERALES en las que se desarrollan las nuevas disposiciones establecidas en el RLA.*

En relacion con las manifestaciones referidas se indica lo siguiente:

En las paginas 1744 a 1745 de la RESOLUCION, cuyo contenido ya ha sido transcrito en esta
resolucion, se establecié una via para que el AICM pudiera solicitar la modificacion de los
LINEAMIENTOS en caso de que se llevaron a cabo reformas o modificaciones a las disposiciones
incluidas en la LA, la LAC, el RLA o el RLAC y el AICM acreditara la existencia de un
impedimento o de impedimentos para cumplir con los LINEAMIENTOS.*’ Al respecto, en la
RESOLUCION también se indic6 que en caso de que entraran en vigor los anteproyectos que se
presentaron ante la Comision Federal de Mejora Regulatoria, 0 cualquier anteproyecto similar
a los que ya fueron analizados dentro del presente EXPEDIENTE de los cuales se desprendan
deficiencias similares a las observadas por el PLENO, no se estarian atendiendo los problemas de
competencia identificados a lo largo de la RESOLUCION.

como el coordinador de horarios y fortalece al subcomité de demoras, por lo que con las 6rdenes impuestas al AICM ni siquiera
pueden ser cumplidas por éste, por haber pasado esas atribuciones al dmbito de los entes sefialados. Por lo tanto, resulta imposible
asegurar el cumplimiento de las 6rdenes contenidas en la RESOLUCION sin que ello implique una potencial violacién a la nueva
regulacién aplicable a AICM, colocdndolo en una situacion de incertidumbre juridica extrema. Adicionalmente, AICM senala,
entre otras cuestiones, que lo importante no son las determinaciones de poder sustancial, mercado relevante e insumo esencial sino
los supuestos problemas derivados de la forma en que se accede al insumo esencial y los efectos anticompetitivos derivados
supuestamente de la forma de acceso al insumo esencial, mismos que consisten y dependen del cumplimiento de la regulacion
aeroportuaria. De este modo, las circunstancias de hecho se encuentran condicionadas, de acuerdo con lo manifestado por AICM,
por la regulacién; es decir, los hechos y la regulacién considerados por la COFECE son interdependientes. Afiade AICM que la
forma en que se accede al insumo esencial (procedimientos para la asignacion de horarios), estd determinada y condicionada por
las disposiciones juridicas que sefalan al AICM los criterios de asignacion de horarios de aterrizaje y despegue. De este modo,
AICM considera que todas sus acciones (hechos) han estado y estdn condicionadas por la regulacién y el Pleno senalé que las
acciones de AICM en cumplimiento de la regulacion son las que causan los problemas y efectos anticompetitivos. De este modo,
las circunstancias de derecho (regulacién) condicionan y restringen las circunstancias de hecho (supuestos problemas y efectos
anticompetitivos). Si la forma en que se accede al insumo esencial es consecuencia de los actos del AICM en cumplimiento de la
regulacion, y si esa regulacion se ha modificado, evidentemente la forma de acceso también se ha modificado. Por tanto, las
circunstancias de hecho (problemas y efectos) y de derecho (regulacion) consideradas por el PLENO para imponer sus 6rdenes no
son las mismas que prevalecen actualmente con la entrada en vigor de la regulacion. Al respecto, AICM cita diversas frases
contenidas en la RESOLUCION para ejemplificar que en ella se consideraron circunstancias de derecho sobre la forma de acceso al
insumo esencial y que por su mera existencia o diseio regulatorio son los causantes de esos “problemas™ y “efectos negativos
para la competencia”. En este sentido, AICM pretende acreditar que el propio PLENO razoné y vincul6 los problemas y efectos
derivados (causados) por la regulacion vigente al momento de la emision de la RESOLUCION y que el PLENO motivé las 6rdenes en
dichos efectos y problemas.

3 AICM también manifest6 que en la propia RESOLUCION se reconoci6 que la facultad reglamentaria del Ejecutivo Federal para
detallar el contenido del RLA proviene directamente de la CPEUM y que la facultad de regular el acceso a insumos esenciales de
la COFECE, ademas de observar la CPEUM vy las leyes expedidas por el Congreso de la Unién, debe guardar coherencia con el
resto del sistema juridico mexicano, incluyendo los principios de legalidad y division de poderes. AICM deberd cumplir con la
regulacion hoy vigente, pero respetuosamente se afirma que la COFECE no podré de forma alguna imponer al AICM érdenes o
regulacion que le impliquen ir en contra de la normatividad aplicable.

¥ AICM afirma que dichos impedimentos se actualizan por la entrada en vigor del DECRETO DE REFORMA AL RLA y de las BASES
GENERALES.
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De conformidad con el andlisis que se presenta a continuacion, el contenido de las BASES
GENERALES y del DECRETO DE REFORMA AL RLA es muy similar al contenido del PROYECTO DE
REFORMA AL RLA y del NUEVO PROYECTO DE BASES que AICM present6 dentro del EXPEDIENTE
y que fue analizado mediante la RESOLUCION DE MEDIDAS CORRECTIVAS. En este sentido, a
continuacion, se presentan dichas similitudes y se exponen diversas razones incluidas en la
RESOLUCION DE MEDIDAS CORRECTIVAS por las cuales el PLENO de la COFECE consider6 que las
medidas incluidas en el PROYECTO DE REFORMA AL RLA y del NUEVO PROYECTO DE BASES que
AICM present6 dentro del EXPEDIENTE no eran idéneas ni econémicamente viables para eliminar
los problemas de competencia identificados en el DP.

[ESPACIO SIN TEXTO]

65




COMISION FEDERAL DE
COMPETENCIA ECONOMICA

1.

Pleno
Resolucion
Expediente IEBC-001-2015

&

,
¥

¢ 96t

Cuadro comparativo relacionado con las reformas al RLA.

Medidas correctivas propuestas por AICM (PROYECTO DE REFORMA AL RLA)

DECRETO DE REFORMA AL RLA

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

El coordinador de horarios serd una instancia administrativa técnicamente auténoma 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 ocupacién y
cumplimiento de los horarios de aterrizaje y 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 contendra la calificacién por
temporada de las estadisticas de cumplimiento de cada horario de aterrizaje y despegue de los
transportistas aéreos y las afectaciones generadas por los prestadores de servicios, el cual se
entregard al comité de operacion y horarios, asi como a los transportistas aéreos involucrados.

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

I. 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 proporcién igual o mayor al 85% o hubieren tenido demoras en un 15%
0 mads;

II. Los horarios nuevos, los retirados en los términos sefialados en el inciso anterior, 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 seialados en el articulo 96 de este Reglamento
constituirdan un fondo de reserva deberédn asignarse a los transportistas aéreos en términos de las
bases que emita la Secretaria.

Los transportistas aéreos deberan solicitar al administrador aeroportuario el horario de aterrizaje
y despegue. 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 horario
de que se trate, y

III. En caso de que dos o més transportistas aéreos soliciten un mismo horario, los horarios se
asignarén por subasta conforme los criterios generales que determine la Secretaria y la Secretaria

Articulo 96 Bis. En el supuesto de que la Secretaria determine que un aerédromo se encuentra en
condiciones de saturacién en campo aéreo en horarios especificos, a partir de que surta efectos dicha
determinacion, los horarios de aterrizaje y despegue serdn asignados por series observando, en lo
conducente lo dispuesto en los articulos 95 y 96 del presente Reglamento y las bases generales que
para tal efecto emita la Secretaria por conducto de la Direccion General de Aeronautica Civil, las
cuales considerardn al menos lo siguiente:

La prioridad histérica de una serie de horarios serd identificada por el coordinador de horarios, cuando
el transportista aéreo tiene prioridad de recibir de forma preferente a cualquier otro transportista aéreo
una serie de horarios que se hayan operado como minimo durante el 85% del tiempo durante el periodo
asignado en la temporada equivalente anterior y no haya tenido demoras de mas o de menos de 15
minutos respecto al horario asignado en mas de un 15% de las ocasiones.

Se entenderd una serie de horarios como minimo 5 horarios solicitados para la misma hora y en el
mismo dia de la semana, distribuidos generalmente en la misma temporada, y asignados de esa forma,
o si dicha forma no es posible, asignados a la misma hora aproximadamente;

Un fondo de reserva que integre los nuevos horarios, los devueltos, los que hayan perdido la prioridad
histérica y aquellos horarios que por cualquier causa no justificada estén disponibles después de
asignar los horarios histéricos y los cambios en dichos horarios.

La asignacién de horarios de aterrizaje y despegue se realizard observando, el orden siguiente:

Los horarios sobre los que los transportistas aéreos conserven prioridad histdrica, en términos de la
fraccion I de este articulo;

Los cambios de horarios con prioridad histérica solicitados por el transportista aéreo;

Los horarios que integren el fondo de reserva, se asignaran dando prioridad al menos en un 50% a
nuevos transportistas aéreos entrantes, y conforme a las mejores précticas internacionales. En caso de
empate se asignard conforme al orden de presentacion de la solicitud, y

Los horarios asignados durante la temporada equivalente previa bajo un régimen ad hoc, siempre que
formen series y hayan cumplido con los requisitos de ocupacién y puntualidad.

Para efectos de esta fraccion, se entiende como nuevo transportista aéreo entrante, al transportista
aéreo que solicita una serie de horarios en un aeropuerto en cualquier dia donde, si se acepta la solicitud
del transportista aéreo, deberia tener menos de 5 horarios en ese aeropuerto y ese dia;

Las operaciones prohibidas en un horario saturado;
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de Hacienda y Crédito Publico tomando en cuenta la opinién que emita la Comision Federal de
Competencia Econémica.

Los procedimientos de asignacion de horarios de aterrizaje y despegue:

Los criterios para la supervision, evaluacion y calificacién de la ocupacion de horarios de aterrizaje y
despegue;

Los supuestos de uso indebido de horarios de aterrizaje y despegue determinados por el coordinador
de horarios serdn causa para que el transportista aéreo no tenga derecho a la elegibilidad de la prioridad
histérica para los tiempos que haya operado o para los horarios asignados en esa condicion.

Lo anterior con independencia de las sanciones establecidas en las disposiciones juridicas aplicables.
Para los efectos de esta fraccion se entenderd por uso indebido de horarios, al menos lo siguiente:

Que un transportista aéreo conserve horarios que no tenga previsto operar, ceder, intercambiar o usar
en una operacion conjunta;

Que un transportista aéreo conserve horarios para una operacion distinta a la prevista, con el propdsito
de negar capacidad a otro operador de aeronaves, o

Que un transportista aéreo solicite nuevos horarios que no tenga previsto operar.
No sera considerado como uso indebido los cambios en ruta o los cambios de aeronave.

Los requisitos para devolucién, cancelacion, cesion, intercambio y operacion conjunta de horarios de
aterrizaje y despegue;

Las obligaciones del administrador aeroportuario para transparentar el procedimiento de asignacion
de horarios de aterrizaje y despegue, y

Las demas que determine la Secretaria observando las mejores practicas internacionales en materia de
asignacion de horarios, cuando éstas no contrarien las disposiciones de la Ley y este Reglamento.

Los transportistas aéreos, al solicitar al administrador aeroportuario el horario de aterrizaje y despegue
deberdn ajustarse a lo que establezcan las bases generales para la asignacién de horarios de aterrizaje
y despegue para aeropuertos en condiciones de saturacidn, asi como a las Reglas de Operacién de cada
Aeropuerto.

Articulo 99. El concesionario del aerédromo en condiciones de saturacion contard con un coordinador
de horarios que propondra al administrador acroportuario la asignacién de los horarios de aterrizaje y
despegue de aeronaves.

El coordinador de horarios serd una instancia funcional, técnica e independiente del administrador
aeroportuario y de los integrantes del comité de operacién y horarios, incluidos los transportistas
aéreos, su actuacion deberd ser imparcial, transparente y no discriminatoria en el desempefio de sus
funciones; la toma de sus determinaciones la realizard con absoluta autonomia e independencia, para

&

67

6



COMISION FEDERAL DE
COMPETENCIA ECONOMICA

]

Pleno
Resolucion
Expediente IEBC-001-2015

¢

1Y

”

ello tendrd acceso a la informacién relevante que requiera para el ejercicio de sus funciones, adoptando
las mejores précticas de gobierno corporativo.

El coordinador de horarios efectuard las funciones siguientes:

Supervisar, evaluar, calificar y determinar la ocupacién y cumplimiento de los horarios de aterrizaje y
despegue, para lo cual podrd tomar en consideracién las opiniones emitidas por el subcomité de
demoras, de conformidad con las mejores pricticas internacionales;

Informar en los términos que determinen las bases generales referidas en el articulo 96 Bis de este
Reglamento, lo siguiente:

Las series de horarios que estén por debajo del porcentaje minimo de ocupacién del 85% durante la
temporada;

Las series de horarios que tengan un porcentaje de demoras superior al 15% durante la temporada;
Los casos de uso indebido de horarios de aterrizaje y despegue;

La evaluacion de la ocupacién de los horarios de aterrizaje y despegue, y

El detalle y la lista de horarios de aterrizaje y despegue con prioridad histérica;

Identificar cada operacién efectuada por los transportistas aéreos;

Atender las diferencias que reporten los transportistas aéreos respecto de la informacién acerca de sus
horarios de aterrizaje y despegue con prioridad histérica, y

Realizar las acciones preventivas que determinen las bases generales referidas en el articulo 96 Bis de
este Reglamento.

Articulo 99 Bis. El coordinador de horarios sera designado por la Direccién General de Aerondutica
Civil, debera contar al menos con nivel de licenciatura y estar familiarizado con la regulacién en
materia aeroportuaria emitida por la Secretaria o por autoridades aeronduticas de otros paises con los
que México realice operaciones de transporte aéreo internacional, tener conocimientos demostrables
en programacién y asignacion de horarios de aterrizaje y despegue de aeronaves, en seguridad
aeroportuaria, o estudios especializados en dichas materias.

Articulo 102. Derogado.

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

Articulo 132 Bis. El subcomité de demoras evaluard las causas que originen las demoras o
cancelaciones de los vuelos y, en su caso, a los responsables, conforme a lo previsto en el articulo 97
de este Reglamento y presentara la informacién al coordinador de horarios. Los transportistas aéreos
podran presentar al subcomité la documentacién que a su consideracion acredite el cumplimiento en
el uso del horario.
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El subcomité de demoras estard integrado por el comandante de aerédromo, quien lo presidira, el
administrador aeroportuario y un representante del 6rgano u organismo prestador de los servicios
de la navegacidn aérea.

|
|
|
|
| Cada integrante del subcomité de demoras nombrara un representante titular y un suplente, quienes
| contardn con voz y voto. En 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 durante la temporada;

I1. Proponer acciones tendientes a disminuir o eliminar las causas de las demoras a los horarios de
aterrizaje y despegue;

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

IV. Elaborar un reporte 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 conforme a lo previsto en la Ley de Aviacion Civil.

El subcomité de demoras sesionara ordinariamente por lo menos dos veces al mes y
extraordinariamente cuando asi se requiera.

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

Al subcomité de demoras le compete:

Determinar, de conformidad con las disposiciones aplicables, 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 durante la temporada y, en su caso, determinar a los responsables de dichas causas;

Proponer al comité de operacion y horarios acciones tendientes a disminuir o eliminar las causas de
las demoras a los horarios de aterrizaje y despegue;

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

Elaborar un reporte a la Direccién General de Aerondutica Civil de aquellas demoras imputables a los
transportistas aéreos sobre los horarios ad hoc asignados por disponibilidad durante la temporada para
las sanciones correspondientes conforme a lo previsto en la Ley de Aviacion Civil, y

Entregar la informacién necesaria al coordinador de horarios, para el ejercicio de sus funciones.
Articulo 132 Ter. El subcomité de demoras estard integrado por:

L. El comandante del aerédromo, quien lo presidira;

II.  El administrador aeroportuario, y

III.  Un representante del 6rgano u organismo que presta los servicios a la navegacion aérea.
Los integrantes del subcomité de demoras nombraran a un suplente con voz y voto.

El subcomité de demoras sesionara de forma ordinaria por lo menos dos veces al mes y en forma
extraordinaria las veces que a juicio de su presidente se requiera.

El subcomité de demoras debera sesionar con la presencia de todos sus integrantes o sus suplentes para
que sean validas.

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

El calendario de las sesiones y la forma en que se convocard a éstas, asi como las demds cuestiones
sobre la integracion y funcionamiento del subcomité de demoras se deberdn establecer en el
reglamento interno del comité de operacién y horarios.

TRANSITORIOS

PRIMERO.- El presente Decreto entrard en vigor al dia siguiente de su publicacién en el Diario
Oficial de la Federacion. i
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SEGUNDO.- Los comités de operacion y horarios de los aerédromos contardn con un plazo de 180
dias naturales a partir de la fecha de entrada en vigor del presente decreto para modificar su reglamento
interno a efecto de incorporar la integracién y funcionamiento del subcomité de demoras.

ii.  Cuadro comparativo relacionado con BASES GENERALES

Medidas correctivas propuestas por AICM (NUEVO PROYECTO DE BASES)

BASES GENERALES

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 6rgano u organismo prestador
de los servicios a la navegacién aérea y el coordinador de horarios en los aeropuertos en
condiciones de saturacién, 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, evaluacién y calificacion de la ocupacién y cumplimiento de los horarios
asignados a los transportistas aéreos, a fin de lograr una eficiencia 6ptima en el uso de la
infraestructura aeroportuaria, con el propdsito de incrementar al maximo 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, inicamente respecto de la
solicitud, asignacidn y supervision por series de horarios de aterrizaje y despegue.

PRIMERA. DEL OBJETO

Las presentes Bases tienen por objeto establecer los criterios de caricter general que deben aplicar los
concesionarios aeroportuarios, a través de sus administradores aeroportuarios, el Comité de Operacion
y Horarios, el Subcomité de Demoras, la Direccién General de Aeronautica Civil, el 6rgano 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 asignacién de los horarios de aterrizaje
y despegue de forma imparcial, transparente y no discriminatoria a transportistas aéreos, asi como de
la supervision, evaluacion y calificacion de la ocupacion de los horarios asignados a los transportistas
aéreos, a fin de lograr una eficiencia 6éptima en el uso de la infraestructura aeroportuaria, con el
propésito de incrementar al mdximo los beneficios para la mayor cantidad posible de usuarios del
aeropuerto, garantizando la continuidad de las operaciones aéreas.

Estas Bases son de cumplimiento obligatorio para los concesionarios aeroportuarios, asi como para
los transportistas y operadores aéreos, se aplicaran de manera exclusiva en los aeropuertos en
condiciones de saturacién en las horas objeto de las declaratorias de saturacién en campo aéreo.
Asimismo, las presentes Bases serdn aplicables al resto de las horas, tnicamente respecto de la
solicitud, asignacion y supervisién por series de horarios de aterrizaje y despegue.

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

I. Administrador aeroportuario: persona fisica designada por el concesionario o permisionario de
un aeropuerto civil, que tendrd a su cargo la coordinacién de las actividades de administracion y
operacion que se realicen dentro del mismo, en términos del articulo 2, fraccién VII de la Ley de
Aeropuertos. El administrador aeroportuario debera velar por que se acuerden los parametros de
coordinacién adecuados con las partes interesadas y que dichos pardmetros se actualicen dos
veces al afio.

I1. Aeropuerto en condiciones de saturacion: aeropuerto respecto del cual la Secretarfa ha emitido
una declaratoria de saturacién en el campo aéreo de conformidad con el articulo 100 del
Reglamento de la Ley de Aeropuertos.

ITI. Andlisis de la demanda y capacidad: el proceso de evaluar la demanda de las compaiias aéreas
y determinar la capacidad mdxima del aeropuerto, teniendo en cuenta todos los limites fisicos,

SEGUNDA. DE LAS DEFINICIONES

Para efectos de las presentes Bases se entiende por:

L.

II.

IT1.

Administrador aeroportuario: persona fisica designada por el concesionario de un
aeropuerto, que tendrd a su cargo la coordinacién de las actividades de administracion y
operacion que se realicen dentro del mismo, en términos del articulo 2, fraccién VII, de
la Ley de Aeropuertos. El administrador aeroportuario debera velar por que se acuerden
los pardmetros de coordinacién adecuados con las partes interesadas y que dichos
parametros se actualicen dos veces al afno;

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;

Andlisis de la demanda y capacidad: el proceso de evaluar la demanda de los
transportistas aéreos y determinar la capacidad maxima del aeropuerto, teniendo en
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operativos y medioambientales presentes en el aeropuerto. El administrador aeroportuario debera
realizar periédicamente 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, las practicas operativas o los patrones de
demanda de los aeropuertos.

IV. Capacidad de operacion del aeropuerto: el nimero 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 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 integrado en términos del articulo 61 de la Ley de
Aeropuertos, cuya funcién principal respecto a la asignacién de horarios, es el asesorar al
coordinador de horarios en los asuntos relacionados con la capacidad, la asignacion de horarios y
la supervision de la utilizacién de los horarios en el aeropuerto.

VII. 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.

VIII. Coordinador de horarios: el 6rgano auxiliar del administrador aeroportuario para supervisar,
evaluar y calificar el uso y el cumplimiento de los horarios asignados a los transportistas aéreos,
con base en la informacién correspondiente a los horarios asignados autorizados por el
administrador aeroportuario, los programas de vuelo o itinerarios comerciales de los transportistas
aéreos, la informacion de trafico aéreo que proporcione el 6érgano u organismo prestador de los
servicios a la navegacion aérea, la informacion de los manifiestos de llegada y/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 Direccién general de Aerondutica
Civil en términos del articulo 21 del Reglamento a la Ley de Aviacién Civil, asi como las
resoluciones del Subcomité de Demoras del aeropuerto. Para poder ser nombrado como tal,
debera tener conocimientos y experiencia demostrable sobre programacién y coordinacién de
horarios y contar con tiempo, recursos y experiencia suficientes para prestar los servicios de
facilitacién 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 administrador aeroportuario en base a la
resolucion que emita el Subcomité de Demoras.

IV.

VL

VIIL

VIIL

IX.

XI.

cuenta todos los limites fisicos, operativos y medioambientales presentes en el
aeropuerto y la demanda, basado en métodos generalmente reconocidos. En especial, la
capacidad y la demanda deberan evaluarse cuando existan cambios significativos en la
infraestructura, las préicticas operativas o los patrones de demanda de los aeropuertos;

Capacidad de operacién del aeropuerto: nimero méximo de operaciones por hora que
puede atender en sus instalaciones en campo aéreo, esto es, pistas, calles de rodaje y
plataformas, asi como, con base en el nimero médximo de pasajeros por hora que pueden
ser atendidos en el edificio terminal. Lo anterior de conformidad con los estandares de
servicio que la Secretaria determine en la concesion o permiso respectivo, en términos
del articulo 94 del Reglamento de la Ley de Aeropuertos;

Calendario de actividades de coordinacion (o Calendario): los eventos y las fechas limite
por los que se rige el procedimiento de asignacién de horarios de aterrizaje y despegue
en un aeropuerto en condiciones de saturacion para cada temporada;

Cambio ad hoc: un cambio en una serie de horarios que no afecta a la elegibilidad para
el derecho histérico;

Cesion de horarios: un proceso por el que se ceden los horarios asignados de un
transportista aéreo a otro;

Comité de operacion y horarios: el comité integrado en términos del articulo 61 de la
Ley de Aeropuertos, cuya funcion principal es emitir recomendaciones al administrador
aeroportuario y al coordinador de horarios en la asignacién de horarios de aterrizaje y
despegue y la supervision de su utilizacion en el aeropuerto;

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;

Coordinacién inicial: el proceso que tiene lugar entre la fecha limite de envio de
solicitudes iniciales y la fecha limite de envio de la lista de asignaciones iniciales de
horarios para cada temporada, mediante el cual el administrador aeroportuario asigna
los horarios de aterrizaje y despegue con base en la informacién provista por el
coordinador de horarios;

Coordinador de horarios (o Coordinador): serd designado por la Direccién General de
Aerondutica Civil, que es funcional y técnicamente independiente de cualquier parte
individual interesada, cuya funcion es supervisar la ocupacion de los horarios asignados
a los transportistas aéreos de forma imparcial, transparente y no discriminatoria, sobre
la base de los parametros de coordinacion definidos y de conformidad con los criterios
de estas Bases; asi mismo se encarga de evaluar y calificar el uso de los horarios
asignados a los transportistas aéreos con base en la informacién de los horarios
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X. Fondo de reserva: los horarios disponibles en aeropuertos en condiciones de saturacién después
de asignar los horarios histéricos y los cambios en dichos horarios, incluyendo cualquier nuevo
horario creado.

XI. Horario ad hoc: un horario que no puede optar la prioridad histérica.

XII. Horario de Aterrizaje y Despegue (Slot): es el horario de aterrizaje o despegue asignado por
el administrador aeroportuario Unicamente a transportistas aéreos para la organizacion y
planeacion de los vuelos en el aeropuerto, en términos del articulo 93 del Reglamento de la Ley
de Aeropuertos.

XIII. Horario histérico: es el horario de aterrizaje o despegue que se asigna a cada transportista
aéreo con base en la prioridad histoérica.

XIV. Intercambio de horarios: proceso por el que los horarios asignados se intercambian de forma
individual (uno por otro) entre transportistas aéreos en el mismo aeropuerto.

XV. Nuevo entrante: un transportista aéreo que solicita una serie de horarios en un aeropuerto en
cualquier dia donde, si se acepta la solicitud del transportista aéreo, deberia tener menos de 5
horarios en ese aeropuerto y ese dia.

XVI. Operacién conjunta: un término genérico que hace referencia a diversos tipos de acuerdos
operativos o comerciales entre dos 0 mds transportistas aéreos.

XVII. Operador aéreo: es el propietario o poseedor de una aeronave de Estado, de las
comprendidas en el articulo 5, fraccién II, inciso a, de la Ley de Aviacién Civil, asi como de
transporte aéreo privado no comercial, mexicana o extranjera, de conformidad con los articulos
2, fraccién III, del Reglamento de la Ley de Aeropuertos y 2, fraccion VI, del Reglamento de la
Ley de Aviacién Civil.

XVIIL. Periodo de asignacién de horarios: es el periodo, previo al inicio de cada temporada, en el
que el administrador aeroportuario atiende las solicitudes de asignacién de horarios de aterrizaje
y despegue de temporada, de conformidad con el procedimiento previsto en las presentes Bases.

XIX. Prioridad histérica: el principio por el que las compaiias aéreas tienen derecho a recibir una
serie de horarios que se hayan operado como minimo durante el 80% del tiempo durante el

periodo asignado en la temporada equivalente anterior y no haya tenido demoras de mas menos
quince minutos respecto al horario asignado en mas 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

XII.

XIII.

XIV.

XV.

XVI.

XVIL

XVIIL

asignados, los programas de vuelo o itinerarios comerciales de los transportistas aéreos,
la informacion de trafico aéreo que proporcione el érgano u organismo prestador de los
servicios a la navegacion aérea, la informacion de los manifiestos de llegada y/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 Direccién General de Aeronautica Civil en términos del articulo 21
del Reglamento a la Ley de Aviacién Civil, asi como las resoluciones del Subcomité de
Demoras del aeropuerto. Para poder ser nombrado como tal, debera tener conocimientos
y experiencia demostrable sobre programacién y coordinacién de horarios y contar con
tiempo, recursos y experiencia suficientes para prestar los servicios de facilitacion de
conformidad con las presentes Bases;

Demora: aquella operacion de aterrizaje o despegue realizada quince minutos antes o
después del horario de aterrizaje y despegue asignado por el administrador aeroportuario
con base a la resolucién que emita el Subcomité de Demoras;

Fecha de Referencia de Horarios de Aterrizaje y Despegue Historicos: la fecha de
referencia utilizada para el célculo de la ocupacion del 85% para determinar la prioridad
histérica, que es el 31 de enero (verano) y el 31 de agosto (invierno);

Fecha Limite para la Devolucién de Horarios de Aterrizaje y Despegue: la fecha antes
de la cual los transportistas aéreos deben devolver las series de horarios que no tengan
previsto operar, que es el 15 de enero (verano) y el 15 de agosto (invierno);

Fecha Limite de Envio de la Lista de Horarios de Aterrizaje y Despegue Histéricos: la
fecha limite estipulada en el Calendario de actividades de coordinacién, antes de la cual
el coordinador de horarios deberd entregar a todos los transportistas aéreos los detalles
de sus horarios histéricos, siendo ésta el tercer lunes de septiembre (verano) y el tercer
lunes de abril (invierno);

Fecha Limite de Acuerdo de Horarios de Aterrizaje y Despegue Historicos: la fecha
limite, estipulada en el Calendario de actividades de coordinacién, antes de la cual los
transportistas aéreos deberdn plantear cualquier desacuerdo con la determinacién de
histéricos por parte del coordinador de horarios. Dicha fecha es 7 dias antes de la fecha
limite de envio de solicitudes iniciales;

Fecha Limite de Envio de Solicitudes Iniciales: fecha limite (23:59 UTC), estipulada en
el Calendario de actividades de coordinacion, antes de la cual los transportistas aéreos
deben enviar sus operaciones previstas al coordinador de horarios;

Fecha Limite de Envio de la Lista de Asignaciones Iniciales de Horarios de Aterrizaje y
Despegue: la fecha limite, estipulada en el Calendario de actividades de coordinacidn,
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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 dltimo domingo de marzo y termina el XIX.
ultimo sabado de octubre, o la temporada de invierno que empieza el dltimo domingo de octubre
y termina el dltimo sdbado de marzo.

XXIII. 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). XX.

XXIV. Transferencia de horarios: un proceso por el que se transfieren los horarios asignados de XXI.
un transportista aéreo a otro.

XXV. Transportista aéreo: es el titular de una concesién o permiso para la prestacion de servicios
de transporte aéreo regular, no regular y privado comercial, en términos del articulo 2, fraccion
I, de la Ley de Aviacion Civil.

XXII.
XXVI. UTC: es el tiempo Universal Coordinado, también conocido como Z o GMT. Todos los

horarios, incluyendo los horarios de prioridad histérica, se expresan en UTC, a no ser que los
procedimientos acordados permitan usar la hora local.

XXVII. Vuelo de seccién extra: vuelo adicional del servicio piiblico de transporte aéreo nacional
o internacional regular para operar una ruta autorizada, sin variacién en el 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 del articulo 23 y 29 del Reglamento de la Ley de

XXIII.
Aviacion Civil.

antes de la cual el coordinador de horarios debe distribuir los resultados de la
coordinacién inicial a todos los transportistas aéreos;

Fondo de reserva: los horarios disponibles en aeropuertos en condiciones de saturacién
después de asignar los horarios histdricos y los cambios en dichos horarios, incluyendo
cualquier nuevo horario creado y devuelto, asi como aquéllos que hayan perdido la
prioridad histérica y los horarios que por cualquier causa no justificada estén
disponibles;

Horario Ad Hoc: un horario que no puede optar la prioridad histérica.

Horario de Aterrizaje y Despegue (Slot): es el horario de aterrizaje y despegue asignado
por el administrador aeroportuario, con base en la propuesta del coordinador de horarios,
a transportistas aéreos para utilizar toda la infraestructura aeroportuaria necesaria en una
fecha y hora especificas, en términos del articulo 93 del Reglamento de la Ley de
Aeropuertos;

Horario Histérico: es el Horario de Aterrizaje o Despegue que se asigna a cada
Transportista Aéreo con base en la Prioridad Histérica. El criterio de Prioridad Historica
se aplicard a una serie de horarios que se hayan ocupado o utilizado como minimo en
una proporcion igual o mayor al 85%, del total de los horarios que formaron parte de la
serie en la Temporada equivalente anterior, de conformidad con los criterios de computo
por series y calificacion, asi como en términos de los criterios de uso indebido previstos
en las presentes Bases;

Infraestructura aeroportuaria: instalaciones necesarias, de acuerdo con la clasificacién y
categoria del aeropuerto, las cuales retinen los requisitos técnicos y operacionales
necesarios, para garantizar la segura y eficiente operacion del aeropuerto y de aeronaves,
tales como: pistas, calles de rodaje, plataformas, edificios y hangares, ayudas visuales,
radioayudas, sistema de comunicacion, caminos perimetral y acceso, barda o cercado
perimetral, iluminacién general, vialidades, sefialamientos, instalaciones para el
almacenamiento de combustible, estacionamiento para automdviles, y transporte
terrestre de servicio al publico, instalaciones destinadas a las autoridades adscritas al
aer6dromo, y los servicios a la navegacion aérea, asi como los sefialamientos de areas
criticas para proteger el buen funcionamiento de las radioayudas, instalaciones
destinadas al cuerpo de rescate y extincién de incendios, franjas de seguridad, plantas
de emergencia eléctrica, drenajes y subestaciones, de bombeo, plantas de tratamiento de
aguas negras, equipo de incineracion y equipos para manejo de basura, entre otros: de
conformidad con lo establecido por el articulo 30 del Reglamento de la Ley de
Aeropuertos;
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XXIV.

XXV.

XXVL

XXVIIL

XXVIIL

XXIX.

XXX

XXXII.

Intercambio de horarios: proceso por el que los horarios asignados se intercambian de
forma individual (uno por otro) entre transportistas aéreos en el mismo aeropuerto;

Nuevo entrante: un transportista aéreo que solicita una serie de horarios en un aeropuerto
en cualquier dia donde, si se acepta la solicitud del transportista aéreo, deberia tener
menos de 5 horarios en ese aeropuerto y ese dia;

Operacion conjunta: un término genérico que hace referencia a diversos tipos de
acuerdos operativos o comerciales entre dos 0 mds transportistas aéreos. Una operacion
conjunta implica que los horarios de aterrizaje y despegue de un transportista aéreo son
utilizados por otro transportista aéreo. La operaciéon conjunta debe ser hecha de
conocimiento del administrador aeroportuario y representar un beneficio para la
operacion aeroportuaria como lo es el aprovechamiento de un horario que no sera
ocupado por quien originalmente lo tiene asignado;

Operador aéreo: es el propietario o poseedor de una aeronave de Estado, de las
comprendidas en el articulo 5, fraccién II, inciso a, de la Ley de Aviacién Civil, asi como
de transporte aéreo privado no comercial, mexicana o extranjera, de conformidad con
los articulos 2, fraccion 111, del Reglamento de la Ley de Aeropuertos y 2, fraccién VI,
del Reglamento de la Ley de Aviacion Civil;

Periodo de asignacién de horarios: es el periodo, previo al inicio de cada temporada, en
el que el administrador aeroportuario atiende las solicitudes de asignacién de horarios
de aterrizaje y despegue de temporada, de conformidad con el procedimiento previsto
en las presentes Bases;

Prioridad histérica: el principio por el que los transportistas aéreos tienen derecho a
recibir de forma preferente a cualquier otro transportista una serie de horarios que se
hayan operado como minimo durante el 85% del tiempo durante el periodo asignado en
la temporada equivalente anterior y no haya tenido demoras de mas o menos 15 minutos
respecto al horario asignado en mas de un 15% de las ocasiones;

Secretaria: Secretaria de Comunicaciones y Transportes;

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;

Supervisiéon de Horarios de Aterrizaje y Despegue: un andlisis realizado por el
coordinador de horarios para medir el rendimiento operativo de los transportistas aéreos,
comparado con los horarios asignados a los mismos;
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XXXIII. Temporada: la temporada de verano que empieza el dltimo domingo de marzo, o la
temporada de invierno que empieza el ltimo domingo de octubre;

XXXIV. 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);

XXXV. Transportista aéreo: es el titular de una concesién o permiso para la prestacion de
servicios de transporte aéreo regular, no regular y privado comercial, en términos del

articulo 2, fraccion II, de la Ley de Aviacién Civil;

XXXVI. UTC: es el tiempo Universal Coordinado, también conocido como Z o GMT. Todos los
horarios, incluyendo los horarios de prioridad histérica, se expresan en UTC, a no ser
que los procedimientos acordados permitan usar la hora local;

XXXVII Vuelo de seccion 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 aplicacién de la tarifa
registrada para el tramo de ruta correspondiente, en términos del articulo 23 y 29 del
Reglamento de la Ley de Aviacion Civil.

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

Los horarios de aterrizaje y despegue no son objeto de comercio al no tener un valor econémico
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 el 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.

Para fines de asignacion se seguiran los siguientes principios:

1. El administrador aeroportuario asignara los horarios de aterrizaje y despegue, en el orden
previsto en el articulo 95, fraccién I, inciso a, del Reglamento de la Ley de Aeropuertos:

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

El administrador aeroportuario, oyendo las recomendaciones del comité de operacién y horarios y de
conformidad con los reportes emitidos por el coordinador de horarios y por el Subcomité de Demoras
en términos de la Base Décima Primera, asignard los horarios de aterrizaje y despegue tinicamente a
los transportistas aéreos que los soliciten cada temporada con la finalidad de organizar y planear los
vuelos en el aeropuerto, asi como de hacer un uso eficiente de la capacidad de operacién 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.

El administrador aeroportuario asignara 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.

Para fines de asignacidn se seguirdn los siguientes principios reguladores:

L El administrador aeroportuario asignara los horarios de aterrizaje y despegue, conforme
a lo previsto en el articulo 95, fraccién I, inciso a, del Reglamento de la Ley de
Aeropuertos:

a)  Regulares de pasajeros;
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a) Regulares de pasajeros:

b) De transporte aéreo no regular bajo la modalidad de fletamento para pasajeros;
¢) Regulares de carga; y

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

I1. Priorizar la asignacion conforme a lo siguiente:

a) Al transportista aéreo que los ocupd en la temporada equivalente anterior (prioridad histérica),
siempre y cuando haya cumplido con los requisitos de ocupacién y puntualidad definidos en la
Base Quinta.

b) Al transportista aéreo que solicité cambios a los horarios con prioridad histérica.

c¢) Al transportista aéreo que solicitd y utiliz6 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 ocupacién y puntualidad definidos en la Base Quinta.

III. Después de asignar los horarios de despegue y aterrizaje indicados en la fraccion II de la
presente Base, el administrador aeroportuario establecerd un fondo de reserva que incluird
cualquier nuevo horario creado, el cual se asignardn a transportistas 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 aéreos 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 ampliacion de una operacién existente para operar durante todo el aflo sobre que las
solicitudes de nuevos horarios.

IV. Ningiin transportista u operador aéreo podré 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.

IT.

II.

IV.

b)  De transporte aéreo no regular bajo la modalidad de fletamento para pasajeros;
¢)  Regulares de carga, y

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

El administrador aeroportuario priorizard la asignacién conforme a lo siguiente:

a) Al transportista aéreo que los ocup6 en la temporada equivalente anterior
(prioridad histérica), siempre y cuando haya cumplido con los requisitos de
ocupacion definidos en la Base Quinta, y

b) Al transportista aéreo que solicité cambios a los horarios con prioridad histérica.

Después de asignar los horarios de aterrizaje y despegue indicados en la fraccién II de
la presente Base, el administrador aeroportuario establecera el Fondo de Reserva, el cual
se asignard a transportistas aéreos que lo soliciten conforme a lo siguiente:

a)  El50% alos 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%, y

b)  EI 50% restante seran asignados a los transportistas aéreos que ya operan en el
aeropuerto y que los hayan solicitado.

Los horarios de aterrizaje y despegue del fondo de reserva se asignardn conforme
a las mejores practicas internacionales y 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, y

o

La ampliacién de una operacion existente para operar durante todo el afio
sobre las solicitudes de nuevos horarios.

En caso de empate, los horarios del fondo de reserva se asignarin conforme al orden de
presentacién de la solicitud.

En su caso, después de asignar los horarios de aterrizaje y despegue indicados en las
fracciones II y III de la presente Base, el administrador aeroportuario asignard al
transportista aéreo que solicité y utilizé los horarios bajo un tégimen ad hoc y que
formen una serie al final de la temporada equivalente previa, siempre y cuando haya
cumplido con los requisitos de ocupacién definidos en la Base quinta.

Los Operadores Aéreos so6lo podrin obtener horarios ad-hoc de conformidad con lo
establecido en las presentes Bases;
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Estaran exceptuadas de lo previsto en el parrafo 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 horarios detecten que un transportista
u operador aéreo ha realizado una operacién de aterrizaje o despegue sin tener un horario
asignado, deberd dar aviso de inmediato al comandante de aeropuerto para que se proceda a la
sancién correspondiente, incluyendo aquella prevista en el articulo 87, fraccion XII, de la Ley de
Aviacion Civil.

V. Los horarios de despegue y aterrizaje no tienen una ruta, aeronave o nimero de vuelo
especifico, el transportista u operador aéreo que los tenga asignados puede cambiarlos de una ruta
o tipo de servicio a otro, previa notificacion al administrador aeroportuario.

VI. La determinacién de ocupacién de los horarios se basaran en las horas de puesta de calzos
(llegadas) y retirada de calzos (salidas); todas las actividades relacionadas con los horarios,
incluida la determinacién de horarios histéricos se expresaran en UTC, a no ser que se acuerde lo
contrario.

V. Ningtin transportista y operadores aéreos podrdn realizar operaciones de aterrizaje y
despegue sin que previamente se le haya asignado un horario en los términos de las
presentes Bases y cuente con la autorizacion por parte de la Direccion General de
Aerondutica Civil, en términos de los articulos 103 del Reglamento de la Ley de
Aeropuertos.

Estardn exceptuadas de lo previsto en el parrafo 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 horarios detecten que un
transportista u operador aéreo ha realizado una operacion de aterrizaje y despegue sin
tener un horario asignado, debera dar aviso de inmediato al comandante de aeropuerto
para que se proceda a la sancién correspondiente, incluyendo aquella prevista en el
articulo 87, fraccién XII, de la Ley de Aviacion Civil;

VL Los transportistas y operadores aéreos no deberan operar intencionadamente servicios a
una hora distinta o utilizar los horarios asignados de una forma diferente a la asignada
por el administrador aeroportuario;

VII. Los horarios de aterrizaje y despegue podran cederse o intercambiarse entre
transportistas aéreos, siempre que ambos se encuentren al corriente en el pago de los
servicios sefialados en el articulo 96 del Reglamento de la Ley de Aeropuertos; el horario
en cuestion hubiera sido utilizado por lo menos un afo por el transportista original, y se
notifique al administrador aeroportuario de la operacion, precisando el horario de que se
trate, ello de conformidad con el articulo 98 del Reglamento de la Ley de Aeropuertos
y con sujecién a las disposiciones contenidas en estas Bases:

VIIIL. Los horarios de aterrizaje y despegue que no tienen una ruta, aeronave o nimero de
vuelo especifico, el transportista aéreo que los tenga asignados puede cambiarlos de una
ruta o tipo de servicio a otro, previa notificacién al administrador acroportuario, y

IX. La determinacién de ocupacion de los horarios se basard en las horas de puesta de calzos

(llegadas) y retirada de calzos (salidas); todas las actividades relacionadas con los
horarios, incluida la determinacién de horarios histéricos se expresardn en UTC, a no
ser que se acuerde lo contrario.

CUARTA. DE LAS OPERACIONES PROHIBIDAS TERCERA. DE LAS OPERACIONES PROHIBIDAS EN HORARIO SATURADO

Para todas las horas declaradas como saturadas, estara prohibida la asignacién de horarios de
aterrizaje y despegue por parte del administrador aeroportuario para las operaciones de las
aeronaves siguientes:

Para todas las horas declaradas como saturadas, estara prohibida la asignacién de horarios de aterrizaje
y despegue por parte del administrador aeroportuario para las operaciones de las aeronaves siguientes:

L. De servicio privado con matricula XB, esto es, aeronaves civiles mexicanas de servicio
De servicio privado con matricula XB, esto es, aeronaves civiles mexicanas de servicio privado, privado, en términos del articulo 44 de la Ley de Aviacién Civil.

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

Extranjeras con las caracteristicas siguientes:

Vuelos privados internacionales;

Vuelos corporativos internacionales;

Vuelos de demostracion internacionales;

Vuelos de traslado para su internacion e importacién al pais; y

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

Quedan excluidas de la prohibicién 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 emergencia y las realizadas por aeronaves de ala
rotativa.

En ningin 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
que algin transportista u operador aéreo ha realizado alguna de las operaciones prohibidas
referidas para que se proceda a la sancion correspondiente, incluyendo aquellas previstas en los
articulos 86 Bis, 87, fracciones IV y XII, de la Ley de Aviacién Civil.

Resolucion 5

Expediente IEBC-001-2015 <O
W
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v;“'

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

111 Extranjeras con las caracteristicas siguientes:

a)  Vuelos privados internacionales;

b) Vuelos corporativos internacionales;

c) Vuelos de demostracion internacionales;

d)  Vuelos de traslado para su internacion e importacién al pafs, y

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

IV. Quedan excluidas de la prohibicién 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 emergencia y las realizadas por
aeronaves de ala rotativa.

V. En ningln caso y bajo ninguna circunstancia el administrador aeroportuario asignara
horarios para vuelos de posicionamiento o traslado dentro de franjas horarias declaradas
como saturadas por la Secretaria.

VL El administrador aeroportuario dard aviso inmediato al comandante de aeropuerto

cuando advierta que alguin transportista u operador aéreo ha realizado alguna de las
operaciones prohibidas en horario saturado para que se proceda a la sancién
correspondiente, incluyendo aquellas previstas en los articulos 86 Bis, 87, fracciones IV
y XII, de la Ley de Aviacion Civil.

QUINTA. DE LOS CRITERIOS DE QCUPACION Y LA ELEGIBILIDAD PARA EL
DERECHO DE PREFERENCIA HISTORICA

La prioridad histérica de una serie de horarios serd identificada por el Coordinador de Horarios
del aeropuerto, cuando el al transportista aéreo al que se le asignd, ocupd la serie en un 80% o
mis de las ocasiones y tuvo demoras, por razones imputables al transportista aéreo conforme a
las resoluciones del Subcomité de Demoras, en menos del 20% de las ocasiones.

Los coordinadores deberan proporcionar de forma puntual informacién a transportistas aéreos
acerca de los vuelos que puedan no cumplir el requisito de uso y 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:

QUINTA. DE LOS CRITERIOS DE OCUPACION Y LA ELEGIBILIDAD PARA EL
DERECHO DE PREFERENCIA HISTORICA

La prioridad histérica de una serie de horarios serd identificada por el coordinador de horarios, cuando
el transportista aéreo al que se le asigné la ocupd en un 85% o mas 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.

El coordinador de horarios debera proporcionar de forma puntual informacién a transportistas aéreos
acerca de los vuelos que puedan no cumplir el requisito de uso y puntualidad minima del 85% 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:

I: Para una nueva serie de horarios asignada después de la fecha limite de envio de la lista
de asignaciones iniciales de horarios de aterrizaje y despegue, el nimero de horarios en
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a) Para una nueva serie de horarios asignada después de la fecha limite conforme al calendario de
la Base Vigésima, el nimero de horarios en la serie y la fecha de la primera asignacién se
utilizardn como base para calcular la ocupacién y cumplimiento.

b) Si el periodo de operacién de una serie de horarios se amplia de la fecha limite, el transportista
aéreo podra optar la prioridad histérica para el periodo de operacién ampliado, sujeto al requisito
de ocupacién y cumplimiento de la serie ampliada.

¢) Los horarios ad hoc asignados a los transportistas aéreos durante la temporada para operaciones
comerciales no podran optar por el derecho de preferencia historica. 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 ocupacién y puntualidad establecidos en ésta Base.

d) Si un transportista aéreo tiene mas de una serie de horarios al mismo tiempo con periodos
operativos idénticos o superpuestos, la utilizacién de cada serie se calculard individualmente.

e) Si un vuelo opera en mas de un dia de la semana, cada dia de la semana se considerard como
una serie individual de horarios.

f) Los cambios de horario asignados por el coordinador para una parte de una serie de horarios,
no afectarén a la elegibilidad para prioridad histérica, siempre y cuando se cumpla el requisito de
utilizacion del 80% durante todo el periodo operativo del servicio.

g) Las modificaciones ad hoc no relacionadas con el horario en una serie de horarios (por ejemplo,
tipo de aeronave, nimero de vuelo, ruta o tipo de servicio) no afectaran a la elegibilidad para
prioridad histérica. La utilizacion del 80% se calcula durante todo el periodo operativo del
servicio.

h) Los transportistas aéreos deberdn 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) En caso de que un transportista aéreo se encuentre sujeto a un concurso mercantil no quedara
exento del cumplimiento de los criterios de ocupacién, puntualidad y uso indebido previstos en
las presentes Bases.

Los porcentajes de ocupaciéon y Demoras de una serie de horarios que hayan sido cedidos,
intercambiados u operados de manera coordinada, seran evaluados en los términos de la Base
Décima Quinta.

IL

III.

Iv.

VL

VIIL

VIIL

IX.

la serie y la fecha de la primera asignacion se utilizardn como base para calcular la
ocupacion.

Si el periodo de operacién de una serie de horarios se amplia después de la fecha limite
de envio de la lista de asignaciones iniciales de horarios de aterrizaje y despegue, el
transportista aéreo podrd optar la prioridad histdrica para el periodo de operacion
ampliado, sujeto al requisito de ocupacion de la serie ampliada.

Los horarios ad hoc asignados a los transportistas aéreos durante la temporada para
operaciones comerciales no podrin optar por el derecho de preferencia historica, 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 establecidos
en esta Base.

Si un transportista aéreo tiene mds de una serie de horarios al mismo tiempo con periodos
operativos idénticos o superpuestos, la utilizacion de cada serie se calculard
individualmente.

Si un vuelo opera en mas de un dia de la semana, cada dia de la semana se considerara
como una serie individual de horarios.

Los cambios de horario asignados por el coordinador para una parte de una serie de
horarios no afectaran a la elegibilidad para prioridad histérica, siempre y cuando se
cumpla el requisito de ocupacién del 85% durante todo el periodo operativo del servicio.

Las modificaciones ad hoc no relacionadas con el horario en una serie de horarios (por
ejemplo, tipo de aeronave, nimero de vuelo, ruta o tipo de servicio) no afectardn a la
elegibilidad para prioridad histérica. La ocupacion del 85% se calcula durante todo el
periodo operativo del servicio; siempre y cuando se tenga en cuenta la fraccién VIII de
la Base Cuarta.

Los transportistas aéreos deberian 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,
tomando en consideracion lo previsto en la fraccién VIII de la Base Cuarta.

En caso de que un transportista aéreo se encuentre sujeto a un concurso mercantil no
quedara exento del cumplimiento de los criterios de ocupacién y uso indebido previstos
en las presentes Bases.

Los porcentajes de ocupacién y demoras de una serie de horarios que hayan sido cedidos,
intercambiados u operados de manera conjunta, serdn evaluados en los términos de la
Base Décima Quinta.
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SEXTA. DEL PROCEDIMIENTO DE ASIGNACION DE HORARIOS DE ATERRIZAJE
Y DESPEGUE DE TEMPORADA

El administrador aeroportuario proporcionara a cada transportista aéreo los detalles de sus
horarios historicos para su revision y analisis.

Los transportistas aéreos deberdn revisar la informacién enviada y si no estdn conformes con la
determinacion de histéricos, 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 histéricos 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, seialar 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 y despegue.

Las solicitudes de horarios deberan contener, cuando menos, la informacién siguiente:
a) La fecha en la que se presenta la solicitud;

b) El dia y horario especifico de cada operacion que se pretende realizar;

c¢) Si es operacién de aterrizaje o despegue;

d) La ruta;

e) El niimero de vuelo;

f) Las caracteristicas de la aecronave que se pretende utilizar en la operacion;

g) Tratandose de Horarios Nuevos, se deberd indicar ademis 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 senalada.

El Administrador Aeroportuario debera 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 Segunda.

A los transportistas aéreos que no presenten su solicitud al administrador aeroportuario en tiempo
y forma invocando prioridad, no se les asignaran horarios de aterrizaje y despegue sobre los cuales
tengan esa prioridad en funcién de su ocupacion y puntualidad.

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

El coordinador de horarios entregara al administrador aeroportuario y a cada transportista aéreo los
detalles de sus horarios historicos, para su revision y andlisis, antes de la fecha limite de envio de la
lista de horarios de aterrizaje y despegue historicos.

Los transportistas aéreos deberdn revisar la informacién enviada y si no estin conformes con la
determinacién de horarios histéricos, deberd ponerse en contacto con el coordinador de horarios lo
antes posible para resolver las diferencias antes de la fecha limite de acuerdo de horarios de aterrizaje
y despegue histéricos. El coordinador de horarios serd quien atienda las diferencias e informard al
administrador aeroportuario lo resuelto con cada transportista aéreo sobre sus horarios histéricos.

Las solicitudes iniciales de horarios histéricos de temporada por parte de transportistas aéreos deberdn
realizarse con base en series de horarios y presentarse antes de las 23:59 UTC de la fecha limite de
envio de solicitudes iniciales estipulada en el Calendario de actividades de coordinacion. Al presentar
su solicitud, los transportistas aéreos deberdn usar los formatos de mensajes especificados por el
administrador aeroportuario y, en su caso, sefialar la prioridad sobre el horario.

Los transportistas aéreos deberan realizar sus solicitudes conforme al calendario previsto en la Base
Vigésima y utilizando los formatos de mensajes establecidos para la solicitud de horarios de aterrizaje
y despegue.

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 pretende realizar;

c) Si es operacion de aterrizaje y despegue;

d) La ruta;

e) El nimero de vuelo;

f) Las caracteristicas de la aeronave que se pretende utilizar en la operacion, y

g) Tratandose de horarios nuevos, se deberd indicar ademds si se solicita una serie de

horarios y/o horarios individuales para completar series en esa calidad. El administrador
aeroportuario no considerard las solicitudes que no contengan la informacién senalada.
El administrador aeroportuario deberd verificar que los horarios solicitados en series por
los Transportistas Aéreos efectivamente se apeguen a la definicién de Serie de Horarios
prevista en la Base Segunda.
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El administrador aeroportuario asignard los horarios de aterrizaje y despegue conforme a la
capacidad disponible de operacién, 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.

II. Las series de horarios de aterrizaje 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 nimero de horarios que comprende a la serie o, en su caso, las series sobre las cuales tiene
prioridad histérica y que se pretende cambiar debe ser igual o menor al nimero de horarios
comprendidos en la serie o las series que se pretenden obtener mediante el cambio.

b. El cambio estd sujeto a la disponibilidad de los horarios que se solicitan.

c. Unicamente podran realizarse respecto de horarios que correspondan a horas objeto de
saturacién 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 ocupacién y puntualidad previstos en la
Base Quinta;

2. Las solicitudes de horarios que tengan por objeto la prolongacién de una operacion existente
para constituir una operacién para todo el afio; y

3. El periodo efectivo de operacién del horario que se pretende obtener mediante cambio; es decir,
el transportista aéreo que solicite asignacion de un horario para programar y operar vuelos durante
un periodo de operacién mayor en la misma temporada.

III. Los horarios del fondo de reserva, serin 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.

A los transportistas aéreos que no presenten su solicitud al administrador aeroportuario en tiempo y
forma invocando prioridad, no se les asignaran horarios de aterrizaje y despegue sobre los cuales
tengan esa prioridad en funcién de su ocupacién.

El administrador aeroportuario asignara los horarios de aterrizaje y despegue conforme a la capacidad

disponible de operacién, basandose en la peticién inicial (por temporada) por parte de los transportistas
aéreos, conforme a lo siguiente:

L. 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 y
corresponda con lo reportado por el coordinador de horarios;

II. Las series de horarios de aterrizaje 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 nimero de horarios que comprende la serie o, en su caso, las series sobre las
cuales tiene prioridad historica y que se pretende cambiar debe ser igual o menor
al nimero de horarios comprendidos en la serie o las series que se pretenden
obtener mediante el cambio;

b)  El cambio estd sujeto a la disponibilidad de los horarios que se solicitan;

¢)  Unicamente podran realizarse respecto de horarios que correspondan a horas
objeto de saturacién en campo aéreo, y

d)  En caso de que existan dos solicitudes de cambio entre un mismo horario y/o serie,
éste se asignard tomando en consideracién los siguientes criterios:

1. El transportista aéreo que cumpla con los criterios de ocupacion previstos
en la Base Quinta;

2. Las solicitudes de horarios que tengan por objeto la prolongacién de una
operacién existente para constituir una operacion para todo el afio, y

3. El periodo efectivo de operacién del horario que se pretende obtener
mediante cambio; es decir, el transportista aéreo que solicite asignacién de
un horario para programar y operar vuelos durante un periodo de operacién
mayor en la misma temporada.

111 Los horarios del fondo de reserva, serdn asignados de conformidad con lo previsto en la
Base Cuarta. El administrador aeroportuario deberd verificar si el transportista aéreo,
efectivamente califica como Nuevo Entrante en términos de la Base Décima Séptima, y
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IV. El coordinador de horarios debera informar a cada transportista aéreo los resultados de
la coordinacion inicial, enviando la lista de asignaciones iniciales de horarios de
aterrizaje y despegue a mds tardar a las 23:59 UTC de la fecha limite de su envio
conforme se establece en el Calendario de actividades de coordinacién. Dicha lista
debera enviarse al mismo tiempo a todos los transportistas aéreos que hayan solicitado
horarios en el acropuerto.

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

Unicamente durante las dos temporadas inmediatas siguientes a partir de la entrada en vigor de la
declaratoria de saturacién 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, segiin 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 asignacién 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 temporada inmediata anterior.

El administrador aeroportuario deberd llevar a cabo el procedimiento de asignacién 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 de 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 saturacién 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, segtin sea el caso, los horarios de aterrizaje y despegue de temporada deberén
ser solicitados y asignados mediante series de horarios. Asimismo, para efectos de la calificaciéon
en materia de su ocupacién y puntualidad, a partir de la tercera temporada siguiente a que se
apliquen las presentes Bases, todos los horarios de aterrizaje y despegue de temporada asignados
se contabilizardn y calificarin mediante series de horarios y serd responsabilidad de los
transportistas aéreos conformarlas para efectos de conservar la prioridad histérica de las mismas.

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

Unicamente durante las dos temporadas inmediatas siguientes a partir de la entrada en vigor de la
declaratoria de saturacién en un aeropuerto o, en los casos en que ya exista dicha declaratoria
tnicamente 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 asignacién de horarios de temporada, debera
identificar los horarios histéricos de aterrizaje y despegue de conformidad con los criterios de
ocupacién que, en su caso, se hayan previsto en las normas vigentes en la temporada inmediata
anterior.

El administrador aeroportuario deberd llevar a cabo el procedimiento de asignacién de horarios de
conformidad con los criterios y prioridades previstos en la Base Séptima.

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

Los coordinadores de horarios deberdn procesar todas las solicitudes de horarios ad hoc de los
transportistas aéreos, pero deberdn dar prioridad a las solicitudes para series de horarios.
Podrén asignarse como horarios ad hoc aquellos disponibles por no haber sido asignados durante

el periodo de asignacién de horarios, asi como los horarios que hayan sido devueltos o
renunciados por los transportistas aéreos después de que concluya el periodo de asignacién de

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

El administrador aeroportuario siempre con el apoyo del coordinador de horarios debera procesar todas
las solicitudes de horarios adicionales de los transportistas aéreos, pero deberdn dar prioridad a las
solicitudes para series de horarios. Dichos horarios serdn asignados de conformidad a lo dispuesto en
el articulo 96 del Reglamento a la Ley de Aeropuertos y la Base Cuarta, mismos que serdn
considerados como horarios ad hoc.
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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 de conformidad a lo dispuesto en el articulo 96 del Reglamento
ala Ley de Aeropuertos y la Base Tercera, y seran 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 solicit y ocupd los horarios ad hoc, siempre y cuando
hayan cumplido con los requisitos de ocupacién y puntualidad definidos en la Base Quinta tendrén
prioridad histdrica.

El administrador aeroportuario asignard los horarios ad hoc, dando prioridad a los vuelos en el
orden previsto en el articulo 95, fraccion I, inciso a, del Reglamento de la Ley de Aeropuertos:

I. Regulares de pasajeros;

II. De transporte aéreo no regular bajo la modalidad de fletamento para pasajeros:
III. Regulares de carga; y

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

En caso de que se reciban dos o més solicitudes de asignacion de horarios ad hoc del mismo
horario para vuelos del mismo tipo, se asignara el horario de conformidad con el orden de
presentacion.

El administrador aeroportuario deberé publicar en la pagina de Internet 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 la
informacion en forma 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 transportistas 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
confirmacién de su asignacion antes de operar.

Los transportistas aéreos deberan notificar al administrador aeroportuario sobre cualquier cambio
de equipo en el mismo dia o las variaciones operacionales respecto a sus horarios de aterrizaje y
despegue asignados, asimismo deberan solicitar la asignacién de un nuevo horario cuando se
tengan variaciones operacionales significativas que afecten los dias siguientes.

Podrin asignarse como horarios ad hoc aquellos disponibles por no haber sido asignados durante el
periodo de asignacién 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 y lo establecido en la Base Décima
Tercera, asi como cuando sean cancelados por los transportistas aéreos en los términos establecidos
cn las Base Décima Cuarta.

Las series de horarios de aterrizaje y despegue formadas al final de la temporada equivalente previa,
por el transportista aéreo que las solicitd y ocup6 como horarios ad hoc tendran prioridad histérica,
siempre y cuando hayan cumplido con los requisitos de ocupacion y puntualidad definidos en la Base
Quinta.

El administrador aeroportuario asignara los horarios ad hoc, dando prioridad a los vuelos en el orden
previsto en el articulo 95, fraccion I, inciso a, del Reglamento de la Ley de Aeropuertos:

L Regulares de pasajeros;

II. De transporte aéreo no regular bajo la modalidad de fletamento para pasajeros:;
II1. Regulares de carga, y

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

En caso de que se reciban dos o més solicitudes de asignacién de horarios ad hoc del mismo horario
para vuelos del mismo tipo, se dard prioridad a las solicitudes para series de horarios y en su caso seran
asignados de conformidad con el orden de presentacion.

El administrador aeroportuario debera publicar en la pdgina de Internet 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 la informacién
en forma 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 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, siendo
responsabilidad del transportista aéreo recibir la confirmacién de su asignacion antes de operar.

Los transportistas aéreos deberan notificar al administrador aeroportuario sobre cualquier cambio de
equipo en el mismo dia o las variaciones operacionales respecto a sus horarios de aterrizaje y despegue
asignados, asi mismo deberan solicitar la asignacion de un nuevo horario cuando se tengan variaciones
operacionales significativas que afecten los dias siguientes.
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Los Operadores Aéreos sélo podran obtener horarios ad hoc que no hayan sido solicitados por los
transportistas, siempre y cuando no se trate de una operacién prohibida de conformidad con la Base

Tercera.

NOVENA. CONSIDERACIONES ADICIONALES PARA LA ASIGNACION DE HORARIOS
DE ATERRIZAJE Y DESPEGUE

Para lograr una utilizaciéon optima de la capacidad disponible a la hora de asignar los horarios, el
coordinador de horarios podra considerar lo siguiente:

I Factores operacionales por los cuales los transportistas aéreos no puedan operar en los
tiempos de horarios de aterrizaje y despegue asignados, tales como condiciones
climdticas adversas, los vientos y el control del trafico aéreo o los problemas técnicos
pueden producir variaciones en las horas de vuelo;

II. El cambio en la llegada un vuelo al principio de una temporada que haya iniciado su
operacion en la temporada anterior, el cual deberd asignarse como solicitado en la nueva
temporada; y

II1. Cuando haya diferencias de menos de 5 semanas en las fechas de inicio y fin del horario
de verano, al principio o al final de la temporada, considerar las directrices siguientes:

a)

)

d)

€)

El coordinador de horarios deberé establecer la forma en que el transportista aéreo
deberd enviar su solicitud de horarios, antes de la fecha limite de envio de
solicitudes iniciales;

La prioridad histérica debera aplicarse a todo el periodo operativo del servicio. El
tiempo histérico serd el tiempo respetado durante la mayoria de la temporada. Los
cambios de horario en estos periodos deberén tratarse como cambios ad hoc y no
deberén afectar a la elegibilidad para la prioridad histérica;

El calculo de la ocupacién del 85% deberd aplicarse a todo el periodo completo
de operacién del servicio, incluidas las operaciones durante las temporadas;

Los cambios de horario ad hoc para periodos de 7 dias o menos deberén asignarse
segiin se hayan solicitado, cuando sea factible, y deberan ser confirmados por el
coordinador de horarios lo antes posible, y

Los cambios de horario ad hoc para periodos de 8 dias o més también deberén ser

asignados por parte del administrador aeroportuario a mas tardar dentro de los 5
dias laborales a partir de la fecha de referencia de histéricos.

NOVENA. DEL COMITE DE OPERACION Y HORARIOS
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De conformidad con el articulo 61 de la Ley de Aeropuertos, en cada acropuerto se constituird un
comité de operacion y horarios.

El comité de operacion 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 publicase en
la pagina oficial de internet del aeropuerto. En ningtin caso las recomendaciones emitidas por el
comité de operacion y horarios serdn vinculantes.

DECIMA. DEL COORDINADOR DE HORARIOS

El aeropuerto contara con un coordinador de horarios que auxiliara al administrador aeroportuario
en las tareas de asignacion de horarios de aterrizaje y despegue, asi como en la supervision,
evaluacion y calificacién de su ocupacién y cumplimiento en términos de la Bases Quinta,
Décima Primera, Décima Segunda y Décima Sexta.

El coordinador de horarios debera contar con tiempo, recursos y experiencia suficientes para
prestar los servicios de facilitacién de conformidad con las presentes Bases.

El coordinador de horarios serd una instancia administrativa técnica y financieramente auténoma
del concesionario aeroportuario, el administrador aeroportuario y los integrantes del comité de
operacion y horarios, entre ellos los transportistas aéreos.

El coordinador de horarios deber4 actuar de forma imparcial, transparente y no discriminatoria en
el desempefio de sus funciones y en apego a los estandares internacionales para coordinadores de
aeropuerto en la medida en que 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 deberé poner a disposicién de los transportistas aéreos la informacién
detallada sobre los parametros de coordinacion aplicables y las listas de horarios asignados, los
restantes disponibles y los motivos por los que los horarios no se asignaron tal y como se solicitd
acorde con la Base Décima Octava.

El coordinador de horarios debera supervisar las cancelaciones realizadas con posterioridad a la
asignacion de los horarios histdricos y cualquier no utilizacién de los mismos, asi como supervisar
la utilizacién de horarios prevista y real para identificar los posibles casos de uso indebido
intencionado.

Para la designacién del coordinador de horarios, el administrador aeroportuario deberd emitir la
convocatoria publica correspondiente dentro del primer mes inmediato siguiente a partir de la
entrada en vigor de la declaratoria de saturacién en un aeropuerto o, en los casos en que ya exista

DECIMA. DEL COORDINADOR DE HORARIOS

El aeropuerto contaré con un coordinador de horarios que propondra al administrador aeroportuario la
asignacion de horarios de aterrizaje y despegue y llevara a cabo la supervisién, evaluacion, calificacién
y determinacion de su ocupacion en términos de la Bases Quinta, Décima Primera, Décima Segunda
y Décima Sexta.

El coordinador de horarios debera contar al menos con nivel de licenciatura y estar familiarizado con
la regulacion en materia aeroportuaria emitida por la Secretaria o por autoridades aeronauticas de otros
paises con los que México realice operaciones de transporte aéreo internacional, tener conocimientos
demostrables en programacién y asignacioén de horarios de aterrizaje y despegue de aeronaves, en
seguridad aeroportuaria, o estudios especializados en dichas materias.

El coordinador de horarios serd una instancia funcional y técnicamente independiente del
administrador aeroportuario y de los integrantes del comité de operacién y horarios, entre ellos los
transportistas aéreos. El coordinador de horarios sera designado por la Direcciéon General de
Aerondutica Civil.

El coordinador de horarios deberd actuar de forma imparcial, transparente y no discriminatoria en el
desempefio de sus funciones y en apego a los estdndares internacionales para coordinadores de
aeropuerto en la medida en que 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 Aviacién
Civil y las presentes Bases.

El coordinador de horarios deberd poner a disposicion de los transportistas aéreos informacion
detallada sobre los pardmetros de coordinacion aplicables y las listas de horarios asignados, los
restantes disponibles y los motivos por los que los horarios no se asignaron tal y como se solicit6
acorde con la Base Décima Octava.

El coordinador de horarios deberd supervisar las cancelaciones realizadas con posterioridad a la
asignacion de los horarios histdricos y cualquier no utilizacién de los mismos, asi como supervisar la
ocupacion de horarios prevista y real para identificar los posibles casos de uso indebido intencionado.
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dicha declaratoria dentro del primer mes inmediato siguiente a la entrada en vigor de las presentes
Bases, segun sea el caso.

DECIMA PRIMERA. DE LA SUPERVISION, EVALUACION Y CALIFICACION DE LA
OCUPACION Y CUMPLIMIENTO DE LOS HORARIOS DE ATERRIZAJE Y
DESPEGUE

El coordinador de horarios supervisard, evaluard y calificard la ocupacion, asi como el
cumplimiento del horario asignado y tomard en cuenta la resolucién definitiva que emita el
Subcomité de Demoras sobre el incumplimiento al horario asignado a los transportistas aéreos,
quien determinara a los responsables y las causas que originaron las demoras o cancelaciones de
aterrizajes o despegues de aeronaves en los aeropuertos, conforme lo previsto en el articulo 97
del Reglamento de la Ley de Aeropuertos. Los criterios de imputabilidad de las cancelaciones y
demoras serdn evaluados conforme a lo indicado en la Base Décima Sexta.

Para ello, tomard en cuenta la informacién correspondiente a los horarios asignados por el
administrador aeroportuario, los programas de vuelo o itinerarios comerciales de los transportistas
aéreos, la informacién de trifico aéreo que proporcione el érgano u organismo prestador de los
servicios a la navegacioén 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 informacién de
los horarios que correspondan a las operaciones autorizadas por la Direccién General de
Aecrondutica 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 érgano u organismo
prestador de los servicios de la navegacion aérea, asi como el administrador aeroportuario y los
transportistas aéreos, proporcionaran la informacion que requiera el coordinador de horarios para
el cumplimiento de sus funciones. En caso de que el administrador aeroportuario y los
transportistas aéreos no proporcionen la informacién solicitada, el coordinador de horarios dara
aviso a la Secretaria para efectos legales que correspondan. En caso de que el administrador
aeroportuario y los transportistas aéreos no proporcionen la informacién solicitada, el coordinador
de horarios dard aviso a la Secretaria para efectos legales que correspondan.

El coordinador de horarios identificard y supervisard cada operacién efectuada por los
transportistas aéreos en la temporada correspondiente; asi mismo contabilizard la ocupacién de
cada serie de horarios asignada a los transportistas aéreos y calcularé 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 aeroportuario y a los
transportistas aéreos acerca de las series de horarios que estén por debajo del porcentaje minimo
de ocupacién o de cumplimiento, en términos del criterio previsto en la Base Quinta, asi como
respecto de los casos de uso indebido. Asimismo, el coordinador de horarios enviard un reporte

DECIMA PRIMERA. DE LA SUPERVISION, EVALUACION Y CALIFICACION DE LA
OCUPACION DE LOS HORARIOS DE ATERRIZAJE Y DESPEGUE

El coordinador de horarios supervisard, evaluard, calificara y determinara la ocupacion y cumplimiento
de los horarios asignados, para lo cual podra tomar en cuenta las opiniones que emita el Subcomité de
Demoras sobre el incumplimiento al horario asignado a los transportistas aéreos quien determinard a
los responsables y las causas que originaron las demoras y cancelaciones de aterrizajes o despegues
de aeronaves en los aeropuertos, conforme lo previsto en el articulo 97 del Reglamento de la Ley de
Aeropuertos. Los criterios de imputabilidad de las cancelaciones y demoras serdn evaluados conforme
a lo indicado en la Base Décima Sexta.

Para ello, tomard en cuenta la informacién correspondiente a los horarios asignados por el
administrador aeroportuario, los programas de vuelo o itinerarios comerciales de los transportistas
aéreos, la informacién de trifico aéreo que proporcione el 6rgano u organismo prestador de los
servicios a la navegacién aérea, la informacion 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 informacién de los horarios que
correspondan a las operaciones autorizadas.

La Secretaria, de forma directa o a través de la Direccién General de Aerondutica Civil, los Servicios
a la Navegacion en el Espacio Aéreo Mexicano o, en su caso, el 6rgano u organismo prestador de los
servicios de la navegacion aérea, asi como el administrador aeroportuario y los transportistas aéreos,
proporcionaran la informacién que requiera el coordinador de horarios para el cumplimiento de sus
funciones; en caso de que no sea proporcionada, el coordinador de horarios dard aviso a la Secretaria.

El coordinador de horarios identificard y supervisard cada operacion efectuada por los transportistas
aéreos en la temporada correspondiente; asi mismo contabilizara la ocupacién de cada serie de horarios
asignada a los transportistas aéreos y calculard el porcentaje de ocupacion total de la serie 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 horarios que estén por debajo del porcentaje minimo de
ocupacién, en términos del criterio previsto en la Base Quinta, las demoras imputables a los
transportistas aéreos y los casos de uso indebido. Asimismo, el coordinador de horarios enviard un
reporte mensual al administrador aeroportuario y al comité de operacién y horarios con informacion
detallada sobre la evaluacion de la ocupacion de las series de horarios y los casos de uso indebido que
se hubieran presentado.

El coordinador de horarios presentard el reporte final de la evaluacién de los horarios al administrador
aeroportuario y al comité de operacion y horarios dentro de los dos meses inmediatos siguientes a la
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mensual al administrador aeroportuario y al comité de operacién y horarios con informacién
detallada sobre la evaluacion de la ocupacion de las series de horarios y los casos de uso indebido
que, en su caso, se hubieran presentado.

administrador aeroportuario y al comité de operacién 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 asignacién de horarios de la siguiente temporada equivalente.

|
| El coordinador de horarios presentard el reporte final de la evaluacién de los horarios al
|

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 USO INDEBIDO DE HORARIOS DE ATERRIZAJE Y
DESPEGUE

Previamente a que se realicen las operaciones, el coordinador de horarios debera llevar a cabo las
acciones preventivas siguientes:

I. Revision de la informacién contenida en las solicitudes de horarios presentadas por los
transportistas aéreos.

II. Revisién de los itinerarios de los transportistas aéreos y, en caso de estar disponible, la
informacién comercial publicada en fuentes de acceso publico como paginas de Internet, boletos,
entre otras;

III. Revision del programa de vuelo del controlador de trafico aéreo; y
IV. Las demds que se considere pertinente.

Con base en las acciones senaladas 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 transportista aéreo conserva horarios que no tenga previsto operar, transferir, intercambiar
0 usar en una operacién conjunta;

II. Un transportista aéreo conserva horarios para una operacion distinta a la prevista, con el
propdsito de negar capacidad a otro operador de aeronaves;

III. Un transportista aéreo solicita nuevos horarios que no tenga previsto operar; o

IV. Un transportista aéreo solicita horarios para una operacién distinta a la operacién indicada,
con la intencién de obtener una mayor prioridad.

No sera 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
tendré derecho a la elegibilidad de la prioridad histérica para los tiempos que haya operado o para

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

Previamente a que se realicen las operaciones, el coordinador de horarios debera llevar a cabo las
acciones preventivas siguientes:
L. Revision de la informacién contenida en las solicitudes de horarios presentadas por los
transportistas aéreos.

1. Revisién de los itinerarios de los transportistas aéreos y, en caso de estar disponible, la
informacién comercial publicada en fuentes de acceso publico como pédginas de Internet,
boletos, entre otras;

111 Revisién del programa de vuelo del controlador de tréfico aéreo, y
V. Las demds que se considere pertinente.

Con base en las acciones senaladas y los horarios asignados por el administrador aeroportuario, el
coordinador de horarios debera identificar si se presenta alguno de los supuestos de uso indebido
siguientes:

a)  Un transportista aéreo conserva horarios que no tenga previsto operar, ceder,
intercambiar o usar en una operacién conjunta;

b)  Un transportista aéreo conserva horarios para una operacién distinta a la prevista,
con el propésito de negar capacidad a otro operador de aeronaves, o

c¢)  Un transportista aéreo solicita nuevos horarios que no tenga previsto operar.

Todo horario que no es cumplido en més menos 15 minutos o que se cancele, es sujeto de ser reportado
por la administracién aeroportuaria para ser revisado por el Subcomité de Demoras y los resultados
ante el Comité de Operacién y Horarios y todo aquel horario que no se opere tendré que ser sujeto de
aclaracion ante el Coordinador de Horarios.

No seré considerado como uso indebido los cambios en ruta o los cambios de aeronave.
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los horarios asignados en esa condicion y tendran una prioridad inferior para futuras asignaciones
de horarios. El coordinador de horarios turnard el caso al comité de operacién horarios para que
se tomen las acciones correspondientes.

Cuando se determine el uso indebido por el coordinador de horarios, el transportista aéreo no tendra
derecho a la elegibilidad de la prioridad histérica para los tiempos que haya operado o para los horarios
asignados en esa condicidn y tendrdn una prioridad inferior para futuras asignaciones de horarios.

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

Los transportistas aéreos solo podrdn conservar los horarios que pretendan operar, transferir,
intercambiar o utilizar en una operacién conjunta. En caso contrario deberan 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 conservaran
la prioridad sobre los horarios de aterrizaje y despegue para la asignacién en la temporada préxima
equivalente. En caso de que los devuelvan de manera posterior a la fecha establecida en el
calendario referido en la Base Vigésima, perderan prioridad sobre esos horarios.

Los horarios de aterrizaje y despegue devueltos pasardn a formar parte del fondo de reserva y
seran 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 asignacién 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 transportista aéreo que los haya devuelto y la fecha de su devolucién. Dicha lista debera
publicarse en términos de lo establecido en las Bases Décima Octava y Vigésima.

Las transportistas que devuelvan intencionadamente series de horarios después de la fecha
establecida en el calendario referido en la Base Vigésima, recibiran una prioridad inferior por
parte del coordinador de horarios durante la coordinacién 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 concesién o permiso valido,
conforme a lo previsto en el articulo 14 de la Ley de Aviacion Civil o esté en liquidacién o quiebra
pasaran 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 TERCERA. DE LA DEVOLUCION DE HORARIOS DE ATERRIZAJE Y
DESPEGUE

Los transportistas aéreos s6lo podran conservar los horarios que pretendan operar, ceder, intercambiar
o utilizar en una operacién conjunta; en caso contrario deberan devolver todos los horarios que no
tengan previsto utilizar en la temporada antes de la fecha limite para la devolucién de horarios de
aterrizaje y despegue.

Los transportistas aéreos conservaran la prioridad sobre los horarios devueltos para la asignacioén en
la temporada préxima equivalente. En caso de que los devuelvan de manera posterior antes de la fecha
limite de devolucion de horarios de aterrizaje y despegue, perderédn 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 que los horarios sean devueltos por los transportistas aéreos después de que
concluya el periodo de asignacion inicial de horarios de temporada, se consideraran horarios ad hoc
durante la temporada, de conformidad con lo establecido en la Base Octava.

El administrador aeroportuario elaborara la lista que contendra los horarios devueltos, el nombre del
transportista aéreo que los haya devuelto y la fecha de su devolucion; dicha lista debera publicarse en
términos de lo establecido en las Bases Décima Octava y Vigésima.

Las transportistas que devuelvan intencionadamente series de horarios después de la fecha limite de
devolucién de horarios de aterrizaje y despegue, recibirdn una prioridad inferior en esas series de
horarios por parte del coordinador de horarios durante la coordinacién inicial de la siguiente temporada
equivalente.

Si un transportista aéreo deja de operar en un aeropuerto en condiciones de saturacién debera 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 liquidacién o quiebra
pasaran inmediatamente al fondo de reserva para que el administrador aeroportuario lo asigne a otros
transportistas, en tanto se restituye su permiso aéreo o se declara en quiebra.

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

DECIMA CUARTA. DE LA CANCELACION DE HORARIOS DE ATERRIZAJE Y
DESPEGUE
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La cancelacién de horarios de 5 0 més semanas consecutivas antes de la asignacion inicial reducird
el periodo elegible para la prioridad histérica, o generard periodos individuales elegibles para
dicha prioridad. Cuando los periodos individuales se reconozcan como parte del mismo servicio
(por ejemplo, mismo nimero de vuelo, ruta, etc.), la utilizacion del 80% se calculard para el
niimero total de operaciones en todos los periodos.

La cancelacién de los periodos de menos de 5 semanas consecutivas no reducira el periodo
elegible para la prioridad histérica, siempre y cuando el nimero total de cancelaciones sea el 20%
o menos del periodo entre la primera y la dltima fecha de la serie de horarios.

Una operacion cancelada posteriormente a la asignacion inicial, serd considerada como no
ocupada, para efectos de contabilizacion del porcentaje de ocupacién, con excepcion de las
cancelaciones que se realicen por causas no imputable al transportista aéreo conforme lo previsto
en la Base Décima Sexta.

El transportista aéreo al que le sea asignado un horario ad hoc por la cancelacién de otro
transportista aéreo, no generard el derecho de preferencia que a que se refiere el articulo 95,
fraccién I, del Reglamento a la 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 p4gina de internet del
aeropuerto, de conformidad con la Base Vigésima, para que dichas cancelaciones no se tengan en
cuenta en el célculo de ocupacién.

La cancelacion de horarios de 5 0 mas semanas consecutivas antes de la asignacion inicial reducird el
periodo elegible para la prioridad histérica, o bien generara periodos individuales elegibles para dicha
prioridad. Cuando los periodos individuales se reconozcan como parte del mismo servicio (por
ejemplo, mismo nimero de vuelo, ruta, etc.), la utilizacién del 85% se calculard para el nimero total
de operaciones en todos los periodos.

La cancelacion de los periodos de menos de 5 semanas consecutivas no reducira el periodo elegible
para la prioridad histérica, siempre y cuando el nimero total de cancelaciones sea el 15% o menos del
periodo entre la primera y la dltima 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 ocupacion, con excepcion de las cancelaciones que
se realicen por causas no imputables al transportista aéreo conforme lo previsto en la Base Décima
Sexta.

El transportista aéreo al que le sea asignado un horario ad hoc por la cancelacién de otro transportista
aéreo, no generard el derecho de preferencia a que se refiere el articulo 95, fraccién I, del Reglamento
a la Ley de Aeropuertos.

Los transportistas aéreos deberén 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 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 LA TRANSFERENCIA, INTERCAMBIO Y 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 Aéreos previa notificacion al administrador aeroportuario conforme a lo indicado
en el articulo 98 del Reglamento a la Ley de Aeropuertos.

Unicamente los horarios que sean objeto de operaciones conjuntas en términos del péarrafo
anterior, conservaran su registro de ocupacion y puntualidad a cargo del transportista aéreo al que
hayan sido originalmente asignados.

Para la validez de los intercambios o transferencias, los transportistas aéreos deberén:

I. Estar al corriente en el pago de sus obligaciones firmes y exigibles derivadas de contribuciones
por el uso, goce o aprovechamiento del espacio aéreo, o del pago que las sustituya, asi como de
las derivadas de contraprestaciones por servicios aeroportuarios; y

DECIMA QUINTA. DE LA CESION, INTERCAMBIO Y OPERACION CONJUNTA DE
HORARIOS DE ATERRIZAJE Y DESPEGUE

Los horarios de aterrizaje y despegue asignados a los transportistas aéreos, podran cederse,
intercambiarse u operarse de forma conjunta entre transportistas aéreos de conformidad con lo
establecido en las presentes Bases.

A. De la cesion e intercambio de horarios.

El transportista aéreo que pretenda llevar a cabo una cesion o intercambi6 horarios debera notificar su
intencién al administrador aeroportuario antes de la fecha prevista para su operacion. Dicha
notificacién debera indicar los horarios objeto de la transaccion y la fecha efectiva de la misma. El
transportista aéreo deberd acompaiiar 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 la
transaccidn.

Para la validez de las cesiones e intercambios, 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 aéreo, o del pago que las
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II. Que el horario haya sido utilizado por lo menos durante dos temporadas equivalentes por el
transportista aéreo original, y, al menos durante cuatro temporadas equivalentes tratindose 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
debera notificar su intencién al administrador aeroportuario tres meses antes de la fecha prevista
para su operacién. Dicha notificaciéon deberd indicar los horarios objeto de la transaccién y la
fecha efectiva de la misma. El transportista aéreo debera acompanar a su notificacién todos los
elementos necesarios para que el coordinador de horarios este en posibilidad de verificar si los
horarios pueden ser objeto de la transaccién.

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, asi como los requisitos previstos en el articulo 98 del Reglamento de la Ley de
Aeropuertos.

El transportista aéreo sera responsable de todos los requisitos de solicitud, su ocupacién y
cumplimiento. El incumplimiento de alguno de estos requisitos serd motivo para determinar un
horario como no ocupado y ser considerado dentro de la evaluacién de ocupacién y puntualidad.

Para fines de transparencia de intercambios y transferencias, el coordinador de horarios publicard
en su pagina de internet:

a) El nombre de las compaiiias aéreas implicadas.

b) Los horarios transferidos o intercambiados, y

c) El periodo aplicable.

La prioridad para la asignacién de operaciones conjuntas e intercambios para la préxima
temporada equivalente deberd permanecer en quien los tuvo asignados previo inicio de la
temporada.

El administrador aeroportuario retirara los horarios objeto de una transferencia o intercambio de
horarios cuando:

I. No se cumplan los criterios de ocupacién o se le dé uso indebido, previsto en las presentes
Bases.

II. Se realicen en contravencion de lo establecido en el articulo 98 del Reglamento de la Ley de
Aeropuertos y las presentes Bases.

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 transportista aéreo original, y, al menos durante cuatro temporadas equivalentes
tratindose de transportistas aéreos que hayan obtenido el horario en calidad de nuevo
entrante.

El coordinador de horarios confirmara, de ser el caso, que todos los transportistas aéreos involucrados
en la cesion o intercambio cuentan con la prioridad sobre los horarios objeto de la transaccion.

El transportista aéreo al que le fue cedido o intercambio el horario de aterrizaje y despegue serd
responsable de todos los requisitos de solicitud y ocupacion; el incumplimiento de alguno de estos
requisitos serd motivo para determinar un horario como no ocupado y ser considerado dentro de la
evaluacion de ocupacion.

Para fines de transparencia de cesiones e intercambios, el coordinador de horarios publicard en su
pégina de internet:

a) El nombre de los transportistas aéreos implicados;
b) Los horarios cedidos o intercambiados, y
c) El periodo aplicable.

El administrador aeroportuario retirara los horarios objeto de una cesién o intercambio de horarios
cuando:

a) No se cumplan los criterios de ocupacién o se le dé uso indebido, previsto en las
presentes Bases, o

b) Se realicen en contravencion de lo establecido en el articulo 98 del Reglamento de la
Ley de Aeropuertos y las presentes Bases.

B. De la operacién conjunta.

Los transportistas aéreos que pretendan llevar a cabo una operacién conjunta de horarios de aterrizaje
y despegue deberén notificar su intencién al administrador aeroportuario antes de la fecha prevista
para su operacion. Dicha notificacién deberd indicar los horarios objeto de la operacion conjunta y la
fecha efectiva de la misma. El transportista aéreo deberd acompanar 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 la operacion conjunta.
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La operacién conjunta podra llevarse a cabo siempre y cuando los vuelos involucrados permanezcan
con el codigo de identificacion del transportista aéreo al que se le hayan asignado los horarios de
aterrizaje y despegue.

El coordinador de horarios confirmard, de ser el caso, que todos los transportistas aéreos involucrados
en la operacién conjunta que cuentan con la prioridad sobre los horarios objeto de dicha operacion.

El transportista aéreo que opera el horario de aterrizaje y despegue asignado serd responsable de todos
los requisitos de solicitud y ocupacién; el incumplimiento de alguno de estos requisitos serd motivo
para determinar un horario como no ocupado y ser considerado dentro de la evaluacion de ocupacion.

Los horarios que sean objeto de operaciones conjuntas en términos del parrafo anterior, conservaran
su registro de ocupacion a cargo del transportista aéreo al que hayan sido originalmente asignados; por
lo anterior la prioridad para la asignacién de horarios operados de forma conjunta, para la proxima
temporada equivalente, permanecerd en quien los tuvo asignados previo inicio de la temporada.

Para fines de transparencia de las operaciones conjuntas, el administrador aeroportuario publicard en
su pagina de internet:

a) El nombre de los transportistas aéreos implicados;
b) Los horarios sujetos a la operacién conjunta, y
c) El periodo de operacién conjunta.

El administrador aeroportuario retirard los horarios objeto de una operacién conjunta cuando:

1) No se cumplan los criterios de ocupacién o se le dé uso indebido, previsto en las
presentes Bases, o

i) Se realicen en contravencién de lo establecido en las presentes Bases.

Al final de la operacidn conjunta, o si el transportista aéreo que los opera pierde su permiso aéreo, los
horarios de aterrizaje y despegue implicados en una operacion conjunta permanecerdn asignados al
titular original de dicho horario.

D[EZCIMA SEXTA. DE LAS CAUSAS NO IMPUTABLES A LOS TRANSPORTISTAS
AEREOS

No serén 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 continuacién:

1. Las cancelaciones y demoras que se deriven, entre otros, por condiciones meteoroldgicas, dafos
a las aeronaves por objetos extrafios, organismos y autoridades, restricciones del transito aéreo o
de la infraestructura aeroportuaria, incumplimiento del servicio o dafios provocados por

DI':ICIMA SEXTA. DE LAS CAUSAS NO IMPUTABLES A LOS TRANSPORTISTAS
AEREOS

No serdan 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 continuacién:

L Las cancelaciones y demoras que se deriven, entre otros, por condiciones
meteoroldgicas, dafos a las aeronaves por objetos extrafios, organismos y autoridades,
restricciones del trénsito aéreo o de la infraestructura aeroportuaria, incumplimiento del
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prestadores de servicios aeroportuarios, cierre del aeropuerto o del espacio aéreo, tanto del
aeropuerto de llegada como de salida de la operacién de que se trate, pasajeros insubordinados,
actos de interferencia ilicita, emplazamiento a huelga o declaraciéon de ésta, asi como de la
actuacion de autoridades que ejerzan sus facultades en el edificio terminal o en el campo aéreo, o
cuando exista mandato de cualquier otra autoridad o bien las que se deriven de caso fortuito o
fuerza mayor.

II. 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 inmovilizacién o afectacién en la operacién de la aeronave generalmente utilizada para
efectuar el servicio aéreo en cuestion, por ejemplo, condiciones climaticas adversas;

b) El cierre de un aeropuerto o del espacio aéreo; o

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

III. Interrupcién de los servicios aéreos motivada por acciones encaminadas a afectar dichos
servicios, de forma tal que al transportista aéreo le resulte practica o técnicamente imposible
efectuar sus operaciones.

En cualquier caso, el transportista aéreo demostrar al Subcomité de Demoras, dentro de los siete
dias hébiles siguientes a aquél que corresponda al dltimo horario de la serie asignada, que la causa
de cancelacion u operacién no realizada no les es imputable, instancia que resolvera sobre la
responsabilidad y la causa de la cancelacion; lo anterior para efectos de que el coordinador de
horarios realice la calificacion y evaluacién a la que se hace referencia en las Bases Quinta,
Décima Primera y Décima Segunda.

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 declaracién de ésta, asi como de la actuacién de autoridades
que ejerzan sus facultades en el edificio terminal o en el campo aéreo, cuando exista
mandato de cualquier otra autoridad o las que se deriven de caso fortuito o fuerza mayor
o bien cualquier otra que sea determinada por el Subcomité de Demoras del aeropuerto.

IL 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 inmovilizacién o afectacién en la operacion de la aeronave generalmente
utilizada para efectuar el servicio aéreo en cuestion, por ejemplo, condiciones
climaticas adversas;

b)  El cierre de un aeropuerto o del espacio aéreo, o

¢) Una alteraciéon grave de las operaciones en los aeropuertos en cuestién en
operaciones especificas durante una parte importante del periodo de programacién
correspondiente.

IIL. Interrupcién de los servicios aéreos motivada por acciones encaminadas a afectar dichos

servicios, de forma tal que al transportista aéreo le resulte practica o técnicamente
imposible efectuar sus operaciones.

En cualquier caso, el transportista aéreo deberd demostrar ante el Subcomité de Demoras, dentro de
los siete dias habiles siguientes a aquél que corresponda al horario de la serie asignada, que la causa
de cancelacion u operacién no realizada no les es imputable, instancia que resolverd sobre la
responsabilidad y la causa de la cancelacion y demora; lo anterior para efectos de que el coordinador
de horarios realice la calificacién 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 deberan demostrar ante el administrador aeroportuario las capacidades
establecidas en el articulo 9, fracciones I; I y IV de la Ley de Aviacién Civil para realizar
operaciones con los horarios solicitados.

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, deberia tener
menos de 5 horarios en ese aeropuerto y en ese dia.

Se contabilizardan dentro de los horarios referidos cualquier horario de aterrizaje y despegue

asignado en la temporada equivalente anterior al que se le haya podido otorgar la prioridad

DECIMA SEPTIMA. DE LOS NUEVOS ENTRANTES

Los nuevos entrantes deberan demostrar ante el administrador aeroportuario las capacidades
establecidas en el articulo 9, fracciones I; Il y IV de la ley de aviacion civil para realizar operaciones
con los horarios solicitados.

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, deberia tener menos
5 horarios en ese aeropuerto y en ese dia de la semana.
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histérica durante las dos temporadas equivalentes previas, aun cuando hubieran sido devueltos o
reintegrados al aeropuerto.

Para efectos de contabilizar los horarios referidos en la definicién anterior, deberdn tenerse en
cuenta la totalidad de los horarios asignados a los demds miembros del mismo Grupo de
Transportistas Aéreos.

Los transportistas aéreos deberén informar al coordinador de horarios si pertenecen a algtin Grupo
de Transportistas Aéreos y presentaran la informacién que permita identificar a todos los
miembros de dicho grupo. No se consideran como un mismo Grupo de Transportistas Aéreos
aquellos que han suscrito un acuerdo de cédigo compartido (en inglés, codeshare) para explotar
conjuntamente una determinada ruta o un conjunto de rutas.

Los transportistas aéreos deberdn presentar ante el coordinador de horarios la informacion
correspondiente a todos los acuerdos, convenios o contratos de arrendamiento hiimedo que hayan
celebrado con otros transportistas aéreos y que se encuentren vigentes al momento de solicitar la
asignacién como nuevo entrante.

Los transportistas aéreos deberdan informar al coordinador de horarios sobre cualquier
modificacion en la composicion del Grupo de Transportistas Aéreos al que pertenecen que pueda
alterar el computo de los horarios referidos en la definicién de nuevo entrante prevista en la
presente Base.

En caso de que un transportista aéreo obtenga un horario bajo la figura de nuevo entrante, sin
haber proporcionado o actualizado la informacion referida en los parrafos anteriores, se le
retirardn los derechos de prioridad respectivos o el 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 serén 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 deberén ser ocupados por los transportistas aéreos que
hubieran obtenido la prioridad para ocuparlos de conformidad con los criterios de ocupacién y
uso indebido previstos en las presentes Bases.

Los horarios asignados a nuevos entrantes, no podran ser cedidos o intercambiados u operados
coordinadamente hasta que transcurra el plazo previsto en la fraccién II de la Base Quinta.

Se contabilizardn dentro de los horarios referidos cualquier horario de aterrizaje y despegue asignado
en la temporada equivalente anterior al que se le haya podido otorgar la prioridad historica durante las
dos temporadas equivalentes previas, aun cuando hubieran sido devueltos o reintegrados al aeropuerto.

Los horarios asignados a nuevos entrantes deberdn ser ocupados por los transportistas aéreos que
hubieran obtenido la prioridad para ocuparlos de conformidad con los criterios de ocupacion y uso

indebido previstos en las presentes Bases.

Los horarios asignados a nuevos entrantes, no podran ser cedidos o intercambiados u operados de

forma conjunta hasta que se hayan operado como se indica en la Base Décima Quinta.

DECIMA OCTAVA. DEL ACCESO A LA INFORMACION Y LA TRANSPARENCIA

DECIMA OCTAVA. DEL ACCESO A LA INFORMACION Y LA TRANSPARENCIA
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El administrador aeroportuario, adicionalmente a lo establecido en el articulo 94 del Reglamento
de la Ley de Aeropuertos, deberd publicar en la pigina de internet del aeropuerto o en la
plataforma electrénica que al efecto refiera en la pagina de internet, lo siguiente:

I. La totalidad de la normatividad relacionada con la asignacion, supervisién y evaluacién de los
horarios de aterrizaje y despegue. Esta informacién debera actualizarse cada temporada o cada
vez que se realicen cambios a la normatividad relacionada con la asignacién, supervision y
evaluacion de los horarios de aterrizaje y despegue;

I1. Todas las operaciones de aterrizaje y despegue que se realicen en tiempo real, identificando al
transportista aéreo que la realizé y el horario asignado para dicha operaciéon de manera semanal;

III. EI calendario que contenga todas las fechas y plazos relacionados con los procedimientos de
asignacién de horarios de aterrizaje y despegue, asi como aquellos que senalen la duracion de
cada 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 aéreos;

V. Los horarios de aterrizaje y despegue asignados, especificando los detalles de la asignacidn,
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 fue objeto del cambio;

c¢) 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 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 que al efecto se
establezca en el calendario al que se hace referencia en la Base Vigésima;

VII. Los horarios de aterrizaje y despegue que se encuentren disponibles durante la temporada,
los cuales deberén ser publicados inmediatamente después de que hayan quedado disponibles;

VIIIL. De ser el caso, las razones por las que no fue posible asignar un horario de aterrizaje y
despegue, tanto en la solicitud de horarios de temporada como en las solicitudes de horarios

El administrador aeroportuario, adicionalmente a lo establecido en el articulo 94 del Reglamento de la
Ley de Aeropuertos, deberd publicar en la pagina de internet del aeropuerto o en la plataforma
electrénica que al efecto refiera en la pagina de internet, lo siguiente:

I

1L

III.

IV.

La totalidad de la normatividad relacionada con la asignacién, supervisién y evaluacion
de los horarios de aterrizaje y despegue, misma que debera actualizarse cada temporada
o cada vez que se realicen cambios a la normatividad relacionada con la asignacion,
supervision y evaluacién de los horarios de aterrizaje y despegue;

Todas las operaciones de aterrizaje y despegue que realmente se realicen, identificando
al transportista aéreo que la realiz6 y el horario asignado para dicha operacién de manera
semanal;

El calendario que sefiale la duracién de cada temporada operativa, el cual deberd ser
publicado oportunamente, previo al periodo de asignacién de horarios y que contenga
por lo menos:

a)  LaFecha de Referencia de Horarios de Aterrizaje y Despegue Historicos;
b)  La Fecha Limite para la Devolucién de Horarios de Aterrizaje y Despegue;

c¢) La Fecha Limite de Envio de la Lista de Horarios de Aterrizaje y Despegue
Historicos;

d)  LaFecha Limite de Acuerdo de Horarios de Aterrizaje y Despegue Historicos;
e) LaFecha Limite de Envio de Solicitudes Iniciales, y

f) La Fecha Limite de Envio de la Lista de Asignaciones Iniciales de Horarios de
Aterrizaje y Despegue.

Los formatos para solicitar horarios de aterrizaje y despegue por parte de los
transportistas y operadores aéreos;

Los horarios de aterrizaje y despegue asignados, especificando los detalles de la
asignacién, incluyendo los siguientes:

a)  El nombre del transportista aéreo a quien le fue asignado cada horario;

b)  Si el horario fue asignado como histérico o ad-hoc o mediante una solicitud de
cambio, sefialando en este caso el horario sobre el cual se tenfa la prioridad
histérica y que fue objeto del cambio;

c¢) La forma en que se constituyen las series de horarios asignadas para cada
temporada, y
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adicionales; lo anterior en los plazos que al efecto se establezca en el calendario al que se hace
referencia en la Base Vigésima;

IX. Los reportes mensuales, asi como el reporte final, de la evaluacidn de la ocupacién por parte
del coordinador de horarios, especificando el porcentaje de ocupacién alcanzado en cada serie de
horarios de aterrizaje y despegue y desglosando los horarios sobre los que se registraron demoras,
cancelaciones y 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 demoras y 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 que al efecto se establezca en el calendario al que se hace
referencia en la Base Vigésima;

XI. Las determinaciones de uso indebido intencionado, especificando a los responsables, las
razones de su determinacién 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;

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

XIII. Las transacciones de transferencia o intercambio de horarios de aterrizaje y despegue
autorizadas. La informacidn anterior deberd publicarse dentro de los diez dias siguientes a la
cesion o intercambio que corresponda; y

XIV. Las demds que determine el administrador aeroportuario.

El administrador aeroportuario garantizard que la informacién registrada, incorporada y
procesada en aquellos sistemas que se implementen, cuyos resultados puedan ser publicados para
efectos de corroborar la actuacién del coordinador de horarios en materia de supervision,
evaluacién y calificacién de la ocupacién de horarios.

VI

VIL

VIIL

IX.

XL

XII.

XIIL

XIV.

d)  Silaoperacion 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.

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;

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;

De ser el caso, las razones por las que no fue posible asignar un horario de aterrizaje y
despegue, tanto en la solicitud de horarios de temporada como en las solicitudes de
horarios ad-hoc;

Los reportes mensuales, asi como el reporte final, de la evaluacién de la ocupacién por
parte del coordinador 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 y 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;

El informe mensual con las determinaciones del Subcomité de Demoras relacionadas
con los responsables y las causas de las demoras y cancelaciones en los cuales deberéin
constar los elementos que sustentan cada determinacion, de conformidad con la Base
Quinta y Décima Primera; lo anterior en los plazos que al efecto se establezca en el
calendario al que se hace referencia en la Base Vigésima;

Las determinaciones de uso indebido intencionado, especificando a 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;

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

Las transacciones de cesion o intercambio u operacién conjunta de horarios de aterrizaje
y despegue autorizadas. La informacién anterior deberd publicarse dentro de los diez
dias siguientes a la cesién o intercambio que corresponda, y

Las demas que determine el administrador aeroportuario.
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El administrador aeroportuario garantizard que la informacidn sea registrada, incorporada y procesada
en aquellos sistemas que se implementen, cuyos resultados puedan ser publicados para efectos de
corroborar la actuacién del coordinador de horarios en materia de supervision, evaluacién y
calificacién de la ocupacién de horarios.

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

El concesionario aeroportuario debera proveer al administrador aeroportuario las herramientas
tecnoldgicas de uso reconocido internacionalmente que permitan una eficiente administracion de
los horarios de aterrizaje y despegue y la generacion de la informacién relacionada con el uso de
los mismos, incluyendo la vinculacién con del horario de aterrizaje y despegue con el plan de
vuelo.

Los transportistas aéreos que operen en los aeropuertos en condiciones de saturaciéon deberin
equipar sus aeronaves con herramientas tecnoldgicas 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.

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

El administrador aeroportuario deberd contar con las herramientas tecnolégicas de uso reconocido
internacionalmente que permitan una eficiente administracién de los horarios de aterrizaje y despegue
y la generacion de la informacién relacionada con el uso de los mismos, incluyendo la vinculacion con
el horario de despegue con el plan de vuelo.

Los transportistas aéreos que operen en los aeropuertos en condiciones de saturaciéon deberdn equipar
sus aeronaves con herramientas tecnoldgicas que permitan reportar en tiempo real los horarios de sus
operaciones en el plazo que al efecto debera 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 debera
publicar en la pagina 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 debera publicar con la misma antelacién el calendario que contenga
todas las fechas y plazos considerados en los procedimientos de asignacién 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
que se compromete a publicar la informacién correspondiente a:

I. Las asignaciones de horarios de temporada con prioridad histérica.
II. Los cambios en los horarios histéricos que se realicen antes del inicio de la temporada.

III. Las asignaciones adicionales de horarios durante la temporada —siempre que se haga en
cumplimiento a lo ordenado en la Base Octava.

IV. Las transferencias e intercambios.
V. Las devoluciones de horarios.

VI. Las cancelaciones.

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

L. El administrador aeroportuario deberd publicar en la pagina de Internet del aeropuerto,
los horarios de aterrizaje y despegue con que cuenta el aeropuerto agrupados en franjas
horarias de sesenta minutos.

1L El administrador aeroportuario deberd publicar diez dias antes del inicio de la
coordinacién de temporada, el calendario que contenga todas las fechas y plazos
considerados en los procedimientos de asignacién de horarios, incluyendo todos los
procedimientos previstos en las presentes Bases, dichos plazos deberdn establecerse
conforme al calendario mundial publicado por IATA en la pagina www.iata.org/wsg y

deberan contener al menos las siguientes fechas:

a)  LaFecha de Referencia de Horarios de Aterrizaje y Despegue Histdricos;

b)  La Fecha Limite para la Devolucién de Horarios de Aten*iiaje y Despegue;

¢) La Fecha Limite de Envio de la Lista de Horarios de Aterrizaje y Despegue
Historicos;

d) LaFecha Limite de Acuerdo de Horarios de Aterrizaje y Despegue Historicos;

e) LaFecha Limite de Envio de Solicitudes Iniciales, y
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VII. La identificacién de los horarios solicitados y de los transportistas aéreos que solicitaron
dichos horarios.

VIII. La informacién correspondiente a la calificacion 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 tecnoldgicas que permitan reportar
en tiempo real los horarios de sus operaciones. En todos estos casos debera identificar a los
transportistas aéreos involucrados, de conformidad con las reglas previstas en las presentes Bases.

>
f)  La Fecha Limite de Envio de la Lista de Asignaciones Iniciales de Horarios de
Aterrizaje y Despegue.
II. El administrador aeroportuario debera senalar las fechas o plazos especificos en los que

se compromete a publicar la informacién correspondiente a:

a)  Las asignaciones adicionales de horarios durante la temporada — siempre que se
haga en cumplimiento a lo ordenado en la Base Octava;

b)  Las cesiones, intercambios u operaciones conjuntas;

c¢)  Las devoluciones de horarios;

d)  Las cancelaciones, y

e) La identificacion de los horarios solicitados y de los transportistas aéreos que
solicitaron dichos horarios.

IV. El administrador aeroportuario deberd indicar en el calendario, las fechas para

publicacién de:

a)  Los reportes mensuales de la evaluacion de la ocupacion por parte del coordinador
de horarios, asi como el reporte final;

b)  Elinforme mensual distribuido por el Subcomité de Demoras relacionado con los
responsables y las causas de las cancelaciones;

c)  Elreporte con las determinaciones de uso indebido intencionado, y

d)  El reporte con las recomendaciones del comité de operacion y horarios que sean
comunicadas al administrador aeroportuario.

V. El administrador aeroportuario deberd establecer la fecha limite para que los

transportistas aéreos que operen en los aeropuertos en condiciones de saturacion equipen
sus aeronaves con herramientas tecnoldgicas que permitan reportar en tiempo real los
horarios de sus operaciones. En todos estos casos deberd identificar a los transportistas
aéreos involucrados, de conformidad con las reglas previstas en las presentes Bases.

VIGESIMA PRIMERA. DEL ESTUDIO DE CAPACIDAD DE OPERACION DEL
AEROPUERTO

La Secretaria llevard cabo estudios periédicos o cuando cambie significativamente la
infraestructura aeroportuaria 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 Reglamento de la Ley de Aeropuertos. Los
estudios de capacidad deberan incluir todas las dreas del sistema aeroportuario relevantes.

VIGESIMA PRIMERA. DEL ESTUDIO DE CAPACIDAD DE OPERACION DEL

AEROPUERTO

La Secretaria llevard 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 determinar el 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 deberan
incluir todas las areas del sistema aeroportuario relevantes.
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Los estudios de capacidad deberdn determinar los condicionantes operativos, medioambientales
o de infraestructura que impidan satisfacer la demanda, asi como encontrar alternativas para paliar
dichas insuficiencias mediante cambios y mejoras de la infraestructura, las operaciones o las
politicas.

Los resultados de los estudios de capacidad deberdn ponerse a disposicion de todas las partes
interesadas con objeto de fomentar la cooperacién, asi como de mitigar y solucionar los
condicionantes existentes sobre la demanda.

Los estudios de capacidad deberan determinar los condicionantes operativos, medioambientales o de
infraestructura que impidan satisfacer la demanda, asi como encontrar alternativas para paliar dichas
insuficiencias mediante cambios y mejoras de la infraestructura, las operaciones o las politicas.

Los resultados de los estudios de capacidad deberan ponerse a disposiciéon de todas las partes
interesadas con objeto de fomentar la cooperacidn, 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 resolucion de los casos
no previstos en las mismas, estard a cargo de la Direccion General de Aerondutica Civil de la
Secretaria.

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 la Direccién General de Aerondutica Civil de la Secretaria.

VIGESIMA TERCERA. LEGISLACION APLICABLE

A falta de disposicién expresa en las presentes bases seran aplicables las Leyes de Vias Generales de
Comunicacion, de Aviacion Civil, de Aeropuertos, Federal de Procedimiento Administrativo y los
Reglamentos correspondientes.

TRANSITORIOS

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

SEGUNDO. Los administradores aeroportuarios de aeropuertos en condiciones de saturacién en
el campo aéreo, dentro de los quince dias siguientes a la publicacion de estas Bases en el Diario
Oficial de la Federacién y someterlas a autorizacion de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes.

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

CUARTO. Con la excepcién 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
ningtn 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, podran suspender o 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.

TRANSITORIOS

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

SEGUNDO. Los administradores aeroportuarios de aeropuertos en condiciones de saturacién en el
campo aéreo deberan modificar sus Reglas de Operacion, dentro de los quince dias siguientes de la
publicacién de estas Bases en el Diario Oficial de la Federacion, deberdn someterlas a la autorizacion
de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

TERCERO. En cumplimiento al articulo quinto del Acuerdo que fija los lineamientos que deberdn
ser observados por las dependencias y organismos descentralizados de la Administracién Publica
Federal, en cuanto a la emisién de los actos administrativos de cardcter general a los que les resulta
aplicable el articulo 69-H de la Ley Federal de Procedimiento Administrativo, se elimina el trdmite
SCT-02-061-D y se reduce el plazo maximo de resolucién del tramite SCT-02-057, pasando de 90 a
50 dias naturales.

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

Dado en la Ciudad de México, a veintiocho de septiembre de dos mil diecisiete.- El Director General
de Aerondutica Civil, Miguel Peldez Lira.- Rubrica.
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De los cuadros anteriores se desprende que el contenido del NUEVO PROYECTO DE BASES y el
contenido de las BASES GENERALES es muy similar. Con excepcion del contenido de la Base Novena
y la Base Vigésima Tercera de las BASES GENERALES (denominadas “Consideraciones adicionales
para la asignacién de horarios de aterrizaje y despegue™ y “Legislacidn aplicable’), la mayor parte del
contenido de las BASES GENERALES ya fue analizado por el PLENO de la COFECE a través de la
evaluacion del NUEVO PROYECTO DE BASES incluido en la RESOLUCION DE MEDIDAS CORRECTIVAS.

Con independencia de las diferencias menores de redaccion y detalles que distinguen a las BASES
GENERALES del contenido del NUEVO PROYECTO DE BASES que ya fue analizado por el PLENO, el
contenido sustantivo de las principales disposiciones en materia de transparencia, creacion y
funciones del coordinador de horarios, procedimientos de asignacién de horarios de aterrizaje y
despegue, la inclusion del concepto de serie de horarios y de la figura del nuevo entrante, asi como
la conformacién de un fondo de reserva, las reglas en materia de cancelaciones y devoluciones, es
esencialmente el mismo. En este sentido, las modificaciones al RLA que contienen disposiciones
relacionadas con dichos criterios han sido ya materia de analisis en la RESOLUCION DE MEDIDAS
CORRECTIVAS.

Al respecto, se indica que en la RESOLUCION DE MEDIDAS CORRECTIVAS se seflald, entre otras
cuestiones, lo siguiente:

‘ “3.1. Evaluacion en materia de la idoneidad y viabilidad econémica de las medidas

[...]

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:

(i) Incluir la figura del coordinador de horarios. AICM seiala en el ESCRITO DE MEDIDAS que dicha
instancia seria técnicamente auténoma y llevaria a cabo la supervision, 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 publicas (por ejemplo, el

administrador aeroportuario, SENEAM y la DGAJ [sic]). [*]

(ii) Mejorar los procedimientos de asignacion 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% (ocupacion-cumplimiento) para determinar la
prioridad sobre un horario, la inclusion del concepto de serie de horariosy de la figura del nuevo entrante,
asi como la conformacién de un fondo de reserva. [*']

40 LLa nota al pie de pagina correspondiente sefiala lo siguiente: “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 obligaciones frente a Autoridad y Consumidor”, en particular los efectos relativos a la disparidad en la informacion
disponible a los transportistas aéreos que, de acuerdo con el DP, restan certeza sobre la disponibilidad de horarios, la existencia
de mecanismos establecidos en la normativa y reglas de operacion que permiten diferentes estdndares 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 de los horarios.”

‘ 41 La nota al pie de pagina correspondiente sefiala lo siguiente: “£n adicion a las manifestaciones contenidas en el ESCRITO DI
MEDIDAS en relacion con la propuesta para atender lo sefialado en el DP respecto a los “Efectos anticompetitivos derivados del \
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a.1) Evaluacion de la propuesta relacionada con la figura del coordinador de horarios

De acuerdo con lo senalado por AICM, la figura del coordinador de horarios se incluye en el proyecto
de modificaciones al articulo 99 del RLA, seria incluida en la modificacion 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 Mla (realizar y garantizar la asignacion de 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 Ml c (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
v 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 economicamente 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.

mecanismo de asignacion de horarios”, se observa que en el NUEVO PROYECTO DI BASES se incluyen diversas disposiciones, reglas o
criterios adicionales relacionados con los procedimientos de asignacion de horarios, particularmente en las Bases Segunda, Tercera,
Cuarta, Quinta, Sexta, Séptima, Octava, Décima Segunda, Décima Tercera, Décima Cuarta, Décima Sexta, Décima Séptima y
Vigésima.”

42 La nota al pie de pagina correspondiente sefala lo siguiente: “E/ articulo 99 del PROYECTO DE REFORMA AL RLA y la Base Décima
del NUEVO PROYECTO DI 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, Séptima, Octava, Décima Primera, Décima Segunda, Décima
Tercera, Décima Quinta, Décima Sexta, Décima Séptima y Décima Octava™.

43 La nota al pie de pagina establece lo siguiente: “Respecto del coordinador de horarios, entre otras cuestiones, en el DP se indicé
lo siguiente: “En atencion a los problemas existentes en la modalidad de acceso al INSUMO ESENCIAL, se propone recomendar a la
SECRETARIA que impulse, en el dmbito de sus facultades, la creacion de una instancia administrativa técnicamente auténoma del
AICM, del ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO y de los TRANSPORTISTAS AEREOS. Esta instancia _debe ser equivalente a un
coordinador independiente de forma tal que sea la tinica instancia responsable en materia de horarios de aterrizaje y despegue
dentro_del AEROPUERTO y que goce de plena autonomia técnica. Por lo anterior, una vez creada y establecida la instancia
administrativa técnicamente autdénoma, ésta deberd asumir todas las funciones en materia de horarios de aterrizaje y despegue
dentro del AEROPUERTO, retomando el cumplimiento de las medidas que, en su caso, sean ordenadas al AICM para regular el
acceso_al INSUMO ESENCIAL. La instancia _administrativa_técnicamente auténoma podria_ser una persona fisica o juridica
calificada por el voto de las compaiiias aéreas que utilicen regularmente el AEROPUERTO, de sus organizaciones representativas y
del ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO, siempre que se asegure: a) La autonomia de dicha instancia administrativa, separdndola
[funcionalmente de cualquier parte interesada y el ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO, a fin de evitar cualquier posible conflicto de
interés. Por lo que se considera necesario que el sistema de financiamiento 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 autonoma se divida en dos momentos: i) en el momento de
su creacion deberia otorgarse a esta figura financiamiento ajeno e independiente del AICM; ii) posteriormente, la instancia
técnicamente autonoma tratard de cubrir al maximo 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 autonoma ejerza de forma imparcial, no discriminatoria y transparente todas las funciones relacionadas
con los horarios de aterrizaje y despegue dentro del AEROPUERTO. Esta instancia, derivado de la autonomia técnica, permitira la
mejor implementacion de las medidas propuestas en el DICTAMEN, al promover una mayor equidad, certidumbre y transparencia
entre los TRANSPORTISTAS AEREOS, asi como la eficiencia en el procedimiento de asignacion de horarios de aterrizaje y despegue en
el AEROPUERTO. Por lo cual se considera fundamental para salvaguardar la competencia y libre concurrencia en el MERCADO
INVESTIGADO.” [Enfasis afiadido]”
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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 andlisis relativo a demoras y
cancelaciones. En este sentido, no tiene asignada en su totalidad la funcion relativa a supervisar,
evaluar y calificar el uso y el cumplimiento de los horarios, toda vez que tinicamente se prevé que
el coordinador de horarios realice funciones como organo auxiliar del ADMINISTRADOR
AEROPORTUARIO que deberda tener “en cuenta la resolucion definitiva que emita el Subcomité de
Demoras sobre el incumplimiento al horario asignado a los transportistas aéreos, quien
determinara a los responsables y 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 BASES).[**)

Adicionalmente, en detrimento de la autonomia técnica del coordinador de horarios, en el NUEVO
PROYECTO DE BASES se indica: “[cJuando 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 haya 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 operacion horarios para que se tomen las acciones correspondientes”. Dicha
disposicion propicia conflictos de interés, ya que pone en manos de los mismos TRANSPORTISTAS que
integran el Comité de Operaciony Horarios (junto con otras personas y autoridades), |*] los casos
en los que se determine que algiin TRANSPORTISTA incurrié 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 autéonoma del
concesionario aeroportuario, el administrador aeroportuario y los integrantes del comité de
operacion y horarios, entre ellos los transportistas aéreos”, el 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 omision 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 traduzca en acciones concretas, realizables y efectivas en
materia de la supuesta autonomia financiera del coordinador.

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;

# La nota al pie de pagina establece lo siguiente: “No pasa desapercibido que en el Anexo 1 del ESCRITO DIt ACLARACIONES se indica
que corresponden al coordinador de horarios las funciones de “supervision, evaluacion y calificacion de la ocupacion 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 DIE ACLARACIONIES y en el PROYECTO DI REFORMA
AL Ri1.4, corresponden al Subcomité de Demoras, y no al coordinador de horarios, las siguientes atribuciones: “I. 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 durante la temporada; 1. Proponer
acciones tendientes a disminuir o eliminar las causas de las demoras a los horarios de aterrizaje y despegue; I11. Presentar al comité
de operacion y horarios situaciones relevantes y recurrentes que afectan el desarrollo de las operaciones, a efecto de proponer
medidas correctivas en el ambito de su competencia; y IV. Elaborar un reporte 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 conforme a lo previsto en la Ley de Aviacion Civil.”

4 La nota al pie de pagina sefiala lo siguiente: “De conformidad con lo establecido en el articulo 61 de la Ley de Aeropuertos, “[e]
n cada aeropuerto se constituird un comité de operacion y horarios que estara integrado por el concesionario del aeropuerto a
través del administrador aeroportuario, por el comandante de aerédromo y por las demds autoridades civiles y militares que
intervienen en el mismo, asi como por los representantes de los concesionarios y permisionarios del servicio de transporte aéreo y
de los prestadores de servicios.”

101




s
P
o
& ,c

Pleno
Resolucion
Expediente IEBC-001-2015 .

COMISION FEDERAL DE
COMPETENCIA ECONOMICA

3) No se incluyen criterios para garantizar que el proceso de seleccion o designacion del coordinador
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 organos a quienes se dirigio la recomendacion relacionada con
la creacion de un coordinador independiente. AICM manifesté 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 Bases”. |[...]

[..]

a.2) Evaluacion de la propuesta relacionada con las denominadas “mejoras” en materia de los
procedimientos de asignacion de horarios

[.]

La propuesta de AICM en relacién con las denominadas “mejoras” en materia de los procedimientos de
asignacion de horarios no se consideran idoneas ni economicamente 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.

[..]

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 e inconsistentes, asi como las contradicciones,
omisiones y lagunas que se observaron en ellos.

[...]

ii. En el mismo ESCRITO DE ACLARACIONES a través del cual presenté el NUEVO PROYECTO DE BASES
que prevé el criterio de uso 80%-20%, se indica que “la prioridad historica sobre una serie de
horarios sera identificada por el Coordinador de Horarios del Aeropuerto, cuando al transportista
aéreo a quien se le asigno, ocupd la serie en 85% o mas de las ocasiones y tuvo demoras, por razones
imputables al transportista aéreo conforme a las resoluciones del Subcomité de Demoras, en 15%
0 menos de las ocasiones”. Asi, el mismo ESCRITO DE ACLARACIONES contiene informacion que no es
consistente con el NUEVO PROYECTO DE BASES.

iii. 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 ocupacion y cumplimiento de los horarios de aterrizaje y despegue
asignados. No obstante, con motivo de las manifestaciones incluidas en el ESCRITO DE ACLARACIONES
v el contenido de diversas Bases incluidas en el NUEVO PROYECTO DE BASES, se observan
contradicciones que dificultarian su aplicacion eficaz.

En la fraccion XXI de la Base Segunda del NUEVO PROYECTO DE BASES, se indica que una serie de
horarios es, “como minimo [sic], cinco horarios de aterrizaje y despegue solicitados para la misma
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horay 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
anadido]. 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 mas de un dia de la semana, cada dia de la semana se considerarad
como una serie individual de horarios”. No obstante, mediante el ESCRITO DE ACLARACIONES AICM
manifesto: “Una serie de horarios se integraria con por lo menos cinco horarios solicitados y
asignados de lunes a viernes, o lunes, martes, miércoles, viernes y domingo a las 08:05 horas, o por
lo menos cinco lunes en ese horario, distribuidos regularmente durante la temporada. [...]."

La definicion de serie prevista en el NUEVO PROYECTO DE BASES no contiene ningiin elemento o
pardmetro que permita identificar si el periodo comprendido dentro de la hora es de cinco minutos,
diez minutos o, incluso sesenta minutos o mds (dada la expresion "o si dicha forma no es posible,
asignados a la misma hora aproximadamente”). En el caso de la definicion de series de horarios,
la falta de claridad y la posibilidad de interpretar la norma incluso en sentido distinto al texto de la
definicion 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 solo 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 y
cumplimiento de los horarios asignados.

iv. En cuanto al fondo de reserva, en caso de que la SCT impulsara el PROYECTO DE REFORMA AL
RLA, como lo manifesté mediante el escrito de veintiséis de enero de dos mil diecisiete, la propuesta
seria inconsistente con el mecanismo de asignacion de horarios de temporada y, en particular, de
los horarios disponibles en el 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 fraccion I del articulo 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 “los 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 historica 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
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podrian formar parte del fondo de reserva cuando se actualiza el uso indebido de los horarios de
aterrizaje y despegue o la devolucion de los mismos fuera de plazos determinados.|*®]

v. En cuanto 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 concentracioén de mercado,
aumentar la disponibilidad de horarios y una mayor innovacion en rutas, sin explicar o aportar
razonamientos adicionales que sustenten su dicho.[*’] Adicionalmente, el 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” o 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 economico
recurran a comportamientos estratégicos o conductas anticompetitivas, por ejemplo, en relacion
con la figura del nuevo entrante.

Asimismo, en relacion con la figura del nuevo entrante, se seitala en la Base Décima Séptima que
“los horarios asignados a nuevos entrantes, no podran ser cedidos o intercambiados u operados
coordinadamente hasta que transcurra el plazo previsto en la fraccion Il de la Base Quinta”. Al
respecto, se indica que no queda claro cual es el plazo al que se refiere la Base Décima Séptima
mediante la remision a la Base Quinta.

vi. 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 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

4 La nota al pie de pagina sefiala lo siguiente: “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 aterrizaje y despegue si son devueltos antes de una fecha limite no determinada en el
NUEVO PROYECTO DE BASES. En otro supuesto, se indica que los horarios devueltos con posterioridad a una fecha limite no
determinada perderian la prioridad historica. Asimismo, se indica que los horarios devueltos pasardan a formar parte 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 ello perderian la prioridad historica) 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 aquellos horarios que sean
devueltos 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 DI BASES) se considerarian horarios ad hoc durante la temporada.
Al respecto, no pasa desapercibido que en el calendario de actividades previsto en las DIRECTRICES IATA invocadas por AICM se
prevé al menos una fecha limite clara y perfectamente determinada para la devolucion de horarios, situacion que no ocurre respecto
de ninguno de los supuestos de devolucion de horarios previstos el NUEVO PROYECTO DI BASES. Asimismo, en el calendario de
actividades previsto en las DIRECTRICES IATA se prevé una fecha cierta y perfectamente determinada en relacion con la fecha de
referencia de horarios historicos™.

47 La nota al pie de pagina seiala lo siguiente: “£n la misma situacion se encuentran diversos criterios relacionados con el 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 participacion de mercado tuviera relacion con el mérito del transportista aéreo en relacion con la utilizacion y cumplimiento
de los horarios que se le asignen o tendria un impacto en la prioridad en la asignacion de horarios, con lo que se alinean los
incentivos para usar correcta y debidamente los mismos, sin explicar cudles son los razonamientos que sustentan su dicho.”
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idoneas ni econdomicamente 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.

vii. En materia de horarios ad hoc, la Base Octava sefiala que “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. " 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. [*¥]

Por otra 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 lugary otra
en primero. Adicionalmente, de acuerdo con los criterios relativos a la prioridad en la asignacion
previstos en la Base Tercera, fraccion Il, se distinguen dos tipos de prioridades historicas, 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 aplicacion del criterio
de prioridad historica 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 histérica que originalmente hayan derivado de asignaciones ad
hoc.

En la fraccion V de la Base Segunda del NUEVO PROYECTO DE BASES, se prevé una definicion de
“cambio ad hoc”; sin embargo, no se presentan o identifican los supuestos y alcances de dicha
figura, ni cudl podria ser su relacion o diferencia respecto de la asignacion de horarios ad hoc
durante la temporada, lo cual es un elemento adicional de incertidumbre. [*]

viii. 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 horarios de aterrizaje y
despegue. En la Base se indica que una operacion cancelada posteriormente a la asignacion inicial
sera 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

8 La nota al pie de pagina correspondiente sefiala lo siguiente: “La Base Décima Segunda, fraccién 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 se especifica si los horarios ad hoc se asignarian antes o después de la
asignacion de temporada, por ejemplo, de los horarios disponibles en el fondo de reserva’.

4 La nota al pie de pagina correspondiente sefala lo siguiente: “No pasa desapercibido que en la Base Quinta se indica que las
modificaciones ad hoc no relacioandas con el horario en una serie de horarios (por ejemplo, tipo de aeronave, nimero de vuelo,
ruta o tipo de servicio) no afectardan a la elegibilidad para prioridad histérica. En relacion con lo anterior, el NUEVO PROYECTO DI
B4SES 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 fraccién V de la Base Segunda del NUEVO PROYECTO DE BASES iinicamente sefiala que
un cambio ad hoc es “un cambio en una serie de horarios que no afecta a la elegibilidad para el derecho historico”, sin que se
presenten los supuestos y alcances de dicha figura™.
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el NUEVO PROYECTO DE BASES, las cancelaciones no se tendrian en cuenta en el cdlculo de
ocupacion. [']

ix. 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 segiin la cual ningun 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 1V de la Base Tercera del NUEVO
PROYECTO DE BASES se menciona que estaran exceptuadas de la obligacion de haber 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 unicamente a transportistas aéreos. [5 l] 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 iinicamente se
asignan a transportistas aéreos. Lo anterior no favorece la disponibilidad de horarios, y podria
impedir que los TRANSPORTISTAS AEREOS 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 ningun caso y bajo ninguna circunstancia el administrador .
aeroportuario asignara 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 deberan 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

confirmacion de su asignacién antes de operar”. [Enfasis afadido]

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 administracion mas eficiente
de los horarios de aterrizaje y 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.

30 La nota al pie de pagina correspondiente sefiala lo siguiente: “En el ESCRITO DI: ACLARACIONES, AICM seiialé que “deben entenderse

que son los dias festivos aquellos que se establecen en la Ley Federal del Trabajo”. No obstante, el NUEVO PROYECTO DE BASES no

incluye el texto normativo que permitiria tener certeza sobre la interpretacion de AICM.”

51 La nota al pie de pagina correspondiente sefiala lo siguiente: “£/ texto sefialado es el siguiente: “XII. Horario de Aterrizaje y

Despegue (Slot): es el horario de aterrizaje o despegue asignado por el administrador aeroportuario iinicamente a transportistas

aéreos para la organizacion y planeacion de los vuelos en el aeropuerto, en términos del articulo 93 del Reglamento de la Ley de .
Aeropuertos.”
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Debido a las inconsistencias, lagunas y omisiones sefialadas, las medidas analizadas en los pdrrafos
anteriores no pueden considerarse idoneas ni econémicamente 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

[.]

(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 el objeto (seguin 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 econémica 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 mdas efectiva un uso mds eficiente de la capacidad del
AEROPUERTO, la entrada de nuevos competidores, la expansién de los TRANSPORTISTAS AEREOS que ya se
encuentran operando, la imposicion 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 Yy, en particular, del INSUMO ESENCIAL.

En el NUEVO PROYECTO DE BASES no se prevén criterios administrativos de asignacion (por ejemplo,
criterios de desempate cuando exista mas de una solicitud para el mismo horario) que consideren
elementos 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 asignacion de una
parte del fondo de reserva o a través del mercado secundario) no viene acompariada 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 mds valoren un horario puedan obtenerlo.

[...]

b) Externalidades negativas en el mercado del TARP

[.]

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 seiialado por AICM, ninguin transportista u operador aéreo podrda realizar operaciones
de aterrizaje y despegue sin que previamente haya obtenido un horario en los términos de las Bases (dicha
regla se incorpora en la fraccion IV de la Base Tercera incluida en el NUEVO PROYECTO DE BASES).

Asimismo, AICM sefala que esta medida atenderia la medida M2b sugerida por la Al (realizar la
asignacion de temporada con base en el criterio de prioridad al transportista aéreo que habiendo tenido
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un horario asignado en 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 sefiala que dichas mejoras
atienden 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 y apegada a lo efectivamente asignado), M2c¢ (las asignaciones de
horarios de aterrizaje y despegue adicionales seran tinicamente para atender imprevistos operativos o
emergencias).

Las propuestas anteriores de AICM no resultan idoneas ni economicamente 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 econémica identificado en el DP

De conformidad con el analisis 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 ningiin
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 IV 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 prevén la excepcion para el caso de los
operadores aéreos. Al respecto, y como se indico, 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
tinicamente 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 ya se encontraba vigente durante el periodo en que se observo
la conducta descrita. Al respecto, AICM no aporta elementos ni razonamientos tendientes a acreditar que
la medida propuesta serda 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

52 Lanota al pie de pagina correspondiente sefiala lo siguiente: “Al respecto, se indica que para atender los problemas de competencia
identificados por la Al en relacion con la existencia de externalidades negativas en el mercado TARP, mediante el DP se refirieron

las medidas M4b, M3a, M4c, M5a, M4b y M6b.”

33 La nota al pie de pagina correspondiente establece lo siguiente: “E/ texto sefialado es el siguiente: “XII. Horario de Aterrizaje y

Despegue (Slot): es el horario de aterrizaje o despegue asignado por el administrador aeroportuario uinicamente a transportistas ‘
aéreos para la organizacion y planeacion de los vuelos en el aeropuerto, en términos del articulo 93 del Reglamento de la Ley de
Aeropuertos.”
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b.2) Evaluacion 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
llevarad 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 determinar
el niimero de horarios que pueden ser atendidos en cada hora, conforme a lo previsto en el articulo 94
del RLA; estos estudios de capacidad deberdn incluir todas las dreas del sistema aeroportuario
relevantes.

En relacion con el estudio de capacidad, AICM serialé que esta medida atenderia la medida sugerida por
la Al: M4a (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).

La propuesta de AICM no resulta idénea ni econémicamente 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 util, mds alla de lo que se encuentra ya
establecido en el articulo 94 del RLA vigente, para evaluar posibles usos mds eficientes de la
infraestructura del aeropuerto, 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 mds 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 el estudio de capacidad.

¢) Asimetrias 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

[...]

¢.2) Evaluacion de la propuesta relacionada con la propuesta en materia de transparencia y acceso a la
informacion

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, [3*] 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 informacion y transparencia,
estas no se consideran viables para corregir los problemas de competencia econdmica 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 relacion 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 informacion que, en su conjunto, tienda a
eliminar los problemas de competencia relacionados con las deficiencias en el acceso a la informacion y

% La nota al pie de pagina correspondiente establece lo siguiente: “Véanse: Base Quinta, parrafo segundo; Base Octava, pdrrafo
séptimo; Base Novena, pdrrafo tercero; Base Décima, pdarrafo quinto; Base Décima Primera, pdrrafos quinto y sexto; Base Décima X
Tercera, parrafo cuarto; Base Décima Quinta, parrafo séptimo, Base Décima Octavay Base Vigésima, pdrrafos primero y segundo.”
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la transparencia en el procedimiento de asignacion de horarios 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
informacion:

e La totalidad de la normatividad vigente en materia de asignacion, supervision 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 Operacién de Horarios. [*)

e [nformacion publicada en tiempo real o con pocos minutos de retraso que permita corroborar

los horarios o tiempos en los que efectivamente se realizaron las operaciones de aterrizaje y
despegue y, en consecuencia, verificar la ocupacion y cumplimiento de un horario asignado a
un TRANSPORTISTA AEREO. []
Para corregir los problemas y deficiencias de transparencia y acceso a la informacion
relacionados con el procedimiento de asignacion de horarios de aterrizajey despegue, los cuales
pudieran generar o agravar los efectos anticompetitivos en el mercado del TARP identificados
por la Al, la informacién 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 Informacion 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.

e Envrelacion con los horarios de aterrizaje y despegue asignados, se omite especificar el tipo de
horario asignado y, de ser el caso, si se asigné mediante una solicitud de cambio, seiialando 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. [*]

e La lista de horarios devueltos o reintegrados.

% La nota al pie de péagina correspondiente establece lo siguiente: “En la pdgina de Internet de AICM, se observa la siguiente
informacion relacionada con la normatividad en materia de asignacion, supervision y cumplimiento de horarios: la Ley de
Aeropuertos 'y su reglamento, asi como el Reglamento de la Ley de Aviacion Civil, disponibles en:
htips://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 informacion 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.mx/archivos/Incumplimientos/CausasNo%20ImputablesALineasAereas.pdf”

% La nota al pie de pagina correspondiente establece lo siguiente: “En la pdgina de internet de AICM se observa informacion de
vuelos que incluye el nombre del TRANSPORTISTA AEREO, el miimero de vuelo, el destino u origen y el estatus del vuelo de acuerdo con
la informacion que proporcionan los TRANSPORTISTAS AEREOS, indicando si el vuelo “despegd”, se encuentra “demorado” o “a
tiempo”, la cual estd disponible en: https://www.aicm.com.mx/vuelos. De la informacion referida en la pdagina sefialada, no es posible
determinar con precision el horario o tiempo en el que efectivamente se realizé una operacion de aterrizaje o despegue”.

57 La nota al pic de pagina correspondiente establece lo siguiente: “En la pdgina de Internet de AICM se observa informacion relativa
a diversos horarios de aterrizaje y despegue asignados a TRANSPORTISTAS AEREOS, publicada por temporada operativa, ya sea de
verano o invierno, actualizada mensualmente, segin lo sefialado en la propia pdagina. En dicha pagina se indica el nimero de
horarios asignados en cada franja horaria y el TRANSPORTISTA AEREO al que se le asigné cada horario. Esta informacion se encuentra
disponible en: https://www.aicm.com.mx/negocios/slots”.
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e Los horarios de aterrizaje y despegue especificos que se encuentren disponibles durante la
temporada.

e Deser el caso, las razones por las que no fue posible asignar un horario de aterrizajey despegue.

e La evaluacion de la ocupacion 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 y despegue y desglosando los horarios especificos sobre
los que se registraron demoras, cancelaciones y operaciones que no fueron realizadas.

e 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.

e La informacion relativa a cesiones o intercambios de horarios de aterrizaje y despegue.

Del contenido de la Base Décima Octava incluida en el NUEVO PROYECTO DE BASES se desprende que una
parte de la informacion podria ser publicada en la pdgina de Internet del AEROPUERTO y otra parte de la
informacion podria encontrarse disponible en una plataforma electronica referida en la pagina de
Internet.[%°] En este sentido, la Base Décima Octava prevista en el NUEVO PROYECTO DE BASES no es clara
respecto a si la totalidad de la informacion 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 electronica. 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 “PLANSA". 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 seran suficientes para eliminar los problemas de competencia
identificados en el DP, de conformidad con los razonamientos que se incluyen a continuacion.

AICM indica en el ESCRITO DE ACLARACIONES que el sistema “Slotix” 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 seriala,
en relacion con la informacion que procesa dicho sistema, que sélo es publica la informacion referida a
la disponibilidad de horarios. [*°]

%% La nota al pie de pagina correspondiente establece lo siguiente: “En la pdagina de Internet de AICM se encuentra informacion sobre
incumplimientos registrados por operacion, la cual indica el TRANSPORTISTA AEREO, el mimero de vuelo, el horario asignado y la
diferencia (minutos). No obstante, la informacion referida no seiiala a los responsables y las causas de los incumplimientos
registrados y tampoco permite inferir dicha informacion. De acuerdo con lo sefialado en la propia pdgina, los incumplimientos que
se reportan son operaciones que presentaron una diferencia que excede en +/- 15 minutos respecto al horario que les fue asignado
v son sujetos a dictamen por parte del Subcomité de Demoras. Esta informacion se encuentra disponible en:
https://’www.aicm.com.mx/vuelos/incumplimientos-registrados.”

% Lanota al pie de pagina correspondiente establece lo siguiente: “£/ texto al que se hace referencia es el siguiente: “El administrador
aeroportuario, adicionalmente a lo establecido en el articulo 94 del Reglamento de la Ley de Aeropuertos, debera publicar en la
pagina de internet del aeropuerto o en la plataforma electronica que al efecto refiera en la pdgina de internet, lo siguiente: [...].”
% La nota al pie de pagina correspondiente establece lo siguiente: “No obstante, no seiiala el momento (importante para evaluar el
grado de oportunidad) ni el detalle o nivel de desagregacion de la informacién que se publica en relacion con la informacion relativa
a los horarios disponibles.”
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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 atin, para demostrar que
las medidas propuestas (en particular, el PROYECTO DE REFORMA AL RLAYy 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” o “PLANSA” se
materializarian y ejecutarian los procedimientos y las reglas incluidas en el PROYECTO DE REFORMA AL
RLAy el NUEVO PROYECTO DE BASES.

En relacion con el denominado sistema “PLANSA”, AICM afirma que éste brinda transparenciay certeza
en la asignacion de horarios de aterrizaje y despegue y que la informacion 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.

Ademas, AICM no indica en qué consiste la informacion de “PLANSA” que estara disponible al publico,
tampoco indica en qué momento estara disponible dicha informacion, por lo que no es posible determinar
si dicho sistema eliminara 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 ultimos ajustes en el funcionamiento del denominado sistema “PLANSA".

En este sentido, al no proporcionar elementos de conviccion suficientes de que los sistemas “Slotix” y
“PLANSA" eliminarian los problemas de competencia identificados en el DP en relacién 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 publicacion de
fechas precisas para la asignacion de horarios de aterrizaje y despegue, la falta de certeza sobre la
utilizacion 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 éstos sistemas no constituyen
medidas correctivas viables e idoneas 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

[...]

d.1) Evaluacion de la propuesta relacionada con las mejoras a los procedimientos de asignacion de horarios

[..]

[...] en el NUEVO PROYECTO DE BASES se prevén diversas disposiciones que, en su conjunto, permitirian
la no utilizacién efectiva de un niimero 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

6! La nota al pie de pagina correspondiente establece lo siguiente: “Véase el ESCRITO DE ACLARACIONES. "
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guardan relacion con la figura de operaciones conjuntas no pueden considerarse idoneas ni
economicamente 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 utilizacion 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 aiin cuando haya incumplido
con el 19% (diecinueve por ciento) de la ocupacion o haya tenido demoras de hasta el 20% (veinte por
ciento) de acuerdo con lo senialado 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, cuando los TRANSPORTISTAS AEREOS
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 relacion 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
claramente 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
operacion 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 intencion de operar, intercambiar, transferir horarios o utilizar en

2 La nota al pie de péagina correspondiente sefiala lo siguiente: “En el PROYECTO DI BASES se previd una regla de uso 85%-15%,
misma que fue modificada mediante el NUEVO PROYECTO DI BASES en el cual se prevé una regla de uso 80%-20%. En relacion con la
propuesta inicial, incluida en el PROYECTO DI BASES, mediante el acuerdo de treinta y uno de enero de dos mil diecisiete se solicito
al AICM que aclarara si el criterio de prioridad al que se refiere seria otorgado a una serie de horarios tinicamente cuando los
transportistas aéreos cumplan con el 85% de ocupacion, [80% de ocupacion en el NUEVO PROYECTO DI BASES], incluyendo dentro
de dicho porcentaje la contabilizacion de las demoras o si un transportista aéreo podria conservar la prioridad historica sobre los
horarios asignados si cumple, por ejemplo, con un 86% de ocupacion [el ejemplo equivalente seria de 81% de ocupacion en el NULVO
PROYECTO DE BASES], y tiene adicionalmente un 14% de vuelos demorados [el ejemplo equivalente seria de 19% de demoras en el
NUEVO PROYECTO DI BASES]. Al respecto, AICM manifesté en el ESCRITO DI: ACLARACIONES que “la prioridad histérica sobre una serie
de horarios sera identificada por el Coordinador de Horarios del Aeropuerto, cuando al transportista aéreo a quien se le asigno,
ocupd la serie en 85% o mds de las ocasiones [80% o mds de ocupacion en el NUEVO PROYECTO D2 BASES] y tuvo demoras, por
razones imputables al transportista aéreo conforme a las resoluciones del Subcomité de Demoras, en 15% o menos de las ocasiones
[20% de demoras o menos en el NUEVO PROYECTO DI: BASES]. En el ejemplo que se sefiala en el cuestionamiento, se conservaria la
prioridad histérica sobre el horario de aterrizaje y despegue.” Véase la pdagina 19 del ESCRITO DI: ACLARACIONES (folio 36697 del
EXPEDIENTE).”
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una operacion 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 historica.

En consecuencia, esta 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 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

AICM sefiala en el ESCRITO DE MANIFESTACIONES que mayor claridad y certeza en la regla 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 utilizacion y cumplimiento de los horarios que se le asignan. Respecto de las reglas
de uso y uso indebido seiala que éstas ya fueron referidas.

Las propuestas de medidas de AICM no resultan idoneas ni econdmicamente viables para eliminar los
problemas de competencia identificados en el DP por los siguientes motivos:

[...]

e.2) Los problemas de competencia identificados en el DP no pueden ser corregidos iinicamente a través
de reglas de uso y uso indebido que brinden mas claridad y 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 mas eficiente de la capacidad del AEROPUERTO, la entrada de nuevos
competidores, la expansion de los TRANSPORTISTAS AEREOS que ya se encuentran operando, la imposicidn
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.

Las reglas previstas en el PROYECTO DE REFORMA AL RLA y el NUEVO PROYECTO DE BASES no permiten
que los TRANSPORTISTAS AEREOS que mas valoren un horario puedan obtenerlo. 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 aglomeracion 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

93 La nota al pie de pagina correspondiente sefala lo siguiente: “De hecho, en la Base Tercera incluida en el NUEVO PROYECTO DE '
BASES se indica lo siguiente: “Los horarios de aterrizaje y despegue no son objeto de comercio al no tener un valor econdmico
determinado para el administrador aeroportuario.”
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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 mdas 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 asignacion de una parte del

fondo de reserva o a través del mercado secundario) no viene acompariiada de alguna alternativa

administrativa que tienda a hacer un uso mdas eficiente de la infraestructura a través de mecanismos que
permitan a los TRANSPORTISTAS AEREOS que mds 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%
(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 iinicamente 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 economicamente 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 problemas de competencia identificados mediante el DICTAMEN. |...]"®

Lo anterior es relevante para efectos del andlisis de la presente resolucion por los siguientes motivos:

Relacion entre los impedimentos invocados por AICM vy la motivacion de las MEDIDAS

AICM considera que la NUEVA REGULACION introduce “cambios importantes que incentivan
la competencia entre los transportistas aéreos y otorgan certidumbre y transparencia a los procesos
de asignacion de horarios™ y solicitd a la COFECE tener en cuenta que la NUEVA REGULACION
“introduce figuras como el coordinador de horarios y fortalece al subcomité de demoras™.
Asimismo, AICM refiere un cambio de circunstancias que modificé sustancialmente el
entorno regulatorio analizado por la COFECE en la RESOLUCION y que sirvioé de motivacion
a la misma y, por ello, considera que en caso de que la COFECE sostenga que los problemas
derivados de la forma en que se accede al insumo siguen vigentes ain con la NUEVA
REGULACION “deberd emitir una resolucion fundada y motivada que acredite que aun con la nueva
Regulacion existen esos problemas que a su vez causan efectos perversos’ .

Al respecto, se indica que el contenido sustantivo de las principales disposiciones en materia
de transparencia, creacion y las funciones del coordinador de horarios, procedimientos de
asignacion de horarios de aterrizaje y despegue, la inclusion del concepto de serie de horarios
y de la figura del nuevo entrante, asi como la conformacion de un fondo de reserva, las reglas
en materia de cancelaciones y devoluciones, es muy similar al contenido del PROYECTO DE

 Véanse las paginas 96 a 121 de la RESOLUCION DE MEDIDAS CORRECTIVAS.
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REFORMA AL RLA y del NUEVO PROYECTO DE BASES que AICM presenté dentro del
EXPEDIENTE y que fue analizado mediante la RESOLUCION DE MEDIDAS CORRECTIVAS.

En este sentido, se indica al AICM que el PLENO de la COFECE explic6 y motivo, a través del
analisis incluido en dicha resolucion, las razones por las cuales consideré que las medidas
propuestas por AICM (esto es, el PROYECTO DE REFORMA AL RLA y del NUEVO PROYECTO
DE BASES, cuyo contenido es muy similar al incluido en la NUEVA REGULACION) no eran
idéneas ni econdémicamente viables para eliminar los problemas de competencia
identificados en el DP. En este sentido, los razonamientos y consideraciones incluidos en la
RESOLUCION DE MEDIDAS CORRECTIVAS que han sido transcritos previamente en esta
resolucion resultan aplicables al contenido de la NUEVA REGULACION.

Adicionalmente, de conformidad con lo que establece el articulo 94 de la LFCE, y como se
indicé en la pagina 1745 y 1766 de la RESOLUCION, cuando a juicio del AICM hayan dejado
de reunirse los requisitos para que el INSUMO ESENCIAL sea considerado como tal, podra
solicitar a la COMISION el inicio de la investigacion prevista en este articulo, con el objeto de
que la COMISION determine si contindan o no actualizdndose dichos requisitos. Como lo
establece el precepto referido, si la COMISION determina que el bien o servicio no reune los
requisitos para ser considerado un insumo esencial, a partir de ese momento quedara sin
efectos la resolucion que hubiera emitido la COMISION regulando el acceso al mismo.

En este sentido, la via prevista en la LFCE para efectos de que AICM pueda acreditar que
han dejado de reunirse los requisitos para que el INSUMO ESENCIAL sea considerado como
tal es el inicio de una investigacion a cargo de la Autoridad Investigadora de la COFECE en
términos del articulo 94 de la LFCE. De este modo, en caso de que AICM considere que en
virtud del cambio de circunstancias (como el referido en sus escritos de veinte de octubre y
veintinueve de noviembre de dos mil diecisiete) y la introduccién de cambios importantes
que incentivan la competencia entre los TRANSPORTISTAS AEREOS y otorgan certidumbre y
transparencia a los procesos de asignacion de horarios, de manera que hayan dejado de
reunirse los requisitos para que el INSUMO ESENCIAL sea considerado como tal, debera
solicitar el inicio de una investigacion a cargo de la Autoridad Investigadora en términos del
articulo 94 de la LFCE.

e [Evaluacién respecto de la posibilidad de realizar modificaciones a los LINEAMIENTOS que
sean consistentes con el proceso de competencia y libre concurrencia y acordes con los
limites y el alcance de la facultad para determinar la existencia y regular insumos esenciales
prevista en la CPEUM vy la LFCE.

De conformidad con lo establecido en los pérrafos de la RESOLUCION transcritos
previamente, el PLENO resolvid que en caso de que entraran en vigor los anteproyectos que
la SCT presento ante la Comision Federal de Mejora Regulatoria, o cualquier anteproyecto
similar a los que ya fueron analizados dentro del presente EXPEDIENTE de los cuales se
desprendan deficiencias similares a las observadas por este PLENO, no se estaran atendiendo
los problemas de competencia identificados a lo largo de la RESOLUCION. ‘
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Dadas las similitudes existentes entre la NUEVA REGULACION y los proyectos que AICM
presenté como su propuesta de medidas dentro del expediente IEBC-001-2015, y toda vez
que las BASES GENERALES y las modificaciones al RLA incluidas en el DECRETO DE
REFORMA AL RLA contienen deficiencias similares a las observadas y analizadas por el
PLENO mediante la RESOLUCION DE MEDIDAS CORRECTIVAS, tal como se especificé en el
apartado de antecedentes de esta resolucién, la COFECE promovié una controversia
constitucional en contra del Ejecutivo Federal al considerar que la NUEVA REGULACION
invade las facultades de la COMISION, pues la SCT y el Titular del Ejecutivo Federal
obstaculizan la eficacia de las medidas correctivas contenidas en la RESOLUCION, regulando
el acceso al INSUMO ESENCIAL.

El objeto de las MEDIDAS, en su conjunto, se relaciona con la instrumentacion de un
mecanismo de asignacién y supervision del uso de los horarios de aterrizaje y despegue que
sea eficiente y permita eliminar los efectos anticompetitivos derivados de los procedimientos
y mecanismos de acceso al INSUMO ESENCIAL. En este sentido, la interpretacion que realiza
esta COMISION respecto a las disposiciones establecidas en la NUEVA REGULACION es que
éstas se contraponen directamente con el contenido de algunas de las MEDIDAS y contienen
deficiencias similares a las observadas y analizadas por el PLENO mediante la RESOLUCION
DE MEDIDAS CORRECTIVAS obstaculizan el ejercicio de las facultades de la COFECE. Ello
debido a que la NUEVA REGULACION introduce dentro del sistema juridico un conjunto de
normas que no sélo afectan la eficacia de las MEDIDAS en su conjunto al invadir las
atribuciones que a favor de la COMISION ha establecido la LFCE, sino que pretende excluir
la posibilidad de que la COFECE ejerza facultades constitucionales y legales para regular el
acceso al INSUMO ESENCIAL, incluso de forma complementaria y consistente con la
normatividad vigente.®

Al respecto, debe tenerse en cuenta que, en opinion de la COMISION, la NUEVA REGULACION
obstaculiza el ejercicio de las atribuciones de la COFECE de distintas formas.

En algunos casos, la NUEVA REGULACION invade y obstaculiza el ejercicio de las
atribuciones de la COMISION porque: (i) regula la misma materia de forma contraria a la
manera en que la COFECE regulé el INSUMO ESENCIAL (ello, a tal punto, que exigir al AICM
el cumplimiento de la mayor parte de las MEDIDAS podria implicar que se obligue a dicho
agente econdmico a contravenir o violar la normatividad vigente, tal como lo sefial6 y, en
algunos casos, acredité el mismo AICM, de conformidad con los razonamientos incluidos
més adelante en esta resolucién); y (ii) la NUEVA REGULACION introduce al sistema juridico
mexicano normas que en buena medida la COFECE ya habia analizado en la RESOLUCION DE

% No pasa desapercibido que incluso la Base Décima Tercera de las BASES GENERALES, denominada “Legislacion aplicable”, senala
expresamente que “a falta de disposicion expresa en las presentes bases seran aplicables las Leyes de Vias Generales de
Comunicacion, de Aviacién Civil, de Aeropuertos, Federal de Procedimiento Administrativo y los Reglamentos™. En este sentido, de
acuerdo con las BASES GENERALES emitidas por la SCT, ante la falta de una disposicién expresa aparentemente no podria considerase
aplicable la regulacion del INSUMO ESENCIAL que, en su caso, emita la COFECE con base en sus atribuciones constitucionales y
legales, sino que resultarfan aplicables otras normas de jerarquia legal en virtud de una especie de habilitacién realizada no por el
legislador sino por una Secretaria de Estado.
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MEDIDAS CORRECTIVAS y habia sefialado como normas que no resuelven los problemas de
competencia identificados.

En otros casos, la NUEVA REGULACION obstaculiza el ejercicio de las atribuciones de la
COMISION porque: (i) contiene omisiones que resultan inconsistentes con las MEDIDAS
debido a que la NUEVA REGULACION no prevé la posibilidad de un espacio para que la
COFECE pueda ejercer su facultad de regular el acceso al INSUMO ESENCIAL, incluso de forma
complementaria y consistente con la normatividad vigente;*® y/o (ii) contiene omisiones que
constituyen deficiencias similares a las observadas y analizadas por el PLENO mediante la
RESOLUCION DE MEDIDAS CORRECTIVAS. En estos casos, mismos que se analizan de forma
detallada en la presente resolucion, exigir al AICM el cumplimiento de algunas MEDIDAS no
implica obligarlo a contravenir o violar la normatividad vigente.

Al respecto, como se indicé mediante el analisis en materia del alcance de las atribuciones
constitucionales y legales otorgadas a la COFECE que se incluyé en el apartado “Alcances y
limites de la facultad de regular el acceso a insumos esenciales” de la RESOLUCION, “esta
autoridad considera que su facultad de regular el acceso a insumos esenciales, ademds de observar
la CPEUM y las leyes emitidas por el Congreso de la Unidn, debe guardar coherencia con el resto
del sistema juridico mexicano, preservando el orden constitucional en el que esta basado el Estado
mexicano, incluyendo el principio de legalidad y el principio de division de poderes. Por lo tanto, la ‘
regulacion en materia de acceso a insumos esenciales debe insertarse por debajo de las leyes del
Congreso de la Union, de manera que no contravenga al resto de la normatividad vigente,
incluyendo los reglamentos, decretos y ordenamientos del Ejecutivo, asi como la regulacion de los
sectores_aeroportuario y aerondutico, con apego a su dmbito material de competencia [énfasis
afiadido] .’

Esta autoridad tiene en cuenta que la SCIN desestim6 la controversia constitucional
promovida por la COMISION y no declar6 la invalidez de la NUEVA REGULACION.

En consecuencia, se indica que no resultan exigibles ni aplicables aquellas MEDIDAS cuyo
cumplimiento pueda implicar contravenir o violar la normatividad vigente.®®, sin que de lo
anterior resulte un juicio de valor por parte de la COMISION respecto a sus facultades
constitucionales generales para determinar o regular insumos esenciales.

No obstante, en algunos casos, mismos que se explican en esta resolucion, la NUEVA
REGULACION es omisa respecto de diversas obligaciones previstas en las MEDIDAS o contiene
un menor nivel de detalle o de especificidad que los LINEAMIENTOS. En estos casos, AICM

% Como se indicd, la Base Décima Tercera de las BASES GENERALES, denominada “Legislacion aplicable”, sefiala expresamente que
“a falta de disposicion expresa en las presentes bases seran aplicables las Leyes de Vias Generales de Comunicacion, de Aviacion
Civil, de Aeropuertos, Federal de Procedimiento Administrativo y los Reglamentos™.
7 Véase la pagina 293 de la RESOLUCION.
- %8 Se aclara que dicha suspension se ordena con el nico propésito de no obligar a AICM a realizar acciones que pudieran considerarse
como violatorias de las disposiciones vigentes previstas en la NUEVA REGULACION durante el periodo que corresponda a la resolucién ‘

de la controversia constitucional y de ninguna forma implica revocar o dejar sin efectos los LINEAMIENTOS establecidos en la

/ ) RESOLUCION.
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no acredita la existencia de un impedimento para cumplir con las MEDIDAS, toda vez que las
obligaciones contenidas en éstas pueden (en los casos que a continuacioén se explican)
complementar las disposiciones del DECRETO DE REFORMA AL RLA y las BASES GENERALES.
En este sentido, AICM podria cumplir con algunas de las obligaciones contenidas en las
MEDIDAS cuando ello no implique contravenir o violar la normatividad vigente, incluyendo
la NUEVA REGULACION.

Lo anterior, es consistente con lo sefialado en el apartado “Alcances y limites de la facultad de
regular el acceso a insumos esenciales” contenido en la RESOLUCION, toda vez que en éste se
indic6 que “si bien la COMISION no puede ordenar a un agente econémico que viole la normativa
vigente, en razon de que las facultades de regulacion otorgadas por el constituyente y el legislador
a la COFECE deben aplicarse exclusivamente en el ambito en que la COFECE tiene competencia
v, en el caso de mercados regulados, de forma concurrente con la regulacion emitida por otras
autoridades y organos reguladores, esto es, de conformidad con el marco juridico aplicable, también
es cierto que la COFECE, ante la ausencia _de una ley, reglamento o regulacién sectorial, o de
manera_concurrente y consistente con la regulacion vigente, puede emitir lineamientos para
regular las modalidades de acceso a un insumo esencial, asi como precios, tarifas o condiciones
técnicas y de calidad, emitir recomendaciones 0 medidas correctivas, como la desincorporacion de
activos, derechos, partes sociales o _acciones del _agente economico _involucrado, pues asi lo

establecié expresamente el legislador en el articulo 94 de la LFCE [énfasis afiadido]”.%’

No se ignora que s6lo las MEDIDAS en su conjunto permitirian la instrumentacion de un
mecanismo de asignacion y supervision del uso de los horarios de aterrizaje y despegue que
sea eficiente y elimine los efectos anticompetitivos derivados de los procedimientos y
mecanismos de acceso al INSUMO ESENCIAL; no obstante, exigir al ACIM el cumplimiento
de aquellas MEDIDAS que no impliquen para dicho agente econémico contravenir o violar la
normatividad vigente resulta indispensable para efectos de proteger el proceso de
competencia y libre concurrencia por los siguientes motivos:

(1) La NUEVA REGULACION no resuelve los problemas de competencia, como se indico
previamente en esta resolucion, toda vez que las BASES GENERALES y las
modificaciones al RLA incluidas en el DECRETO DE REFORMA AL RLA contienen
deficiencias similares a las observadas y analizadas por el PLENO mediante la
RESOLUCION DE MEDIDAS CORRECTIVAS;

(i1) Mayor transparencia y acceso a la informacion relacionada con la asignacion y
supervision de los horarios de aterrizaje y despegue permitird al piblico en general,
pero principalmente a los TRANSPORTISTAS AEREOS, corroborar la actuacion de los
distintos 6rganos y entes encargados de la asignacion, supervision y calificacion de
horarios en el AICM vy, en su caso, exigir el cumplimiento de las disposiciones
aplicables; y

(ili)  Como se desprende del andlisis incluido en la RESOLUCION y en la RESOLUCION DE
MEDIDAS CORRECTIVAS, las circunstancias y condiciones particulares bajo las cuales

9 Véase la pagina 294 de la RESOLUCION.
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opera un aeropuerto en condiciones de saturacién como el AICM deben ser atendidas
también desde la perspectiva o un enfoque que promueva la competencia y la libre
concurrencia. No obstante, las reglas y los criterios previstos en la NUEVA
REGULACION corresponden a un modelo regulatorio obsoleto que se encuentra en
crisis a nivel mundial precisamente porque no promueve la competencia, no incentiva
la entrada o expansion de competidores y no permite a los TRANSPORTISTAS AEREOS
internalizar el costo de sus decisiones en cuanto el uso de los horarios que se les
asignan.”’

No obstante, esta autoridad no puede ignorar que con motivo de la EJECUTORIA las medidas
contenidas en la RESOLUCION no resultan exigibles o aplicables en lo que se refiere a DELTA; es
decir, las medidas no podrian considerase obligatorias para el AICM en la medida en que impliquen
la creacion de una nueva obligacién de dar, hacer o no hacer algo para DELTA.

En este sentido, esta COMISION considera necesario evaluar si la aplicacion diferenciada de las
MEDIDAS, esto es solo respecto de algunos TRANSPORTISTAS AEREOS, resultan idéneas o
econOmicamente viables para eliminar los problemas de competencia identificados en el DP.

Al respecto, como se indico en apartado “VII.4. Andlisis en materia de ganancias en eficiencia y sobre la
forma en que las medidas alcanzarian los fines de forma menos gravosa o restrictiva hacia el agente
econdmico respecto del cual se imponen, dentro de las alternativas que derivan del EXPEDIENTE™ de la
RESOLUCION, de conformidad con el articulo 94 in fine de la LFCE, esta COFECE debe verificar que
las medidas propuestas en el DP generaran incrementos en eficiencia en los mercados:

“En todos los casos, la Comisidén_deberd verificar que las medidas propuestas generardn incrementos
en eficiencia en los mercados, por lo que no se impondran éstas cuando el Agente Econémico con interés
Juridico en el procedimiento demuestre, en su oportunidad, que las barreras a la competencia y los
insumos esenciales generan ganancias en eficiencia e inciden favorablemente en el proceso de
competencia economicay libre concurrencia superando sus posibles efectos anticompetitivos, y resultan
en una mejora del bienestar del consumidor. Entre las ganancias en eficiencia se podran contemplar las
que sean resultado de la innovacion en la produccion, distribucion y comercializacion de bienes y
servicios.”

Asimismo, cuando el PLENO de esta COFECE pretenda aplicar medidas correctivas o aceptar las
medidas propuestas en términos de la fraccion VII del articulo 94 de la LFCE, se debe justificar que
las medidas eliminan los problemas de competencia relacionados con la existencia de barreras a la
competencia y la libre concurrencia o las condiciones del acceso al insumo esencial, tal como lo
establece el articulo 12 de las DRs:

“Articulo 12. Cuando el Pleno de la Comision pretenda aplicar medidas correctivas o aceptar las medidas
propuestas en términos del articulo 94 de la Ley, debe justificar:

0 En adicién a lo senalado respecto del AICM en la RESOLUCION y en la RESOLUCION DE MEDIDAS CORRECTIVAS en materia de

diversos normas que contienen deficiencias muy similares a las establecidas en la NUEVA REGULACION, véanse los siguientes articulos

publicados en The Economist respecto de la crisis que enfrentan los mecanismos de asignacién y supervision de horarios en distintos

aeropuertos del mundo que operan en condiciones de saturacion: (i) “7he rules on allocating take-off and landing slots favour
incumbents”; fecha de consulta: dieciocho de abril de dos mil dieciocho; (ii) “How landing and take-off slots are allocated at .
congested airports”, fecha de consulta: dieciocho de abril de dos mil dieciocho; y (iii) “7The system for allocating airport slots is

broken”; fecha de consulta: dieciocho de abril de dos mil dieciocho.
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I Que la_medida_elimina_los problemas de competencia relacionados con la existencia de Barreras a la
Competencia y la Libre Concurrencia o las condiciones del acceso al insumo esencial; y

1. Que la medida alcanza los fines de forma menos gravosa o restrictiva hacia el Agente Econdmico al que se le
pudieran imponer las medidas, dentro de las alternativas que se deriven del expediente.

La Autoridad Investigadora, al proponer medidas correctivas en el dictamen preliminar conforme al articulo 94,
Jraccion 11l de la Ley, debe elaborar la justificacién correspondiente en términos de lo establecido en las fracciones
anteriores.”

En consecuencia, a continuacion se realiza el andlisis respecto de la viabilidad de todas y cada una
de las medidas impuestas en la RESOLUCION, considerando que:

()

(i1)

(1i1)

(iv)

v)

(vi)

Las manifestaciones realizadas por el AICM en torno a la imposibilidad del
cumplimiento de diversos LINEAMIENTOS,

La SCIN desestim6 la controversia constitucional promovida por la COMISION y no
declaré la invalidez de la NUEVA REGULACION;

Esta COMISION sefial6 en la RESOLUCION que su facultad de regular el acceso a insumos
esenciales, ademas de observar la CPEUM vy las leyes emitidas por el Congreso de la
Unidn, debe guardar coherencia con el resto del sistema juridico mexicano, preservando
el orden constitucional en el que estd basado el Estado mexicano, incluyendo el principio
de legalidad y el principio de division de poderes y, por lo tanto, la regulacién en materia
de acceso a insumos esenciales debe insertarse dentro del contexto de las leyes del
Congreso de la Unidn, de manera que no contravenga al resto de la normativa vigente,
incluyendo los reglamentos, decretos y ordenamientos del Ejecutivo, asi como la
regulacion de los sectores aeroportuario y aerondutico, con apego a su ambito material
de competencia.

En cumplimiento a la EJECUTORIA, el PLENO dej6 sin efectos las medidas contenidas en
la RESOLUCION tnicamente en lo que se refiere a DELTA en la resolucion de dieciséis de
mayo de dos mil diecinueve;

En términos del articulo 94 in fine de la LFCE, esta COFECE debe verificar que las
medidas propuestas en el DP generardn incrementos en eficiencia en los mercados;

De conformidad con lo que establece el articulo 12 de las DRs, cuando el PLENO de esta
COFECE pretenda aplicar medidas correctivas debe justificar que dichas medidas
eliminan los problemas de competencia relacionados con la existencia de barreras a la
competencia y la libre concurrencia o las condiciones del acceso al insumo esencial, y
debe justificar que las medidas alcanzan los fines de forma menos gravosa o restrictiva
hacia el agente econémico al que se le pudieran imponer.

B. Manifestaciones sobre la Medida M1: Acceso a la informacion y transparencia

Mediante los escritos presentados los dias veinte de octubre, veintinueve de noviembre de dos mil
diecisiete y tres de enero de dos mil dieciocho, AICM refirié la existencia de supuestas
inconsistencias, incompatibilidades o contradicciones entre el contenido de la MEDIDA M1 y la Base
Décima Octava de las BASES GENERALES.
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AICM indica fundamentalmente que: (i) la Base Décima Octava de las BASES GENERALES prevé
plazos distintos a los establecidos en la MEDIDA M1, plazos contradictorios con el contenido de las
BASES GENERALES 0 plazos inconsistentes con los establecidos en el calendario internacional de
actividades de coordinacién,”' razén por la cual considera que dicha medida es incompatible con la
nueva regulacion; (ii) la MEDIDA M1 contiene elementos adicionales a publicar que no resultan
compatibles con lo sefialado en la Base Décima Octava de las BASES GENERALES; ? y (iii) la nueva
regulacién prevé 6rganos responsables que son distintos a los sefialados en la MEDIDA M 1.7

AICM no acredita que se encuentre impedido de cumplir con la totalidad de las obligaciones
contenidas en la MEDIDA M1 de los LINEAMIENTOS.

Al respecto, se advierte que los ordenamientos emitidos por el Ejecutivo Federal son omisos en la
medida en que no incluye diversas obligaciones que si fueron previstas en la MEDIDA M1 y, por otro
lado, existen disposiciones en la MEDIDA M1 cuyo detalle o nivel de especificidad es mayor o
complementario de aquel previsto en las disposiciones del DECRETO DE REFORMA AL RLA vy las
BASES GENERALES. En ambos casos, no se actualiza un impedimento para que AICM pueda cumplir

71 AICM senala, en particular, que: (i) la Base Décima Octava exige que la publicacién de las operaciones se haga de manera semanal
y, por otro lado, en la RESOLUCION se prevé que dicha publicacion se realice a lo largo del dia; (ii) las BASES GENERALES no indican
el momento de la publicacién de la informacién sobre los horarios. En cambio, la fraccion V de la MEDIDA M1 prevé plazos
contradictorios: de acuerdo con AICM, en su primer parrafo sefala que la publicacion es ‘de forma inmediata al término de la fecha
de referencia de horarios histéricos” y al final de la fraccion dice ‘la informacion anterior debera publicarse dentro de los diez dias
siguientes a la asignacion de los horarios’. AICM indica adicionalmente que ambas fechas son distintas en el calendario internacional
de actividades de coordinacién, pues la asignacion de horarios puede entenderse en dicho calendario como anterior a la fecha de
referencia de historicos (i.e. Fecha limite de envio de SAL en dicho calendario). Al respecto, AICM solicita que la Comision aclare
la diferencia entre ambas fechas o si ellas son lo mismo y cudl es el equivalente en el calendario internacional de actividades de
coordinacion; (iii) existe una incompatibilidad entre la “inmediatez” de la publicaciéon ordenada por la RESOLUCION y el margen de
discrecionalidad que otorgan las BASES GENERALES (en particular, AICM refiere que de acuerdo con la fraccion VI de la Base Décima
Octava en concordancia con la Base Vigésima el administrador aeroportuario es quien debera sefialar las fechas o plazos especificos
para publicar la informacién correspondiente a las devoluciones de horarios); (iv) el plazo de cinco dias hédbiles mencionado en la
fraccion X de la MEDIDA M1 no es compatible con la informacion que ordenan las BASES GENERALES que se genere, en particular,
los informes mensuales del subcomité de demoras (adicionalmente AICM solicita a la COFECE que aclare si la fraccion X de la
MEDIDA M1 es la misma que la fraccion II de la Base Décima Octava de las BASES GENERALES)

72 AICM refiere: (i) el caso de los horarios “ad hoc”, (ii) la asignacion mediante el mecanismo de subasta, (iii) las obligaciones
incluidas en los incisos ), g), h), 1) de la fraccion V de la MEDIDA M1, (iv) la obligacién prevista en la MEDIDA M1 relativa a publicar
informacion sobre transportistas que devuelven horarios y la fecha de devolucién (AICM sefala que las BASES GENERALES
(nicamente requieren la publicacion de una “lista de horarios™ y afade que la figura de la devolucion es muy distinta en la nueva
regulacion); (v) la lista de horarios cancelados (AICM sefiala que la nueva regulacion prevé la obligacién de presentar informes y
reportes mensuales del coordinador de horarios y del subcomité de demoras (AICM aiiade que la figura de la cancelacién en la nueva
regulacion es muy distinta a la disefiada en la RESOLUCION); (vi) la obligacion de publicar la informacion generada por el érgano u
organismo prestador de los servicios a la navegacion aérea (SENEAM) y que permita identificar los tiempos reales que corresponden
a los registros de cada operacion de aterrizaje y despegue, es fuente de incertidumbre y confusiéon debido a que la Base Décima
Octava s6lo prevé que se publiquen los informes y reportes mensuales del coordinador de horarios y del subcomité de demoras,
mismos que ya toman en cuenta los datos del SENEAM (adicionalmente AICM solicita a la COFECE que aclare cémo es que los
manifiestos pueden ser publicados adicionalmente a los informes y reportes mencionados).

73 AICM seiiala: (i) que el dltimo parrafo previsto en la MEDIDA M1 resulta incompatible con la nueva regulacion, particularmente
con lo establecido en la fraccion IX de la Base Décima Octava de las BASES GENERALES, toda vez que la autoridad responsable de la
supervision, evaluacion y calificacion de horarios es el coordinador de horarios y no el administrador aeroportuario. Por tanto, no hay

“actuacion” que “corroborar” del AICM (AICM considera que dicha orden no puede exigirse al AICM) y afirma que el administrador .
acroportuario tampoco controla ni sera la responsable de “corroborar” la actuacion del subcomité de demoras, toda vez que el
administrador aeroportuario tan s6lo es una de las tres partes que conforman dicho subcomité conforme al articulo 132 Ter del RLA.
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con dichas obligaciones, puesto que su cumplimiento no implicaria una contravencion a lo
establecido en el DECRETO DE REFORMA AL RLA y las BASES GENERALES.

El andlisis de dichas obligaciones se realiza a continuacion:

(1) Primer péarrafo de la MEDIDA M1. Este parrafo establece la obligacion a cargo del
ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO de publicar en forma permanente en la pagina de
Internet del AEROPUERTO la informacion sefalada en dicha medida.

(1)  Fraccion I de la MEDIDA M. Esta fraccion prevé la obligacion de publicar la totalidad
de la normativa relacionada con la asignacion, supervision y calificacion de los horarios
de aterrizaje y despegue. Dicha informacién debera actualizarse cada temporada o cada
vez que se realicen cambios a la normativa relacionada con la asignacion, supervision y
evaluacion de los horarios de aterrizaje y despegue.

A diferencia de lo establecido en el primer parrafo de la MEDIDA M1, en el primer parrafo de la Base
Décima Octava de las BASES GENERALES se prevé la posibilidad de que la informacion referida en
ella se publique en “la pdgina de internet del aeropuerto o_en la plataforma electrénica que al efecto
refiera en la pdgina de internet’ [Enfasis afiadido]. Por su parte, la fraccion I de la Base Décima
Octava de las BASES GENERALES tiene el mismo contenido que la fraccion I de la MEDIDA M1.

No obstante, la Base Décima Octava prevista en las BASES GENERALES no es clara respecto a si la
totalidad de la informacién seria publicada -y, con ello, se daria acceso al ptiblico en general a la
misma-, o si alguna parte de la informacién podria encontrarse disponible mediante acceso
restringido en una plataforma electrénica. Lo anterior genera incertidumbre respecto del alcance de
todas las obligaciones a cargo del AICM en materia de transparencia y acceso a la informacién
previstas en la MEDIDA M1, ya que permite al ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO decidir que una
parte de la informacion referida en la Base Décima Octava de las BASES GENERALES sea publicada
en la pagina de Internet del AEROPUERTO y otra parte, o incluso la totalidad de la informacion, se
encuentre disponible inicamente para determinadas personas o usuarios mediante acceso restringido
a una plataforma electronica referida en la pagina de Internet del AEROPUERTO.

En este sentido, la obligacién contenida en la MEDIDA M1 tiene un mayor nivel de detalle o
especificidad, toda vez que obliga al AICM a publicar en forma permanente en la pagina de Internet
del AEROPUERTO la totalidad de la informacién sefialada en dicha medida, sin permitirle restringir
el acceso a determinadas personas o usuarios mediante una plataforma electronica referida en la
pagina de Internet del AEROPUERTO.

Asimismo, exigir al AICM el cumplimiento de la obligacion de publicar en forma permanente en la
pagina de Internet del AEROPUERTO la informacidn sefalada en la MEDIDA M1 que se refiere en la
NUEVA REGULACION, asi como la contenida tanto en la fraccion I de la MEDIDA M1, no implica
obligar al AICM a contravenir o violar las disposiciones previstas en el DECRETO DE REFORMA AL
RLA y las BASES GENERALES, ello en la medida en que la informacién que debe publicar y divulgar
es consistente con las atribuciones y funciones a cargo del ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO
previstas en la NUEVA REGULACION.
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En efecto, la disposicion prevista en el primer parrafo de la MEDIDA M1 podria cumplirse respecto
de cada una de las fracciones previstas en la Medida M1 (con excepcidn de la obligacion de publicar
informacion en relacion con la asignacion a través de subastas, como se explica a continuacion), al
complementar la Base Décima Octava de las BASES GENERALES especificando que su disponibilidad
serd para cualquier persona. En este sentido, el cumplimiento del primer parrafo y de la fraccion I
de la MEDIDA M1 de los LINEAMIENTOS no implica que AICM contravenga el contenido de la
NUEVA REGULACION, por lo que no se actualiza el impedimento referido por AICM en sus
manifestaciones.

Por otro lado, las disposiciones previstas en el primer parrafo y la fraccién I de la MEDIDA M1 no
contienen normas que impliquen la creacion de una nueva obligacion de dar, hacer o no hacer algo
para DELTA.

(iii)  Fraccion I de la MEDIDA M1. Esta fraccion prevé la obligacion de publicar los horarios
de llegada y salida de las operaciones de aterrizaje y despegue, identificando al
transportista aéreo que realizo cada operacion y el horario asignado, de conformidad con
los registros y manifiestos de vuelo previstos en los articulos 100 y 104 del RLA. De
acuerdo con la MEDIDA M1, dicha informacién debe ser publicada y actualizada de forma
constante a lo largo del dia durante todos los dias comprendidos dentro de las temporadas
de verano e invierno.

En la fraccion II de la Base Décima Octava de las BASES GENERALES se prevé la obligacion de
publicar la informacién correspondiente a todas las operaciones de aterrizaje y despegue que
realmente se realicen, identificando al transportista aéreo que la realizé y el horario asignado para
dicha operacion. Dicha fraccion prevé la obligacién de publicar esa informacién de forma semanal,
en tanto que la MEDIDA M1 sefiala la obligacion de actualizar la informacién que se publique de
forma constante a lo largo del dia. En este sentido, el texto de la MEDIDA M1 establece una
obligacion adicional que permite garantizar la finalidad de los LINEAMIENTOS sin que ello implique
una contradiccion con las BASES GENERALES, puesto que el AICM podria publicar y actualizar de
forma constante a lo largo del dia la informacién correspondiente a los horarios de llegada y salida
de las operaciones de aterrizaje y despegue, identificando al transportista aéreo que realizé cada
operacion y el horario asignado, de conformidad con los registros y manifiestos de vuelo previstos
en los articulos 100 y 104 del RLA, sin que ello sea contrario o implique contravenir o violar la
obligacion de actualizar la informacién semanalmente conforme a lo sefalado en las BASES
GENERALES.

Al respecto, se indica que la diferencia principal entre el contenido de la fraccion II de la MEDIDA
M1 y la fraccién II de la Base Décima Octava de las BASES GENERALES se relaciona precisamente
con la frecuencia en que debe ser actualizada y publicada la informacién. El hecho de que la
RESOLUCION incremente la frecuencia de la publicaciéon no contraviene el RLA, dado que la
informacion siempre estara actualizada al concluir cada semana.

Adicionalmente, la MEDIDA M1 establece que se debera identificar la operacién y el transportista
aéreo de conformidad con los registros y manifiestos de vuelo sefialados en los articulos 100 y 104
del RLA, los cuales no sufrieron modificaciones con motivo de la entrada en vigor de la NUEVA
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REGULACION, por lo que en este sentido también es mas especifica la obligacion contenida en los
LINEAMIENTOS.

Por otra parte, como se indic6 previamente al analizar el primer parrafo de la Base Décima Octava
de las BASES GENERALES, la obligacion contenida en la MEDIDA M1 tiene un mayor nivel de detalle
o especificidad, toda vez que obliga al AICM a publicar en forma permanente en la pagina de
Internet del AEROPUERTO la totalidad de los horarios de llegada y salida de las operaciones de
aterrizaje y despegue, identificando al transportista aéreo que realizé cada operacion y el horario
asignado, de conformidad con los registros y manifiestos de vuelo previstos en los articulos 100 y
104 del RLA, sin permitirle restringir el acceso a determinadas personas o usuarios mediante una
plataforma electronica referida en la pagina de Internet del AEROPUERTO. Adicionalmente, la Base
Décima Octava de las BASES GENERALES contiene un clausulado abierto, toda vez que la fraccion
X1V de dicha Base prevé expresamente la posibilidad de que el ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO
publique informacién adicional a la referida en las primeras trece fracciones. En este sentido, la
misma regulacion vigente prevé la posibilidad de ampliar la informacién que habra de publicarse en
materia de la asignacion, supervision y evaluacion de los horarios de aterrizaje y despegue.

Por las razones expuestas, exigir al AICM el cumplimiento de la obligacion de publicar en forma
permanente en la pagina de Internet del AEROPUERTO la informacion sefialada en la fraccion 1l de la
MEDIDA M1 no implica obligar al AICM a contravenir o violar las disposiciones previstas en el
DECRETO DE REFORMA AL RLA y las BASES GENERALES, ello en la medida en que la informacion
que debe publicar y divulgar es consistente con las atribuciones y funciones a cargo del
ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO previstas en la NUEVA REGULACION. Al respecto, corresponde al
ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO asignar los horarios de aterrizaje y despegue a los transportistas
y operadores aéreos, por lo que la obligacion de publicar en forma permanente en la pagina de
Internet del AEROPUERTO la informacion sefialada en la fraccion II de la MEDIDA M1 es consistente
con las atribuciones y funciones a cargo del ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO previstas en la
NUEVA REGULACION.

En el caso de la fraccion I de la MEDIDA M1, la obligacion dirigida al AICM conlleva la obligacion
de recabar, presentar o publicar informacion de los TRANSPORTISTAS AEREOS, incluyendo DELTA,
mas no la creacion de una nueva obligacion de dar, hacer o no hacer algo para DELTA debido a que
se trata de informacion que el AICM tiene o recaba con motivo de otras atribuciones, como las
relacionadas con la asignacion de horarios de aterrizaje y despegue y la obligacion de publicar
informacion relacionada con los horarios de aterrizaje y despegue asignados.

No obstante, la no publicacién tinicamente de la informacion relativa a DELTA resultaria de facto en
una regulacion diferenciada que no se justifica en términos de competencia o eficiencia economica.

(iv)  Fraccion Il de la MEDIDA M. Esta fraccion prevé la obligacion de publicar el calendario
que contenga todas las fechas y plazos relacionados con los procedimientos de asignacion
de horarios de aterrizaje y despegue, el cual deberd ser publicado oportunamente, previo
al periodo de asignacién de horarios.

En la fraccion III de la Base Décima Octava de las BASES GENERALES se prevé la obligacion de
publicar la informacién correspondiente al calendario que sefiale la duracion de cada temporada
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operativa, el cual debera ser publicado oportunamente, previo al periodo de asignacion de horarios.
Asimismo, en dicha fraccion se indica que la informacién publicada debera contener por lo menos:
a) la fecha de referencia de horarios de aterrizaje y despegue histéricos; b) la fecha limite para la
devolucion de horarios de aterrizaje y despegue; c) la fecha limite de envio de la lista de horarios de
aterrizaje y despegue historicos; d) la fecha limite de acuerdo de horarios de aterrizaje y despegue
historicos; e) la fecha limite de envio de solicitudes iniciales y f) la fecha limite de envio de la lista
de asignaciones iniciales de horarios de aterrizaje y despegue.

Al respecto, se indica que el texto que corresponde a la fraccion I1I de la MEDIDA M1 establece una
obligacién adicional que permite garantizar la finalidad de los LINEAMIENTOS sin que ello implique
una contradiccion con las BASES GENERALES, puesto que AICM podria publicar informacion
adicional a la requerida por las BASES GENERALES sin que ello sea contrario o implique contravenir
o violar la obligacion de publicar la informacion referida en la fraccion III de la Base Décimo Octava
de las BASES GENERALES.

La diferencia principal entre el contenido de la fraccion III de la MEDIDA M1 vy la fraccion Il de la
Base Décima Octava de las BASES GENERALES se relaciona precisamente con la obligacién de
publicar el calendario que contenga todas las fechas y plazos relacionados con los procedimientos
de asignacion de horarios de aterrizaje y despegue, y no tnicamente la informacién referida en los
incisos a), b), ¢), d), e) y f) de la fraccion III de la Base Décima Octava de las BASES GENERALES.

No pasa desapercibido que incluso la fraccion III de la Base Décima Octava de las BASES
GENERALES prevé la posibilidad de que el ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO publique informacién
adicional (al establecer que el calendario “contenga por lo menos”), esto es, informacién
relacionada con el calendario de actividades que podria corresponder a la totalidad de las fechas y
plazos relacionados con los procedimientos de asignacion de horarios de aterrizaje y despegue, como
lo sefiala la fraccion III de la MEDIDA M1, por lo que no se advierte contradiccion alguna entre la
RESOLUCION y las BASES GENERALES.

Por otra parte, como se indicé previamente, la obligacion contenida en la MEDIDA M1 tiene un
mayor nivel de detalle o especificidad, toda vez que obliga al AICM a publicar en forma permanente
en la pagina de Internet del AEROPUERTO el calendario que contenga todas las fechas y plazos
relacionados con los procedimientos de asignacion de horarios de aterrizaje y despegue, el cual
deberd ser publicado oportunamente, previo al periodo de asignacion de horarios, sin permitirle al
AICM la posibilidad de restringir el acceso a determinadas personas o usuarios mediante una
plataforma electrénica referida en la pagina de Internet del AEROPUERTO.

Exigir al AICM el cumplimiento de la obligacion de publicar en forma permanente en la pagina de
Internet del AEROPUERTO la informacion sefialada en la fraccion III de la MEDIDA M1 no implica
obligar al AICM a contravenir o violar las disposiciones previstas en el DECRETO DE REFORMA AL
RLA y las BASES GENERALES, ello en la medida en que la informacién que debe publicar y divulgar
es consistente con las atribuciones y funciones a cargo del ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO
previstas en la NUEVA REGULACION.

Al respecto, corresponde al ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO asignar los horarios de aterrizaje y
despegue a los transportistas y operadores aéreos, por lo que la obligacion de publicar en forma
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permanente en la pagina de Internet del AEROPUERTO la informacion sefialada en la fraccion III de
la MEDIDA M1 es consistente con las atribuciones y funciones a cargo del ADMINISTRADOR
AEROPORTUARIO previstas en la NUEVA REGULACION.

La disposicion prevista en la fraccion III de la MEDIDA M1 no contienen normas que impliquen la
creacion de una nueva obligacion de dar, hacer o no hacer algo para DELTA.

(v) Fraccion IV de la MEDIDA M. Esta fraccion prevé la obligacion de publicar los formatos
para solicitar horarios de aterrizaje y despegue por parte de los transportistas y
operadores aéreos.

La fraccion IV de la Base Décima Octava de las BASES GENERALES tiene el mismo contenido que
la fraccion IV de la MEDIDA M 1. No obstante, como se indico previamente, la obligacion contenida
en la MEDIDA M1 tiene un mayor nivel de detalle o especificidad, toda vez que obliga al AICM a
publicar en forma permanente en la pagina de Internet del AEROPUERTO los formatos para solicitar
horarios de aterrizaje y despegue por parte de los transportistas y operadores aéreos, sin permitirle
restringir el acceso a determinadas personas o usuarios mediante una plataforma electrénica referida
en la pagina de Internet del AEROPUERTO. Ello permite garantizar que los formatos para solicitar
horarios de aterrizaje y despegue por parte de los transportistas y operadores aéreos se publiquen.
De este modo, exigir al AICM el cumplimiento de la obligacion de publicar en forma permanente
en la pagina de Internet del AEROPUERTO la informacion sefialada tanto en la fraccion IV de la
MEDIDA M1 como en la fraccion IV de la Base Décima Octava de las BASES GENERALES no implica
obligar al AICM a contravenir o violar las disposiciones previstas en el DECRETO DE REFORMA AL
RLA y las BASES GENERALES, ello en la medida en que la informacién que debe publicar y divulgar
es consistente con las atribuciones y funciones a cargo del ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO
previstas en la NUEVA REGULACION.

Por tal motivo, el cumplimiento de la fraccién IV de la MEDIDA M1 de los LINEAMIENTOS no implica
que AICM contravenga el contenido de la NUEVA REGULACION, por lo que no se actualiza el
impedimento referido por AICM en sus manifestaciones.

Por otro lado, la disposicion prevista en la fraccion IV de la MEDIDA M1 no contienen normas que
impliquen la creacion de una nueva obligacion de dar, hacer o no hacer algo para DELTA.

(vi)  Fracciéon V de la MEDIDA M. Dicha fraccién prevé que la obligacion de publicar, de
forma previa al inicio de cada temporada, la totalidad de los horarios de aterrizaje y
despegue asignados, identificando al transportista aéreo que corresponde cada
asignacion, de forma inmediata al término de la fecha de referencia de horarios historicos
prevista en el calendario internacional de actividades de coordinacién. Asimismo, de
conformidad con la fraccion V de la MEDIDA M1, la informacién publicada debera
especificar los siguientes detalles relacionados con la asignacion de horarios: a) el
nombre del transportista u operador aéreo a quien le fue asignado cada horario; b) si el
horario fue asignado por estar sujeto a la prioridad histérica o consiste en una asignacion
adicional o diferente y, de ser el caso, si el horario fue asignado mediante el mecanismo
de subasta o una solicitud de modificacién o cambio, seftalando en este caso el horario
sobre el cual se tenia la prioridad histérica y que fue objeto de la modificacién o cambio;
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¢) los horarios que constituyen las series de horarios asignadas para cada temporada,
especificando el nimero de horarios que comprenden la serie, asi como la informacién
que permita identificar la forma en que estd compuesta cada serie (horarios especificos
y fechas especificas); d) si el horario esta sujeto a algun procedimiento administrativo o
judicial que impida el reconocimiento de la prioridad en la siguiente asignacion de
temporada con independencia de su uso u ocupacion; e) si la operacion que se pretende
realizar es de aterrizaje o despegue; f) la ruta que se pretende operar; g) el nimero del
vuelo de cada operacion que se pretende; y h) las caracteristicas de la aeronave que se
utilizard en la operacion que se pretende. La informacién anterior deberd publicarse
dentro de los diez dias siguientes a la asignacion de los horarios.

La fraccion V de la MEDIDA M1 tiene un contenido similar al incluido en la fraccién V de la Base
Décima Octava de las BASES GENERALES. No obstante, se observan diferencias significativas en los
siguientes rubros: (i) la fraccion V de la MEDIDA M1 contiene obligaciones adicionales a las
previstas en la fraccion V de la Base Décima Octava de las BASES GENERALES, cuyo cumplimiento
no implica contravenir o violar disposiciones establecidas en la NUEVA REGULACION; (ii) la fraccion
V de la MEDIDA M1 incluye la obligacion de publicar informacion relacionada con la asignacion de
horarios a través de subastas, misma que no es consistente con las atribuciones y funciones a cargo
del ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO previstas en la NUEVA REGULACION; y (iii) la fracciéon V de
la MEDIDA M1 contiene un sefialamiento mas especifico respecto del término o la fecha limite
relacionada con la obligacion de publicar la totalidad de los horarios de aterrizaje y despegue
asignados.

Las obligaciones incluidas en los incisos a), ¢), d), f), g) y h) de la fracciéon V de la MEDIDA M1
implican la existencia de obligaciones mas amplias, detalladas y especificas que las previstas en la
fraccion V de la Base Décima Octava de las BASES GENERALES, misma que omite incluir dichas
obligaciones a cargo del ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO en materia de acceso a informacion y
transparencia.’*

En este sentido, las obligaciones contenidas en los incisos a), ¢), d), f), g) y h) de la fracciéon V de la
MEDIDA M1 tienen un mayor nivel de detalle o especificidad, toda vez que obliga al AICM a publicar
en forma permanente en la pigina de Internet del AEROPUERTO informacién mdés detallada y
especifica respecto de los horarios asignados a operadores aéreos, la forma en que se componen las
series de horarios asignados, la existencia de un impedimento para reconocer la prioridad en la
asignacion de horarios con motivo de algtin procedimiento administrativo o judicial, asi como
respecto de la ruta que se pretende operar con el horario asignado, el nimero de vuelo de cada
operacion y las caracteristicas de la aeronave que se utilizard en la operacion que se pretende.

™ Dichas obligaciones previstas en la fraccion V de la MEDIDA M1 son las siguientes: “a) £/ nombre del transportista u_operador
aéreo a quien le fue asignado cada horario; |...| ¢) Los horarios que constituyen las series de horarios asignadas para cada
temporada, especificando el niimero de horarios que comprenden la serie, asi como la informacién que permita identificar la
forma en que estd compuesta cada serie (horarios especificos y fechas especificas); d) Si el horario estd sujeto algiin procedimiento
administrativo o judicial que impida el reconocimiento de la prioridad en la siguiente asignacién de temporada con independencia
de su uso u ocupacion; |...| f) La ruta que se pretende operar; g) El niimero del vuelo de cada operacidn que se pretende; y h) Las
caracteristicas de la aeronave que se utilizard en la operacion que se pretende.” [Enfasis anadido]
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Exigir al AICM el cumplimiento de la obligacion de publicar en forma permanente en la pagina de
Internet del AEROPUERTO la informacién senalada en los incisos a), ¢), d), f), g) y h) de la fraccion
V de la MEDIDA M1 no implica obligar al AICM a contravenir o violar las disposiciones previstas
en el DECRETO DE REFORMA AL RLA y las BASES GENERALES, ello en la medida en que la
informacion que debe publicar y divulgar es consistente con las atribuciones y funciones a cargo del
ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO previstas en la NUEVA REGULACION. Lo anterior, toda vez que
corresponde al ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO asignar los horarios de aterrizaje y despegue a los
transportistas y operadores aéreos.

En el caso de la obligacion incluida en el inciso e) de la fraccion V de la MEDIDA M1, se observa
que su contenido es practicamente el mismo al previsto en el inciso d) de la fraccion V de la Base
Décima Octava de las BASES GENERALES.

No obstante, como se indicO previamente, la obligacion contenida en la MEDIDA M1 tiene un mayor
nivel de detalle o especificidad, toda vez que obliga al AICM a publicar en forma permanente en la
pagina de Internet del AEROPUERTO la totalidad de la informacion referida en los ocho incisos de la
fracciéon V de la MEDIDA M1, sin permitirle restringir el acceso a determinadas personas o usuarios
mediante una plataforma electronica referida en la pagina de Internet del AEROPUERTO.

En cuanto a las obligaciones incluidas en el inciso b) de la fraccion V de la MEDIDA M1 se observa
que su contenido es muy similar al establecido en el inciso b) de la fraccion V de la Base Décima
Octava prevista en las BASES GENERALES, toda vez que en ambos casos se requiere publicar la
informacién correspondiente al tipo de horario asignado (histéricos, asignados por disponibilidad —
ad hoc, adicionales o diferentes—, o mediante una solicitud de cambio).

No obstante, en el caso de las obligaciones incluidas en el inciso b) de la fraccién V de la MEDIDA
M1 se incluye adicionalmente la obligacién de publicar informacion relacionada con la asignacion
de horarios a través de subastas, misma que no es consistente con las atribuciones y funciones a
cargo del ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO previstas en la NUEVA REGULACION.

Por ello, se indica que no es exigible ni resulta aplicable la obligacion de publicar informacion
relacionada con la asignacién de horarios a través de subastas.”

Sin perjuicio de lo anterior, se considera que AICM puede cumplir con la obligacion relativa a
publicar la informacién correspondiente al tipo de horario asignado, es decir, si el horario fue
asignado por estar sujeto a la prioridad histérica o consiste en una asignacion adicional o diferente
y, de ser el caso, si el horario fue asignado mediante una solicitud de modificaciéon o cambio,
sefialando en este caso el horario sobre el cual se tenia la prioridad histérica y que fue objeto de la
modificacion o cambio, de conformidad con lo sefialado en el inciso b) de la fraccién V de la MEDIDA
M1.

5 En el apartado “C. Manifestaciones sobre las Medidas M2, M3, M4, M5, M6, M7 y M9 se incluyen sefialamientos especificos
respecto de las razones por las cuales esta autoridad considera que exigir al AICM el cumplimiento de la obligacion de subastar
horarios de aterrizaje y despegue después de la entrada en vigor de la NUEVA REGULACION y antes de que sea resuelta la controversia
constitucional que promovié la COFECE en contra del Titular del Ejecutivo Federal podria implicar obligar al AICM a contravenir
o violar la normatividad vigente.
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Lo anterior, toda vez que dicho contenido es equivalente al referido en el inciso b) de la fraccion V
de la Base Décima Octava de las BASES GENERALES, la cual establece lo siguiente: “[...] b) Si el
horario fue asignado como historico o ad-hoc o mediante una solicitud de cambio, sefialando en este caso
el horario sobre el cual se tenia la prioridad historica y que fue objeto del cambio.”

Al respecto, se aclara que la obligacién de publicar la informacién correspondiente a los horarios
asignados “como historicos” es equivalente a la obligacion de publicar la informacién
correspondiente a los horarios que se asignan en virtud de estar “sujetos a una prioridad historica™.

En cuanto a la obligacion de publicar la informacion correspondiente a los horarios asignados por
disponibilidad (ad hoc, adicionales o diferentes), se indica que la asignaciéon de horarios por
disponibilidad se encuentra prevista en los articulos 95, 96 y 96 bis del RLA. Al respecto, el mismo
AICM sefial6 en su escrito de veinte de octubre de dos mil diecisiete que “los horarios adicionales o
diferentes, previstos en el articulo 96 del RLA son considerados horarios ad hoc de acuerdo con el articulo
96 bis del RLA y la Base Octava. Esto es, conforme a la interpretacion del regulador aeroportuario
competente cristalizada en las Bases, los horarios adicionales o diferentes a que se refiere el 96 del
Reglamento son los horarios ad hoc.”

En este sentido, si bien es cierto que el DECRETO DE REFORMA AL RLA y las BASES GENERALES
introdujeron el término “horarios ad hoc”, el cual no se refiere en los LINEAMIENTOS, también es
cierto que, como lo sefiala el mismo AICM, “los horarios adicionales o diferentes a que se refiere el 96
del Reglamento son los horarios ad hoc” y que es posible identificar los horarios que se asignan por
disponibilidad con los horarios ad hoc. Al respecto, en la Base Octava de las BASES GENERALES se
hace referencia a ambos términos, tal como se observa a continuacion:

“El administrador aeroportuario deberd publicar en la pagina de Internet 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 la 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.”

Asimismo, en la fraccion XX de la Base Segunda de las BASES GENERALES se define al “horario ad
hoc” como “un horario que no puede optar [Sic] la prioridad histérica”.

Por lo anterior, no se acredita que la introduccién del término “horario ad hoc™ en el DECRETO DE
REFORMA AL RLA y las BASES GENERALES impida a AICM cumplir con lo previsto en la fraccién
V, inciso b), de la MEDIDA M1, como lo manifiesta AICM.”®

Finalmente, tanto en las BASES GENERALES como en los LINEAMIENTOS se establece que la
informacion relativa a los horarios asignados (en particular, la informacion referida en los incisos a)
a h) de la fraccion V de la MEDIDA M1, asi como la informacion referida en los incisos a) a d) de la
fracciéon V de la Base Décima Octava de las BASES GENERALES) debera publicarse dentro de los
diez dias siguientes a la asignacion de los horarios. No obstante, en el caso de la fraccién V de la
MEDIDA M1 se indica adicionalmente, tinicamente respecto de los horarios de aterrizaje y despegue
que se asignan de forma previa al inicio de cada temporada, que dicha informacién debe publicarse

76 En particular, AICM manifest6 que el inciso d) de la fraccién V de la MEDIDA M1 que prevé la asignacién adicional o diferente no
resulta compatible con la nueva regulacion que refiere la existencia de horarios “ad hoc”.
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de forma inmediata al término de la fecha de referencia de horarios historicos prevista en el
calendario internacional de actividades de coordinacion.

Al respecto, se aclara que dicho sefialamiento no implica una contradiccion respecto del plazo de
diez dias para publicar la informacién referida en los incisos a) a h) de la fraccion V de la Medida
M1. Lo anterior, toda vez que la informacion especifica que corresponde a los horarios de aterrizaje
y despegue que se asignan de forma previa al inicio de cada temporada debera publicarse de forma
inmediata al término de la fecha de referencia de horarios historicos prevista en el calendario
internacional de actividades de coordinacion y, a més tardar, dentro de los diez dias siguientes a la
asignacion de los horarios correspondientes. Es decir, en la fracciéon V de la MEDIDA M1 se indica
un periodo o rango de tiempo especifico dentro del cual debera publicarse la informacion referida.

En este sentido, la obligacion contenida en la fracciéon V de la MEDIDA M1 tiene un mayor nivel de
detalle o especificidad, toda vez que obliga al AICM no s6lo a publicar en forma permanente en la
pagina de Internet del AEROPUERTO la totalidad de la informacion referida en los ocho incisos de la
fracciéon V de la MEDIDA M1, sin permitirle restringir el acceso a determinadas personas o usuarios
mediante una plataforma electronica referida en la pagina de Internet del AEROPUERTO, sino que
también prevé un periodo o rango de tiempo especifico dentro del cual deberd publicarse la
informacioén correspondiente a los horarios de aterrizaje y despegue que se asignan de forma previa
al inicio de cada temporada.

En consecuencia, con excepcion de la obligacion de publicar la informacién correspondiente a la
asignacion de horarios a través de subastas, misma que ha quedado suspendida en los términos
sefialados en este apartado, esta autoridad considera que exigir al AICM el cumplimiento de la
obligacion de publicar en forma permanente en la pagina de Internet del AEROPUERTO la
informacién sefialada en los incisos a), b), ¢), d), e), ), g) y h) de la fracciéon V de la MEDIDA M1
no implica obligar al AICM a contravenir o violar las disposiciones previstas en el DECRETO DE
REFORMA AL RLA vy las BASES GENERALES, ello en la medida en que la informacion que debe
publicar y divulgar es consistente con las atribuciones y funciones a cargo del ADMINISTRADOR
AEROPORTUARIO previstas en la NUEVA REGULACION. Lo anterior, toda vez que corresponde al
ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO asignar los horarios de aterrizaje y despegue a los transportistas
y operadores aéreos.

En el caso de la fraccion V de la MEDIDA M1 se prevé la obligacion de publicar informacion
detallada respecto del uso de los horarios asignados, en particular, dicha fraccion prevé la obligacion
de publicar informacién mas detallada que la prevista en la NUEVA REGULACION sobre las
operaciones que se pretenden realizar o se realizan con los horarios asignados.

Del contenido de la NUEVA REGULACION no se desprenden reglas que obliguen a los
TRANSPORTISTAS AEREOS a proporcionar dicha informacion de forma tan especifica o detallada. Por
ello, en el caso de la fraccion V de la MEDIDA M1, el AICM tendria que solicitar a los
TRANSPORTISTAS AEREOS que presenten dicha informacién con base en lo que establece la
RESOLUCION de la COMISION.
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No obstante, de conformidad con lo senalado en la EJECUTORIA y en la resolucién de la COMISION
de dieciséis de mayo de dos mil diecinueve, las medidas contenidas en la RESOLUCION no pueden
ser aplicadas en perjuicio de DELTA y, por ese motivo, se han dejado sin efectos las medidas
contenidas en la RESOLUCION tinicamente en lo que se refiere a DELTA. Asimismo, la no publicacién
tinicamente de la informacion relativa a DELTA resultaria de facto en una regulacién diferenciada
que no se justifica en términos de competencia o eficiencia econémica.

(vii)  Fraccién VI de la MEDIDA M1. Esta fraccion prevé la obligacion de publicar la lista de
horarios devueltos o reintegrados, asi como informacion sobre los transportistas que los
hayan devuelto y la fecha de su devolucion o reintegro. Dicha informacion debera ser
publicada inmediatamente después de la devolucién o reintegro del horario en cuestion.

Al respecto, la fraccion VI de la Base Décima Octava de las BASES GENERALES establece que el
administrador aeroportuario debera publicar, en la pagina de Internet del aeropuerto o en la
plataforma electronica que al efecto refiera en la pagina de Internet, la lista de horarios devueltos;
sin embargo, dicho precepto no refiere en forma alguna la obligaciéon de publicar informacién
respecto de los horarios reintegrados (categoria o figura que se refiere no sélo en la MEDIDA M1 y
en la MEDIDA M6 de los LINEAMIENTOS, sino también en la Base Décima Séptima de las BASES
GENERALES). Asimismo, la fraccion VI de la Base Décima Octava de las BASES GENERALES
tampoco contiene la obligacion de publicar la informacién que’ permita identificar a los
TRANSPORTISTAS AEREOS que hayan devuelto horarios y la fecha de la devolucién o reintegro. Lo
anterior, a diferencia de lo sefialado en la fraccion VI de la MEDIDA M1, misma que si prevé
expresamente dichas obligaciones.

Por otra parte, las BASES GENERALES no establecen un plazo especifico para que el administrador
aeroportuario publique la informacion correspondiente a las devoluciones de horarios, tal como se
desprende del contenido de la Base Vigésima de las Bases Generales y lo reconoce el propio AICM.
Nuevamente, se observa que dichas obligaciones si se incluyeron en la fracciéon VI de la MEDIDA
M1, la cual refiere que la informacién sobre los TRANSPORTISTAS AEREOS que hayan realizado
devoluciones o reintegros serd publicada inmediatamente después de su devolucion o reintegro.

En este sentido, las obligaciones contenidas en la fracciéon VI de la MEDIDA M1 tienen un mayor
nivel de detalle o especificidad que las obligaciones establecidas en la fraccién VI de la Base Décima
Octava de las BASES GENERALES, toda vez que mediante el contenido establecido en la fraccién VI
de la MEDIDA M1 se obliga al AICM a publicar en forma permanente en la pagina de Internet del
AEROPUERTO informaciéon mds detallada y especifica respecto de los horarios devueltos o
reintegrados, los TRANSPORTISTAS AEREOS que los devuelven o reintegran, asi como respecto de las
fechas en que se llevan a cabo dichas devoluciones o reintegros.

Toda vez que tanto la figura de la devolucién de horarios como la figura correspondiente al reintegro
de horarios se encuentran previstas en la NUEVA REGULACION, esta autoridad considera que la
obligacion de publicar en forma permanente en la pagina de Internet del AEROPUERTO la informacion
sefalada en la fraccion VI de la MEDIDA M1, no implica obligar al AICM a contravenir o violar las
disposiciones previstas en el DECRETO DE REFORMA AL RLA y las BASES GENERALES, ello en la
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medida en que la informacién que debe publicar y divulgar es consistente con las atribuciones y
funciones a cargo del ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO previstas en la NUEVA REGULACION.”” Lo
anterior, toda vez que corresponde al ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO asignar los horarios de
aterrizaje y despegue a los transportistas y operadores aéreos, asi como abstenerse de asignar los
horarios de aterrizaje y despegue cuando los TRANSPORTISTAS AEREOS no cumplan con las
obligaciones correspondientes. Adicionalmente, se observa que la Base Décima Octava de las BASES
GENERALES contiene un clausulado abierto, toda vez que la fraccion XIV de dicha Base prevé
expresamente la posibilidad de que el ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO publique informacion
adicional a la referida en las primeras trece fracciones. Asi, la misma regulacién vigente prevé la
posibilidad de publicar informacién adicional en materia de la asignacion, supervision y evaluacion
de los horarios de aterrizaje y despegue.

En el caso de la fraccion VI de la MEDIDA M1, la obligacion dirigida al AICM conlleva la obligacién
de recabar, presentar o publicar informacion de los TRANSPORTISTAS AEREOS, incluyendo DELTA,
mas no la creacion de una nueva obligacién de dar, hacer o no hacer algo para DELTA debido a que
se trata de informacion que el AICM tiene o recaba con motivo de otras atribuciones, como las
relacionadas con la asignacion de horarios de aterrizaje y despegue y las relativas a su obligacion de
publicar informacion relacionada con la lista de los horarios devueltos.

No obstante, la no publicacién unicamente de la informacion relativa a DELTA resultaria de facto en
una regulacion diferenciada que no se justifica en términos de competencia o eficiencia econémica.

(viii) Fraccion VII de la MEDIDA MI. Esta fraccién prevé la obligacion a cargo del
ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO de publicar la lista de horarios cancelados, cada uno
con la informacion sobre los TRANSPORTISTAS AEREOS que los cancelaron y la fecha de
cancelacion.

No se prevé en las BASES GENERALES una obligacion a cargo del ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO
relativa a publicar la lista de horarios cancelados y el detalle de cada cancelacién, como la prevista
en la fraccion VII de 1a MEDIDA M. Las fracciones IX y X de la Base Décima Octava de las BASES
GENERALES refieren tinicamente la obligacion de publicar, por una parte, los reportes relativos a la
evaluacion de la ocupacién por parte del coordinador de horarios, mismos que deben contener
informacién sobre los porcentajes de ocupacion, asi como informacion desglosada sobre demoras,
cancelaciones y operaciones no realizadas y, por otra parte, los informes relacionados con las
determinaciones del Subcomité de Demoras relativas a los responsables y las causas de las demoras
y cancelaciones.

77 Sin perjuicio de lo sefialado, se indica que en ¢l apartado “C. Manifestaciones sobre las Medidas M2, M3, M4, M5, M6, M7 y M9”
se incluyen sefialamientos especificos respecto de las razones por las cuales esta autoridad considera que exigir al AICM el
cumplimiento de las obligaciones establecidas en la MEDIDA M6 después de la entrada en vigor de la NUEVA REGULACION y antes de
que sea resuelta la controversia constitucional que promovié la COFECE en contra del Titular del Ejecutivo Federal podria implicar
obligar al AICM a contravenir o violar la normatividad vigente. Al respecto, se aclara que con independencia de los criterios
sustantivo que regulan la forma en que los transportistas aéreos podrian devolver o reintegrar horarios de conformidad con lo
establecido en la NUEVA REGULACION, ambas figuras se encuentran previstas en las BASES GENERALES. Por dicho motivo, se considera
que AICM debe y puede publicar en su pagina de Internet la informacién que corresponde a los horarios devueltos y reintegrados,
asi como la que refiere el nombre del transportista aéreo que devolvid el horario y la fecha de la devolucién correspondiente.
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En este sentido, las obligaciones contenidas en la fracciéon VII de la MEDIDA M1 tienen un mayor
nivel de detalle o especificidad que las obligaciones establecidas en la fraccién VII de la Base
Décima Octava de las BASES GENERALES, toda vez que mediante el contenido establecido en la
fraccion VII de la MEDIDA M1 se obliga al AICM a publicar en forma permanente en la pagina de
Internet del AEROPUERTO informacién mdés detallada y especifica respecto de los horarios
cancelados, los TRANSPORTISTAS AEREOS que cancelaron los horarios asignados, asi como respecto
de las fechas en que se llevan a cabo dichas cancelaciones.

En el caso de la figura de las cancelaciones, se observa que efectivamente la NUEVA REGULACION
establece diversas funciones a cargo de 6rganos distintos. Por ejemplo, el articulo 132 Bis del RLA
establece que “el subcomité de demoras evaluard las causas que originen las demoras o cancelaciones de
los vuelos y, en su caso, a los responsables, conforme a lo previsto en el articulo 97 de este Reglamento y
presentard la informacion al coordinador de horarios |...|. Al subcomité de demoras le compete: I.
Determinar, de conformidad con las disposiciones aplicables, 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 durante la temporada y, en su caso, determinar a los responsables de dichas causas; |...].
V. Entregar la informacion necesaria al coordinador de horarios, para el ejercicio de sus funciones. [...].”

Asimismo, el administrador aeroportuario forma parte integrante del subcomité de demoras, en
términos de lo que establece el articulo 132 Ter del RLA, por lo que el administrador aeroportuario
requiere no solo tener acceso a la informacién que corresponde a las cancelaciones de horarios, sino
que le compete (de forma conjunta con los demas integrantes del subcomité de demoras) evaluar las
causas de las demoras y cancelaciones, asi como a los responsables de las mismas.

Asimismo, el articulo 99 del RLA establece diversas funciones a cargo del coordinador de horarios,
entre ellas la de “supervisar, evaluar, calificar y determinar la ocupacion y cumplimiento de los horarios
de aterrizaje y despegue, para lo cual podra tomar en consideracion las opiniones emitidas por el subcomité
de demoras, de conformidad con las mejores prdcticas internacionales™ e informar, en los términos que
determinen las bases generales referidas en el articulo 96 Bis del RLA, lo siguiente: “a) Las series de
horarios que estén por debajo del porcentaje minimo de ocupacion del 85% durante la temporada; b) Las
series de horarios que tengan un porcentaje de demoras superior al 15% durante la temporada; ¢) Los casos
de uso indebido de horarios de aterrizaje y despegue; d) La evaluacion de la ocupacion de los horarios de
aterrizaje y despegue, y e) El detalle y la lista de horarios de aterrizaje y despegue con prioridad historica.”

Por otra parte, de conformidad con lo establecido en los articulos 93, 95, 96 del RLA corresponde
al administrador aeroportuario la asignacion de los horarios de aterrizaje y despegue y, para dichos
efectos, dicho organo debe tener en cuenta, entre otras cuestiones, las reglas en materia de
cancelaciones. Al respecto, en la Base Octava de las Bases Generales se indica lo siguiente: “[...]
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 y lo establecido en la Base Décima Tercera,
asi como _cuando sean cancelados por los transportistas aéreos en los términos establecidos en las Base
Décima Cuarta.” [Enfasis afiadido]
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Es decir, para efectos del cumplimiento de sus funciones, el administrador aeroportuario debe tener
a su alcance y utilizar de forma apropiada la informacién correspondiente a las cancelaciones de
horarios. De ahi que la obligacién de publicar informacién relativa a las cancelaciones de los
horarios que asigna el administrador aeroportuario guarda relacion con las funciones que el mismo
administrador aeroportuario debe desempenar (incluso en términos de la NUEVA REGULACION), por
si mismo o de forma conjunta con otros 6rganos. En este sentido, resulta consistente con lo
establecido en la NUEVA REGULACION que el administrador aeroportuario publique la informacién
referida en la fraccion VII de la MEDIDA M 1. Adicionalmente, la Base Décima Octava de las BASES
GENERALES contiene un clausulado abierto, toda vez que la fraccion XIV de dicha Base prevé
expresamente la posibilidad de que el ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO publique informacion
adicional a la referida en las primeras trece fracciones. La regulacion vigente prevé la posibilidad de
publicar informacién adicional en materia de la asignacién, supervision y evaluacion de los horarios
de aterrizaje y despegue.

De este modo, toda vez que la figura de la cancelacion de horarios no s6lo se encuentra prevista en
la NUEVA REGULACION sino que dicha figura guarda relacion con diversas funciones que
corresponde desempeiiar al administrador aeroportuario, esta autoridad considera que la obligacion
de publicar en forma permanente en la pigina de Internet del AEROPUERTO la informacion senalada
en la fraccion VII de la MEDIDA M1, no implica obligar al AICM a contravenir o violar las
disposiciones previstas en el DECRETO DE REFORMA AL RLA y las BASES GENERALES, ello en la
medida en que la informacién que debe publicar y divulgar es consistente con las atribuciones y
funciones a cargo del ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO previstas en la NUEVA REGULACION.” Lo
anterior, toda vez que corresponde al ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO asignar los horarios de
aterrizaje y despegue a los transportistas y operadores aéreos, asi como participar en el subcomité
de demoras o abstenerse de asignar los horarios de aterrizaje y despegue cuando los
TRANSPORTISTAS AEREOS no cumplan con las obligaciones correspondientes.

En el caso de la fracciéon VII de la MEDIDA M1, la obligacién dirigida al AICM conlleva la
obligaciéon de recabar, presentar o publicar informaciéon de los TRANSPORTISTAS AEREOS,
incluyendo DELTA, mas no la creacion de una nueva obligacion de dar, hacer o no hacer algo para
DELTA debido a que se trata de informaciéon que el AICM tiene o recaba con motivo de otras
atribuciones, como las relacionadas con la asignaciéon de horarios de aterrizaje y despegue y las
relativas a su obligacién de publicar informacion relacionada con las cancelaciones de los horarios
asignados.

78 Sin perjuicio de lo seiialado, se indica que en el apartado “C. Manifestaciones sobre las Medidas M2, M3, M4, M5, M6, M7 y M9”
se incluyen sefialamientos especificos respecto de las razones por las cuales esta autoridad considera que exigir al AICM el
cumplimiento de las obligaciones establecidas en la MEDIDA M6 después de la entrada en vigor de la NUEVA REGULACION y antes de
que sea resuelta la controversia constitucional que promovié la COFECE en contra del Titular del Ejecutivo Federal podria implicar
obligar al AICM a contravenir o violar la normatividad vigente. Al respecto, se aclara que con independencia de los criterios
sustantivo que regulan la forma en que los transportistas aéreos podrian cancelar horarios de conformidad con lo establecido en la
NUEVA REGULACION, dicha figura no sélo se encuentra prevista en las BASES GENERALES, sino que guarda relacion con diversas
funciones que corresponden al administrador aeroportuario. Por dicho motivo, se considera que AICM debe y puede publicar en su
pagina de Internet la informacién que corresponde a los horarios cancelados, asi como la que refiere el nombre del transportista aéreo
que cancel6 el horario y la fecha de la cancelacion correspondiente.
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No obstante, la no publicacion tinicamente de la informacién relativa a DELTA resultaria de facto en
una regulacion diferenciada que no se justifica en términos de competencia o eficiencia econdmica.

(ix)  Fraccion VIII de la MEDIDA MI1. Dicha fraccién prevé la obligaciéon a cargo del
ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO de publicar 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.

La fraccion VII de la Base Décima Octava de las BASES GENERALES tiene el mismo contenido que
la fraccion VIII de la MEDIDA M1. No obstante, como se indicé previamente, la obligacién contenida
en la MEDIDA M1 tiene un mayor nivel de detalle o especificidad, toda vez que obliga al AICM a
publicar en forma permanente en la pagina de Internet del AEROPUERTO la informacién
correspondiente a los horarios de aterrizaje y despegue que se encuentren disponibles, de forma
inmediata a que hayan quedado disponibles, sin permitirle restringir el acceso a dicha informacién
a determinadas personas o usuarios mediante una plataforma electrénica referida en la pagina de
Internet del AEROPUERTO.

Asimismo, exigir al AICM el cumplimiento de la obligacién de publicar en forma permanente en la
pagina de Internet del AEROPUERTO la informacién sefialada tanto en la fraccién VIII de la MEDIDA
M1 como en la fracciéon VII de la Base Décima Octava de las BASES GENERALES no implica obligar
al AICM a contravenir o violar las disposiciones previstas en el DECRETO DE REFORMA AL RLA y
las BASES GENERALES, ello en la medida en que la informacién que debe publicar y divulgar en los
términos sefialados es consistente con las atribuciones y funciones a cargo del ADMINISTRADOR
AEROPORTUARIO previstas en la NUEVA REGULACION. Lo anterior, toda vez que corresponde al
ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO asignar los horarios de aterrizaje y despegue a los transportistas
y operadores aéreos.

En este sentido, el cumplimiento de la fraccion VIII de la MEDIDA M1 de los LINEAMIENTOS no
implica que AICM contravenga el contenido de la NUEVA REGULACION, por lo que no se actualiza
el impedimento referido por AICM en sus manifestaciones.

Por otro lado, la disposicion prevista en la fraccion VIII de la MEDIDA M1 no contienen normas que
impliquen la creacion de una nueva obligacion de dar, hacer o no hacer algo para DELTA.

(x) Fraccion IX de la MEDIDA M. En esta fraccion se establece la obligacién de publicar la
relacion de los horarios solicitados que no pudieron ser asignados de conformidad con lo
solicitado y las razones por las que no fue posible asignar un horario.

En la fraccion VIII de la Base Décima Octava de las BASES GENERALES se indica que deberin
publicarse en la pagina de Internet del aeropuerto, o en la plataforma electrénica que al efecto refiera
en la pagina de Internet, las razones por las que no fue posible asignar un horario de aterrizaje y
despegue; sin embargo, en las BASES GENERALES se omiti6 incluir la obligacién de publicar la
relacion de los horarios que no pudieron ser asignados de conformidad con lo solicitado, misma que
si fue incluida en los LINEAMIENTOS.

En este sentido, las obligaciones contenidas en la fraccién IX de la MEDIDA M1 tienen un mayor
nivel de detalle o especificidad que las obligaciones establecidas en la fraccion VIII de la Base
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Décima Octava de las BASES GENERALES, toda vez que mediante el contenido establecido en la
fraccion IX de la MEDIDA M1 se obliga al AICM a publicar en forma permanente en la pagina de
Internet del AEROPUERTO informacion mas detallada y especifica respecto de los horarios solicitados
que no pudieron ser asignados. Ademas, la Base Décima Octava de las BASES GENERALES contiene
un clausulado abierto, toda vez que la fraccion XIV de dicha Base prevé expresamente la posibilidad
de que el ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO publique informacion adicional a la referida en las
primeras trece fracciones. Asi, la regulacion vigente prevé la posibilidad de publicar informacion
adicional en materia de la asignacién, supervision y evaluacion de los horarios de aterrizaje y
despegue.

Esta autoridad considera que la obligacion de publicar en forma permanente en la pigina de Internet
del AEROPUERTO la informacion sefialada en la fraccion IX de la MEDIDA M1, no implica obligar al
AICM a contravenir o violar las disposiciones previstas en el DECRETO DE REFORMA AL RLA y las
BASES GENERALES, ello en la medida en que la informaciéon que debe publicar y divulgar es
consistente con las atribuciones y funciones a cargo del ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO previstas
en la NUEVA REGULACION. Lo anterior, toda vez que corresponde al ADMINISTRADOR
AEROPORTUARIO asignar los horarios de aterrizaje y despegue a los transportistas y operadores
aéreos, asi como abstenerse de asignar los horarios de aterrizaje y despegue cuando los
TRANSPORTISTAS AEREOS no cumplan con las obligaciones correspondientes.

La disposicion prevista en la fraccion IX de la MEDIDA M1 no contienen normas que impliquen la
creacion de una nueva obligacion de dar, hacer o no hacer algo para DELTA. No obstante, la no
publicacion unicamente de la informacion relativa a DELTA resultaria de facto en una regulacion
diferenciada que no se justifica en términos de competencia o eficiencia econémica.

(xi)  Fraccion X de la MEDIDA MI. Esta fraccion prevé la obligacion de publicar la
informacién generada por el 6rgano u organismo prestador de los servicios a la
navegacion aérea y que permita identificar los tiempos reales que corresponden a los
registros de cada operaciéon de aterrizaje y despegue. Asimismo, se prevé que dicha
informacion debe ser publicada dentro de los cinco dias hébiles siguientes a la fecha en
que se celebre cada una de las sesiones del SUBCOMITE DE DEMORAS.

De conformidad con lo establecido en la fraccion II de la Base Décima Octava de las BASES
GENERALES deberd publicarse en la pagina de Internet del aeropuerto, o en la plataforma electrénica
que al efecto refiera en la pagina de Internet, todas las operaciones de aterrizaje y despegue que
realmente se realicen, identificando al transportista aéreo que la realiz6 y el horario asignado para
dicha operacion de manera semanal; no obstante, en las BASES GENERALES se omitid incluir la
obligacion de publicar la informacién generada por el 6rgano u organismo prestador de los servicios
a la navegacion aérea y que permita identificar los tiempos reales que corresponden a los registros
de cada operacion de aterrizaje y despegue, misma que si fue incluida en los LINEAMIENTOS.

Por otro lado, AICM sefiala que las fracciones IX y X de la Base Décima Octava de las BASES
GENERALES refieren la obligacion de publicar los reportes del coordinador de horarios y los informes
del Subcomité de Demoras, mismos que toman en cuenta los datos del prestador de los servicios a -
la navegacion aérea. Al respecto, se indica que esta autoridad no ignora que los datos del prestador \Y\
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de los servicios a la navegacion aérea deben ser considerados para efectos de la emision de los
reportes e informes referidos por AICM. No obstante, la obligacién prevista en la fracciéon X de la
MEDIDA M1 tiene por objeto que, a través de la transparencia y el acceso a dicha informacion, el
publico en general pueda tener informacion respecto del actuar de los 6rganos encargados de la
asignacion, supervision y calificacion de horarios. Lo anterior, toda vez que la obligacién de publicar
la informacién generada por el 6rgano u organismo prestador de los servicios a la navegacion aérea
permitiria contrastar la informacién sobre los tiempos reales que corresponden a los registros de
cada operacion de aterrizaje y despegue con las decisiones en materia de asignacién de horarios por
parte del administrador aeroportuario, asi como las decisiones en materia de la supervision y
calificacion del uso de los horarios a cargo de otros 6rganos. Al respecto, no pasa desapercibido para
esta autoridad que el administrador aeroportuario no s6lo cumple la funcién de asignar horarios, sino
que también participa en el Subcomité de Demoras (de conformidad con lo establecido tanto en la
regulacion vigente con anterioridad a las reformas al RLA como en la NUEVA REGULACION).

De este modo, las obligaciones contenidas en la MEDIDA M1 tienen un mayor nivel de detalle o
especificidad que las obligaciones establecidas en las fracciones Il y X de la Base Décima Octava
de las BASES GENERALES, toda vez que mediante el contenido establecido en el primer parrafo y las
fracciones Il y X de la MEDIDA M1 se obliga al AICM a publicar en forma permanente en la pagina
de Internet del AEROPUERTO informacién mas detallada y especifica respecto de los horarios de
llegada y salida de las operaciones de aterrizaje y despegue, asi como respecto de la informacion
generada por el 6rgano u organismo prestador de los servicios a la navegacion aérea y que permita
identificar los tiempos reales que corresponden a los registros de cada operacion de aterrizaje y
despegue.”

Al respecto, esta autoridad considera que la obligacion de publicar en forma permanente en la pagina
de Internet del AEROPUERTO la informacion sefialada en la fraccion X de la MEDIDA M1, no implica
obligar al AICM a contravenir o violar las disposiciones previstas en el DECRETO DE REFORMA AL
RLA y las BASES GENERALES, ello en la medida en que la informacién que debe publicar y divulgar
es consistente con las atribuciones y funciones a cargo del ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO
previstas en la NUEVA REGULACION. Lo anterior, toda vez que corresponde al ADMINISTRADOR
AEROPORTUARIO asignar los horarios de aterrizaje y despegue a los transportistas y operadores
aéreos, asi como participar en el subcomité de demoras o abstenerse de asignar los horarios de
aterrizaje y despegue cuando los TRANSPORTISTAS AEREOS no cumplan con las obligaciones
correspondientes.

Por otro lado, la disposicion prevista en la fraccion X de la MEDIDA M1 no contienen normas que
impliquen la creacion de una nueva obligacion de dar, hacer o no hacer algo para DELTA. No

7 De este modo, la obligacion de publicar la informacion referida en la fraccion X de la MEDIDA M1 es distinta e independiente de
las obligaciones previstas en las fracciones I y XI de la MEDIDA M. Como se indico, el objetivo de la obligacién prevista en la
fraccion X de la MEDIDA M1 incluye el poder verificar la actuacién de los 6rganos encargados de la asignacion, supervision y
calificacion de horarios, esto incluye la posibilidad de contrastar o comparar la informacién utilizada para la asignacién de horarios
con la reportada por el 6rgano prestador de los servicios a la navegacion aérea.
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obstante, la no publicacion unicamente de la informacion relativa a DELTA resultaria de facto en una
regulacion diferenciada que no se justifica en términos de competencia o eficiencia econdémica.

(xii)  Fraccion XI de la MEDIDA M. Esta fraccion prevé la obligacion de publicar reportes
mensuales, asi como un reporte final, sobre los responsables y las causas de las demoras
y cancelaciones, en los cuales deberan constar los elementos que sustentan cada
determinacion. Al respecto, en la fraccion XI de la MEDIDA M1 se indica que los reportes
deberan incluir informacion sobre el porcentaje de utilizacion alcanzado respecto de cada
serie de horarios de aterrizaje y despegue, desglosando los horarios sobre los que se
registraron demoras, cancelaciones y operaciones que no fueron realizadas. Dichos
reportes deberan incluir informacién detallada sobre la forma en que se realizo el
computo y la calificacion en términos del CRITERIO 85/15 previsto en el articulo 99 del
RLA.

Al respecto, las fracciones IX y X de la Base Décima Octava de las BASES GENERALES refieren la
obligacién de publicar los reportes del coordinador de horarios y los informes del Subcomité de
Demoras. No obstante, los detalles respecto al contenido de los reportes o informes respecto de los
responsables y las causas de las demoras y cancelaciones son distintos a los establecidos en la
fraccion XI de la MEDIDA M 1. En particular, la informacién relativa a los porcentajes de utilizacion
alcanzados respecto de cada serie de horarios de aterrizaje y despegue, incluyendo de forma
desglosada la informacién sobre los horarios sobre los que se registraron demoras, cancelaciones y
operaciones que no fueron realizadas, es relevante para brindar certidumbre respecto a la ocupacion
efectiva de los horarios; no obstante, en la Base Décima Octava de las BASES GENERALES no se
prevé la obligacién de incluir informacion detallada sobre la forma en que se realiz6 el computo y
la calificacion en términos del CRITERIO 85/15 en dichos reportes, misma que si fue incluida en los
LINEAMIENTOS.

En este sentido, las obligaciones contenidas en la fraccion XI de la MEDIDA M1 tienen un mayor
nivel de detalle o especificidad que las obligaciones establecidas en las fracciones IX y X de la Base
Décima Octava de las BASES GENERALES, toda vez que mediante el contenido establecido en la
fraccién XI de la MEDIDA M1 se obliga al AICM a publicar en forma permanente en la pigina de
Internet del AEROPUERTO informaciéon més detallada y especifica respecto al contenido de los
reportes o informes respecto de los responsables y las causas de las demoras y cancelaciones.
Adicionalmente, la Base Décima Octava de las BASES GENERALES contiene un clausulado abierto,
toda vez que la fraccion XIV de dicha Base prevé expresamente la posibilidad de que el
ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO publique informacién adicional a la referida en las primeras trece
fracciones. Asi, la regulacion vigente prevé la posibilidad de publicar informacién adicional en
materia de la asignacion, supervision y evaluacion de los horarios de aterrizaje y despegue.

Al respecto, esta autoridad considera que la obligacion de publicar en forma permanente en la pagina
de Internet del AEROPUERTO la informacion sefalada en la fraccion XI de la MEDIDA M1, no implica
obligar al AICM a contravenir o violar las disposiciones previstas en el DECRETO DE REFORMA AL
RLA y las BASES GENERALES, ello en la medida en que la informacién que debe publicar y divulgar
es consistente con las atribuciones y funciones a cargo del ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO
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previstas en la NUEVA REGULACION. Lo anterior, toda vez que corresponde al ADMINISTRADOR
AEROPORTUARIO asignar los horarios de aterrizaje y despegue a los transportistas y operadores
aéreos, asi como participar en el subcomité de demoras o abstenerse de asignar los horarios de
aterrizaje y despegue cuando los TRANSPORTISTAS AEREOS no cumplan con las obligaciones
correspondientes.

Por otro lado, la disposicion prevista en la fraccion XI de la MEDIDA M1 no contienen normas que
impliquen la creacién de una nueva obligacién de dar, hacer o no hacer algo para DELTA. No
obstante, la no publicacién inicamente de la informacién relativa a DELTA resultaria de facto en una
regulacion diferenciada que no se justifica en términos de competencia o eficiencia econémica.

(xiii) Fraccion XII de la MEDIDA M. En esta fraccion se establece la obligacion de publicar
las recomendaciones del COH en materia de asignaciéon de horarios, incluyendo la
informacion que motive el sentido de la recomendacion.

Al respecto, la fraccion XII de la Base Décima Octava de las BASES GENERALES establece que el
administrador aeroportuario debera publicar, en la pagina de Internet del aeropuerto o en la
plataforma electrénica que al efecto refiera en la pigina de Internet, las recomendaciones del comité
de operacion y horarios que sean comunicadas al administrador aeroportuario, en los plazos que se
establezcan en el calendario al que se hace referencia en la Base Vigésima de las BASES GENERALES.

No obstante, las BASES GENERALES no incluyen la obligacién de publicar la informacioén que motive
el sentido de las recomendaciones del COH, misma que si se prevé expresamente dentro de la
fraccion XII de la MEDIDA M1.

Por otra parte, las BASES GENERALES no establecen ningin plazo especifico para publicar dichas
recomendaciones del COH toda vez que la Base Vigésima de las BASES GENERALES Unicamente
indica que el administrador aeroportuario debera indicar en el calendario de asignacion de horarios
de aterrizaje y despegue el reporte con las recomendaciones del COH que sean comunicadas al
administrador aeroportuario.

En este sentido, las obligaciones contenidas en la fraccion XII de la MEDIDA M1 tienen un mayor
nivel de detalle o especificidad que las obligaciones establecidas en la fraccién XII de la Base
Décima Octava de las BASES GENERALES, toda vez que mediante el contenido establecido en la
fraccion X1l y el ultimo parrafo de la MEDIDA M1 se obliga al AICM a publicar en forma permanente
en la pagina de Internet del AEROPUERTO informacién mas detallada y especifica respecto de las
recomendaciones del COH en materia de asignacion de horarios, incluyendo la informacién que
motive el sentido de la recomendacion.

Esta COMISION considera que la obligacion de publicar en forma permanente en la pagina de Internet
del AEROPUERTO la informacion sefialada en la fracciéon XII de la MEDIDA M1, no implica obligar
al AICM a contravenir o violar las disposiciones previstas en el DECRETO DE REFORMA AL RLA y
las BASES GENERALES, toda vez que la informacién que debe publicar es consistente con las
atribuciones y funciones a cargo del ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO previstas en la NUEVA
REGULACION. Lo anterior, debido a que corresponde al ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO no s6lo
asignar los horarios de aterrizaje y despegue a los transportistas y operadores aéreos, sino también
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considerar (aunque no son vinculantes) las recomendaciones del COH y publicar aquellas
recomendaciones del COH que le sean remitidas. Asimismo, como se indic6, la Base Décima Octava
de las BASES GENERALES contiene un clausulado abierto, toda vez que la fracciéon XIV de dicha Base
prevé expresamente la posibilidad de que el ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO publique
informacion adicional a la referida en las primeras trece fracciones. Asi, la regulacion vigente prevé
la posibilidad de publicar informacién adicional en materia de la asignacién, supervision y
evaluacion de los horarios de aterrizaje y despegue.

Por otro lado, la disposicion prevista en la fraccion XII de la MEDIDA M1 no contienen normas que
impliquen la creaciéon de una nueva obligacion de dar, hacer o no hacer algo para DELTA. No
obstante, la no publicacion tnicamente de la informacion relativa a DELTA resultaria de facto en una
regulacion diferenciada que no se justifica en términos de competencia o eficiencia econémica.

(xiv) Fraccion XIII de la MEDIDA MI. Esta fraccion prevé la obligacion de publicar
informacion sobre las transacciones de cesion o intercambio de horarios realizadas,
especificando diversos detalles de las mismas. Dicha informacion debera incluir: a) los
nombres de todas las partes en la transaccion; b) el tipo de transaccion realizada; c) en
su caso, el valor monetario acordado en la transaccion; d) la fecha efectiva en la que se
realiz6 la transaccion; e) el horario o las series de horarios objeto de la cesién o
intercambio; y f) en su caso, el periodo de operacién o las temporadas respecto de las
cuales se cede el derecho de preferencia en el uso, sujeto en cualquier caso al
cumplimiento del CRITERIO 85/15. De conformidad con lo establecido en la fraccion XIII
de la MEDIDA M1, la informacién anterior deberd publicarse dentro de los diez dias
siguientes a la cesion o intercambio que corresponda.

La fraccion XIII de la Base Décima Octava de las BASES GENERALES refiere la obligacion de
publicar las transacciones de cesién o intercambio u operacion conjunta de horarios de aterrizaje y
despegue autorizadas. No obstante, dicho precepto omite sefialar la publicacion de los detalles de
las transacciones a los que se refiere la fraccion XIII de la MEDIDA M1, incluyendo los nombres de
todas las partes en la transaccion, el tipo de transaccion, el valor monetario acordado en la
transaccion, la fecha efectiva de su realizacion, el horario o series de horarios objeto de la cesion o
intercambio y, en su caso, el periodo de operacién o las temporadas de las cuales se cede el derecho
de preferencia en el uso.

De este modo, las obligaciones contenidas en la fraccion XIII de la MEDIDA M1 tienen un mayor
nivel de detalle o especificidad que las obligaciones establecidas en la fraccion XIII de la Base
Décima Octava de las BASES GENERALES, toda vez que mediante el contenido establecido en la
fraccion XIII de la MEDIDA M1 se obliga al AICM a publicar en forma permanente en la pagina de
Internet del AEROPUERTO informacién mdés detallada y especifica respecto de las cesiones e
intercambios de horarios.

Al respecto, no pasa desapercibido que la fraccion XIII de la MEDIDA M1 incluye obligaciones
relacionadas con cesiones e intercambios a titulo oneroso. Al respecto, se observa que la NUEVA
REGULACION no incluye disposiciones que impidan o prohiban las cesiones e intercambios a titulo
oneroso. De hecho, el mismo AICM manifest6 a través de los escritos presentados el veinte de
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octubre y veintinueve de noviembre de dos mil diecisiete que la regulacion (esto es, la NUEVA
REGULACION) prevé ciertos requisitos para cesiones onerosas.®

Asimismo, si bien es cierto lo que sefiala AICM en el sentido de que la Base Décima Quinta de las
BASES GENERALES refiere que el coordinador de horarios cuenta con atribuciones que le permiten
verificar que se actualicen los supuestos requeridos para efectuar cesiones de horarios,®' debe
sefialarse que el ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO también cuenta con diversas atribuciones en
materia de cesiones e intercambios de horarios.

Al respecto, el articulo 98 del RLA vigente establece lo siguiente:

“Articulo 98. Los horarios de aterrizaje y despegue asignados a los transportistas podran intercambiarse
o cederse con otros transportistas, siempre que ambos se encuentren al corriente en el pago de los
servicios sefialados en el articulo 96 de este Reglamento; el horario en cuestion hubiera sido utilizado
por lo menos un aio por el transportista original, y se notifique al administrador aeroportuario de la
operacion, precisando el horario de que se trate.

El administrador aeroportuario podra retirar los horarios de aterrizaje y despegue asignados a los
transportistas aéreos cuando los intercambien o cedan en contravencion del pdrrafo anterior o tengan
adeudos vencidos en el pago de los servicios seiialados en el articulo 96 de este Reglamento, debiendo
notificarlo al transportista con 90 dias de anticipacion.”

Adicionalmente, la misma Base Décima Quinta de las BASES GENERALES sefiala que “el transportista
aéreo que pretenda llevar a cabo una cesion o intercambioé horarios deberd notificar su intencion al
administrador aeroportuario antes de la fecha prevista para su operacion” € indica también que “el
administrador aeroportuario retirara los horarios objeto de una cesion o intercambio de horarios cuando:
a) No se cumplan los criterios de ocupacion o se le dé uso indebido, previsto en las presentes Bases, o b) Se
realicen en contravencion de lo establecido en el articulo 98 del Reglamento de la Ley de Aeropuertos y las
presentes Bases.” En este sentido, lo manifestado por AICM en el sentido de que “e/ administrador
aeroportuario unicamente recibe la notificacion de la transaccion, pero no tiene atribucion para intervenir
en ella” no tiene sustento en el texto de la regulacion vigente. Como se desprende de los preceptos
citados, AICM cuenta con diversas atribuciones en materia de cesiones e intercambios de horarios,
entre ellas la facultad de retirar horarios de aterrizaje y despegue cuando las cesiones e intercambios
se realicen en contravencion a los preceptos aplicables.

En consecuencia, esta autoridad considera que la obligacién de publicar en forma permanente en la
pagina de Internet del AEROPUERTO la informacion sefialada en la fraccion XIII de la MEDIDA M1,
no implica obligar al AICM a contravenir o violar las disposiciones previstas en el DECRETO DE
REFORMA AL RLA y las BASES GENERALES, ello en la medida en que la informacién que debe
publicar y divulgar es consistente con las atribuciones y funciones a cargo del ADMINISTRADOR

80 Véanse las manifestaciones que se observan en los folios 39424 y 39495.

81 Se remite a la manifestacion visible en el folio 39495. Al respecto, la Base Décima Quinta de las BASES GENERALES establece lo
siguiente: “[...| Los horarios de aterrizaje y despegue asignados a los transportistas aéreos, podrdn cederse, intercambiarse u
operarse de forma conjunta entre transportistas aéreos de conformidad con lo establecido en las presentes Bases. A. De la cesién e
intercambio de horarios. |...| El transportista aéreo deberd acompariar 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 la transaccion. |...] Para fines de
transparencia de cesiones e intercambios, el coordinador de horarios publicard en su pagina de internet: a) El nombre de los
transportistas aéreos implicados; b) Los horarios cedidos o intercambiados, y ¢) El periodo aplicable”.
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AEROPORTUARIO previstas en la NUEVA REGULACION. Lo anterior, toda vez que corresponde al
ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO no soOlo asignar los horarios de aterrizaje y despegue a los
transportistas y operadores aéreos, sino también retirar aquellos horarios que se intercambien o
cedan en contravencion a lo establecido en la regulacion vigente (esto es, el articulo 98 del RLA y
las BASES GENERALES, de conformidad con lo sefalado en la Base Décima Quinta de las BASES
GENERALES).

No obstante, la fraccion XIII de la MEDIDA M1 prevé la obligacion de publicar informacion detallada
respecto de las transacciones de cesion o intercambio de horarios de aterrizaje y despegue (tanto la
informacion que corresponde a transacciones a titulo oneroso como las cesiones e intercambios que
se lleven a cabo de forma no onerosa). Del contenido de la NUEVA REGULACION no se desprenden
reglas que obliguen a los TRANSPORTISTAS AEREOS a proporcionar dicha informacion. Por ello, en
el caso de la fraccion XIII de la MEDIDA M1, el AICM tendria que solicitar a los TRANSPORTISTAS
AEREOS que presenten dicha informacion con base en lo que establece la RESOLUCION de la
COMISION.

De conformidad con lo sefialado en la EJECUTORIA y en la resolucion de la COMISION de dieciséis
de mayo de dos mil diecinueve, las medidas contenidas en la RESOLUCION no pueden ser aplicadas
en perjuicio de DELTA y, por ese motivo, se han dejado sin efectos las medidas contenidas en la
RESOLUCION tnicamente en lo que se refiere a DELTA. Asimismo, la no publicacién tnicamente de
la informacion relativa a DELTA resultaria de facto en una regulacion diferenciada que no se justifica
en términos de competencia o eficiencia econémica.

(xv)  Ultimo parrafo de la MEDIDA M1. En este parrafo se establece la obligacion a cargo del
ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO de garantizar que la informacion prevista en las
fracciones II, V, VI y VII de la MEDIDA M1 sea registrada y procesada de manera que
pueda ser publicada, conocida y de facil acceso, sin restriccion alguna, tanto por el
publico en general como por los TRANSPORTISTAS AEREOS para efectos de corroborar la
actuacion del ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO y el SUBCOMITE DE DEMORAS en
materia de asignacion, supervision y calificacion de horarios.

En el dltimo parrafo de la Base Décima Octava de las BASES GENERALES se indica que el
“administrador aeroportuario garantizarda que la informacion sea registrada, incorporada y procesada en
aquellos sistemas que se implementen, cuyos resultados puedan ser publicados para efectos de corroborar
la actuacion del coordinador de horarios en materia de supervision, evaluacion y calificacion de la
ocupacion de horarios™, no obstante, las BASES GENERALES son omisas respecto de la obligacion a
cargo del ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO de garantizar que la informacién que corresponde a la
informacion prevista en las fracciones II, V, VI y VII de la MEDIDA M1 (esto es, informacion sobre
los horarios de llegada y de salida de todas las operaciones, informacion sobre la totalidad horarios
de los asignados, la conformacion de las series de horarios y las caracteristicas de las operaciones
que se pretenden realizar con los horarios -rutas, nimero de vuelo, caracteristicas de la aeronave-,
asi como informacion respecto de los horarios devueltos, reintegrados o cancelados) sea registrada
y procesada de manera que pueda ser publicada, conocida y de fécil acceso, sin restriccion alguna,
tanto por el publico en general como por los TRANSPORTISTAS AEREOS para efectos de corroborar la
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actuacion del ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO y el SUBCOMITE DE DEMORAS en materia de
asignacion, supervision y calificacion de horarios.

En este sentido, las obligaciones referidas en el ultimo pérrafo de la MEDIDA M1 tienen un mayor
nivel de detalle o especificidad que las obligaciones establecidas en el ultimo péarrafo de la Base
Décima Octava de las BASES GENERALES, toda vez que mediante el contenido establecido en el
tltimo parrafo de la MEDIDA M1 se obliga al AICM a publicar en forma permanente en la pagina de
Internet del AEROPUERTO informacién mas detallada y especifica respecto de los horarios de llegada
y de salida de todas las operaciones realizadas en el AEROPUERTO, informacién sobre la totalidad
horarios de los asignados, la conformacioén de las series de horarios, las caracteristicas de las
operaciones que se pretenden realizar con los horarios, asi como informacién respecto de los
horarios devueltos, reintegrados o cancelados.

Toda vez que las BASES GENERALES prevén la posibilidad de incluir la informacién en una
plataforma electrénica que pudiera ser de acceso restringido, la NUEVA REGULACION no prevé la
obligacion de procesar la informacion de manera que pueda ser publicada y conocida facilmente
tanto por el publico en general como por los TRANSPORTISTAS AEREOS, de manera que puedan tener
mayor conocimiento la actuaciéon del ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO y el SUBCOMITE DE
DEMORAS, siendo que €stos son, respectivamente, los responsables de la asignacién de los horarios
de aterrizaje y despegue y de la determinacion y evaluacién de los responsables y las causas de las
demoras o cancelaciones de aterrizajes o despegues, conforme a los articulos 63 de laLA y 97 y 132
Bis del RLA. Como ya se indic6, el ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO forma parte del SUBCOMITE
DE DEMORAS en términos de lo establecido en la regulacion vigente.

En consecuencia, esta autoridad considera que la obligacién de publicar en forma permanente en la
pagina de Internet del AEROPUERTO la informacién sefalada en el dltimo parrafo de la MEDIDA M1,
no implica obligar al AICM a contravenir o violar las disposiciones previstas en el DECRETO DE
REFORMA AL RLA y las BASES GENERALES, ello en la medida en que la informacién que debe
publicar y divulgar es consistente con las atribuciones y funciones a cargo del ADMINISTRADOR
AEROPORTUARIO previstas en la NUEVA REGULACION. Lo anterior, toda vez que corresponde al
ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO asignar los horarios de aterrizaje y despegue a los transportistas
y operadores aéreos, asi como participar en el subcomité de demoras o abstenerse de asignar los
horarios de aterrizaje y despegue cuando los TRANSPORTISTAS AEREOS no cumplan con las
obligaciones correspondientes.

La disposicion prevista en el ultimo parrafo de la MEDIDA M1 guarda relacion con el registro,
procesamiento y publicacion de la informacion referida en las fracciones 1, V, VI y VII de la
MEDIDA MI1. En este sentido, la no publicacién unicamente de la informacion relativa a DELTA
resultaria de facto en una regulacion diferenciada que no se justifica en términos de competencia o
eficiencia econémica.

C. Manifestaciones sobre las Medidas M2, M3, M4, M5, M6, M7 y M9

Mediante los escritos presentados los dias dos y veinte de octubre y veintinueve de noviembre de

dos mil diecisiete, AICM refiri6 la existencia de inconsistencias, incompatibilidades o

contradicciones entre el contenido de las medidas M2, M3, M4, M5, M6, M7 y MO y las
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disposiciones incluidas en la NUEVA REGULACION. En particular, AICM refiri6 la existencia de
incompatibilidades entre las MEDIDAS sefialadas y los articulos 99, fraccién I y 96 bis, fracciones I,
Il'y III del RLA, asi como entre las MEDIDAS referidas y las Bases Cuarta, Quinta, Séptima, Octava,
Décima Primera, Décima Tercera, Décima Cuarta y Décima Sexta de las BASES GENERALES.

AICM indica fundamentalmente que: (i) la NUEVA REGULACION ha modificado los criterios de
asignacion de horarios, por lo que la MEDIDA M2 y la MEDIDA M4 ya no resultan compatibles con
la NUEVA REGULACION; (ii) los criterios de asignacién mediante subasta previstos en la
RESOLUCION, particularmente en la MEDIDA M2 y en la MEDIDA M4, son claramente incompatibles
con la NUEVA REGULACION; (iii) dado que las funciones de supervision, evaluacion, calificacion y
determinaciéon de la ocupacién y cumplimiento de los horarios de aterrizaje y despegue no
corresponden al ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO sino al coordinador de horarios, la MEDIDA M3
ya no resulta compatible con la NUEVA REGULACION; (iv) no es compatible la forma en que se
contabiliza o computa el CRITERIO 85/15 en la medida M3 respecto del criterio establecido en la
NUEVA REGULACION; (v) la contabilizacién de los porcentajes de ocupacion es méas compleja en la
NUEVA REGULACION que la establecida en la MEDIDA M3; respecto del criterio establecido; (vi) la
NUEVA REGULACION contempla los horarios ad hoc con caracteristicas distintas a los horarios
adicionales o diferentes referidos en la Medida M5; (vii) los horarios devueltos, los renunciados y
los cancelados se podran asignar (como horarios que forman parte del fondo de reserva o como
horarios “ad hoc”) en términos de lo que establece la NUEVA REGULACION, particularmente de
conformidad con lo establecido en la Base Octava de las BASES GENERALES; (viii) la NUEVA
REGULACION introduce caracteristicas distintas en materia de la cancelaciéon y la devolucion de
horarios, por lo que la MEDIDA M6 resulta incompatible con la NUEVA REGULACION; (ix) dado que
las funciones relacionadas con demoras y cancelaciones ya no corresponden al ADMINISTRADOR
AEROPORTUARIO, se solicita a la COFECE revocar la medida M6 o reformularla para que se le dirija
al SUBCOMITE DE DEMORAS; (x) dado que la NUEVA REGULACION establece que las funciones
relacionadas con demoras y cancelaciones, asi como su cumplimiento, corresponden al SUBCOMITE
DE DEMORAS y no al ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO, la MEDIDA M7 no resulta compatible con
la NUEVA REGULACION; y (xi) dado que las funciones de supervision, evaluacion, calificacion y
determinacién de la ocupaciéon y cumplimiento de los horarios de aterrizaje y despegue no
corresponden al ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO sino al coordinador de horarios, la MEDIDA M9
no resulta compatible con la NUEVA REGULACION.

Al respecto, se indica que las Medidas M2, M3, M4, M5, M6, M7 y M9 contienen reglas
relacionadas con la asignacion de horarios de aterrizaje y despegue, asi como con la supervision y
calificacién del uso de los horarios de aterrizaje y despegue, cuyo contenido podria no ser
complementaria de las reglas y criterios establecidos en la NUEVA REGULACION. En caso de exigir
al AICM el cumplimiento de dichas medidas se colocaria a dicho agente econdmico en una situacion
que podria implicar obligarlo a contravenir o violar la normatividad vigente, incluyendo las BASES
GENERALES y las modificaciones al RLA incluidas en el DECRETO DE REFORMA AL RLA. Lo anterior
debido a que los criterios establecidos en la NUEVA REGULACION en relacion con los mecanismos
de asignacion de horarios de aterrizaje y despegue, los criterios de utilizacion y elegibilidad para la
prioridad histérica y las reglas en materia de la supervision y calificacion del uso de los horarios de
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aterrizaje y despegue (por ejemplo, en materia de devoluciones, cancelaciones y uso indebido de
horarios) implican la existencia de obligaciones que se contraponen y contradicen los LINEAMIENTOS
y las recomendaciones incluidas en la RESOLUCION, particularmente los criterios en materia de la
asignacion de horarios, los criterios de utilizacion y elegibilidad para la prioridad histérica y las
reglas en materia de la supervision y calificacion del uso de los horarios de aterrizaje y despegue
establecidos en las Medidas M2, M3, M4, M5, M6, M7 y M9.

Como se explico previamente en esta resolucion, las BASES GENERALES y las modificaciones al RLA
incluidas en el DECRETO DE REFORMA AL RLA contienen deficiencias similares a las observadas y
analizadas por el PLENO mediante la RESOLUCION DE MEDIDAS CORRECTIVAS. Al respecto, la
COFECE promovi6 el diecisiete de noviembre de dos mil diecisiete una controversia constitucional
en contra del Ejecutivo Federal al considerar que la NUEVA REGULACION contraviene la
RESOLUCION, obstaculiza el ejercicio de las atribuciones de la COFECE y no elimina los efectos
anticompetitivos identificados durante el procedimiento. En este sentido, la COFECE considera que
no es posible realizar modificaciones a las Medidas M2, M3, M4, M5, M6, M7 y M9 que sean
consistentes con el proceso de competencia y libre concurrencia y acordes con los limites y el
alcance de la facultad para determinar la existencia y regular insumos esenciales prevista en la
CPEUM y la LFCE.*

Por ello, y toda vez que la SCIN no declar6 la invalidez de la NUEVA REGULACION, y que la
RESOLUCION determiné que las MEDIDAS serian aplicables en tanto no se contrapusieran a la
regulacion vigente, se considera que no es posible exigir al AICM el cumplimiento de aquellas
obligaciones contenidas en las MEDIDAS que pudieran considerarse contradictorias o violatorias de
la normatividad vigente, incluyendo las BASES GENERALES y las modificaciones al RLA incluidas
en el DECRETO DE REFORMA AL RLA.

Adicionalmente, esta autoridad tiene en cuenta que, en cumplimiento a la EJECUTORIA, el PLENO
dejo sin efectos las medidas contenidas en la RESOLUCION tnicamente en lo que se refiere a DELTA.
Lo anterior es relevante para efectos de evaluar el posible impacto que tendrian las MEDIDAS M2,
M3, M4, M5, M6, M7 y M9 en caso de que el AICM las aplicarse de forma diferenciada, es decir,
s6lo respecto de algunos TRANSPORTISTAS AEREOS, pero no en perjuicio de DELTA.

Como se indico previamente, las MEDIDAS M2, M3, M4, M5, M6, M7 y M9 contienen reglas
relacionadas con la asignacién de horarios de aterrizaje y despegue, asi como respecto de la
supervision y calificacion del uso de los horarios de aterrizaje y despegue. Asimismo, se indica que
no hay dentro del EXPEDIENTE elementos de conviccion que, en términos de eficiencia, justifiquen
la aplicacion de esas medidas unicamente respecto de algunos TRANSPORTISTAS AEREOS, pero no
respecto de DELTA. De hecho, la aplicacion de dos mecanismos diferentes de asignacion de horarios
de aterrizaje y despegue, asi como la existencia de dos esquemas diferentes para supervisar y

2 De conformidad con el andlisis incluido en el apartado “Alcances y limites de la facultad de regular el acceso a insumos esenciales™ contenido en
la RESOLUCION, “esta autoridad considera que su facultad de regular el acceso a insumos esenciales, ademdas de observar la CPEUM y las leyes
emitidas por el Congreso de la Union, debe guardar coherencia con el resto del sistema juridico mexicano, preservando el orden constitucional en
el que esta basado el Estado mexicano, incluyendo el principio de legalidad y el principio de division de poderes. Por lo tanto, la_regulacién en
materia de acceso a insumos esenciales debe insertarse por debajo de las leyes del Congreso de la Unidn, de manera que no contravenga al resto
de_la_normatividad vigente, incluyendo los reglamentos, decretos y ordenamientos del Ejecutivo, asi_como la_regulacién _de los sectores

aeroportuario y aerondutico, con apego a su dmbito material de competencia.” Véase la pagina 293 de la RESOLUCION.
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calificar el uso de los horarios de aterrizaje y despegue no sé6lo no generaria incrementos en
eficiencia en los mercados, sino que incluso podria poner en desventaja a 1os TRANSPORTISTAS
AEREOS que se encontrarian sujetos a dos modelos de asignacion y supervision de horarios diferentes
e inconsistentes entre si.

D. Manifestaciones sobre las Medidas M8 y M13

Mediante el escrito presentado el dia veinte de octubre de dos mil diecisiete AICM sefal6 que no se
justifica la permanencia de las MEDIDAS M8 y M 13 porque éstas duplican el contenido de la NUEVA
REGULACION y no aportan valor agregado.

Al respecto, se indica que el contenido de la Medida M8 que prevé las caracteristicas que deben
reunir las solicitudes de horarios de aterrizaje y despegue se incluy6 casi en su totalidad dentro de
la Base Séptima de las BASES GENERALES, por lo que en este aspecto no existen diferencias
significativas, ni contradicciones o inconsistencias entre la Medida M8 y la NUEVA REGULACION.

Asimismo, la Medida M13 tnicamente indica que el periodo de asignacion de horarios debera
llevarse a cabo de conformidad con el calendario internacional de actividades de coordinacion,
obligacion que resulta consistente y compatible con lo establecido en la fraccion II de la Base
Vigésima de las BASES GENERALES.

En este sentido, se considera que exigir al AICM el cumplimiento de las MEDIDAS M8 y M13 no
implicaria obligar al AICM a contravenir o violar las disposiciones previstas en el DECRETO DE
REFORMA AL RLA y las BASES GENERALES, ello en la medida en que las obligaciones contenidas en
la Medida M8 y en la Medida M13 son consistentes con las obligaciones establecidas en la NUEVA
REGULACION. Asimismo, se indica que las MEDIDAS M8 y M 13 también tienen valor en la medida
en que puedan complementar el disefio de un mecanismo de asignacién y supervision, como el
regulado a través de los LINEAMIENTOS, que sea eficiente y permita eliminar los efectos
anticompetitivos derivados de los procedimientos y mecanismos de acceso al INSUMO ESENCIAL. Es
decir, su objeto también se encuentra justificado en la medida en que el articulo 94 de la LFCE
faculta a la COFECE a regular el acceso a insumos esenciales en mercados regulados por otras
autoridades o respecto de servicios que se prestan al amparo de concesiones administrativas de
bienes o servicios publicos, en la medida en que dicha facultad se ejerza de forma consistente y
congruente con lo establecido en la regulacion vigente, como se indic6 en la RESOLUCION.®

Por ello, no se acredita la existencia de los impedimentos referidos por AICM en relacién con el
cumplimiento de las MEDIDAS M8 y MI13. Al respecto, se indica que es posible exigir el
cumplimiento de las Medidas M8 y M 13 toda vez que dichas medidas forman parte de la regulacion

83 De conformidad con el andlisis incluido en el apartado “Alcances y limites de la facultad de regular el acceso a insumos esenciales™
contenido en la RESOLUCION, “esta autoridad considera que su facultad de regular el acceso a insumos esenciales, ademds de
observar la CPEUM y las leyes emitidas por el Congreso de la Union, debe guardar coherencia con el resto del sistema juridico
mexicano, preservando el orden constitucional en el que estd basado el Estado mexicano, incluyvendo el principio de legalidad y el
principio de division de poderes. Por lo tanto, la regulacién en materia de acceso a insumos esenciales debe insertarse por debajo
de las leyes del Congreso de la Unidn, de manera que no contravenga al resto de la_normatividad vigente, incluyendo los
reglamentos, decretos y ordenamientos del Ejecutivo, asi como la regulacion de los sectores aeroportuario y aerondutico, con
apego a su ambito material de competencia.” Véase la pagina 293 de la RESOLUCION.
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establecida en los LINEAMIENTOS y dichas medidas no contradicen o se oponen a lo establecido en
la NUEVA REGULACION.

Asimismo, las MEDIDAS M8 y M13 no contienen normas que impliquen la creaciéon de una nueva
obligacion de dar, hacer o no hacer algo para DELTA.

Si bien el contenido de estas medidas es consistente con la NUEVA REGULACION vy su aplicacién no
podria causar un perjuicio a DELTA, las MEDIDAS M8 y M 13 tinicamente aportan valor para efectos
del cumplimiento de los objetivos de los LINEAMIENTOS en la medida en que formen parte de un
mecanismo de asignacion y supervision de horarios eficiente y que tenga la capacidad de eliminar
los efectos anticompetitivos derivados de la forma de acceso al INSUMO ESENCIAL identificados en
la RESOLUCION. En este sentido, dadas las deficiencias observadas en la NUEVA REGULACION, se
estima que exigir el cumplimiento de las medidas M8 y M 13 tendria un impacto practicamente nulo
en el mercado y no resultan, por si mismas, suficientes para eliminar los problemas de competencia
relacionados con las modalidades de acceso al INSUMO ESENCIAL.

E. Manifestaciones sobre la Medida M10

Mediante los escritos presentados los dias veinte de octubre y veintinueve de noviembre de dos mil
diecisiete, AICM refiri6 la existencia de incompatibilidades o contradicciones entre el contenido de
la MEDIDA M 10 y las disposiciones incluidas en la NUEVA REGULACION.

En adicion a los seflalamientos previamente analizados en la presente resolucion, AICM manifestd
fundamentalmente lo siguiente: (i) dado que la regulacion (la NUEVA REGULACION) no prevé sino
ciertos requisitos para cesiones onerosas, la Medida M10 no resulta compatible con la NUEVA
REGULACION; (ii) dado que la NUEVA REGULACION no da facultades al AICM para participar en los
procedimientos entre particulares para cesiones onerosas, AICM solicita la revocacion de la MEDIDA
M10; (iii) de la lectura de la NUEVA REGULACION se puede apreciar que el coordinador de horarios
es el ente encargado de verificar que se actualicen los supuestos requeridos para efectuar las cesiones
e intercambios de horarios (el ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO Unicamente recibe la notificacion
de la transaccion, pero no tiene atribucion alguna para intervenir en ella); (iv) no se observa que la
Nueva Regulacion prevea el supuesto correspondiente a la autorizacién de las transacciones de
cesiones e intercambios de horarios.

Al respecto, se indica que la NUEVA REGULACION no incluye disposiciones que impidan o prohiban
expresamente las cesiones e intercambios a titulo oneroso. De hecho, el mismo AICM manifest6 a
través de los escritos presentados el veinte de octubre y veintinueve de noviembre de dos mil
diecisiete que la regulacion (esto es, la NUEVA REGULACION) prevé ciertos requisitos para cesiones
onerosas.**

Asimismo, si bien es cierto que la Base Décima Quinta de las BASES GENERALES refiere que el
coordinador de horarios cuenta con atribuciones que le permiten verificar que se actualicen los

8 Véanse las manifestaciones que se observan en los folios 39424 y 39495,
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supuestos requeridos para efectuar cesiones de horarios,*> debe sefialarse que el ADMINISTRADOR
AEROPORTUARIO también cuenta con diversas atribuciones en materia de cesiones e intercambios de
horarios.

Al respecto, el articulo 98 del RLA vigente establece lo siguiente:

“Articulo 98. Los horarios de aterrizaje y despegue asignados a los transportistas podran intercambiarse
o cederse con otros transportistas, siempre que ambos se encuentren al corriente en el pago de los
servicios sefialados en el articulo 96 de este Reglamento, el horario en cuestion hubiera sido utilizado
por lo menos un ario por el transportista original, y se notifique al administrador aeroportuario de la
operacion, precisando el horario de que se trate.

El administrador aeroportuario podra retirar los horarios de aterrizaje y despegue asignados a los
transportistas aéreos cuando los intercambien o cedan en contravencion del pdrrafo anterior o tengan
adeudos vencidos en el pago de los servicios sefialados en el articulo 96 de este Reglamento, debiendo
notificarlo al transportista con 90 dias de anticipacion.”

Adicionalmente, la misma Base Décima Quinta de las BASES GENERALES sefala que “e/ transportista
aéreo que pretenda llevar a cabo una cesion o intercambicé horarios deberd notificar su intencion al
administrador aeroportuario antes de la fecha prevista para su operacion” e indica también que “e/
administrador aeroportuario retirard los horarios objeto de una cesion o intercambio de horarios cuando:
a) No se cumplan los criterios de ocupacion o se le dé uso indebido, previsto en las presentes Bases, o b) Se
realicen en contravencion de lo establecido en el articulo 98 del Reglamento de la Ley de Aeropuertos y las
presentes Bases.” En este sentido, lo manifestado por AICM en el sentido de que “e/ administrador
aeroportuario unicamente recibe la notificacion de la transaccion, pero no tiene atribucion para intervenir
en ella” no tiene sustento en el texto de la regulacion vigente.

Como se desprende de los preceptos citados, AICM, a través del administrador aeroportuario, cuenta
con diversas atribuciones en materia de cesiones e intercambios de horarios, entre ellas la facultad
de retirar horarios de aterrizaje y despegue cuando las cesiones e intercambios se realicen en
contravencion a los preceptos aplicables.

Adicionalmente, no pasa desapercibido que la fraccion XIII de la Base Décima Octava de las BASES
GENERALES prevé lo siguiente respecto de la autorizacion de las transacciones de cesiones,
intercambios y operaciones conjuntas:

“El administrador aeroportuario, adicionalmente a lo establecido en el articulo 94 del Reglamento de la
Ley de Aeropuertos, debera publicar en la pagina de internet del aeropuerto o en la plataforma
electrénica que al efecto refiera en la pdgina de internet, lo siguiente: [...| XIII. Las transacciones de
cesion o intercambio u operacion conjunta de horarios de aterrizaje y despegue autorizadas. " [Enfasis
anadido]

85 Se remite a la manifestacion visible en el folio 39495. Al respecto, la Base Décima Quinta de las BASES GENERALES establece lo
siguiente: “[...] Los horarios de aterrizaje y despegue asignados a los transportistas aéreos, podrdan cederse, intercambiarse u
operarse de forma conjunta entre transportistas aéreos de conformidad con lo establecido en las presentes Bases. A. De la cesion e
intercambio de horarios. |...] El transportista aéreo deberd acomparnar 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 la transaccion. |...] Para fines de
transparencia de cesiones e intercambios, el coordinador de horarios publicard en su pdgina de internet: a) El nombre de los
transportistas aéreos implicados; b) Los horarios cedidos o intercambiados, y ¢) El periodo aplicable™.
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Dada la mencién expresa a la figura de la autorizacion que se prevé en la fraccion XIII de la Base
Décima Octava de las BASES GENERALES, la Secretaria Técnica de la COFECE requiri6 al AICM una
aclaracion en relacion con la manifestacion segtn la cual “la regulacion no da facultades al AICM para
participar en los procedimientos entre particulares para cesiones onerosas”. Al respecto, AICM senal6
que: (i) la interpretacion autorizada con efectos juridicos de la regulacion corresponde sélo a la SCT,
no al AICM; (ii) corresponde al coordinador de horarios verificar que se actualicen los supuestos
requeridos para efectuar cesiones, intercambios y operaciones conjuntas, de conformidad con lo
establecido en la Base Décima Quinta de las BASES GENERALES; (iii) no se observa (en opinion de
AICM) que el supuesto relativo a la autorizacion de las transacciones de cesiones e intercambios
exista en la NUEVA REGULACION; y (iv) AICM no califica la accién del coordinador como
autorizacion.

Al respecto, si bien no es posible afirmar que en términos de la NUEVA REGULACION corresponde al
AICM autorizar las cesiones e intercambios de horarios, tampoco se puede ignorar que la figura de
la autorizacion se prevé expresamente en la fraccion XIII de la Base Décima Octava de las BASES
GENERALES y el AICM considera que la accion del coordinador no equivale a una autorizacion.

En todo caso, lo que no es cuestionable ni materia de interpretacion es que el AICM cuenta con
diversas atribuciones en materia de cesiones e intercambios de horarios, entre ellas la atribucion
relativa a recibir las notificaciones de aquellos TRANSPORTISTAS AEREOS que pretendan realizar
transacciones de cesiones e intercambios y la facultad de retirar horarios de aterrizaje y despegue
cuando las cesiones e intercambios se realicen en contravencion a los preceptos aplicables.

Asimismo, el hecho de que otros 6rganos o entes, como el coordinador de horarios, tengan
atribuciones como las sefialadas por AICM no significa necesariamente que el ADMINISTRADOR
AEROPORTUARIO se encuentre impedido para ejercer otras facultades —adicionales a las que ya
cuenta en términos de la NUEVA REGULACION- en materia de cesiones e intercambios de horarios,
cuando dichas atribuciones se encuentran establecidas en la legislacion y la regulacion aplicable.

Se indica que, en términos de lo sefialado en la RESOLUCION respecto del alcance y los limites de la
facultad para regular el acceso a insumos esenciales, lo relevante es que la COFECE ejerza dichas
facultades de conformidad con lo que establecen las leyes, en atencién a los principios de legalidad
y divisién de poderes, y de forma congruente y consistente con la regulacién vigente.*® Por ello,
debe tenerse en cuenta, por un lado, que la COFECE consider6 en la RESOLUCION que las atribuciones,
funciones y obligaciones a cargo del ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO que se incluyen en la
MEDIDA M10 resultaban consistentes con la regulacion vigente en ese momento y, por otro lado,
que AICM no acredita la existencia de impedimento alguno para cumplir con la MEDIDA M10 con

86 De conformidad con el andlisis incluido en el apartado “Alcances y limites de la facultad de regular el acceso a insumos esenciales”
contenido en la RESOLUCION, “esta autoridad considera que su facultad de regular el acceso a insumos esenciales, ademas de
observar la CPEUM y las leyes emitidas por el Congreso de la Union, debe guardar coherencia con el resto del sistema juridico
mexicano, preservando el orden constitucional en el que estd basado el Estado mexicano, incluyendo el principio de legalidad y el
principio de division de poderes. Por lo tanto, la regulacion en materia de acceso a insumos esenciales debe insertarse por debajo
de las leyes del Congreso de la Unidn, de manera que no contravenga al resto de la normatividad vigente, incluyendo los
reglamentos, decretos y ordenamientos del Ejecutivo, asi como la regulacidn de los sectores aeroportuario y aerondutico, con

apego a su ambito material de competencia.” Véase la pagina 293 de la RESOLUCION.
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posterioridad a los cambios introducidos a través de la NUEVA REGULACION, debido a que no
acredita que el cumplimiento de esa medida implique contravenir o violar las disposiciones previstas
en el DECRETO DE REFORMA AL RLA y las BASES GENERALES.

Lo anterior, toda vez que en la MEDIDA M 10 se establecen requisitos para la realizacion de cesiones
e intercambios a titulo oneroso que no contradicen lo sefialado en la NUEVA REGULACION debido a
que: (i) no se observan condiciones o requisitos expresos en la NUEVA REGULACION en materia de
la realizacion de cesiones e intercambios de horarios a titulo oneroso que se opongan o contradigan
el contenido de la MEDIDA M10); (ii) la NUEVA REGULACION no incluye disposiciones que impidan
o prohiban expresamente las cesiones e intercambios a titulo oneroso; (iii) la MEDIDA M10
desarrolla obligaciones especificas a cargo del ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO en materia de la
realizacion de cesiones o intercambios a titulo oneroso que no se incluyen en la NUEVA REGULACION
y que no restringen los derechos de los TRANSPORTISTAS AEREOS;* y (iv) la facultad del
ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO para intervenir o participar en las cesiones onerosas que se
establece en la MEDIDA M10 no invade o impide el ejercicio de las facultades de otros 6rganos
(como lo sefialé el mismo AICM, la accién o actuacion del coordinador no equivale a una
autorizacion de las cesiones e intercambios).

Se considera que las obligaciones establecidas en la MEDIDA M10 son consistentes con las
atribuciones y funciones a cargo del ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO previstas en la NUEVA
REGULACION, ya que le corresponde i) asignar los horarios de aterrizaje y despegue a los
transportistas y operadores aéreos, ii) recibir las notificaciones de aquellos TRANSPORTISTAS
AEREOS que pretendan realizar transacciones de cesiones e intercambios y; iii) retirar aquellos
horarios que se intercambien o cedan en contravencion a lo establecido en la regulacion vigente
(esto es, el articulo 98 del RLA y las BASES GENERALES, de conformidad con lo sefialado en la Base
Décima Quinta de las BASES GENERALES).

Por las razones expuestas, esta autoridad considera que la obligacion prevista en la MEDIDA M 10,
no implica obligar al AICM a contravenir o violar las disposiciones previstas en el DECRETO DE
REFORMA AL RLA y las BASES GENERALES. Asimismo, la MEDIDA M10 contiene disposiciones
adicionales que pueden complementar la NUEVA REGULACION para evitar abusos en las
transacciones de cesiones e intercambios, asi como la acumulacién excesiva de horarios a través de
cesiones e intercambios.

Por otro lado, esta autoridad tiene en cuenta que, en cumplimiento a la EJECUTORIA, el PLENO dejo
sin efectos las medidas contenidas en la RESOLUCION unicamente en lo que se refiere a DELTA. Lo
anterior es relevante para efectos de evaluar el posible impacto que tendrian la MEDIDA M 10 en caso
de que el AICM la llegara a aplicar de forma diferenciada, es decir, sélo respecto de algunos
TRANSPORTISTAS AEREOS, pero no en perjuicio de DELTA.

Si bien las obligaciones previstas en la MEDIDA M 10 se encuentran claramente dirigidas al AICM y
buscan dar certeza a los TRANSPORTISTAS AEREOS respecto de la existencia y el alcance de sus

87 De hecho, la medida M 10 permite el desarrollo de un mercado secundario, consistente como lo establecido en las DIRECTRICES
IATA, como se indic6 en la RESOLUCION.
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derechos en materia de las cesiones e intercambios de horarios (de forma no onerosa o a titulo
oneroso), también es cierto que en la MEDIDA M10 se prevé la obligacién a cargo de AICM de
recabar informaciéon de los TRANSPORTISTAS AEREOS para efectos de realizar cesiones e
intercambios de horarios. Asimismo, la MEDIDA M10 contiene disposiciones cuyo objeto es evitar
abusos en las transacciones de cesiones e intercambios, asi como la acumulacion excesiva de
horarios a través de cesiones e intercambios.

No hay dentro del EXPEDIENTE elementos de conviccion que en términos de eficiencia justifiquen
la aplicacion de la MEDIDA M 10 tnicamente respecto de algunos TRANSPORTISTAS AEREOS, pero no
respecto de DELTA. De hecho, la aplicacién diferenciada de las reglas relacionadas con la cesiones
e intercambios de horarios no sélo no generaria incrementos en eficiencia en los mercados, sino que
incluso podria poner en desventaja a los TRANSPORTISTAS AEREOS que se encontrarian sujetos a
disposiciones cuyo objeto es evitar abusos en las transacciones de cesiones e intercambios, asi como
la acumulacion excesiva de horarios a través de cesiones e intercambios, las cuales no resultarian
aplicables o exigibles respecto de DELTA.

F. Manifestaciones sobre la Medida M11

Mediante los escritos presentados los dias veinte de octubre y veintinueve de noviembre de dos mil
diecisiete AICM refiri6 la existencia de incompatibilidades o contradicciones entre el contenido de
la MEDIDA MI11 y las disposiciones incluidas en la NUEVA REGULACION. AICM manifesté
fundamentalmente lo siguiente: (i) dado que la NUEVA REGULACION atiende los supuestos
problemas de acceso a horarios introduciendo nuevas figuras regulatorias, los limites a la
acumulacion ya no resultan necesarios ni compatibles con la NUEVA REGULACION; (ii) de
mantenerse o reformularse la MEDIDA M11, AICM solicita a la COFECE establecer cudl seria el papel
del coordinador de horarios en el cumplimiento de dicha medida, ya que es esa la entidad encargada
de supervisar, evaluar, calificar y determinar la ocupacioén y cumplimiento de los horarios e informar
al ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO al respecto, y (iii) la MEDIDA M11 implica un periodo de
trabajo y tiempo correspondiente a la revision de la asignaciéon que el coordinador de horarios
proponga al ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO para identificar el limite de acumulacion de horarios
del 35% en cada una de las horas de las 06:00 a las 22:59 horas y dicho proceso no se encuentra
previsto en el calendario internacional de actividades de coordinacion.

Por otro lado, la MEDIDA M11 prevé obligaciones que corresponde cumplir al AICM a través del
ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO, 6rgano encargado de asignar y retirar los horarios de aterrizaje
y despegue de conformidad con lo establecido en la NUEVA REGULACION. Lo anterior debido a que
la MEDIDA M11 se ocupa precisamente de las atribuciones que corresponden al 6rgano que cumple
la funcién de asignar y retirar los horarios de aterrizaje (esto es, el ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO
y no el coordinador de horarios). Al respecto, entre otras cuestiones, la MEDIDA M11 establece que
“el aeropuerto no asignarda horarios de aterrizaje y despegue a aquellos transportistas que después
de la asignacion por prioridad mencionada en el parrafo anterior, acumulen mas del 35% (treinta
v cinco por ciento) del total de los horarios de aterrizaje y despegue en una misma franja horaria’.
Asimismo, la MEDIDA M11 establece que “el aeropuerto deberd retirar los horarios de aterrizaje y
despegue que como resultado de cesiones o intercambios rebasen los limites de acumulacion de que
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se realicen en contravencion a lo sefialado en los parrafos anteriores.” En este sentido, ambas
funciones (la asignacién y el retiro de horarios) corresponden al ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO
y no al coordinador de horarios. En este sentido, AICM no acredita que la aplicacion de los limites
a la acumulaci6n de horarios corresponda al coordinador de horarios.®®

Por otra parte, no pasa desapercibido que la MEDIDA M11 remite al cumplimiento de la MEDIDA
M2, e incluso refiere la asignacion de horarios a través de subastas. Unicamente en este sentido, la
MEDIDA MI11 no es consistente con las atribuciones y funciones a cargo del ADMINISTRADOR
AEROPORTUARIO previstas en la NUEVA REGULACION.

Por ello, de conformidad con los razonamientos previamente expuestos en esta resolucion en
relacion con la MEDIDA M2 y la inviabilidad de exigir la asignacion de horarios a través de subastas,
se indica que no resulta exigible ni aplicable la obligacion de asignar los horarios en términos de la
MEDIDA M2, asi como la obligacion de impedir a determinados TRANSPORTISTAS AEREOS la
participacién en subastas.®

No obstante, el resto de las obligaciones incluidas en la MEDIDA M 11, incluyendo la obligacion de
impedir la acumulacion excesiva de horarios de aterrizaje y despegue, no generan una obligacion al
AICM de contravenir o violar las disposiciones previstas en el DECRETO DE REFORMA AL RLA y las
BASES GENERALES.

Al respecto, debe tenerse en cuenta que en términos de lo sefialado en la RESOLUCION respecto del
alcance y los limites de la facultad para regular el acceso a insumos esenciales, lo relevante es que
la COFECE ejerza dichas facultades de conformidad con lo que establecen las leyes, en atencion a los
principios de legalidad y division de poderes, y de forma congruente y consistente con la regulacion
vigente.” Por ello, se reitera que la COFECE considerd en la RESOLUCION que las atribuciones,
funciones y obligaciones a cargo del ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO que se incluyen en la
MEDIDA M11 resultaban consistentes con la regulacion vigente en ese momento. Asimismo, AICM
no acredita la existencia de algin impedimento para cumplir con la MEDIDA M 11 con posterioridad
a los cambios introducidos a través de la NUEVA REGULACION debido a que no acredita que el
cumplimiento de esa medida implique contravenir o violar las disposiciones previstas en el DECRETO

8 Por las razones expuestas, no tiene sustento en la regulacion vigente la afirmaciéon del AICM segin la cual “es el coordinador el
que tendria que proponer al administrador aeroportuario el que en determinadas horas y de determinados dias no se asignaran
horarios al transportista hipotético que superase el limite”,

89 Como se indic6 previamente esta autoridad considera que no resulta exigible ni aplicable la obligacién de asignar los horarios en
términos de la medida M2. En este sentido, el ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO podria aplicar la medida M11 que prevé el limite a
la acumulacion de horarios teniendo en cuenta los criterios de prelacion y asignacion de horarios establecidos en la NUEVA
REGULACION.

% De conformidad con el andlisis incluido en el apartado “Alcances y limites de la facultad de regular el acceso a insumos esenciales™
contenido en la RESOLUCION, “esta autoridad considera que su facultad de regular el acceso a insumos esenciales, ademds de
observar la CPEUM y las leyes emitidas por el Congreso de la Union, debe guardar coherencia con el resto del sistema juridico
mexicano, preservando el orden constitucional en el que estd basado el Estado mexicano, incluyendo el principio de legalidad y el
principio de division de poderes. Por lo tanto, la regulacién en materia de acceso a insumos esenciales debe insertarse por debajo
de las leyes del Congreso de la Unién, de manera que no contravenga al resto de la_normatividad vigente, incluyendo los
reglamentos, decretos y ordenamientos del Ejecutivo, asi como la regulacidn de los sectores aeroportuario y aerondutico, con
apego a su ambito material de competencia.” Véase la pdgina 293 de la RESOLUCION.
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DE REFORMA AL RLA y las BASES GENERALES. Lo anterior, toda vez que: (i) en la MEDIDA M11 se
establecen obligaciones a cargo del ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO en materia de los limites a la
acumulacién de horarios que no contradicen lo sefialado en la NUEVA REGULACION y que AICM
debera imponer a través de sus atribuciones relacionadas con la asignacién y el retiro de horarios;’!
(i1) la MEDIDA M11 no tiene un impacto en los horarios respecto de los cuales resulta exigible la
prioridad histérica, como se desprende del contenido del primer péarrafo de la MEDIDA M11; (iii)
AICM no acredita que la aplicacion de los limites a la acumulacién de horarios corresponda al
coordinador de horarios, como ya se ha explicado; (iv) la MEDIDA M11 contiene disposiciones
adicionales que pueden complementar la NUEVA REGULACION para evitar o prevenir abusos a través
de la acumulacion excesiva de horarios, mediante la imposicion de obligaciones al 6rgano encargado
de la asignacion y el retiro de horarios, esto es el administrador aeroportuario del AICM, lo cual
permitiria cumplir (al menos parcialmente, en tanto se resuelve la controversia constitucional) con
los objetivos de los LINEAMIENTOS; y (v) el AICM podria identificar los horarios que corresponden
para efectos de aplicar los limites a la acumulacion de horarios establecidos en la MEDIDA M11 en
el momento que estime mas apropiado, siempre y cuando ello ocurra antes de la fecha limite para
efectos de la asignacion de los horarios de temporada; esto es, AICM podria aplicar y hacer cumplir
los limites a la acumulacion de horarios establecidos en la MEDIDA M11 entre el momento en que
reciba la informacién pertinente por parte de los 6rganos que cuentan con funciones relativas a la
supervision y calificacion del uso de los horarios de aterrizaje y despegue (como los reportes del
coordinador de horarios, los informes del Subcomité de Demoras y las recomendaciones del COH)
y la fecha limite que corresponda para efectos de la asignacién de los horarios de temporada.”*Por
las razones expuestas, se considera que las obligaciones establecidas en la MEDIDA M11 son
consistentes con las atribuciones y funciones a cargo del ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO
previstas en la NUEVA REGULACION y es posible exigir al AICM el cumplimiento de las obligaciones
previstas en dicha medida, sin que ello implique obligar al AICM a contravenir o violar las
disposiciones previstas en el DECRETO DE REFORMA AL RLA y las BASES GENERALES.

91 Corresponde al ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO no sélo asignar los horarios de aterrizaje y despegue a los transportistas y
operadores aéreos, sino también retirar aquellos horarios que se intercambien o cedan en contravencién a lo establecido en la
regulacion vigente (esto es, el articulo 98 del RLA y las BASES GENERALES, de conformidad con lo sefialado en la Base Décima
Quinta de las BASES GENERALES).

2 En este sentido, AICM no acredita la existencia de algin impedimento para cumplir con la Medida M 11 con motivo de posibles
inconsistencias con el calendario de actividades en materia de la asignacion de horarios, ni tampoco que dicha medida pueda
perjudicar las actividades establecidas en el calendario de actividades que refiere. Asimismo, AICM no acredita que existan o puedan
existir consecuencias adversas para la planeacion operativa del AICM y de los transportistas aéreos, entre otras razones debido a que:
(1) AICM no acredita que se desfase el cumplimiento del calendario internacional con motivo de la aplicacién de la MEDIDA M 11 (el
s6lo hecho de que se requiera tiempo para contabilizar y analizar los horarios que conforman series y que podrian actualizar el limite
de 35% previsto en la MEDIDA M 11 no implica que necesariamente se desfasen las actividades del calendario, dado que corresponde
al administrador acroportuario asignar los horarios dentro del periodo establecido en la regulacién aplicable con base en los informes,
reportes y recomendaciones que corresponde emitir a otros entes u 6rganos) y (ii) como se indica en la Medida M11, el limite de
acumulacidon de horarios no perjudica los horarios que puedan asignarse en virtud de la prioridad histérica, a menos de que en términos
de la regulacién aplicable los transportistas aéreos no utilicen u ocupen los horarios asignados en términos de la regulacion aplicable;
en este sentido, no es la aplicacion del limite a la acumulacion de horarios el acto que “rompe™ o “romperia” las series, sino el
incumplimiento de los transportistas aéreos a las reglas previstas en la regulacién aplicable. Al respecto, véanse las manifestaciones
de AICM que se ubican en los folios 39426, 39427 y 39507 a 39509 del EXPEDIENTE.
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Por otro lado, esta autoridad tiene en cuenta que, en cumplimiento a la EJECUTORIA, el PLENO dej6
sin efectos las medidas contenidas en la RESOLUCION tnicamente en lo que se refiere a DELTA. Lo
anterior es relevante para efectos de evaluar el posible impacto que tendrian la MEDIDA M11 en caso
de que el AICM llegara a aplicar esta medida de forma diferenciada, es decir, s6lo respecto de
algunos TRANSPORTISTAS AEREOS, pero no respecto de DELTA o en perjuicio de DELTA.

Si bien las obligaciones previstas en la MEDIDA M11 se encuentran dirigidas al AICM, también es
cierto que en la MEDIDA M11 se prevé la obligacion a cargo de AICM de limitar o restringir la
asignacion de horarios de aterrizaje y despegue a los TRANSPORTISTAS AEREOS que alcancen o
rebasen los limites establecidos en dicha medida. Asimismo, la MEDIDA MI11 se encuentra
estrechamente relacionada con las MEDIDAS M10 y MI2 que, entre otras cuestionas, prevén
mecanismos para evitar que los TRANSPORTISTAS AEREOS evadan los limites a la acumulacion de
horarios establecidos en la MEDIDA M11 o cometan abusos en las transacciones de cesiones e
intercambios de horarios.

Al respecto, se indica que no hay dentro del EXPEDIENTE elementos de conviccion que en términos
de eficiencia justifiquen la aplicacion de la MEDIDA MI11 tnicamente respecto de algunos
TRANSPORTISTAS AEREOS, pero no respecto de DELTA. De hecho, la aplicacion diferenciada de las
reglas relacionadas con la aplicacion de limites en la asignacion de horarios de aterrizaje y despegue
en perjuicio de TRANSPORTISTAS AEREOS distintos a DELTA y GAM podria poner en desventaja a
los TRANSPORTISTAS AEREOS que se encontrarian sujetos a disposiciones que no resultarian
aplicables o exigibles respecto de DELTA.

G. Manifestaciones sobre la Medida M12

Mediante los escritos presentados los dias veinte de octubre y veintinueve de noviembre de dos mil
diecisiete AICM refiri6 la existencia de incompatibilidades o contradicciones entre el contenido de
la MEDIDA MI12 y las disposiciones incluidas en la NUEVA REGULACION. AICM manifesto
fundamentalmente que las figuras regulatorias introducidas en la NUEVA REGULACION solucionan
los problemas de acceso al INSUMO ESENCIAL e indicé que la medida M 12 implica un periodo de
trabajo y tiempo correspondiente a la revision de la asignacion que el coordinador de horarios
proponga al administrador aeroportuario para identificar el limite de acumulacion de horarios del
35% en cada una de las horas de las 06:00 a las 22:59 horas y dicho proceso no se encuentra previsto
en el calendario internacional de actividades de coordinacion.

Como se indic6 previamente, AICM no acredita que la aplicacion de los limites a la acumulacion de
horarios corresponda al coordinador de horarios. Tanto la MEDIDA M11 como la MEDIDA M12 se
ocupan precisamente de las atribuciones que corresponden al 6rgano que cumple la funcién de
asignar y retirar los horarios de aterrizaje (esto es, el ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO y no el
coordinador de horarios). Al respecto, mediante la MEDIDA MI12 también se impone al
ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO la obligacion de recabar la informacion respecto de todas las
operaciones conjuntas que los TRANSPORTISTAS AEREOS realicen en el AEROPUERTO, en particular,
los acuerdos, contratos o convenios a través de los cuales se realicen dichas operaciones.

Asimismo, de conformidad con lo establecido en la MEDIDA MI12, el ADMINISTRADOR
AEROPORTUARIO debe recabar respecto de cada uno de los TRANSPORTISTAS AEREOS que participen
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en operaciones conjuntas, declaraciones bajo protesta de decir verdad a través de las cuales
manifiesten que las operaciones conjuntas, los acuerdos de arrendamiento himedo o de cédigo
compartido, asi como las alianzas comerciales, las coinversiones o cualquier otro tipo de acuerdo,
convenio o contrato entre TRANSPORTISTAS AEREOS no serdn utilizadas como un mecanismo para
evadir el limite a la acumulacion de horarios previsto en estos lineamientos.

Dichas obligaciones son consistentes con lo establecido en la fraccion XIII de la Base Décima
Octava de las BASES GENERALES, misma que prevé la obligacion a cargo del ADMINISTRADOR
AEROPORTUARIO de publicar informacion respecto de las operaciones conjuntas.

En este sentido, la MEDIDA M 12 no contraviene ni viola las disposiciones previstas en el DECRETO
DE REFORMA AL RLA y las BASES GENERALES. Al respecto, debe tenerse en cuenta que la MEDIDA
M12 contiene disposiciones adicionales que pueden complementar la NUEVA REGULACION para
evitar o prevenir abusos a través de las operaciones conjuntas. De este modo, se considera que las
obligaciones establecidas en la MEDIDA M12 son consistentes con las atribuciones y funciones a
cargo del ADMINISTRADOR AEROPORTUARIO previstas en la NUEVA REGULACION.

Por otro lado, esta autoridad tiene en cuenta que, en cumplimiento a la EJECUTORIA, el PLENO dej6
sin efectos las medidas contenidas en la RESOLUCION tnicamente en lo que se refiere a DELTA. Lo
anterior es relevante para efectos de evaluar el posible impacto que tendrian la MEDIDA M 12 en caso
de que el AICM llegara a aplicar esta medida de forma diferenciada, es decir, s6lo respecto de
algunos TRANSPORTISTAS AEREOS, pero no respecto de DELTA o en perjuicio de DELTA.

Si bien las obligaciones previstas en la MEDIDA M 12 se encuentran dirigidas al AICM, también es
cierto que en la MEDIDA MI12 se prevé la obligacion a cargo de AICM de exigir a los
TRANSPORTISTAS AEREOS, incluyendo a DELTA, la entrega de diversa informacién relacionada con
la realizaciéon de operaciones conjuntas. Asimismo, la MEDIDA M12 se encuentra estrechamente
relacionada con las MEDIDA M11 la cual, entre otras cuestionas, prevé limites a la acumulacién de
horarios.

Por otro lado, no hay dentro del EXPEDIENTE elementos de conviccion que en términos de eficiencia
justifiquen la aplicacion de la MEDIDA M12 tnicamente respecto de algunos TRANSPORTISTAS
AEREOS, pero no respecto de DELTA. De hecho, la aplicacion diferenciada de las reglas relacionadas
con la realizacion de operaciones conjuntas no generaria incrementos en eficiencia en los mercados,
sino que incluso podria poner en desventaja a los TRANSPORTISTAS AEREOS que se encontrarian
sujetos a disposiciones que no resultarian aplicables o exigibles respecto de DELTA.

H. Conclusiones

De conformidad con los razonamientos expuestos, las MEDIDAS M2, M3, M4, M5, M6, M7, M9,
M10, M11 y MI12 no resultan exigibles al AICM toda vez que, por una parte, implican la existencia
de obligaciones que se contraponen con la NUEVA REGULACION -la cual no resuelve los problemas
de competencia econdémica identificados en la RESOLUCION y se encuentra vigente en virtud de lo
resuelto por la SCIN- y, por otra parte, no existen elementos de conviccion dentro del EXPEDIENTE
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que justifiquen su aplicacion diferenciada tnicamente respecto de algunos TRANSPORTISTAS
AEREOS.

De este modo, debido a que, en términos de la EJECUTORIA, las medidas no pueden ser aplicadas en
perjuicio de DELTA, la aplicacion de las MEDIDAS M2, M3, M4, M5, M6, M7, M9, M10, M11 y
M12 generaria ineficiencias o distorsiones en el mercado que no se encuentran justificadas.

Por otro lado, si bien el contenido de medidas las MEDIDAS M8 y M 13 es consistente con la NUEVA
REGULACION y su aplicacién no podria causar un perjuicio a DELTA, dichas medidas tinicamente
aportan valor para efectos del cumplimiento de los objetivos de los LINEAMIENTOS en la medida en
que formen parte de un mecanismo de asignacion y supervision de horarios eficiente y que tenga la
capacidad de eliminar los efectos anticompetitivos derivados de la forma de acceso al INSUMO
ESENCIAL identificados en la RESOLUCION.

En este sentido, dadas las deficiencias observadas en la NUEVA REGULACION, se estima que exigir
el cumplimiento de las medidas M8 y M13 no resulta suficiente para eliminar los problemas de
competencia relacionados con las modalidades de acceso al INSUMO ESENCIAL.

En cuanto a la MEDIDA M1, en adicién a lo sefialado previamente respecto de la existencia de un
impedimento parcial debido a que la NUEVA REGULACION ya no prevé la asignacion de horarios por
medio de la subasta, se indica que las fracciones II, V, VI, VII, IX, X, XI, XII y XIII de la MEDIDA
M1, conllevan la obligacién a cargo de AICM de recabar o publicar informacion de los transportistas
aéreos, incluyendo a DELTA.

Si bien la aplicacién de la MEDIDA M1 respecto de todos los TRANSPORTISTAS AEREOS, con la
excepcion de DELTA, no necesariamente implica la generacién de condiciones adversas para los
TRANSPORTISTAS AEREOS que compiten con DELTA, no existe dentro del expediente informacién
que justifique, en términos de eficiencia, la existencia de obligaciones diferenciadas en materia de
transparencia y publicacién de informacion relacionada con la asignacion y la supervision del uso
de los horarios de aterrizaje y despegue. Asimismo, exigir el cumplimiento de la MEDIDA M1 tendria
un impacto minimo en el mercado si no forma parte de un mecanismo de asignacion y supervision
de horarios eficiente y que tenga la capacidad de eliminar los efectos anticompetitivos derivados de
la forma de acceso al INSUMO ESENCIAL identificados en la RESOLUCION.

Por otra parte, se estima que las medidas originalmente propuestas por la COMISION son integrales,
en el sentido de que las mismas se complementan para resolver el problema de acceso al insumo
esencial y crear un ambiente propicio para la competencia en el mercado. De tal forma que
implementar unas medidas y otras no, o excluir a algunos agentes econémicos de la aplicacion de
una o varias medidas podria generar mayores problemas de competencia que los que se pretende
resolver.

Sin perjuicio de lo anterior, se indica que la presente resolucién no modifica ni revoca la
RESOLUCION por lo que hace a los pronunciamientos que en ella se contienen respecto de: (i) la falta
de condiciones de competencia efectiva en el mercado relevante que corresponde al de los servicios
aeroportuarios de aterrizaje y despegue, plataforma y control en plataformas provisto mediante la
pista, calles de rodaje, las ayudas visuales y plataformas del Aeropuerto Internacional Benito Judrez
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de la Ciudad de México y (ii) la existencia de un insumo esencial, controlado por el Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México, S.A. de C.V., que genera efectos anticompetitivos y afecta a
todas las operaciones del servicio ptiblico de transporte aéreo nacional regular de pasajeros y del
servicio publico de transporte aéreo internacional de pasajeros que se realizan en el Aeropuerto
Internacional Benito Juarez de la Ciudad de México.

Como se indica en la presente resolucion, la entrada en vigor de la NUEVA REGULACION en ninguna
forma ha resuelto ni resolvera por si misma la falta de condiciones de competencia efectiva en el
mercado relevante que corresponde al de los servicios aeroportuarios de aterrizaje y despegue,
plataforma y control en plataformas provisto mediante la pista, calles de rodaje, las ayudas visuales
y plataformas del Aeropuerto Internacional Benito Juérez de la Ciudad de México.

En este sentido, se indica que la COMISION se reserva el ejercicio de sus facultades previstas en la
LFCE para realizar las investigaciones, estudios u opiniones que las autoridades correspondientes
consideren pertinente realizar en términos de la LFCE. Asimismo, la presente resolucion no prejuzga
respecto de la realizaciéon de practicas monopolicas u otras conductas anticompetitivas que, en
términos de la LFCE, tengan como objeto disminuir, dafar o impedir la libre concurrencia o la
competencia econdémica, por lo que no releva de otras responsabilidades a ninguno de los agentes
econdmicos involucrados en el procedimiento.

Por lo anteriormente expuesto y fundado, el PLENO;

RESUELVE:

PRIMERO. No resultan exigibles ni aplicables las MEDIDAS M1, M2, M3, M4, M5, M6, M7, M8,
M9, M10, MI1, MI12 y MI3 establecidas en la RESOLUCION, de conformidad con las
consideraciones establecidas en la la “Cu4r74” Consideracion de Derecho de la presente resolucion.

SEGUNDO. Notifiquese personalmente esta resolucion a Aeropuerto Internacional de la Ciudad de
México, S.A. de C.V., y mediante oficio al Titular del Poder Ejecutivo Federal y a la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes.

TERCERO. Notifiquese personalmente esta resolucion a: (i) ABC Aerolineas, S.A. de C.V.; (ii)
Aeroenlaces Nacionales, S.A. de C.V.; (iii) Controladora Vuela Compaifiia de Aviacién, S.A.B. de
C.V.; (iv) Grupo Aéreo Monterrey, S.A. de C.V.; (v) Grupo Aeroméxico, S.A.B. de C.V.; (vi)
Transportes Aeromar, S.A. de C.V.; (vii) American Airlines, Inc.; (viii) Delta Airlines, Inc.; y (ix)
United Airlines, Inc.

CUARTO. Publiquese en la pagina de Internet de esta Comision Federal de Competencia Econémica
la version publica de la presente resolucion, de conformidad con lo establecido en los articulos 49,
94 y 125 de la Ley Federal de Competencia Econémica. Lo anterior, dentro del plazo previsto en el
articulo 47 de las Disposiciones Regulatorias de la Ley Federal de Competencia Econémica. De
conformidad con lo establecido en el citado articulo 94 de la LFCE, los datos relevantes de la
presente resolucion deberan ser publicados en el Diario Oficial de la Federacion.
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Notifiquese en términos de lo dispuesto por los articulos 170, en relacién con el articulo 171 de
las DISPOSICIONES REGULATORIAS. Asi lo resolvié el PLENO con fundamento en los
articulos citados a lo largo de la presente resolucion, por mayoria de cinco votos, de conformidad con
las consideraciones establecidas en la “Cuarta” Consideracién de Derecho de la presente resolucion,
con voto en contra del Comisionado Eduardo Martinez Chombo, quien considera que si bien no
resultan exigibles ni aplicables las Medidas M2, M3, M4, M5, M6, M7 y M9 establecidas en la
RESOLUCION, si podrian ser exigibles y aplicables las Medidas M1, M8, M10, M11, M12 y M13;
previa excusa de la Comisionada Brenda Gisela Herndndez Ramirez calificada como procedente. Lo
anterior ante la fe del Secretario Técnico de la Comisién Federal de Competencia Econdmica, de
conformidad con los articulos 2, fraccidén VIII, 4, fraccion IV, 18, 19, 20, fracciones XX VI, XXVII
y LVI del Estatuto. Conste.

e
O Jolaciss
Alejandra Palacios Prieto
Comisionada Presidenta
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