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INTRODUCCION

El sector aeronautico ha sido, y continuara siendo un elemento clave para
el desarrollo econémico y social del pais. La aviacion no sélo importa por ser un
medio de transporte y comunicacion entre personas, sino también por ser un
vinculo indispensable para conectar territorios, distribuir e intercambiar

mercancias, ademas de fomentar el crecimiento y desarrollo regional de México.

Por estas razones, el sector aeroportuario, como uno de los elementos
clave de la aviacion, deberia considerarse como un area prioritaria para el

desarrollo del pais.

Durante la primera mitad del siglo XX, el Gobierno Federal se encargé de
construir campos aéreos y promover el establecimiento de nuevos aeropuertos por
parte de aerolineas y empresas mexicanas. Sin embargo, aunque entre 1930 y
1950 se establecieron leyes y reglamentos que comenzaban a regular en torno a
esta materia, lo cierto es que la construccion y operacion de nuevos aeropuertos
ha sido desordenada y, durante cien afios de vida de la aviacion en México, no ha
habido una verdadera Politica Aeronautica que promueva la organizacion y

desarrollo de este sector.

Hasta el momento, el Gobierno Federal ha impulsado el crecimiento de
este sector, ya sea ejerciendo €l mismo la rectoria del Estado en la administracion
y operacion de los aeropuertos a través de Aeropuertos y Servicios Auxiliares
(ASA) u otorgando concesiones y permisos a grupos privados para su operacion y
explotacion. En la actualidad existen 1340 Aerdédromos civiles en el pais, de los
cuales 85 cuentan con las caracteristicas necesarias para constituirse como

Aeropuertos, 59 de ellos son internacionales y 26 nacionales.

Para ello, el Ejecutivo Federal ha propuesto para su aprobacién al poder

Legislativo y ha promulgado leyes y elaborado reglamentos que, con el objetivo de



promover el desarrollo de la aviacidén y de los aeropuertos, regulen su operacion y
administracion. Sin embargo, en ciertos aspectos esta legislacidon se aplica
indebidamente y en otros ha sido rebasada, toda vez que algunas de sus
disposiciones no consideran ciertas condiciones y cambios en el sector lo que ha
limitado su competitividad y, por lo tanto, ya no son las mas apropiadas para

regular y fomentar el desarrollo de los aeropuertos y la aviacion.

En este sentido, la promulgacion de la Ley de Aviacion Civil (LAC) y de la
Ley de Aeropuertos (LA) en 1995 introdujo un nuevo marco regulatorio para el
sector aeroportuario. El nuevo marco legal abri6 la posibilidad de la participacion

de la inversion privada para apoyar el desarrollo de la red aeroportuaria.

Como resultado de la promulgacién de la LA y, considerando que, entre
las disposiciones mas relevantes de la misma se encuentran las atribuciones que
ésta otorga a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) para otorgar
concesiones para la administracion, operacion, explotacion y, en su caso,
construccion de aeropuertos hasta por un plazo de 50 afos, las que podran ser
prorrogadas, en una o varias ocasiones, hasta por un plazo que no exceda de 50
afios adicionales, en febrero de 1998 la SCT publicé los Lineamientos Generales

para la Apertura a la Inversién en el Sistema Aeroportuario Mexicano (SAM).

Para el proceso de apertura se formaron cuatro grupos de aeropuertos,
Grupo Aeroportuario Ciudad de México (GACM), Grupo Aeroportuario del Sureste
(ASUR), Grupo Aeroportuario Centro-Norte (GACN) y Grupo Aeroportuario del
Pacifico (GAP); con sus respectivas Sociedades Controladoras. Estos grupos

fueron conformados con 35 de los aeropuertos mas rentables que operaba ASA.

Los aeropuertos que se transfirieron al sector privado fueron
seleccionados en buena medida por sus niveles de trafico y sus perspectivas de
crecimiento. Las economias de escala que son caracteristicas en esta industria

incrementan las posibilidades de éxito financiero a los aeropuertos de mayor



trafico. Cabe resaltar que los aeropuertos de menor trafico (y por ende menos

eficientes) continuan siendo operados por ASA.

El esquema utilizado para la privatizacion consistio, primero, en la
seleccidbn de un socio estratégico para cada grupo aeroportuario mediante
licitacidn publica. Dicho socio estratégico adquiriria obligatoriamente 10% del
capital social del grupo (con la posibilidad de adquirir hasta un total del 20%
mediante otros mecanismos). Segundo, se enajenaron titulos representativos del
capital social a través del mercado de valores con el objetivo de promover una

amplia gama de inversionistas en las empresas aeroportuarias.

La regulacion tarifaria establecida para estos aeropuertos se basa en un
esquema de tarifa maxima conjunta, este esquema busca establecer un ingreso
maximo por unidad de trafico para cada uno de los aeropuertos, considerando los

planes quinquenales de inversién del los Grupos Aeroportuarios.

En el caso de los aeropuertos administrados por ASA y el Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México (AICM), la determinacion de sus tarifas
depende de la autorizacion de la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, de
conformidad con lo establecido en la Ley Organica de la Administracion Publica
Federal (LOAPF).

Considero que la coexistencia de estos dos esquemas de determinacién
de tarifas aeroportuarias provoca una distorsién en las decisiones de los agentes
economicos involucrados en el sector de la aviacion en México. Estas distorsiones
han provocado un estancamiento en la inversién en infraestructura aeroportuaria

en el pais.
Juridicamente, considero que existen tres razones que justifican que los

aeropuertos publicos se sujeten a la LA. En primer lugar, la legislacién aplicable a

la Administracién Publica Paraestatal, LOAPF y Ley Federal de las Entidades



Paraestatales (LFEP), no exime a ASA como operadora de los aeropuertos
publicos a sujetarse a otras leyes especificas como la LA. Segundo, estas leyes se
encuentran en el mismo nivel jerarquico. Y tercero, la LA y su reglamento,
establecen que sus ordenamientos legales son aplicables a aerédromos civiles,
sin distinguir si los aeropuertos son operados por grupos aeroportuarios privados

o por el Gobierno Federal a través de ASA

Por otro lado, a una década de iniciado el proceso de apertura a la
inversion privada en el SAM no se han cumplido los objetivos de expansion,
consolidacion y modernizacion de los aeropuertos, lejos de éstos, durante la ultima
década hemos visto que los socios estratégicos que se adjudicaron los grupos
aeroportuarios han registrado un éxito financiero, obteniendo crecientes utilidades,
al mismo tiempo que se ha experimentado el desmantelamiento y quiebra de las
aerolineas nacionales, incluso aerolineas tan emblematicas como Mexicana de

Aviacion.

Aunado a lo anterior, el Gobierno Federal a través de ASA continua
administrando los aeropuertos que por su propia naturaleza son deficitarios e
ineficientes aplicando a sus tarifas un marco regulatorio basado en objetivos de
inflacion y de saneamiento de las finanzas publicas, sin cumplir con la regulacion
establecida en la LA y su reglamento, la cual se basa en el esquema de tarifa

maxima conjunta.

Lo anterior me llevé a hacer un analisis comparativo del marco regulatorio
bajo el cual se establecen las tarifas en ambos grupos de aeropuertos. Esta
revision se lleva a cabo considerando que, independientemente de su
personalidad juridica y la legislacion especifica que les aplique a cada una de
ellos, la regulacion de las tarifas cobradas por los servicios que prestan, tanto los
aeropuertos privados como los aeropuertos administrados por el Gobierno Federal
a través de ASA 'y el AICM, deben regirse plenamente por la LA y su reglamento,

y la LAC y su reglamento.



Este analisis comparativo, abre la posibilidad de que en un futuro pudiera
sugerir reformas o adiciones al marco juridico que regulan las tarifas que se
cobran por los servicios aeroportuarios proporcionados por los aeropuertos que
conforman el SAM, las cuales en su momento ayudarian a unificar los esquemas
de determinacion de tarifas aeroportuarias, asi como solventar lagunas o
deficiencias que retrasen el desarrollo y la sustentabilidad del sector aeronautico

en general.

El trabajo de investigacién esta organizado en cuatro capitulos. En el
primer capitulo se ha recopilado una resefia histérica de la aviacion en México,
desde el primer vuelo en la Ciudad de México, hasta el inicio de la apertura a la
inversion privada en el SAM, adicionalmente se revisa, conforme a la LA, en qué
consiste el negocio aeroportuario, resaltando los servicios que se prestan en un
aeropuerto. En la ultima parte de este capitulo se explica en qué consistio el

proceso de apertura a la inversiéon en el SAM.

En el segundo capitulo, primero se revisa y define el concepto de tarifa de
los bienes y servicios que proporciona el Gobierno Federal. Posteriormente, se
presentan los dos esquemas de regulacion de tarifas aeroportuarias que conviven
en el SAM: En primer lugar, la regulacion basada en el esquema de tarifa maxima
conjunta establecida por la SCT, conforme a lo determinado por la LA y su
reglamento, a la que se sujetan los aeropuertos concesionados a los grupos
aeroportuarios privados (GACN, ASUR y GAP); En segundo lugar, el marco
regulatorio aplicable a los aeropuertos administrados por ASA y el AICM, como
parte de la Administracion Publica Paraestatal. Asimismo, se revisa la regulacion

que se aplica en otros paises.

El tercer capitulo define la figura de Concesion y se revisan las
atribuciones que la legislacién le otorga a la SCT para otorgar concesiones en

materia de aeropuertos. En segundo lugar, se analiza detalladamente en qué



consiste el esquema de tarifa maxima conjunta, posteriormente se describe cada
una de las tarifas de los servicios aeroportuarios especificos, para cada uno de los

tipos de aeropuertos del SAM (publicos y privados).

El cuarto capitulo hace un analisis comparativo de las tarifas descritas en
el capitulo anterior, sefalando los puntos de coincidencia y las diferencias entre
las tarifas cobradas en los aeropuertos privados y los aeropuertos administrados
por el Gobierno Federal, a través de ASA, tomando como base el marco
regulatorio revisado en el capitulo Il. De igual forma, se revisan y analizan las
opiniones que ha emitido la Comision Federal de Competencia Econdmica
(CFCE), en el sentido de que no existen condiciones de competencia en los
aeropuertos del SAM, que sirven de base para que la SCT establezca el esquema

de regulacién de la tarifa maxima conjunta.

Finalmente se presentan las conclusiones de la investigacion, se presenta
una critica a la existencia, en la practica, de dos criterios diferentes para la
determinaciéon de las tarifas aeroportuarias; también se presentan algunas
recomendaciones de modificacion a la aplicacién de la LA que permita una

verdadera expansion, consolidacion y modernizacién del SAM.

VI



CAPITULO I EL SISTEMA AEROPORTUARIO MEXICANO
.1 Breve historia del Sistema Aeroportuario Mexicano

Se denomina transporte al traslado de personas o bienes de un lugar a
otro'. Con la evolucién de los transportes han surgido gran variedad de vehiculos
que han permitido acortar las distancias entre los pueblos. Dentro del término
genérico de transporte podemos distinguir en particular el transporte aéreo, que ha
sido el que mas rapidamente se ha desarrollado. Sus inicios datan de principios
del siglo XX, pero en la historia de la aviacién, se distingue a Alberto Santos
Dumont y los hermanos Wright como los mas conocidos, como lo sefnala el

maestro Pedro Nogueron de la Roquette:

Los personajes mas conocidos en la historia de la aviacion y a quienes
se les considera los precursores de la verdadera época de la aviacion y
con quienes surgieron los "aerodinos" (aparatos mas pesados que el
aire) son; Alberto Santos Dumont quien a fines del siglo XIX inici6 en
Paris la construccion de dirigibles dotados con motor de gasolina,
incluyendo entre sus éxitos también los vuelos en globos libres, en
dirigibles, en biplanos y en aeroplanos. y los hermanos Wilbur y Orville
Wrigth, considerados como los pioneros en vuelos realizados en
aeronaves mas pesadas que el aire con motor, y que a principios del
siglo XX hicieron surgir la aviacion en los Estados Unidos en forma de
vuelo tripulado en maquinas de propulsibn mecanica mas pesadas que
el aire, su primer vuelo lo realizaron en un avién lanzado por una

catapulta permaneciendo en el aire por 12 segundos.?

' De acuerdo con el Diccionario Enciclopédico Salvat, el término proviene del latin trans
(al otro lado) y portare (llevar). Diccionario Enciclopédico Salvat Universal, Salvat Editores, S.A.,
Barcelona, 1998.

2 PEDRO NOGUERON DE LA ROQUETTE, Apuntes de cétedra de Derecho Aéreo y
Astronautico, México, 2008.



De esta forma, observamos que los inicios de la aviacion se remontan a
1903, cuando los hermanos Wilbur y Orville Wright, verdaderos pioneros de la
aviacion, realizaron en Kitty Hawk, Carolina del Norte en Estados Unidos de
América (EUA), el primer vuelo en un aparato mas pesado que el aire. Pero,
podemos afirmar que no fue sino hasta después de la primera Guerra Mundial
(1914-1918) cuando el transporte aéreo alcanzé un lugar destacado en todos los
paises, desarrollandose una nueva y revolucionaria via de comunicacion como es

la aviacion comercial.

Desde el primer vuelo de los hermanos Wrigth, paralelamente comenzaron
a surgir importantes problemas a los que poco a poco se fueron encontrando
soluciones. El primero de ellos y quiza uno de los mas importantes era el de
acondicionar terrenos que sirvieran como escenario de aterrizajes y despegues de
estas aeronaves, pues con el desarrollo de los aviones, los campos y terrenos en
los que se realizaron los primeros vuelos quedaban atrasados ante los avances
de la aviacién. De esta forma, el primer aeropuerto civil construido en EUA fue el

de Albany en el Estado de Nueva York.?

Posteriormente muchas ciudades de Estados Unidos y Europa
comenzaron a construir sus aeropuertos civiles para el transporte de correo
esencialmente y con posterioridad para el de personas y mercancias. Es asi como
el uso del avion como transporte de masas ha dado lugar a la construccién de
enormes aeropuertos en EUA como el de Dallas-Fort Worth, Chicago O’Hare,
Tampa, JFK en Nueva York, Atlanta-Hartsfield, aeropuertos utilizados por diversas
companias aéreas como nudos de enlace o Hubs, para distribuir sus vuelos tanto
nacionales como internacionales. En Europa debemos destacar Charles de Gaulle

en Paris, Heathrow en Londres, Amsterdam en Holanda y Frankfurt en Alemania.

® WEB DE HISTORIA DE LA AVIACION, Primeros pasos del transporte aéreo [consulta

20/10/2008] http://www.aero.upm.es/es/alumnos/historia_aviacion/tema12.html.



El papel de los aeropuertos ha cambiado a lo largo de la historia y en la
actualidad no limitan su uso al movimiento, despegue y aterrizaje de aeronaves,
sino que paralelamente al desarrollo de la economia de mercado, han conseguido
erigirse en auténticos nucleos comerciales y ludicos, ofreciendo a los viajeros
centros comerciales, restaurantes, cafeterias, alquiler de coches y un largo

etcétera.

En México los origenes de la aviacion se remontan a la primera década
del siglo XX*. Para conmemorar el Centenario de la Independencia de México, el 8
de enero de 1910 se efectud el primer vuelo de un avion, que despegd de unos

llanos de la Hacienda de Balbuena situados junto a la ciudad de México.

El 30 de noviembre de 1911, en Balbuena, el presidente Francisco Ignacio
Madero Gonzalez realiz6 un vuelo con el piloto Geo Dyott a bordo de un
Deperdussin, convirtiéndose en el primer jefe de Estado en el mundo que vol6 en

un avion.

A partir de entonces, y por bastantes afos, los principales acontecimientos
aeronauticos del pais tuvieron lugar en los mencionados llanos que, al cobrar
forma oficial y practica de aviacién militar, recibieron el nombre de Aerédromo

Nacional de Balbuena.

* SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES, AEROPUERTOS Y
SERVICIOS AUXILIARES, AEROPUERTOS Historia de Ila construcciéon, operacion y

administracion aeroportuaria en México, México, 2003.

Sitio Web. Historia de la Aviacién en México [consulta 07/11/2008]:
http://www.esimetic.ipn.mx/wps/wcm/connect/esime_ticoman/ESIME_TICOMAN/Inicio/C
ONOCENOS/HISTORIA/HISTORIA_DE_LA_AVIACION_EN_MEXI/INDEX.HTM.



El desarrollo de construcciones aeronauticas en México inicié en 1915 con
el establecimiento de los Talleres Nacionales de Construcciones Aeronauticas,

ubicados en Balbuena, en la Ciudad de México.

En el Diario Oficial de la Federacién del 8 de octubre de 1920 se
publicaron las “Bases para el establecimiento de las lineas aéreas de navegacion

de servicio publico”, que fue la primera normatividad de aviacion civil en México.

La primera concesiéon para efectuar vuelos comerciales en la Republica
Mexicana fue otorgada en 1921 a la Compafia Mexicana de Transportacion
Aérea, dandole el permiso para volar la ruta Tampico-Tuxpan-México. En la
Ciudad de México, esta Companiia empled habitualmente el Aerédromo Nacional
de Balbuena. El 15 de abril de 1928 fue inaugurado el servicio regular de
transporte de correo aéreo entre las ciudades de Tampico, Tuxpan y México, que

fue concesionado a la Compariia Mexicana de Aviacion.

Por acuerdo presidencial del 1 de julio de 1928 se cred el Departamento

de Aeronautica Civil, en la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas.

En el DOF del 31 de agosto de 1931 se publico la Ley sobre Vias
Generales de Comunicacion y Medios de Transporte, de la que por primera vez
formaba la normatividad parte de todo lo relativo al transporte aéreo a través de su

Libro Cuarto, denominado Comunicaciones Aéreas.

Dicho Libro constaba de los siguientes capitulos: |. De la soberania del
espacio aéreo y definiciones; Il. Circulacion; Ill Registro de aeronaves; IV.
Tripulaciones; V. Puertos Aéreos; VI. Franquicias para fabricas de aviones; VII.

Explotacion de Lineas Aéreas; VIII. Inspeccion; IX. Responsabilidad.



El 28 de septiembre de 1932 fue publicado en el DOF una nueva Ley de
Vias Generales de Comunicacién promulgada por el presidente de la Republica,

Ing. Pascual Ortiz Rubio, la cual confirmaba las disposiciones de la ley anterior.

El 29 de mayo de 1940 el Gral. Lazaro Cardenas expidio una nueva Ley
de Vias Generales de Comunicacion, abrogando la de 1932; la nueva ley constaba
de 7 libros y un total de 592 articulos. En el Libro cuarto, articulos 306 a 373, se

trataba todo lo referente a las Comunicaciones Aeronauticas.

Posteriormente, el 12 de septiembre de 1995, se publicd en el DOF la Ley
de Aviacion Civil (LAC) misma que se considerdé de orden publico y tiene por
objeto regular la explotacion, el uso y aprovechamiento del espacio aéreo situado
sobre el territorio nacional, respecto de la prestacion y desarrollo de los servicios
de transporte aéreo de pasajeros, de carga Yy de correo, haciendo una clara
diferencia entre los tipos de aeronave, segun se trate de civiles o de Estado. Esta

Ley consta de 92 articulos y esta dividida en 19 capitulos.

De acuerdo con esta ley, practicamente se deroga el Libro Cuarto de la
Ley de Vias Generales de Comunicacion en sus articulos 1° fraccion VIII, 9°
fracciones Il y VI; 306 al 326; 329 al 370; 371 fraccion |, incisos a) y d), fracciones
[I'y Il y el penultimo y ultimo parrafo; 372 y 373, 542; 546; 555 al 558; 562 al 564,
y 568 al 570.

En 1939 se inaugurd el nuevo edificio y la torre de control del Puerto

Aéreo Central de la Ciudad de México.

Como resultaba imposible que la Secretaria de Comunicaciones y Obras
Publicas construyera y proporcionara los campos aéreos necesarios para la
operacion de las aerolineas, éstas fueron tomando la responsabilidad de construir

los suyos. Mexicana, ademas de hacer mejoras en todos los campos aéreos que



habia construido anos atras, edific6 nuevos en Minatitlan, Villahermosa, Ciudad

del Carmen y Campeche.

Durante la década de los afos cuarenta, el transporte aéreo se consolido
como parte esencial del progreso del pais. La incorporacion de los aviones DC-2
y DC-3 hizo que el transporte aéreo de pasajeros fuera realmente comodo y
eficiente, y el de carga, una actividad rentable. Pero su llegada exigidé que en tierra

hubiera instalaciones mas funcionales y actualizadas.

El 21 de julio de 1942, se aprobd el Reglamento Interior para Puertos
Aéreos y también el Instructivo para Inspectores Regionales, del Departamento de
Aeronautica Civil. ElI Reglamento fijaba claramente las obligaciones y
responsabilidades de las autoridades aeronauticas, de los pilotos, de las
aerolineas, de los pasajeros y de los empleados que desempefiaban labores en
los aeropuertos. También determinaba las normas procedentes en todas las
operaciones aeronauticas, como despegues, aterrizajes, rodajes, estacionamiento
de aeronaves, procedimientos para carga y descarga, abastecimiento de
combustible, normas de seguridad, etcétera. El Instructivo, por su parte, indicaba
las responsabilidades y actuaciones que desempefarian los nuevos funcionarios

del Departamento.

El 1 de junio de 1945 se inauguré la torre de control del Puerto Aéreo
Central. Hasta entonces, la torre de control, propiamente dicha, funcionaba con

sefales visuales por medio de luces y banderas.

Durante esta década, la navegacién aérea recibié un gran impulso con la
instalacion de las primeras radioguias del pais y la incorporacion de equipos y
sistemas completamente novedosos que obligaron a las aerolineas a incrementar

los adiestramientos de los pilotos para hacer también de ellos buenos navegantes.



Como consecuencia de estas nuevas necesidades surgio la empresa
Aeronautical Radio de México, que luego se transformdé en Radio Aeronautica
Mexicana, S. A. (RAMSA), y posteriormente en Servicios a la Navegacion en el
Espacio Aéreo Mexicano (SENEAM).

El 10 de octubre de 1951 se publicé en el DOF el Reglamento de
Aeropuertos Civiles, en el que se regulaban todas las actividades relacionadas con

los aeropuertos, desde la localizacion hasta la operacién de los mismos.

Ante la necesidad de establecer un servicio centralizado de control de
transito aéreo, por lo menos en los principales aeropuertos de la Republica, el 8 de
abril de 1952 el Gobierno Federal otorgd una concesion por treinta afios a la
empresa RAMSA, heredera de la antigua Aeronautical Radio de México, para
organizar, coordinar, unificar y proporcionar los servicios de control de transito
aeéreo, meteorologia, telecomunicaciones aeronauticas y radio ayudas para la

navegacion aérea.

Durante los ultimos anos de la primera mitad del siglo XX, el trafico aéreo
habia ido en aumento, tanto en lo que se refiere a pasajeros como a operaciones.
Por ello, en 1949 se iniciaron las obras para ampliar el Aeropuerto Central de la
Ciudad de México, tanto en sus pistas como en el edificio de pasajeros y demas
instalaciones complementarias. En el area de operaciones se construyo la pista
05D/231,°> aunque con menores dimensiones de las que tiene ahora, y las calles
de rodaje de dicha pista y la plataforma de la nueva estaciéon terminal de
pasajeros. Este edificio fue totalmente nuevo, asi como la torre de control y el

edificio de autoridades. La pista sefalada entré en operaciones en 1951 mientras

> En la actualidad el AICM dispone de dos pistas, la 05I/23D (cinco izquierda - 32
derecha) de una longitud de 3,846 x 45 m y la 05D/23I (cinco derecha — 32 izquierda) de 3,900 x
45 m. Ademas, el AICM cuenta entre su infraestructura con cinco calles de rodaje, plataforma de
459,000 m2 para la aviacién comercial y plataforma para la aviacién regional (antes aviacion
general) de 91,200 m2. Cuenta con 33 posiciones de contacto para aeronaves, asi como 42

remotas en el area de la terminal principal, a ellas se les suman 19 posiciones en la Terminal Il.



que el edificio de pasajeros se inauguro en 1952 pero entrd en servicio hasta julio
de 1954.

De acuerdo con el crecimiento sostenido que se presentaba en la aviacion
civil y la importante proyeccion que claramente se vislumbraba, el Departamento
de Aeronautica Civil de la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas fue
elevado al rango de Direccién General de Aeronautica Civil (DGAC) el 1 de enero
de 1958. Esta Direccion elaboré un manual para el manejo de aeropuertos

federales.

En enero de 1959 la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas se
dividioé en dos secretarias, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) y

la Secretaria de Obras Publicas.

Por lo que respecta al transporte aéreo, la SCT, a través de la DGAC, asi
como de sus Departamentos de Aerddromos y Aeropuertos Civiles, y el de
Administracion de Aeropuertos Federales, conservaba las facultades para otorgar
concesiones y permisos, permitir el establecimiento y operacion de lineas aéreas
en la Republica, concertar convenios para la operacion de lineas internacionales,
administrar los aeropuertos federales y supervisar los demas que existieran en
territorio nacional, promover y vigilar las operaciones de aviacion civil en la

Republica, asi como los servicios complementarios y de apoyo.

El 10 de julio de 1963 el presidente Adolfo Lépez Mateos inaugurd las
instalaciones del Servicio Centralizado de Combustibles, ubicadas en el

Aeropuerto Central de la Ciudad de México, en el camino El Pefidn-Texcoco.



El 2 de diciembre de ese mismo afo, el hasta entonces Aeropuerto
Central de la Ciudad de México se llamo oficialmente Aeropuerto Internacional de

la Ciudad de México®.

Durante el gobierno del presidente Gustavo Diaz Ordaz se cred la
Comision de Planeacion de Aeropuertos, se trataba de un selecto grupo de
técnicos en las diversas areas que intervenian en la planeacion, construccion,
operacion y administracion de aeropuertos, asi como en las comunicaciones,

electronica, arquitectura y otros servicios complementarios.

El resultado del trabajo de esta Comision fue un documento que se llamo
el Libro Negro (fue sumamente famoso en ese tiempo), que fue fundamental para
el desarrollo de las actividades relacionadas con el transporte aéreo en el pais.
Sirvio de base para promover un programa aeroportuario, ademas de otros
proyectos sumamente ambiciosos. Se propuso, y fue aceptado por la Presidencia
de la Republica, la creacion de un organismo publico descentralizado, con
personalidad juridica y patrimonio propios, que se dedicara a la operacién vy
administracion de los aeropuertos federales y que se llamara Aeropuertos vy

Servicios Auxiliares (ASA).

Asi, por decreto presidencial del 10 de junio de 1965, publicado en el

Diario Oficial del 12 del mismo mes, se cred ASA.

La DGAC le entreg6 a este organismo todos los aeropuertos a su cargo.
También se cred una dependencia dentro de la Secretaria de Obras Publicas,
dedicada a la planeacion, proyeccion y construccion de aeropuertos, a la que se

designé como Direccidn General de Aeropuertos.

® ENRIQUE LIRA O, 50 Aniversario AICM, América Vuela - Numero 82. Noviembre -
diciembre 2002.



El Plan Nacional de Aeropuertos desarrollado durante este sexenio, habia
previsto la construccion de un total de setenta y cinco aeropuertos distribuidos por
todo el pais, clasificados en tres categorias: para aviones de largo alcance, para
aviones de alcance medio y para aviones de tipo regional. Se determiné que en la
primera etapa se construyeran, rehabilitaran o adaptaran los aeropuertos que
resultaban fundamentales para la vida activa de la nacion y los que tuvieran

compromisos internacionales.’

Durante los afios 1965 a 1970 se llevo a cabo la primera fase del Plan
Nacional de Aeropuertos, que consisti6 en realizar multiples trabajos en

veinticuatro aeropuertos de la Republica.

La existencia de ASA comenzd a notarse en todos los aeropuertos, tanto
en el aspecto administrativo como en los servicios al publico y de cara a las lineas

aéreas.

Ademas, ASA también se hizo presente en los cobros por la prestacion de
los servicios. Este organismo y la Direcciéon General de Tarifas y Servicio Conexos
de la SCT, realizaron estudios y evaluaciones para determinar el importe de cada
uno de los servicios que fueron autorizados, desatandose una ola de protestas. En
un medio en donde se estaban pagando cantidades casi simbdlicas, las nuevas
tarifas causaron un descontento general cuando lo cierto es que estaban muy por

debajo de los promedios mundiales.?

Al culminar el sexenio 1964-1970, ASA administraba y operaba treinta y

seis aeropuertos. Ademas habia realizado obras de conservacién y mantenimiento

"PRESIDENCIA DE LA REPUBLICA, Plan Nacional de Desarrollo, 1965-1970.

® SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES, AEROPUERTOS Y
SERVICIOS AUXILIARES, AEROPUERTOS Historia de la construcciéon, operacion y
administraciéon aeroportuaria en México, México, 2003. Este fue el primer intento en materia de

regulacion de tarifas aeroportuarias.
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en trece aeropuertos, sobre todo, aire acondicionado, estaciones y equipo de
bomberos, cercados, servicios sanitarios y salas; construyo, asimismo, los

aeropuertos de Tehuacan y Zacatecas.

Durante la administracion del sexenio, 1970-1976, se continuaron los
planes trazados durante el sexenio anterior, se siguieron mejorando los servicios y

la imagen de todos los aeropuertos.

El 4 de julio de 1978 se publico en el DOF el decreto por el que
desaparecia la empresa estatal Nacional de Combustibles de Aviacion (NACOA),
que tenia a su cargo las responsabilidades del almacenamiento y suministro de
combustibles en treinta y cinco aeropuertos que formaban parte de la red operada
por ASA, servicios que pasarian a ser prestados directamente por este ultimo
organismo, de acuerdo con el Decreto Constitutivo de ASA, quien tomd dicho

control a partir del 1 de enero de 1979.

El 8 de agosto de 1978, la SCT cancel6 la concesion otorgada a la
empresa RAMSA para prestar los servicios de control de transito aéreo,
meteorologia y telecomunicaciones aeronauticas, asi como ayudas a la
navegacion aérea en la Republica Mexicana, a pesar de que su concesion
terminaba en 1982. La SCT creé el érgano desconcentrado SENEAM mediante un
acuerdo del 12 de octubre de 1978, al cual le encomendd prestar los servicios que
anteriormente proporcionaba RAMSA, y para ello recontraté al personal de dicha
empresa, previamente liquidado de acuerdo con las disposiciones legales

vigentes.

Entre las acciones planeadas durante la Administracion del sexenio, 1976-
1982, se anuncié el 20 de mayo de 1979 el proyecto del nuevo Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México, que estaria ubicado en el lago de Texcoco,
el objetivo era iniciar las obras para su construccion en dos afios. La justificacion

de ese gran aeropuerto se sustentaba en que para el afno 2000 se esperaba un

11



movimiento de cuarenta y un millones de pasajeros y novecientos ochenta mil

operaciones.®

Se eligi6 el area de Texcoco por ser terrenos de propiedad federal, porque
eran tierras improductivas, estaban muy proximas a la ciudad de México y se
encontraban en una zona en la que convergerian importantes vias que formaban
parte del Plan de Desarrollo Urbano del Area Metropolitana. La construccién se
iria haciendo por etapas hasta llegar el momento en que estuviera totalmente

terminado.

Finalmente, el proyecto no se llevd a cabo por diversas razones de orden
técnico y econdmico que dejaron al Gobierno sin recursos y que, a su vez,
actuaron en detrimento de las perspectivas de crecimiento del AICM, en el que

decayeron considerablemente las operaciones y el movimiento de pasajeros.

Durante ese sexenio se incorporaron a ASA los aeropuertos de Poza Rica,
Puerto Escondido y Minatitlan, que no habian pertenecido al organismo, y los
nuevos aeropuertos de Aguascalientes y Villahermosa, que sustituian a los
antiguos que ya eran operados por ASA. En 1982, el SAM estaba integrado por un

total de cincuenta aeropuertos.

Durante 1983 se incorporaron a ASA los aeropuertos de Los Mochis, que
nunca habia sido de ese organismo, y los de Tapachula y Morelia, que sustituian a

los antiguos, ambos operados por ASA.

° Durante 2009 el AICM movié un total de 24.2 millones de pasajeros mediante 348 mil
operaciones lo que demuestra que las autoridades aeronauticas sobredimensionaron la necesidad
de construir un aeropuerto alterno al AICM de grandes dimensiones, para la demanda observada.
No obstante, con la construcciéon de la Terminal Il del aeropuerto se amplié la capacidad del

aeropuerto para mover 8 millones de pasajeros y la vida util del mismo por mas de 20 afnos.
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De acuerdo con el Sistema de Prondsticos de la Demanda Aeroportuaria,
creado por la administracion en turno, para finales del sexenio 1982-1988 el SAM
registraria un movimiento total de doscientos cincuenta y ocho millones de
pasajeros y ocho millones de operaciones con incrementos de 33.82% y 22.26%,

respectivamente, en relacidén con el sexenio anterior.

El 22 de febrero de 1985, el Aeropuerto Internacional de Toluca se
incorporo a los administrados por el organismo y paso a formar parte del programa
de descentralizacion del AICM, en conjunto con el que se estaba construyendo en
Puebla.

Al concluir la administracion 1982-1988, el SAM, a cargo de ASA, estaba

integrado por cincuenta y ocho aeropuertos.

Al inicio del sexenio 1988-1994, desaparecié la Direccion General de
Aeropuertos, creada en 1965, sus funciones, asi como la mayoria de su personal

técnico se integraron en la Subdireccidon de Obras y Proyectos de ASA.

En ese sexenio la demanda de aerotransporte sufrié6 cambios crecientes y
sustanciales. Al finalizar dicho periodo, habia en el pais 10 aerolineas troncales,
12 regionales, 10 de flete y 1 de carga. Las operaciones regulares se habian

extendido hasta 61 ciudades del territorio nacional.

Durante ese sexenio se habian logrado avances muy importantes en la
operacion y mantenimiento del SAM. Sin embargo, también quedaron pendientes
algunos problemas y otros que habia acumulado por falta de recursos financieros.
Hubo entonces necesidad de recurrir a nuevos esquemas de inversion, abriéndose
claras expectativas a la iniciativa privada, cuya participacion fue considerado muy
importante por el Gobierno Federal.
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Durante el sexenio 1994-2000, el 12 de mayo de 1995 se publicé en el
DOF la Ley de Aviacion Civil (LAC) aprobada por el Congreso de la Uniodn.
Posteriormente, como complemento a dicha Ley, el 22 de diciembre de ese mismo
afio fue publicada en el DOF la Ley de Aeropuertos (LA). Esta ultima fue la
primera legislacion autonoma de la Republica en materia especificamente

aeroportuaria.

Ambas leyes abrieron claras expectativas para que la inversion privada se
incorporara con mayor fluidez y en mayor proporcion que antes, tanto en las

aerolineas como en la construccion y operacion de los aeropuertos.

En la LAC se ratifica la rectoria del Estado a través de la SCT en todo lo
relacionado con la aviacion civil y se considera la explotacion, uso o
aprovechamiento del espacio aéreo como de jurisdiccidon federal. Por otro lado, en
la LA quedd especificado que la construccion, operacién, administracion y
explotacion de los aerdédromos civiles son parte integrante de las vias generales

de comunicacion, y todo lo relacionado con ello es materia de jurisdiccion federal.

En la misma LA se especifica que para construir, operar o explotar
aeropuertos se requiere la concesiéon otorgada por la SCT, la inversion extranjera
puede participar con hasta el 49% del capital de las sociedades concesionarias o
permisionarias de los aeropuertos. En esta Ley quedd establecido que habria

regulacion tarifaria en los servicios aeroportuarios.

Con respecto a ASA, organismo publico descentralizado que desde el 10
de junio de 1965 tenia a su cargo la responsabilidad de operar, administrar y dar
mantenimiento al SAM, continuaria efectuando sus funciones en aquellos

aeropuertos que no se concesionaran a los particulares.
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Es importante resaltar algunas lineas de accion prioritarias del area,
incluidas en el Programa de Desarrollo del Sector Comunicaciones y Transportes
1995-2000:

- Desarrollar, en el seno del Comité de Reestructuracion del Sistema
Aeroportuario Mexicano los procedimientos y mecanismos para llevar a
cabo su transformacién integral.

- Formular el Reglamento de la LA.

- Promover y facilitar el desarrollo de la red aeroportuaria con la
participacion de la inversién privada, en un contexto de operacion
eficiente, competitiva y vocacién orientada hacia las caracteristicas
regionales.

- Resolver, en definitiva, los problemas de saturacion que presentara el
AICM, a través de la construccidon de un aeropuerto complementario.

- Continuar con la modernizacién y ampliacion de los sistemas de
comunicacion y de control de transito aéreo, de los radares y de la red

de estaciones terrestres.

Durante 1996 se efectuaron obras muy importantes en el SAM, entre las
que destaca la rehabilitacion de once mil metros de pistas de diversos
aeropuertos; la construccion de un rodaje de salida rapida en el de la Ciudad de

México, entre otras, con un costo de doscientos sesenta millones de pesos.

Durante 1997 la inversion de ASA en obras diversas fue de mas de
trescientos ocho millones de pesos. Ademas de los trabajos de ampliacion y
mantenimiento de varios aeropuertos del Sistema, se realizaron estudios y
proyectos, y se actualizaron los planes maestros de toda la red aeroportuaria
operada por el organismo. Una de las obras mas importantes para el AICM fue el
traslado de varias oficinas al nuevo edificio internacional de pasajeros, que gano

espacio al ocupar el viejo mezanine.
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Al aio siguiente dio inicio el proceso apertura a la inversion privada en el
SAM con la publicaciéon de los “Lineamientos Generales para la Apertura a la

Inversion en el Sistema Aeroportuario Mexicano”.

.2 El negocio aeroportuario

Antes de describir o que es el negocio aeroportuario y los servicios que se
ofrecen en éste, es importante ubicar lo que es un aeropuerto para los efectos de

la ley, en este sentido la LA define como:

Aerédromo civil: area definida de tierra o agua adecuada para el
despegue, aterrizaje, acuatizaje o movimiento de aeronaves, con

instalaciones o servicios minimos para garantizar la seguridad de su

operacion. 10

Para los efectos de la LA, los aerédromos civiles se clasifican en
aerdodromos de servicio al publico y aerédromos de servicio particular. A su vez,
los primeros se dividen en aerédromos de servicio publico, que son los

aeropuertos, y los aerédromos de servicio general.

La ley sefala también, que en los aerédromos de servicio al publico existe
la obligacién de prestar servicios aeroportuarios y complementarios de manera
general e indiscriminada a los usuarios y establece que la diferencia entre los
aerdodromos de servicio general y los aeropuertos estriba en que los aeropuertos
cuentan con instalaciones y servicios adecuados para la recepcion y despacho de
aeronaves, de pasajeros, carga y correo del servicio de transporte aéreo regular;

es decir, de las lineas aéreas.!

LA, Articulo 2, fraccion |, primer parrafo.

X En el mismo articulo 2 de la LA encontramos una clasificacion completa de los

aerédromos civiles, en: aerédromos de servicio al publico (aeropuertos y aerédromos de servicio
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Para efectos del analisis a desarrollar en esta tesis el concepto relevante
es el de aerdédromos de servicio al publico que son de servicio publico

(aeropuertos), los cuales se definen de la siguiente forma: *?

“Aeropuerto: aerédromo civil de servicio publico, que cuenta con las
instalaciones y servicios adecuados para la recepcion y despacho de
aeronaves, pasajeros, carga y correo del servicio de transporte aéreo
regular, del no regular, asi como del transporte privado comercial y no

comercial”’.*®

Considerados como negocio, los aeropuertos son empresas complejas
que ofrecen diversos productos. La infraestructura de cada aeropuerto comprende
una serie de vialidades de acceso, un conjunto de servicios de transporte, un
edificio terminal, donde los pasajeros y la carga son procesados por separado, y
una torre de control. Sin embargo, un aeropuerto va mas alla que la simple
provision de medios de transporte. Es un sistema que atiende un extenso rango de
necesidades relacionadas con el movimiento de pasajeros y de mercancias. Su
desarrollo depende de los bienes y los pasajeros que circulan a través de sus
terminales, del ambiente fisico, econémico y social, de la productividad que posea

y de los agentes que operan en ellas, destacando en éste ultimo a las aerolineas.

general) y aerédromo de servicio particular. Asimismo, define cuando un aerédromo de servicio al

publico es declarado aerédromo internacional.

2 Parece un juego de palabras, pero es importante recordar que en los términos de la LA,
los aerédromos de servicio al publico incluyen a los aeropuertos, que son de servicio publico y

estan sujetos a concesion, y a los aerédromos de servicio general, sujetos a permiso.

3 Ley de Aeropuertos, Articulo 2, fraccidén VI. Para ver las definiciones y alcances del
servicio de transporte aéreo regular y no regular, se debe revisar el capitulo IV, seccién segunda,
articulos 18 al 23 de la LAC.
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Como ocurria en México hasta 1998 en todo el SAMY, los aeropuertos en
muchos paises han sido operados por los gobiernos estatales o federales.
Ademas, se considera que la infraestructura aeroportuaria es de utilidad publica,
argumento que justificaba el régimen de propiedad del Estado. Sin embargo,
debido a restricciones en el presupuesto y a cuestiones de eficiencia, se
reconsiderd este punto de vista ocasionando que hoy en dia la participacion del
sector privado en la operacién de los principales aeropuertos que conforman el

SAM ha aumentado significativamente.

La regulacién de tarifas al interior de la operacidn aeroportuaria carece de
criterios que incentiven a la eficiencia, tanto de los aeropuertos como de las
aerolineas. La inercia que provocd que el gobierno controlara los aeropuertos y las
aerolineas, produjo que la conversion a mecanismos de mercado en la asignacion
de los recursos se ignorara en el proceso de privatizacion y se buscara
unicamente maximizar la utilidad de los socios estratégicos que controlarian cada

uno de los grupos de aeropuertos concesionados.

I.2.1 Servicios que ofrece el negocio aeroportuario

Para efectos de regulacion, los servicios que se prestan en un aeropuerto

se clasifican en tres categorias.™

A. Servicios Aeroportuarios: En México, los servicios aeroportuarios solo

pueden ser prestados por el concesionario o por un tercero que haya

1 Actualmente el Gobierno de México a través de ASA administra 19 aeropuertos de los
85 que conforman el SAM vy participa en cinco sociedades comerciales en los aeropuertos de
Toluca, Puebla, Querétaro, Cuernavaca y Tuxtla Gutiérrez, el resto de los aeropuertos los operan
los gobiernos estatales y municipales, o fueron dados en concesion a los grupos aeroportuarios
Ciudad de México (aun administrado por el Estado Mexicano), Sureste, Centro Norte y Pacifico.

Estos cuatro grupos administran en conjunto 35 aeropuertos, incluido el AICM.

15 Esta clasificacién se desprende del Articulo 48 de la Ley de Aeropuertos.
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celebrado un contrato con dicho concesionario para proporcionar estos

servicios. Estos servicios incluyen:

a) el uso de pistas, calles de rodaje y plataformas para aterrizajes,
despegues y estacionamientos de aeronaves,

b) el uso de hangares, abordadores, autobuses e instalaciones para
estacionamiento de automoviles,

c) la prestacion de servicios de seguridad, servicios de rescate y extinciéon
de incendios, control de trafico en tierra, iluminacion y ayudas visuales,

d) el uso general del espacio de la terminal y otra infraestructura por las
aeronaves Yy por los pasajeros y carga, y

e) el acceso al aeropuerto a terceros que proporcionan servicios
complementarios (segun se definen en la LA) y terceros que prestan

servicio de transportacion terrestre (tales como taxis).

B. Servicios Complementarios: Los servicios complementarios pueden ser
prestados por concesionarios o permisionarios del servicio de transporte
aéreo, por el concesionario del aeropuerto o por un tercero bajo contrato
con alguno de los dos anteriores. Estos servicios incluyen: servicios de
rampa y manejo de equipaje, documentacion de pasajeros, y servicio de
seguridad a las aeronaves, avituallamiento, limpieza, mantenimiento,
reparacion y suministro de combustible y actividades relacionadas que
proporcionan servicio a los concesionarios o permisionarios del servicio de

transporte aéreo.

C. Servicios Comerciales: Los servicios comerciales incluyen servicios que
no son considerados esenciales para la operacion de un aeropuerto o
aeronave e incluyen el arrendamiento de espacio a comerciantes,

restaurantes y bancos, asi como publicidad.
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.3 Proceso de apertura a la inversion en el Sistema Aeroportuario

Mexicano

Con la crisis financiera que sufrié el pais en 1995, el Gobierno Federal
buscé nuevas formulas para hacerse de recursos, por lo que acelerd el proceso de
privatizacion de diversos sectores economicos del pais, uno de estos sectores

fueron los aeropuertos.

En 1995 el Plan Nacional de Desarrollo 1995-2000 (PND), el Gobierno
Federal establecid que se deberia contar con una infraestructura adecuada,
moderna, y eficiente en la red aeroportuaria del pais, para lo cual era necesario

abrir la participacion del sector privado a la inversién en el sector aeroportuario.®

Como puntos fundamentales para poder instrumentar la privatizacién del
SAM, el Gobierno Federal promulgé la LAC el 12 de mayo de 1995 y la LA el 22
de diciembre del mismo afo, cuyo Reglamento no se expidioé sino hasta el 17 de
febrero del 2000, después de haberse adjudicado las concesiones, para amoldarlo

a las necesidades y caracteristicas de los grupos vencedores.

En el Programa de Desarrollo del Sector Comunicaciones y Transportes
1995-2000 (parte integrante del PND) el Gobierno Federal se planted la finalidad
de propiciar la participacion de inversionistas y operadores de calidad, capacidad y
solvencia técnica, operativa, administrativa y financiera, respetando los derechos
de los trabajadores conforme a las leyes aplicables y tratando de asegurar para el

Estado las mejores condiciones en cuanto a precio, calidad oportunidad.

El 9 de febrero de 1998 se publicaron en el DOF los “Lineamientos

Generales para la Apertura a la Inversion en el Sistema Aeroportuario

' PRESIDENCIA DE LA REPUBLICA, Plan Nacional de Desarrollo, 1995-2000.
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Mexicano”." En dicho texto se exponian los principios fundamentales del proceso
de apertura a la inversion privada en los aeropuertos mexicanos, el cual deberia

ser equitativo, objetivo, transparente y expedito.

Transcurrida una década de iniciado el proceso de apertura a la inversion
del sector privado en el SAM, es necesario evaluar si los objetivos planteados por

el Gobierno Federal se han cumplido.

1.3.1 Estrategias para la apertura a la inversion

La estrategia de apertura a la inversibn en el SAM incluida en los
Lineamientos consistié en la conformacion de grupos regionales de aeropuertos,
los cuales fueron denominados “Grupos Aeroportuarios”, y en la participacion del
capital privado, principalmente a través de los mecanismos bursatiles propios de

los mercados de valores nacional e internacional.

Después de analizar en su totalidad los aeropuertos que operaba ASA
hasta 1998, la SCT consideré que 35 de esos aeropuertos eran viables para el
proceso a la apertura a la inversién en el SAM, el principal argumento fue que
dichos aeropuertos en principio no requerian de la aplicacion de subsidios para su
operacion. La estrategia para los 23 restantes (que si requerian un subsidio para
su operacién) no quedd definida en ese momento y ASA continué con su
operacion (y continua operandolos hasta ahora) y administracién hasta en tanto la

SCT definiera y aplicara un esquema respectivo.

" SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES, Lineamientos Generales

para la Apertura a la Inversién en el Sistema Aeroportuario Mexicano, México, 1998.

8 Actualmente la SCT ha definido la estrategia para el grupo de aeropuertos que
conforman, lo que la propia Secretaria denomind, el Sistema Metropolitano de Aeropuertos,
conformado por los aeropuertos de Toluca, Puebla, Querétaro y Cuernavaca, en los que se buscé
la participacién, principalmente de los Gobiernos Estatales en conjunto con el sector privado y con

una participacion minoritaria del Gobierno Federal a través de ASA.
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Con base en los objetivos planteados por el Gobierno Federal, en la
operatividad y eficiencia del sistema, asi como en los resultados de diversas
consultas realizadas con los diversos participantes de la industria, la SCT definio
la integracion de 35 aeropuertos en grupos regionales que, en principio, se

conformaron de la siguiente manera:

e Grupo Aeroportuario de la Ciudad de México (GACM), conformado por
un aeropuerto,

e Grupo Aeroportuario del Centro Norte (GACN), conformado por 13
aeropuertos,

e Grupo Aeroportuario del Pacifico (GAP), conformado por 12
aeropuertos y

e Grupo Aeroportuario del Sureste (ASUR), conformado por 9

aeropuertos.

El esquema para la apertura a la inversién consistid en utilizar los
procedimientos bursatiles propios del mercado de valores con el fin de promover
una amplia gama de inversionistas en el capital de las empresas aeroportuarias.'®
Se determiné que cada Grupo Aeroportuario contaria con un socio estratégico

seleccionado mediante licitacidén publica.

La instrumentacion de la estrategia de apertura a la inversion se llevo a
cabo mediante una estructura corporativa como parte del Gobierno Federal, con

las siguientes caracteristicas:

9 Este procedimiento consistiia en que el Gobierno Federal enajenaria acciones
representativas del capital social de las Sociedades Controladoras en una o varias ofertas publicas
en los mercados de valores nacional e internacionales, conforme a las disposiciones legales

aplicables.

22



= Se constituyd, por cada uno de los aeropuertos, una empresa de
participacion estatal mayoritaria, a cada una de las cuales, en los
términos senalados en el articulo 14 de la LA, le fue otorgado el Titulo
de Concesion del aeropuerto correspondiente, las cuales fueron

nombradas “Sociedades Concesionarias”.?°

= El Gobierno Federal constituyé cuatro sociedades controladoras de
aeropuertos, una para cada Grupo de Aeropuertos (que fueron
llamadas “Sociedades Controladoras”) como empresas de participacion
estatal mayoritaria, las cuales se constituyeron como propietarias de las

Sociedades Controladoras.?’

1.3.2 Etapas del proceso de apertura a la inversién en el Sistema
Aeroportuario Mexicano

Para cada Grupo de Aeropuertos, el proceso de apertura a la inversién se

dividié en dos etapas:

En una primera etapa se selecciond un socio estratégico, el cual aportaria
a la Sociedad Controladora capacidad técnica y administrativa para administrar la

operacion de los aeropuertos.

2 E| primer parrafo del Articulo 14 de la LA establece que la SCT puede otorgar
concesiones, sin sujetarse a licitacion publica, a las entidades de la administracion publica federal.
Este ordenamiento juridico pone en duda el caracter competitivo con el cual se otorgo la concesién
para cada uno de los aeropuertos, pues con esto se evitd otorgar la concesion mediante una
licitacion en la que ganara el participante que ofreciera mejores condiciones tanto técnicas, de

calidad en los servicios y que ofreciera las tarifas mas competitivas.

2l E| Derecho Mexicano, prevé la creacién de sociedades controladoras en materia
econdmica, llamadas HOLDING. Estas facilitan el manejo y control accionario de otras sociedades

denominadas “subsidiarias” como Grupos Financieros que permiten manejar los titulos accionarios.
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En la segunda etapa se realiz6 la enajenacion, a través de los mercados
de valores nacional e internacional, de los titulos representativos del capital social

de la Sociedad Controladora, en una o varias colocaciones.

Etapa |, Seleccion del Socio Estratégico

En esta etapa el Gobierno Federal considerd importante la participacién de
una empresa, constituida bajo las leyes mexicanas, cuyos socios acreditaran
practica en el ambito empresarial y laboral de México, y con comprobada
capacidad técnica, administrativa y financiera, asi como reconocimiento
internacional en el desarrollo de actividades aeroportuarias y comerciales, que
complementara con su experiencia y conocimientos al grupo directivo, durante el
proceso de maduracion de dicha sociedad, a esta empresa se le denomind “Socio

Estratégico”.

El proceso de seleccion del Socio Estratégico se llevé a cabo mediante
licitacion publica. Para cada Sociedad Controladora se seleccioné en forma

independiente a un Socio Estratégico.

El Socio Estratégico participa de dos formas en las Sociedades

Controladoras:

i. Participacion Accionaria, mediante la participacién en el capital social
de la Sociedad Controladora. La participacion accionaria del Socio
Estratégico se conformé por tres paquetes: a) la adquisicion obligatoria
de acciones que representen el 10% del capital social; b) podria adquirir
hasta un 5% adicional del capital social, conjuntamente con el paquete
anterior y ¢) La opcion de adquirir acciones que representen un 5%

adicional del capital social. Esta opcion podrian ejercerla en forma
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gradual a partir del quinto afio de la fecha de adquisicion del primer

paquete.?

il. Participacion en la operacion y administracion de la misma.

Etapa I, Venta del Capital Social

Una vez que las Sociedades Controladoras contaron con una trayectoria
de administraciéon profesional independiente y cuando existieron las condiciones
favorables en los mercados financieros, se procedié a realizar ofertas publicas del
capital social de cada una de estas sociedades en los mercados de capital

nacional e internacional.

1.3.3 Lineamientos generales para la apertura a la inversion en el

Sistema Aeroportuario Mexicano

Durante la década de los afos noventas, la operacion y administracion de
los aeropuertos en el mundo experimenté cambios significativos. La participacion
de la inversion privada en este sector vino ocupando espacios cada vez mas
importantes para modernizar y mejorar la eficiencia de la infraestructura, y atender

con seguridad, calidad y oportunidad el creciente numero de pasajeros asi como

22 De esta forma, el Socio Estratégico tiene la opcién de adquirir hasta el 20% del capital
social de la Sociedad Controladora. Sin embargo, en los mismos lineamientos se establecen limites
a la participacion accionaria en el sentido que, ningun accionista puede ser titular de mas del 15%
del capital de la Sociedad Controladora, por lo que el 5% que adquiera con la opcién c) debe

enajenarlo en el momento de su ejercicio.

Adicionalmente se establece que el Socio Estratégico tiene derechos corporativos plenos
Unicamente por el 10% del capital de la Sociedad. En este sentido, resulta criticable que un
accionista que posea el 10% del capital social de la Sociedad Controladora tenga pleno derecho en
las decisiones corporativas de los grupos de aeropuertos, a los que se les otorgé una concesion
para explotar y operar un grupo de aeropuertos por un periodo de 50 afos, la cual puede ser

prorrogable hasta por otro periodo de 50 afios.
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para hacer frente al crecimiento de la demanda de transporte aéreo de

mercancias.

En México, durante esa década se diseid una estrategia de cambio
estructural orientada a ampliar, conservar y modernizar la infraestructura del
transporte para impulsar el crecimiento. En este contexto, y reconociendo la
importancia del desarrollo del transporte aéreo y su evolucion futura, el Gobierno
Federal determiné la necesidad de la consolidacion y modernizacion de la

infraestructura aeroportuaria, con la participacién de la inversién privada.®

Para cumplir con este objetivo, se actualizé y definié el marco juridico
aplicable a los aeropuertos, el cual, al tiempo que fortalece la rectoria del Estado,
busca establecer las bases claras para fomentar la participacién privada en el

sector, bajo condiciones de transparencia y certidumbre juridica.

Con la publicacion de los Lineamientos se dio inicio formal al proceso de
apertura a la inversién en el SAM y se establecieron los principios que lo regirian,
buscando que éste fuera objetivo y transparente, ademas de garantizar seguridad

juridica para los operadores, inversionistas y usuarios.

I.4 Estructura actual del Sistema Aeroportuario Mexicano

Actualmente existen 1340 Aerédromos civiles en el pais de los cuales 85
cuentan con las caracteristicas necesarias para constituirse como Aeropuertos, 59

de ellos son internacionales y 26 nacionales.

% Objetivo del sector Comunicaciones y Transportes sefialado en el Plan Nacional de
Desarrollo 1995-2000.
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1.4.1 Aeropuertos y Servicios Auxiliares

ASA es un organismo publico descentralizado de la Administracion Publica
Federal creado en junio de 1965, con las caracteristicas de patrimonio y

personalidad juridica propia, encargada de prestar los servicios en tierra de;

a
b

) Conservacion, modernizacion y ampliacion de los Aeropuertos
c) Renta de locales comerciales en terminales de Aeropuertos

Revision de pasajeros y equipaje

d

e

Servicios de combustibles
Servicios de apoyo en tierra (actualmente concesionados a Seat)
f) Servicios de estacionamientos de automoviles

g) Cuerpo de rescate y extincion de incendios

Actualmente ASA participa en la administracién de 24 aeropuertos, de los
cuales, 19 son operados en forma exclusiva: Campeche, Ciudad del Carmen,
Ciudad Obregoén, Ciudad Victoria, Chetumal, Colima, Guaymas, Loreto,
Matamoros, Nogales, Nuevo Laredo, Palenque, Poza Rica, Puerto Escondido, San

Cristébal, Tamuin, Tehuacan, Tepic y Uruapan.

En los Aeropuertos de Puebla, Querétaro, Toluca, Cuernavaca y Tuxtla
Gutiérrez (Angel Albino Corzo), ASA participa en sociedad con los Gobiernos

Estatales y el sector privado.

En el 2009, la red de aeropuertos de ASA proporciond servicios a un total
de 1.6 millones de pasajeros, cifra menor en 7.5% a la de 2008, esta disminucion
se debid, en parte, por caidas en el trafico de pasajeros de casi todos los
aeropuertos de la Red de ASA, excepto por el aeropuerto de Cd. Obregdn,
Guaymas, Poza Rica y Puerto Escondido con 11.9%, 7.0%, 11.8% y 3.9%,
respectivamente. El aeropuerto con mas servicios de pasajeros fue el de Cd. Del
Carmen con 33.9% del total de pasajeros, seguido por el aeropuerto de Cd.

Obregodn que representd el 11.4% de los servicios de pasajeros.
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Red de Aeropuertos de ASA
Total de Pasajeros (miles)

2006 2007 2008 2009

Corporativo Norte
Cd. Obregdn 143 164 168 188
Uruapan 140 135 111 107
Colima 91 142 103 44
Tepic 86 123 92 45
Nuevo Laredo 95 93 89 115
Loreto 66 78 66 41
Cd. Victoria 40 66 65 66
Matamoros 48 52 51 46
Guaymas 36 37 39 42
Nogales 6 8 4 4
Tamuin 2 3 3 2
Corporativo Sur
Cd. Del Carmen 454 567 587 559
Chetumal 85 112 121 105
Poza Rica 70 81 107 119
Campeche 70 90 100 90
Pto. Escondido 62 68 69 72
Tehuacdn 3 4 3 3
Palenque 2 2 2 2
San Cristobal delas C. 1 1 2 1

Total 1,499 1,824 1,782 1,649

participacion del 14.4%.

Aeropuertos en Sociedad con ASA
Total de Pasajeros (miles)

2006 2007 2008 2009
Toluca 1,627 3,300 3,950 2,490
Chiapa de Corzo 270 705 788 663
Puebla 175 429 530 345
Querétaro 88 243 209 112
Cuernavaca 29 133 86 4
Total 2,189 4,810 5,563 3,614

En 2009, el trafico de pasajeros de los aeropuertos en Sociedad con ASA
se ubico en 3.6 millones, cifra 35.0% mayor a la registrada el afio anterior; de los 5
aeropuertos que estan en Sociedad con ASA, el del Toluca participé con el 56.4%

del total de pasajeros, seguido por el aeropuerto de Chapa de Corzo con una
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El volumen de operaciones realizadas por la Red de ASA, en 2009, se
ubicé en 160 mil operaciones, esta cifra es menor en 4.0% respecto a 2008, esta
caida se debid, en parte, a un menor trafico de pasajeros en casi todos los
aeropuertos de la Red de ASA, excepto por, Cd. Obregon, Gauymas, Nuevo
Laredo, Cd. Del Carmen y Tehuacan. El aeropuerto de Cd. Del Carmen participd
con el 35.3% del total de operaciones seguido por el aeropuerto de Cd. Obregon

con 10.4%.

Red de Aeropuertos de ASA
Total de Operaciones (miles)

2006 2007 2008 2009

Corporativo Norte

Cd. Obregdn 14 16 16 17
Tepic 10 9 10 8
Cd. Victoria 7 9 9 10
Guaymas 7 8 8 9
Uruapan 7 7 7 7
Colima 5 7 7 5
Loreto 7 8 7 5
Nuevo Lared 4 4 4 5
Matamoros 3 4 4 3
Nogales 2 3 2 2
Tamuin 1 2 2 2
Corporativo Sur

Cd. Del Carmr 47 57 56 57
Poza Rica 10 12 11 11
Chetumal 6 6 7 6
Pto. Escondi 5 6 6
Campeche 4 6 5 5
San Cristobz 2 3 3 0
Palenque 1 1 1 1
Tehuacan [0} [0} [0} 2
Total 142 168 167 160

En 2009, el total de operaciones realizadas por los aeropuertos en
sociedad con ASA fueron de 0.13 millones, cifra 18.6% menor a la registrada el
afio anterior. El aeropuerto con mayor volumen de operaciones fue el de Toluca

que participd con el 57.1% del total de operaciones.

En 2009, el consumo de combustible total fue de 3,214.0 millones de litros,
lo que equivale a una disminucion de -14.9% respecto a 2008, donde el consumo
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de turbosina representé el 99.1% del total de combustible suministrado, mientras

que el 0.9% represento el gas avion.
El aeropuerto con mas volumen suministrado de combustible es el AICM
con 1,263 millones de litros y representd el 39.3% del total de combustible,

seguido por el aeropuerto de Cancun con 498 millones de litros.

Suministro de combustible (millones de litros)

Ao Turbosina Gasavion Total
2006 3,255 27 3,282
2007 3,927 29 3,957
2008 3,746 29 3,774
2009 3,186 27 3,214

Suministro de Combustible por Principales Estaciones

2006 2007 2008 2009
AICM 1,184 1,324 1,320 1,263
Cancun 482 589 622 498
Guadalajara 290 354 298 239
Monterrey 180 228 208 149
Mérida 46 64 55 48
Tijuana 166 222 177 143
Toluca 91 128 147 121
Puerto Vallart 105 118 116 91
Hermosillo 47 56 48 41
Los Cabos 94 104 103 90

En 2009, los ingresos de ASA fueron de 20.0 mp en términos reales, cifra
37.8% menor a la de 2008. Cabe sefalar que los ingresos estan integrados por la
venta de combustibles los cuales presentaron una caida del 40.0% a tasa anual y
por ingresos por servicios aeroportuarios que aumentaron 22.6% respecto al afio
anterior. Cabe senalar que los ingresos por la venta de combustibles
representaron en 2009 el 93.0% del total de los ingresos de ASA.

Los costos y gastos de administracion, en 2009, se ubicaron en 19.4 mp,

cifra 40.4% menor a la registrada en 2008, este caida fue derivada de la caia en el
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costo de los combustibles y en los gastos de administracion de -41.0% y -31.1%,

respectivamente.

La utilidad de operacion, en 2009, fue positiva en 590.9 mp, la cual

contrasta con la utilidad negativa de -438.2 mp en 2008.

Dado lo anterior, en 2009, la utilidad neta del afio fue de 653.4 mp, cifra

que contrasta con la pérdida en 78.4 mp de 2008, la cual fue negativa.

AEROPUERTOS Y SERVICIOS AUXILIARES, ASA
ESTADO DE RESULTADOS (a precios de diciembre de 2009)

2009 2008 2007 2006
Miles de pesos
VENTA DE COMBUSTIBLES 18,626,008 31,030,200 26,385,725 22,283,757
INGRESOS POR SERVICIOS AEROPORTUARIOS Y
OTROS 1,402,094 1,143,944 1,229,236 1,204,680
TOTAL DE INGRESOS 20,028,102 32,174,144 27,614,961 23,488,436
COSTO DE COMBUSTIBLES 18,003,359 30,501,039 25,607,681 21,681,316
GASTOS DE ADMINISTRACION 1,433,816 2,080,635 1,557,354 1,578,169
TOTAL DE COSTOS Y GASTOS DE OPERACION 19,437,174 32,612,414 27,199,286 23,259,486
UTILIDAD DE OPERACION 590,928 -438,270 415,675 228,951
UTILIDAD NETA DEL ANO 653,464.6 -78,402.2 524,921.5 278,343.2

La capacidad de pago en el corto plazo de ASA para cubrir su deuda soélo
con los activos es de 1.0 veces, es decir que puede pagar 1.0 peso con sus

activos por cada peso de deuda en un plazo menor a una ano.
Por otra parte, la razén que mide la eficiencia con la que la empresa utiliza
sus activos para generar ingresos indica que por cada peso invertido en activos se

generaron ingresos por 1.5 pesos.

La proporciéon con que los activos han sido financiados con deuda indica
que cada peso en activos fue financiado con 0.45 ctvs de deuda.
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La rentabilidad de la empresa medida a través del margen de la utilidad
bruta sefala que 0.10 ctvs de cada peso de ingresos quedan después que la

empresa ha pagado todos sus productos.

El margen de utilidad operativa sefiala que se pierden 0.03 ctvs por cada
peso de ingresos después de descontar todos los costos y gastos de

administracion.

Los rendimientos sobre los activos, es decir, la utilidad que genera la

inversion en los activos fue de 0.05 ctvs por cada peso invertido en activos.

Grupos Aeroportuarios

En mayo de 1998, se constituyeron legalmente cuatro sociedades
controladoras (concesionarias de 35 aeropuertos) como empresas de participacion

estatal mayoritaria, denominadas:?*

Grupo Aeroportuario del Sureste, S.A. de C.V.
Grupo Aeroportuario del Pacifico, S.A. de C.V,
Grupo Aeroportuario del Centro Norte, S.A. de C.V.

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

1.4.2 Grupo Aeroportuario del Sureste

ASUR es una sociedad andnima bursatil de capital variable, constituido el
1° de abril de 1998. En diciembre de 1998 se vendié 15 por ciento del capital

accionario de ASUR por 1,165.1 millones de pesos (equivalente a 120 millones de

# Como se menciond anteriormente, el Derecho Mexicano, prevé la creacion de
sociedades controladoras en materia econémica, llamadas HOLDING. Estas facilitan el manejo y
control accionario de otras sociedades denominadas “subsidiarias” como Grupos Financieros que

permiten manejar los titulos accionarios.
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dolares). La colocacion del restante 85 por ciento se realizé en dos etapas, 74 por

ciento en septiembre de 2000 y 11 por ciento en marzo de 2005.

ASUR es una compafiia dedicada a la administracion, operacion,
prestacion de servicios aeroportuarios, complementarios y comerciales,
construccion y/o explotacion de aerédromos civiles, en términos de la LA y su

Reglamento. ASUR conté con 830 empleados al final del afio 2009.

En el 2009, ASUR contaba con 300 millones de acciones, ademas de que

cotiza en la Bolsa de Valores de Nueva York (NYSE).

ASUR tiene la concesion para operar los aeropuertos de: Tapachula,
Bahias de Huatulco, Oaxaca, Cancun, Cozumel, Villahermosa, Veracruz, Mérida y

Minatitlan.

En 2009, ASUR proporcioné servicios a un total de 15.5 millones de
pasajeros, cifra 12.5% menor a la de 2008, del total de pasajeros el 56.5% fueron

internacionales.

Grupo Aeroportuario del Sureste (ASUR)
Total de Pasajeros (miles)

2004 2005 2006 2007 2008 2009

Canciin 9,905 9,314 8,958 11361 12666 11,192
Mérida 946 1,027 917 1274 1287 1,066
Cozumel 569 490 351 516 530 440
Villahermosa 672 725 664 860 967 770
Oaxaca 543 571 473 521 604 532
Veracruz 555 591 663 986 990 863
Huatulco 275 314 354 377 367 389
Tapachula 197 194 173 192 243 194
Minatitlan 132 149 161 192 162 150
Total T 13794 13374 12,713 16280 17,817° 15597

Elaborado con datos de ASA
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El Aeropuerto Internacional de Cancun represento el 71.8% del trafico total
de pasajeros de ASUR en 2009, por lo que es el aeropuerto mas importante para
este Grupo Aeroportuario. Por otro lado, el movimiento de pasajeros del
aeropuerto de Cancun esta integrado por el 28.0% de pasajeros nacionales y

72.0% de pasajeros internacionales.

Grupo Aeroportuario del Sureste (ASUR)
Pasajeros Nacional e Internacional 2009 (miles)

Nacional Internacional Total
Cancun 3,112 8,080 11,192
Mérida 973 94 1,066
Cozumel 57 383 440
Villahermosa 721 50 770
Oaxaca 470 63 532
Veracruz 796 67 863
Huatulco 324 65 389
Tapachula 190 4 194
Minatitlan 146 4 150
Total 6,788 8,809 15,597

Elaborado con datos de ASA

El volumen de operaciones realizadas en 2009 fueron de 246.5 mil operaciones y
fueron 8.7% menor a las realizadas el afio anterior. Al igual que en el caso del
trafico de pasajeros, el Aeropuerto Internacional de Cancun es el que mayor
participacion tiene, dado que en el 2009 participd con 45.0% del total de

operaciones realizadas por el Grupo Aeroportuario.

Grupo Aeroportuario del Sureste (ASUR)
Operaciones (miles)

2004 2005 2006 2007 2008 2009
Canctn 96 94 89 114 121 1109
Mérida 27 25 23 35 33 28.6
Cozumel 14 13 11 14 16 16.3
Villahermosa 22 20 19 27 25 20.5
Oaxaca 17 18 15 16 18 17.2
Veracruz 21 21 22 32 31 30.7
Huatulco 6 7 7 7 7 7.0
Tapachula 7 6 6 7 10 8.4
Minatitlan 6 6 7 10 8 6.9
Total 216 210 200 262 270 246.5

Elaborado con datos de ASA
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En el 2009, los ingresos obtenidos se ubicaron en 2,837.8 millones de
pesos (mp) en términos reales, cifra 1.2% mayor a la registrada en el 2008. Los
ingresos estan integrados por: servicios aeronauticos (aquellos generados por
cuotas a pasajeros, cuotas por aterrizaje, cuotas por estacionamiento de
aeronaves, cuotas por servicios de seguridad en los aeropuertos y cuotas por el
servicio de abordadores), los cuales cayeron 2.8%; y los servicios no aeronauticos
(generados por el arrendamiento de espacio en los aeropuertos, tarifas de acceso
cobradas a terceros que proporcionan servicios en los aeropuertos y otras fuentes

de ingresos diversas) que crecieron 2.0%.

GRUPO AEROPORTUARIO DEL SURESTE
ESTADOS DE RESULTADOS ESTADOS DE RESULTADOS (a precios de diciembre de 2009)

2009 2008 2007 2006 2005
Miles de pesos

SERVICIOS AERONAUTICOS 1,851,314 1,904,998 1,890,950 1,647,594 1,577,295
SERVICIOS NO AERONAUTICOS 986,575 966,899 894,941 675,530 650,889
TOTAL DE INGRESOS 2,837,889 2,871,897 2,785,891 2,323,124 2,228,184
COSTO DE SERVICIOS 714,698 734,220 743,642 665,275 602,436
ASISTENCIA TECNICA 93,822 94,698 91,945 73,707 71,721
DERECHO DE USO DE ACTIVOS CONCESIONADOS 136,456 140,257 139,294 116,007 111,409
GASTOS GENERALES Y DE ADMINISTRACION 110,308 103,466 104,019 101,156 110,907
DEPRECIACION Y AMORTIZACION 570,542 545,170 540,821 506,124 468,653
TOTAL DE COSTOS Y GASTOS DE OPERACION 1,625,825 1,617,810 1,619,721 1,462,269 1,365,126
UTILIDAD DE OPERACION 1,212,064 1,254,087 1,166,170 860,855 863,058
INTERESES GANADOS 39,734 124,579 106,482 103,322 106,689
UTILIDAD EN CAMBIOS -19,144 33,369 1,612 4,106 -16,786
PERDIDA DE POSICION MONETARIA -2,323 0 -92,950 -91,642 -66,234
RESULTADO INTEGRAL DE FINANCIAMIENTO 18,268 157,948 15,144 15,786 24,558
PARTIDAS NO ORDINARIAS -13,943 -8,822 -2,385 -16,242 -9,678
UTILIDAD ANTES DE IMPUESTOS 1,216,389 1,403,213 1,178,929 860,399 877,938
IMPUESTO AL ACTIVO 0 452,047 656,568 312,432 269,893
UTILIDAD NETA DEL ANO 722,717 951,166 522,361 547,967 608,045
UTILIDAD POR ACCION BASICA* 0.2 3.5 1.7 1.8 2.0

* cifras en pesos.

En 2009, la utilidad de la operacién disminuy6 3.4%, sin embargo, es la

primer caida desde 2005 que fue de -0.3%.

En 2009, la utilidad de la operacién disminuy6 3.4%, sin embargo, es la
primer caida desde 2005 que fue de -0.3%. El resultado integral de financiamiento
fue de 18.2 mp, compuesto por los intereses ganados, pérdida en el tipo de
cambio y en posicidn monetaria. Este resultado contrasta con el de 2008, el cual

fue de 157.9 mp. La utilidad antes de impuestos se ubicé en 1,216.3 mp, cifra
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13.3% menor a tasa anual, la cual contrasta con el crecimiento de 19.0%

correspondiente a 2008.

Dado todo lo anterior, la utilidad neta de 2009 fue de 722.7 mp, cifra que
contrasta con los 951.6 mp en 2008. Por ultimo, las utilidades por accién fueron de
0.2 ctvs cifra que contrasta con la utilidad por accion de 2008 que fue de 3.5

pesos.

Al analizar los estados financieros del ASUR, se observa que la empresa

es rentable dado que sus utilidades han crecido significativamente.

Para los siguientes afios el grupo aeroportuario sefala algunos factores de
riesgo a considerar: los precios internacionales del petréleo que afectarian la
demanda del transporte aéreo; el incremento en las medidas de seguridad
derivado de los sucesos del 11 de septiembre de 2001, lo que ha resultado en
incremento de los costos; depende en gran medida de las operaciones de la
Ciudad de México: el sistema de regulacién tarifaria aplicable con tarifas maximas
para cada aeropuerto lo que no garantiza que se reflejen utilidades; el ajuste de
precios maximos y compromisos de inversion en caso de tener la concesion para

construir el aeropuerto de la Rivera Maya, entre otros.

1.4.3 Grupo Aeroportuario del Centro Norte

En cuanto al GACN, el 15 por ciento de las acciones se coloco en junio del
afio 2000, pagando el Socio Estratégico 864 millones de pesos (equivalentes a 88
millones al tipo de cambio promedio de junio de 2000). El acuerdo con el Socio
Estratégico incluia una opcién de compra de 36 por ciento adicional si en cuatro
afios no se colocaba al menos dicho porcentaje en el mercado. La opcidén se
ejercio en diciembre de 2005. En noviembre de 2006 la empresa se inscribe en el
mercado de valores y coloco entre el publico inversionista el resto de las acciones

(48 por ciento).
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En el 2009, GACN contdé con 400.0 millones de acciones, ademas cotiza

en la Bolsa Mexicana de Valores y en la Bolsa de Nueva York (NYSE).

Este Grupo Aeroportuario tiene la concesion para operar los aeropuertos
de: Torreén, Chihuahua, Ciudad Juarez, Durango, Acapulco, Zihuatanejo,
Monterrey, San Luis Potosi, Culiacan, Mazatlan, Reynosa, Tampico y Zacatecas
todos con categoria de internacionales. Cada una de las concesiones tiene una

vigencia de 50 afos a partir del 1° de noviembre de 1998.

En 2009, el total de pasajeros del GACN se ubicé en 11.5 millones de
pasajeros, cifra 18.1% menor a la registrada en 2008. Del total de pasajeros, el

84.3% son nacionales y el resto internacionales.

Grupor Aeroportuario del Centro-Norte
Pasajeros (miles)

2009 2008 2007 2006 2005 2004
Monterrey 5,200 6,586 6,560 4,815 4,659 4,206
Culiacan 1,063 1,099 1,138 763 769 663
Acapulco 839 1,088 1,057 918 880 821
Cuidad Juarez 631 903 909 642 612 573
Chihuahua 745 834 855 605 598 556
Mazatlédn 744 834 905 753 804 737
Zihuatanejo 545 644 675 629 616 608
Tampico 470 582 580 442 402 339
Torreén 394 481 522 369 374 355
Zacatecas 252 267 277 309 297 237
San Luis Potosi 207 261 264 209 234 190
Reynosa 215 247 191 125 146 147
Durango 213 233 279 214 215 210
Total 11,518 14,061 14,212 10,795 10,606 9,641

Elaborado con datos de ASA

En 2009, el aeropuerto de Internacional de Monterrey tuvo el 45.1% del

total de pasajeros, por lo que es el aeropuerto mas importante de GACN.

En 2009, el volumen de operaciones realizadas por el GACN fueron de
327.0 mil operaciones, cifra 15.6% menor respecto a 2008, donde también el
aeropuerto de Monterrey es el mas importante y participa con el 26.1%, seguido

de Culiacan con 11.9%.
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Grupor Aeroportuario del Centro-Norte
Operaciones (miles)

2009 2008 2007 2006 2005 2004
Monterrey 85 110 117 94 94 94
Culiacan 39 44 62 54 51 48
Chihuahua 34 36 38 30 37 36
Acapulco 27 30 32 27 26 24
Mazatldn 24 26 25 22 24 21
Tampico 21 24 28 21 21 20
Torredn 16 23 25 19 22 22
San Luis Potosi 20 22 24 20 22 20
Cuidad Judrez 15 21 24 18 20 18
Durango 16 16 17 14 16 15
Zihuatanejo 14 15 16 15 14 15
Reynosa 8 10 9 7 7 6
Zacatecas 9 9 9 10 9 9
Total 327 387 426 352 362 348

Elaborado con datos de ASA

En 2009, los ingresos totales obtenidos se ubicaron en 1,718.6 mp en

términos reales, cifra 4.6% menor a la registrada en 2008.

Los ingresos por servicios aeroportuarios (TUA, tarifas de aterrizaje
basadas en el peso y hora de llegada de cada aeronave, tarifas de
estacionamiento en plataforma, tarifas de uso de aerocares y pasillos telescopicos,
y tarifas de revision de pasajeros y su equipaje de mano, principalmente), cayeron
5.6% a tasa anual, mientras que los ingresos de servicios no aeronauticos (tarifas
de estacionamiento de vehiculos, arrendamiento de locales comerciales,
publicidad, taxis y otros tipos de transporte terrestre, entre otros) presentaron un

crecimiento de 0.5% a tasa anual.
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GRUPO AEROPORTUARIO CENTRO NORTE
ESTADOS DE RESULTADOS (a precios de diciembre de 2009)

Miles de pesos 2009 2008 2007 2006
INGRESOS

SERVICIOS AERONAUTICOS 1,383,936 1,465,714 1,549,827 1,370,968
SERVICIOS NO AERONAUTICOS 334,719 336,503 347,526 316,343
TOTAL DE INGRESOS 1,718,655 1,802,217 1,897,353 1,687,311
COSTO DE SERVICIOS 414,888 415,843 420,777 397,465
GASTOS GENERALES Y DE ADMINISTRACION 290,724 288,506 256,730 237,475
ASISTENCIA TECNICA 46,866 50,396 57,416 49,541
DERECHO DE USO DE ACTIVOS CONCESIONADOS 85,880 92,121 98,307 84,635
DEPRECIACION Y AMORTIZACION 373,309 332,369 336,202 292,096
TOTAL DE COSTOS Y GASTOS DE OPERACION 1,211,668 1,179,234"  1,169,432" 1,061,212
UTILIDAD DE LA OPERACION 506,987 622,983 727,921 626,099
OTROS INGRESOS 9,110 94,976 -7,584 -30,679
INGRESOS POR INTERESES -23,741 57,250 126,660 133,449
UTILIDAD CAMBIARIA 3,688 67,629 11,905 12,446
PERDIDA POR POSICION MONETARIA 0 0 -42,347 -75,567
RESULTADO INTEGRAL DE FINANCIAMIENTO -20,053 -10,378 " 96,218 " 70,328
UTILIDAD ANTES DE IMPUESTOS 496,043 707,581 816,555 665,748
IMPUESTO SOBRE LA RENTA CAUSADO 0 163,596 187,248 112,784
IMPUESTO SOBRE LA RENTA DIFERIDO 0 -30,426 -475,744 83,727
IMPUESTO EMPRESARIAL A TASA UNICA CAUSADO 0 4,881

IMPUESTO EMPRESARIAL A TASA UNICA DIFERIDO 0 78,477 1,073,859

UTILIDAD NETA 425,544 491,053 31,192 469,237
UTILIDAD POR ACCION BASICA* 1.19 1.37 0.08 1.19

* cifras en pesos.

El costo de los servicios disminuyd 0.2% a tasa anual y el total de costos y
gastos de operacion crecio 2.8% respecto a 2008, derivado de un incremento en

los gastos de depreciacion de 12.3%, principalmente.
La utilidad de operacion, en 2009, disminuy6é 18.6%, respecto a 2008,
derivado de la caida en los ingresos y al aumento en los costos y gastos de

administracion.

En 2009, el resultado integral de financiamiento presentd una perdida de -

20.0 mp cifra que contrasta con los -10.3mp de 2008.

En 2009, la utilidad antes de impuestos se ubicé en 496.0 mp, cifra -29.9%
menor a la registrada en 2008. La utilidad neta de GACN fue de 425.5 mp, cifra
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13.3% menor a la registrada el afo anterior. La utilidad por accion fue de 1.19

pesos por accion, cifra 13.3% menor a la registrada en 2008.

Al analizar de los estados financieros del GACN, la empresa es rentable
dado que sus utilidades han sido positivas y han crecido a pesar de la
disminucién en los ingresos provocados por un menor trafico de pasajeros y

menor volumen de operaciones en 2009.

GACN depende también de la economia de Estados Unidos y México. En
2008, aproximadamente el 80.0% de los pasajeros internacionales llegaron o
salieron en vuelos originados o con destino a Estados Unidos, y aproximadamente
el 16.0% de de los ingresos en 2009 derivaron del TUA de salidas o llegadas en
Estados Unidos. Similarmente, en 2009, aproximadamente el 84.3% de los

pasajeros viajan en vuelos nacionales.

El grupo aeroportuario senala los siguientes factores de riesgo a
considerar: los precios internacionales del petroleo que afectarian la demanda del
transporte aéreo; el incremento en las medidas de seguridad derivado de los
sucesos del 11 de septiembre de 2001, lo que ha resultado en incremento de los
costos; el sistema de regulacion tarifaria aplicable con tarifas maximas para cada
aeropuerto lo que no garantiza que se reflejen utilidades, altos indices de crimen

en México pueden afectar negativamente a la empresa, entre otros.

l.4.4 Grupo Aeroportuario del Pacifico

La participacion del Socio Estratégico del GAP se adjudicoé en agosto de
1999, mientras que el 85 por ciento restante se colocd entre el publico
inversionista en febrero de 2006. El precio pagado por el Socio Estratégico por el
15% de las acciones del GAP ascendié a 2,453 millones de pesos (equivalentes a
261 millones de ddlares al tipo de cambio de agosto de 1999). En el 2008, el GAP
conté con 561 millones de acciones, ademas cotiza en la Bolsa Mexicana de

Valores y en la Bolsa de Nueva York (NYSE).
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El GAP tiene la concesion para operar los aeropuertos de: Aguascalientes,
Mexicali, Tijuana, La Paz, San José del Cabo, Manzanillo, Bajio, Guadalajara,
Puerto Vallarta, Morelia, Los Mochis y Hermosillo todos con la categoria de
internacionales. Cada una de las concesiones tiene una vigencia de 50 anos a
partir del 1° de noviembre de 1998. A finales de diciembre de 2009 contaba con

1037 empleados.

En el 2009, el GAP proporciono servicios a un total de 19.2 millones de
pasajeros, cifra 13.3% menor a la registra en 2008; del total de pasajeros el 65.7%
corresponden a pasajeros nacionales, mientras que el 34.3% fueron pasajeros

internacionales.

Grupor Aeroportuario del Pacifico
Pasajeros (miles)

2009 2008 2007 2006

Guadalajara 6,453 7,193 7,333 5,824
Tijuana 3,407 3,969 4,740 3,440
Puerto Vallarta 2,645 3,281 3,139 2,747
Los Cabos 2,620 2,989 2,901 2,515
Hermosillo 1,174 1,285 1,338 1,058
Guanajuato 886 1,103 1,274 1,065
Mexicalli 471 534 608 464
Morelia 448 524 599 558
La Paz 513 520 630 410
Aguascalientes 285 422 464 358
Manzanillo 178 223 226 215
Los Mochis 206 214 290 187
Total i 19,287 " 22,256 23,542 18,840

Elaborado con datos de ASA

En el 2009, el aeropuerto de Guadalajara participd con el 32.5% del trafico
de pasajeros, seguido por los aeropuertos de Tijuana, Puerto Vallarta y Los Cabos

con 17.7%, 13.7% y 13.6%, respectivamente.
El volumen de operaciones realizadas en el 2009 fue de 405.0 mil, cifra

12.9% menor a las realizadas en el ano anterior. Al igual que en el caso de los

pasajeros el Aeropuerto de Guadalajara es el que mayor participacion tiene, de
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32.5%, seguido por los aeropuertos de Tijuana, Puerto Vallarta, y Hermosillo con
11.2%, 10.3% y 10.7% respectivamente.

Grupor Aeroportuario del Pacifico
Operaciones por Tipo de Aviacion (miles)

2007 2008 2009

Comercial 403,962 355,985 301,179
Charter 18,786 19,623 16,569
General 86,213 89,466 87,259
Total 4 508,961 465,074 405,007

Elaborado con datos de ASA

En el 2009, los ingresos totales obtenidos se ubicaron en 2,960.2 mp en
términos reales, cifra 6.4% menor a la registrada en 2008. Lo anterior derivado,
principalmente, de que los ingresos por servicios aeronauticos disminuyeron -8.1%

y los ingresos por servicios no aeronauticos crecieron 0.1% a tasa anual.

Los costos de los servicios cayeron -8.8% respecto a 2008, por lo que el

total de costos y gastos de operacion disminuyeron -3.4% a tasa anual.

Por lo anterior, la utilidad de operacién en 2009 disminuy6 -10.4% a tasa

anual.

En 2009, el resultado integral de financiamiento fue de 52.7 mp, integrado
por intereses ganados, pérdida en cambios excepto por que no se tuvieron
pérdidas en posicion monetaria. Este resultado contrasta con el de 2008, el cual
fue de 194.7 mp.

La utilidad antes de impuestos presentd una disminucion de 19.8% en

2009 respecto al ano anterior ubicandose en 1,214.8 mp..
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En 2009, la utilidad neta del afio se ubicé en 1,087.0 mp, cifra 22.2%

mayor respecto a 2008; mientras que las utilidades por accién fueron de 2.14

pesos, cifra 21.9% menor a la de 2008.

GRUPO AEROPORTUARIO DEL PACIFICO

ESTADO DE RESULTADOS (a precios de diciembre de 2009)

Miles de pesos 2009 2008 2007 2006
INGRESOS

SERVICIOS AERONAUTICOS 2,299,599 2,503,466 2,812,869 2,480,210
SERVICIOS NO AERONAUTICOS 660,695 660,341 664,455 565,983
TOTAL DE INGRESOS 2,960,294 3,163,807 3,477,324 3,046,193
COSTO DE SERVICIOS 787,887 863,488 839,119 759,747
ASISTENCIA TECNICA 101,256 107,152 125,857 109,277
DERECHO DE USO DE ACTIVOS CONCESIONADOS 147,285 157,278 172,846 151,333
DEPRECIACION Y AMORTIZACION 751,199 723,480 754,097 744,137
TOTAL DE COSTOS Y GASTOS DE OPERACION 1,787,627 1,851,398 1,891,919 1,764,494
UTILIDAD DE LA OPERACION 1,172,667 1,312,409 1,585,405 1,281,699
INGRESO POR INTERESES 167,982 147,796 172,882 77,957
GASTO POR INTERESES -68,486 -52,130 -20,076

UTILIDAD EN CAMBIOS -23,700 83,747 -2,078 5,551
PERDIDA POR POSICION MONETARIA 0 0 -59,117 -55,169
GANANCIA EN DERIVADOS IMPLICITOS -23,040 15,338 5,732 1,850
RESULTADO INTEGRAL DE FINANCIAMIENTO 52,757 194,751 97,343 30,189
UTILIDAD ANTES DE IMPUESTOS 1,214,811 1,513,996 1,680,396 1,312,133
UTILIDAD NETA DEL ANO 1,087,093 1,396,513 1,402,819 928,025
UTILIDAD POR ACCION BASICA* 2.14 2.74 2.50 1.64

* cifras en pesos.

Al analizar los estados financieros del GAP, la empresa es rentable dado

que sus utilidades han sido positivas, a pesar de la disminucion en los ingresos
provocada por un menor trafico de pasajeros y menor volumen de operaciones en
2008.

El GAP depende, en gran parte, del volumen del trafico aéreo de
pasajeros nacionales, 65.7% de los pasajeros son nacionales, por lo que la

situacion econdmica en México tiene efectos positivos o negativos en la empresa.

El grupo aeroportuario sefiala algunos factores de riesgo a considerar: los
precios internacionales del petrdleo que afectarian la demanda del transporte
aéreo; el incremento en las medidas de seguridad derivado de los sucesos del 11
de septiembre de 2001, lo que ha resultado en incremento de los costos; el

sistema de regulacion tarifaria aplicable con tarifas maximas para cada aeropuerto
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lo que no garantiza que se reflejen utilidades, altos indices de crimen en México

pueden afectar negativamente el negocio, entre otros.

1.4.5 Grupo Aeroportuario de la Ciudad de México

El GACM, se constituydé como un HOLDING (controladora) con dos
subsidiarias: Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, S.A. de C.V.
(Subsidiaria) y Servicios Aeroportuarios de la Ciudad de México, S.A. de C.V.
(Subsidiaria).

De esta forma, AICM se constituye como una Sociedad Anonima de
Capital Variable, de participacion Estatal Mayoritaria de la Administracién Publica

Federal.

Legalmente constituida conforme a las Leyes de los Estados Unidos
Mexicanos, autorizada por el Gobierno Federal a través de la SCT a partir del 1°

de junio de 1998. Cuyo Objeto social es:

= Llevar a cabo la administracion, operacién, construccion y/o explotacion
de uno o varios aerodromos civiles y aeropuertos ubicados dentro de la

Ciudad de México, Distrito Federal.

= Prestar Servicios Aeroportuarios, complementarios y comerciales, asi
como servicios auxiliares y especiales necesarios para la explotacién de
dichos aeropuertos, como se define en la LA y su reglamento, por si o
por conducto de terceras personas, asi como cualquier actividad que
directamente soporte y esté relacionada con dicho objeto, incluyendo
pero no limitada a cualquier otra actividad que sea complementaria a los

servicios que preste y que directamente beneficie a los mismos.

AICM cobra las tarifas que por la prestacion de los servicios le autorice la
SHCP, mientras conserve su caracter de empresa de participacion estatal

mayoritaria.
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En 2009, el AICM proporcion6 servicios a un total de 24.2 millones de
pasajeros, cifra 7.4% menor a la registrada en 2008, del total de pasajeros el

66.6% fueron nacionales y el 33.4% fueron pasajeros internacionales.

Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México
Pasajeros (miles)

Nacional Internacional Total
2009 16,128 8,092 24,220
2008 16,729 9,424 26,153
2007 16,482 9,283 25,765
2006 14,341 8,154 22,495
2005 15,347 8,611 23,958
2004 15,083 8,070 23,153

Elaborado con datos de ASA

El volumen de operaciones realizadas en 2009 fueron de 348.3 millones
de operaciones, cifra 4.9% menor a la registrada en 2008, del total de operaciones

el 77.0% son nacionales y el 23.0% son internacionales.

Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México
Operaciones (miles)

Nacional Internacional Total
2009 268 80 348
2008 277 89 366
2007 288 91 379
2006 224 72 295
2005 252 80 333
2004 245 76 322

Elaborado con datos de ASA

En 2009, los ingresos totales obtenidos por el AICM se ubicaron en
4,038.8 mp, cifra 14.6% mayor en términos reales a la registrada en 2008. Los
diferentes conceptos que integran el total de ingresos tuvieron la siguiente
variacion anual: tarifa de uso aeroportuario (20.5%), servicios aeroportuarios
(6.7%), servicios comerciales (17.4%), servicios complementarios (-7.1%) vy

remanentes por derecho de TUA (11.4%).
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AEROPUERTO INTERNACIONAL DE LA CIUDAD DE MEXICO
ESTADOS DE RESULTADOS (a precios de diciembre de 2009)

Miles de pesos 2009 2008 2007 2006 2005 2004
TARIFA DE USO DE AEREOPUERTO 1,703355 1,413,586 1,566,793 1,553,229 1,454,853 1,348,420
SERVICIOS AEROPORTUARIOS 734,178 687,782 739,881 702,179 669,052 571,987
SERVICIOS COMERCIALES 812,034 691,516 551,065 503,546 486,495 499,837
SERVICIOS COMPLEMENTARIOS 131,686 141,703 125,519 85,787 25,880 24,232
REMANENTES POR DERECHOS TUA 657,646 590,510 781,580 902,495 197,047

TOTAL DE INGRESOS 4,038,899 3,525,097 3,764,839  3,747,237" 2,833328" 2,444,476
TOTAL DE COSTOS Y GASTOS DE OPERACION 4,598,415 3,594,982 3,925,067 4,583,673 6,766,820 2,448,908
UTILIDAD DE LA OPERACION -559,516 -69,885 -160,228 -836,436  -3,933,493 -4,432
RESULTADO INTEGRAL DE FINANCIAMIENTO 27,652 42,591 18,993 23,454 49,075 18,262
UTILIDAD ANTES DE IMPUESTOS -379,126 13,837 -125,838 341,649 261,540 36,000
UTILIDAD NETA -474,672 -23,192 -98,260 320,265 244,447 -4,440
UTILIDAD POR ACCION BASICA* -7.99 -0.39 -1.50 4.88 3.73 -0.07

Los costos y gastos de operacion, en 2009, aumentaron 27.9% respecto al

afo anterior, derivado de menores gastos de administracion.

En 2009, la utilidad de operacién es negativa (-559.5 mp), la cual contrasta
con la utilidad de 2008 que fue de -69.8 mp, derivado principalmente a que el

aumento en los ingresos y fue menor al de los costos y gastos de administracion.

El resultado integral de financiamiento se ubicd en 27.6 mp, cifra 35.1%
menor a la de 2008, derivado de intereses ganados y por una pérdida de 954.8

mp por posicidbn monetaria.

En 2009, la utilidad antes de impuestos fue negativa y se ubic6 en -379.1

mp, cifra que contrasta con la utilidad antes de impuestos de 2008 de 13.8 mp.
La utilidad neta del AICM, en 2008, es negativa, ubicandose en -474.6 mp,
cifra que contrasta con la también utilidad negativa de 2008, la cual fue de -23.1

mp.

En 2009, la utilidad por accion fue de -7.9 pesos, cifra que contrasta con la

de 2008 que fue de -0.3 pesos por accion.
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Con los datos obtenidos al analizar de los estados financieros del AICM, la
empresa ha obtenido pérdidas, dado que sus utilidades son negativas en 2009,
derivado de la disminucién en los ingresos provocados por un menor trafico de

pasajeros y menor volumen de operaciones

Comparando los resultados de las razones financieras de 2009 de los

cuatro grupos aeroportuarios, se observa lo siguiente:

Razones Financeras 2009

Conepto Férmula ASUR GAP OMA AICM ASA
Anilisis de Liquidez
Razén Circulante Activo Circulante / Pasivo Circulante 5.2 4.6 0.9 1.3 1.0
Rotacién de Activos Ingresos / Activos Totales 0.17 0.10 0.17 1.31 1.52
Aalisis de Deuda
Razdén de Deuda pasivos totales/ activos totales x 100 17.0% 5.6% 25.3% 42.3% 45.0%
Analisis de Rentabilidad
Margen de Utilidad Bruta Utilidad bruta / ventas x 100 74.8% 73.4% 75.9% 10.1%
Margen de Utilidad Operativa Utilidad operativa / ventas x 100 42.7% 39.6% 29.5% -13.9% 3.0%
Rendimientos sobre los Activos Utilidad neta después de impuestos 4.3% 3.8% 4.1% -15.4% 5.0%

/ Activos Totales x 100

Precio de las utilidades Precio de las acciones* / utilidad por 305.3 16.3 17.5

accion
*Precio promedio de las acciones Serie B Alta de la Bolsa Mexicana de Valores.

El grupo con mayor capacidad de pago en el corto plazo es el ASUR,
seguido por el GAP, mientras que GACN es el que menor capacidad de pago con
sus activos en el corto plazo.

ASA es el que tiene mayor eficiencia para utilizar sus activos, seguido por
el AICM.

ASA es la empresa que mas ha financiado los activos con deuda, es decir,
que cada peso de activos ha sido financiado con 0.45 ctv de deuda, mientras que

GAP es el grupo que menor deuda tiene en cada peso de sus activos.

ASUR es el grupo aeroportuario con la mayor utilidad operativa después

de descontar todos los costos y gastos, seguido por GACN y el GAP, excepto el
AICM y ASA con utilidades negativas.
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El grupo ASA, es el que mayor utilidad tiene por invertir en sus activos,
seguido por ASUR, GACN y el GAP, excepto por AICM cuya utilidad es negativa.

En 2009, el grupo ASUR, es el que estuvo pagando mas por cada peso de

utilidades, de 305.3 por cada peso de utilidades.
Cabe sefialar que no se conocen los indicadores financieros promedio del
sector para valorar los resultados obtenidos en las razones financieras, por lo

tanto, solamente se compararon entre si.

Los 26 Aeropuertos restantes son aeropuertos regionales operados por los

Estados y municipios.
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CAPITULO II. FUNDAMENTO LEGAL DE LA REGULACION DE TARIFAS
AEROPORTUARIAS EN EL SISTEMA AEROPORTUARIO
MEXICANO

Antes de describir el marco legal de la regulacion de las tarifas
aeroportuarias considero conveniente ubicar el término tarifa, tedrica y legalmente,

con el fin de llegar a una definicion de tarifa.

En primer lugar, el diccionario de la Real Academia de la Lengua Espanola

define la tarifa en los siguientes términos:

Del ar. hisp. taifa, y este del ar. clas. taifah, de ta,if, definicion:.
1. Tabla de precios, derechos o cuotas tributarias.
2. Precio unitario fijado por las autoridades para los servicios
publicos realizados a su cargo.

3. Montante que se paga por este mismo servicio.?

Otros diccionarios definen el término tarifas de la siguiente forma:

1. Tabla de precios, derechos o tasas de un trabajo o servicio. Precio
unitario fijado de forma oficial por el Estado para los servicios

publicos realizados a su cargo.?

2. Lista o catalogo de precios, derechos o impuestos que han de
pagarse por determinados objetos, mercaderias, trabajos o

servicios.

3. TARIFAR. Establecer o aplicar una tarifa. Enemistarse con alguien.

% Diccionario Real Academia Espaiiola, 222 edicién, Madrid, 2001.

% http://www.diccionarios.com/consultas.php
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4. TASA. Valuacion, estimacion del valor o precio de una cosa. Precio
fijo o maximo puesto por la autoridad a determinados productos, a
fin de reprimir la especulacion abusiva. Documento en que consta la

tasacion de una cosa. Regla, norma, limite.?’

5. Cantidad que se paga por la utilizaciébn de un servicio publico./
Fijacion por el poder publico del precio de determinados articulos

considerados como de primera necesidad.?®

José Canasi dice lo siguiente en relacion al concepto tarifa o precio:

Cuando se trata de servicios publicos, quien los paga es el usuario,
sujeto que recibe la prestacion y que esta perfectamente individualizado.
Este pago, que es el precio del servicio, recibe el nombre de tasa, tarifa

o precio.”

Por su parte Martinez Morales asocia el concepto de tarifa al otorgamiento

de una concesioén y sefala que:

La tarifa, la cobra el concesionario; dicha tasa es previamente aprobada
por el estado, segun su propio criterio, el cual se debe basar en que el
importe de la tarifa tenga un caracter compensatorio, justo y razonable, y
que permita un lucro equitativo, de acuerdo con los intereses comunes

del concesionario y los usuarios™.

%" http://www.notariapublica.com.mx/diccionario.html.

2 pPINA RAFAEL, Diccionario de Derecho, 36° ed., editorial Porrtia, México 2001.

» CANASI JOSE, Derecho Administrativo, vol.ll. Depalma, Buenos Aires, 1964, en
MARTINEZ MORALES, RAFAEL. Derecho administrativo 1er. y 2° cursos, Pag. 281, 4° ed.,

México, Oxford, 2000.

% MARTINEZ MORALES, RAFAEL. Derecho administrativo 1er. y 2° cursos, Pag. 281, 4°
ed., México, Oxford, 2000.
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Acosta Romero considera que el concepto de tarifa se encuentra
intimamente ligado a la figura de la concesion, en virtud de que el Estado otorga a
los particulares la realizacion de aquellos servicios publicos que no puede atender
en forma directa y como contraprestacion se establece una cuota general que

servira para cubrir el importe del servicio otorgado.

En este sentido sefala:

Se define a las tarifas como las tablas o catalogos de precios, derechos
0 impuestos que se deben pagar por algun servicio o trabajo que se
realice, existen diversos tipos de tarifas y las definiciones de las mismas
se desprenden de diversas disposiciones juridicas. En este contexto,
encontramos que las mas frecuentes son las tarifas de derrama, la

proporcional y las progresivas.®’

En México, la legislacién no es suficientemente explicita en lo que se
refiere al concepto de tarifa, por lo que en diversas disposiciones juridicas se
regula lo relacionado con las mismas, pero en ninguna de ellas se define el

concepto juridico de precio o tarifa.

En este sentido sabemos que el Estado en sus funciones de Derecho
privado comercializa bienes y proporciona servicios al igual como lo haria un
particular, por la comercializacion de estos bienes y la prestacion de estos
servicios, el Estado cobra una contraprestacion. De tal forma se puede definir
como precio a la contraprestacion que recibe el Estado por la comercializacién de
un bien tangible (o fisico), por su parte una tarifa sera la contraprestacion por la

prestacion de un servicio intangible.*

¥ ACOSTA ROMERO, MIGUEL. Teoria general del derecho administrativo, 172 edicién,
México, Porrua, 2004.

82 Ejemplo de bienes tangibles podemos mencionar la gasolina, el diesel que comercializa

Petréleos Mexicanos a través de sus franquicias. Como ejemplos de servicios intangibles podemos
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De la revision anterior podemos proponer las siguientes definiciones de

precio y tarifa publicos:

El precio de un bien publico es la contraprestacion monetaria que el
Estado recibe por la comercializacion de un bien (tangible) en igualdad de

condiciones que el sector privado y en sus funciones de de Derecho privado.

La tarifa de un servicio publico es la contraprestacion monetaria que el
Estado recibe por la prestacion de un servicio (intangible) en igualdad de

condiciones que el sector privado y en sus funciones de de Derecho privado.

De lo anterior se desprende que el precio o tarifa se diferencia de la tasa
de aprovechamientos o derechos en que ésta se paga por el aprovechamiento
especial del dominio publico, la prestacion de servicios o la realizacion de
actividades en régimen de Derecho publico. La tasa tiene una obligatoriedad que
no tiene el precio o tarifa publicos. Por ello, se exige un mayor control sobre la
administracidon en estos casos, y se obliga a que la imposicidén y regulacion de las
tasas sean por Ley. El precio publico, en cambio, esta desregulado, y la
administracién es libre de modificarlo en la cuantia que considere oportuna segun

el tipo de bien o servicio y la situacion del mercado.

En el supuesto de concesion para el uso o aprovechamiento de bienes del
estado, no existe tarifa; un equivalente aproximado de ella son los derechos o tasa
fiscales que el concesionario ha de pagar al Gobierno Federal a través de la
SHCP.

Los elementos de la concesion son: un acto reglamentario; un acto de

condicion, y un contrato. El primero de ellos, fija las normas a que se sujetaran la

mencionar el servicio publico de energia eléctrica que presta la Comision Federal de Electricidad o

los servicios de aterrizaje que presta Aeropuertos y Servicios Auxiliares.
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organizacion y financiamiento del servicio y comprende lo relacionado con
honorarios, tarifas, modalidades de prestacion del servicio y derechos de los

usuarios.

Dentro del régimen financiero del servicio concesionado, éste debe
obtener los fondos indispensables para la instalacion del propio servicio y
mantener para éste un presupuesto fuera del control de la administracion publica

que concede.

El sistema legal mexicano considera el régimen de tarifas como ajeno al
elemento contractual de la concesion, porque el Estado sin la voluntad del

concesionario fija el monto de las tarifas.

Por otra parte, la LOAPF otorga a las secretarias de Estado facultades
especiales en relacién con la aplicacion de las tarifas que se aplican por la
prestacion de diversos servicios, asi el articulo 31 fraccién. X faculta a la
Secretaria de Hacienda y Crédito Publico (SHCP) para establecer y revisar los
precios y las tarifas de los bienes y servicios de la administracion publica federal;
por su parte, el articulo 34 fraccion VIl senala que la Secretaria de Economia
podra establecer las tarifas para la prestacion de aquellos servicios de interés
publico que considere necesarios; por otra parte, otorga a la SCT en el articulo 36
fraccidén Xll la facultad para fijar las tarifas para el cobro de los servicios publicos
de comunicaciones y transportes, de servicios portuarios y auxiliares y participar
con la SHCP en la determinacion de las tarifas de los servicios que presta la

administracién publica federal en materia de comunicaciones y transportes.

De igual forma, la Secretaria de Turismo esta autorizada para fijar las
tarifas de los servicios turisticos que otorgan los particulares y los relacionados
con aquellos que presta la administraciéon publica federal y vigilar su correcta

aplicacion.
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Por su parte, la Ley de Vias Generales de Comunicaciéon (LVGC)
establece que las tarifas deben ser aprobadas por la SCT, y que todas las tarifas
tendran sujeto su término de vigencia a la rescision o cancelacion en los términos
que establece la Secretaria, y la nueva Ley Organica del Distrito Federal,
reconoce que es la autoridad quien establece y modifica las tarifas de los servicios

concesionados.

El Ejecutivo Federal ha establecido diversos 6rganos encargados de fijar
el monto de las tarifas, asi el 24 de enero de 1977 estableci6é el Comité Especial
de Precios y Tarifas del Sector Publico, el cual desaparecié al establecerse por
acuerdo del 9 de diciembre de 1983 la Comisidon Intersecretarial de Precios y
Tarifas de los Bienes y Servicios de la Administracion Publica Federal, con el
objeto de estudiar y analizar las necesidades y factores socioeconémicos que la
SHCP debe considerar para la revision y establecimiento de las tarifas y precios
oficiales de los bienes de la administracion publica federal. En la actualidad
ninguna de estas funciona y la determinacién de los precios y tarifas de los bienes
y servicios que proporciona el Gobierno Federal esta regulado por la LOAPF y la
LFEP.

1.1 Esquemas de regulacion de Tarifas Aeroportuarias
I1.1.1 Aeropuertos Publicos
[1.1.1.1 Ley de Aeropuertos y su Reglamento

De conformidad con el Articulo 4 de la LA, Los aerédromos civiles se rigen
por lo previsto en la misma Ley, por los tratados internacionales y, a falta de

disposicion expresa, por:

a). LaLey de Vias Generales de Comunicacion;

b). La Ley General de Bienes Nacionales;

c). LaLey de Aviacién Civil;

d). La Ley Federal de Procedimiento Administrativo;
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e). LaLey Federal sobre Metrologia y Normalizacion;

f). La Ley Federal de Competencia Econdmica, y supletoriamente

g). Los Cdédigos de Comercio; Civil para el Distrito Federal en Materia Comun
y para toda la Republica en Materia Federal, y Federal de Procedimientos

Civiles.

Tal como lo establece la LA, los ordenamientos legales anteriores son
aplicables a todos los aerdédromos civiles, sin hacer distincion si los aeropuertos
son operados por un concesionario privado o son administrados por el Gobierno

Federal a través de ASA o de una empresa paraestatal (AICM).

La LA contiene un capitulo especial sobre tarifas, en el cual dispone que la
SCT pueda establecer bases de regulacion tarifaria para aquellos servicios
aeroportuarios para los que, en opinion de la CFCE, no existan condiciones

razonables de competencia.

Sin embargo, en los Titulos de concesion otorgado por la SCT por cada
uno de los aeropuertos a los Grupos Aeroportuarios (incluido el AICM), se

establece en el numeral correspondiente a las Tarifas lo siguiente:

Tarifas. El Concesionario cobrara las tarifas que por la prestacion de los
Servicios Aeroportuarios le autorice la Secretaria de Hacienda y Crédito
Publico, con la participacion que corresponda por parte de la Secretaria

(de Comunicaciones y Transportes).

En caso de que el concesionario deje de ser una empresa de
participacion estatal mayoritaria, la imposicion y cobro de tarifas por la

prestacion de los Servicios Aeroportuarios se ajustara a las Bases de

®Titulo de Concesién otorgada a favor del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de
México, S. A. de C. V., publicado en el DOF el 9 de febrero de 2004.
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Regulacion Tarifaria que expida la Secretaria en términos de los
articulos 67 y 70,...

De esta forma, mientras los grupos aeroportuarios eran empresas de
participacion estatal mayoritaria y actualmente el propio AICM como empresa de
participacion estatal mayoritaria (esto mismo se aplica para los aeropuertos
operados por ASA) no estan sujetos a la regulacion tarifaria prevista en la misma
ley, toda vez que al pertenecer a la administracion publica paraestatal, sus tarifas
estan sujetas a la aprobacion de la SHCP, de acuerdo al articulo 31 fraccion X de
la LOAPF. La misma CFCE en opinion emitida el 1 de octubre de 2007, al referirse
a los aeropuertos que no forman parte de los grupos, Centro Norte, Pacifico y

Sureste, sefiala lo siguiente:

... El resto de los aeropuertos no estan sujetos a la regulacion tarifaria
prevista en la Ley de Aeropuertos. No obstante, las tarifas de los
aeropuertos concesionados a ASA estan sujetas a la aprobacion de la
Secretaria de Hacienda y Crédito Publico (SHCP), al igual que cualquier

otra empresa publica...>*

En lo personal, considero que las tarifas de los aeropuertos como
empresas de participacion estatal mayoritaria, aquellos operados por ASA y el
propio AICM deberian estar sujetos a las mismas bases de regulacion tarifaria
aplicadas a los grupos aeroportuarios una vez privatizados (momento en el cual
dejaron de ser empresas de participacion estatal mayoritaria), en virtud de que el
cumplimiento de los ordenamientos juridicos aplicables a la Administracion Publica
Paraestatal no los exime de sujetarse a las leyes especificas, justifico esto
proponiendo que en cuestion de jerarquia de leyes una no esta por encima de la
otra, mas bien se encuentran al mismo nivel; la LA y su reglamento contempla al

sistema aeroportuario como un todo y no justifica la idea de una diferencia entre

% COMISION FEDERAL DE COMPETENCIA ECONOMICA. Opinién con el fin de
promover la aplicacion de los principios de competencia y libre concurrencia en la proveeduria de
servicios aeroportuarios, Oficio PRES-10-096-2007-182, México, 2007.
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aeropuertos operados por ASA y los concesionados y mucho menos que los

primeros sean excluidos de lo que en esta ley se establece.

Esta afirmacion se refuerza si observamos que la propia LA en su articulo

tercero transitorio establece lo siguiente:

TERCERO. EI organismo publico descentralizado Aeropuertos y
Servicios Auxiliares podra continuar administrando aeropuertos en los
términos de su Decreto de creacion de fecha 10 de junio de 1965,
publicado en el Diario Oficial de la Federacion el 12 del mismo mes y
ano, y de sus decretos modificatorios, hasta en tanto la Secretaria, de
conformidad con lo previsto en esta Ley, otorgue concesiones respecto

de los aeropuertos administrados por dicho organismo.

Lo anterior, en el entendido de que Aeropuertos y Servicios Auxiliares
debera ajustarse a lo dispuesto en esta Ley, en lo relativo a la
construccién, administracion, operacion y explotacion de aeropuertos y

en la prestacion de los servicios.

En el segundo parrafo de este articulo tercero transitorio observamos que
la Ley obliga a ASA a ajustarse a lo dispuesto en la misma, entre otros elementos,
en lo relativo a la prestacion de los servicios. En relacion a este punto es
importante mencionar que, como se analizé en la parte introductoria de este
capitulo, la tarifa es la contraprestacion que deberan pagar los usuarios por la
prestacion de los servicios, luego entonces, se deduce del articulo tercero
transitorio de la LA que ASA debe ajustarse a lo establecido en el Capitulo VII de
la Ley que habla de las tarifas y precios, independientemente que deba cumplir
con lo establecido en las leyes correspondientes que regulan el establecimiento de

precios y tarifas de la Administracion Publica Paraestatal.
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11.L1.1.2 Ley de Aviacién Civil y su Reglamento

En este precepto legal no existe un apartado especifico que trate sobre las

tarifas de los servicios aeroportuarios, sin embargo en el articulo 48 si se

considera el concepto de tarifa para el servicio de transporte publico aéreo, que a

la letra dice:

Se entiende por tarifa la contraprestacion que debe pagar el usuario por

la prestacion del servicio de transporte aéreo de pasajeros o carga, que

incluye las reglas de aplicacion, o condiciones y restricciones aplicables

segun las caracteristicas del servicio que se contrate.

Para fijar las bases de regulacion tarifaria para el transporte

reglamento en su articulo 56 considera los siguientes factores:

l. La tarifa competitiva que un concesionario o

permisionario eficiente cobraria por el mismo servicio;

Il. Las tarifas equiparables a las de otras empresas
aéreas que estén vigentes en el mercado interno
nacional, en el de otro pais o, en su caso, en el

mercado internacional, en condiciones similares, y

1. Las tarifas establecidas con base a las referencias

internacionales de costos de operacion y capital.

En el caso de los supuestos a que se refiere el articulo

Reglamento:

a) Tratandose de la fraccién |, los ingresos promedio

por asiento disponible del concesionario cuyo

aéreo el

53-B del
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incremento de participacion de mercado origine la
inexistencia de condiciones de competencia
efectiva. Los ingresos a considerar seran los de los
ultimos trescientos sesenta dias naturales
anteriores a que dejaron de existir las condiciones

de competencia efectiva, y

b) En el caso de la fraccion Il, los ingresos por asiento
disponible que el concesionario que permanezca en
la ruta haya obtenido durante el periodo en el que

hubo competencia.

[1.1.1.3 Ley Orgéanica de la Administracién Publica Federal

El Poder Ejecutivo para el cumplimiento de sus obligaciones se auxiliara

en los términos de las disposiciones legales correspondientes, de las siguientes

entidades de la administracion publica paraestatal:

como:

I.- Organismos descentralizados;

.- Empresas de participacion estatal, instituciones nacionales de
crédito, organizaciones auxiliares nacionales de crédito e
instituciones nacionales de seguros y de fianzas, y

I1l.- Fideicomisos.

La LOAPF en su articulo 45 define a los organismos descentralizados

Las entidades creadas por ley o decreto del Congreso de la Unién o por

decreto del Ejecutivo Federal, con personalidad juridica y patrimonio

propios, cualquiera que sea la estructura legal que adopten.*

| EY ORGANICA DE LA ADMINISTRACION PUBLICA.
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Derivado de lo anterior el gobierno federal cre6, mediante Decreto
Presidencial de fecha 10 de junio de 1965, publicado en el DOF el dia 12 del
mismo mes y ano, el organismo publico descentralizado Aeropuertos y Servicios
Auxiliares, a quien facultd para administrar, operar y conservar los aeropuertos y
servicios complementarios, auxiliares y especiales de aquellos aeropuertos a que

se refiere el propio decreto.

Este decreto ha estado sujeto a diversas modificaciones a través de los
afos, en virtud de las modificaciones a la legislacion aeroportuaria, para permitir la
modernizacion, asi como el cumplimiento de nuevas tareas asignadas, atendiendo
las necesidades del sistema aeroportuario mexicano, sin apartar al organismo de
su objetivo principal en la prestacion de servicios publicos, la mas reciente
modificacion y que actualmente se encuentra vigente es la publicada en el DOF el
22 de agosto de 2002.

La importancia de este documento es vital ya que es el principal
instrumento normativo que regula a ASA, cabe resaltar que dentro de sus objetos
se encuentra el administrar, operar, conservar, explotar y, en su caso, construir,
mantener, ampliar y reconstruir, por si 0o a través de terceros, aeropuertos y
aerodromos civiles nacionales, los que hayan sido encomendados por el Gobierno
Federal para tal efecto; ademas de prestar servicios aeroportuarios,
complementarios y comerciales, necesarios para la explotacion de aeropuertos,

entre otros.

La administracion de ASA esta a cargo del Consejo de Administracién y

del Director General.
Remitiéndonos al tema que nos interesa, es importante sehalar que una

de las atribuciones indelegables del Consejo de Administracion es la de autorizar

al Director General a presentar ante la SHCP las propuestas de modificaciones a
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precios y tarifas para su autorizacion. Aunado a lo anterior el mismo decreto
faculta al Director General a presentar para aprobacion del Consejo de
Administracion, las propuestas de precios y tarifas de los bienes y servicios que
comercialice o preste el organismo, con excepcion de aquellos que se determinen
por acuerdo del Ejecutivo Federal, asi mismo presentar ante la SHCP para su
autorizacion las modificaciones de precios y tarifas aprobadas por el Consejo de

Administracion.

Es de vital importancia el mencionar que el articulo 12 del documento en
mencion faculta de manera excepcional a la SHCP a autorizar los precios y tarifas
de los bienes y servicios que comercialice ASA con la participacion que
corresponda a la SCT, de acuerdo a lo establecido en el articulo 31, fraccion X de

la LOAPF el cual a la letra dice:

Articulo 31.- A la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico corresponde

el despacho de los siguientes asuntos:

X. Establecer y revisar los precios y tarifas de los bienes y servicios de la
administracion publica federal, o bien, las bases para fijarlos,
escuchando a la Secretaria de Economia y con la participacion de las

dependencias que correspondan;

Lo anterior lo ligamos con la potestad que el mismo ordenamiento legal le

concede a la SCT en el articulo 36 fraccione Xll donde dice que le corresponde

...Fijar las normas técnicas del funcionamiento y operacion de los
servicios publicos de comunicaciones y transportes y las tarifas para el
cobro de los mismos, asi como otorgar concesiones y permisos y fijar las
tarifas y reglas de aplicacion de todas las maniobras y servicios
maritimos, portuarios, auxiliares y conexos relacionados con los
transportes o las comunicaciones; y participar con la Secretaria de

Hacienda y Crédito Publico en el establecimiento de las tarifas de los
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servicios que presta la Administracion Publica Federal de

comunicaciones y transportes;...

1.L1.1.4 Ley Federal de las Entidades Paraestatales y su

Reglamento

Son Organismos Descentralizados las personas juridicas creadas

conforme a lo dispuesto por la LOAPF y cuyo objeto sea:

La realizacion de actividades correspondientes a las areas estratégicas o
prioritarias;

La prestacion de un servicio publico o social; o

La obtencion o aplicacion de recursos para fines de asistencia o seguridad

social.

Asi lo establece el articulo 14 de la LFEP. En la misma Ley el articulo

15 sefala como elementos esenciales a establecer en las leyes o decretos que

se expidan para la creacidon de un organismo descentralizado los siguientes:

VI.

La denominacion del organismo;

El domicilio legal;

. El objeto del organismo conforme a lo sefalado en el articulo 14 de esta

Ley;

. Las aportaciones y fuentes de recursos para integrar su patrimonio asi

como aquellas que se determinen para su incremento;

La manera de integrar el Organo de Gobierno y de designar al Director
General asi como a los servidores publicos en las dos jerarquias inferiores
a éste;

Las facultades y obligaciones del Organo de Gobierno sefialando cuales de

dichas facultades son indelegables;

Vil.Las facultades y obligaciones del Director General, quien tendra la

representacion legal del Organismo;
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VIII. Sus Organos de Vigilancia asi como sus facultades; y

IX. El régimen laboral a que se sujetaran las relaciones de trabajo. El Organo
de Gobierno debera expedir el Estatuto Organico en el que se establezcan
las bases de organizacién asi como las facultades y funciones que

correspondan a las distintas areas que integren el organismo.

SefAala también que el Estatuto Organico debera inscribirse en el Registro
Publico de organismos descentralizados y que en la extincion de los organismos
deberan observarse las mismas formalidades establecidas para su creacion,
debiendo la Ley o Decreto respectivo fijar la forma y términos de su extincién y

liquidacion.

En materia de precios y tarifas, el articulo 58, fraccion Il de dicha ley
sefala que los érganos de gobierno de las entidades paraestatales, tendran dentro

de sus atribuciones indelegables:

...Fijar y ajustar los precios de bienes y servicios que produzca o preste
la entidad paraestatal con excepcion de los de aquéllos que se

determinen por acuerdo del Ejecutivo Federal.

En este sentido podria considerarse que existe concurrencia entre este
precepto juridico y el articulo 31, fraccion X de la LOAPF.*® Esta concurrencia
podria surgir como un problema desde el momento en que no existe un Acuerdo
del Ejecutivo Federal que establezca cuales son los bienes y servicios que
determina el propio Ejecutivo a través de la SHCP y cuales podran ser fijados por
los érganos de gobierno de las entidades paraestatales. En este sentido surge las
preguntas: ;qué se entiende por Acuerdo del Ejecutivo?, ;sera un acuerdo

% Recordemos que la fraccién X del articulo 31 de la LOAPF establece que a la SHCP le
corresponde establecer y revisar los precios y tarifas de los bienes y servicios de la administracion
publica federal, o bien, las bases para fijarlos, escuchando a la Secretaria de Economia y con la

participacion de las dependencias que correspondan.
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firmado exclusivamente por el presidente?, ;un acuerdo firmado por uno o mas

secretarios de estado como parte del poder ejecutivo?, ¢cualquier acto

administrativo que emita el ejecutivo?37

Finalmente, el Reglamento de la LFEP sefala lo siguiente en su
articulo 26:

ARTICULO 26.- Sin perjuicio de las atribuciones que conforme a la ley
correspondan a las autoridades competentes, los precios y tarifas de las
entidades, se fijaran conforme a los criterios de eficiencia econémica y

saneamiento financiero. Al efecto:

l. Los Precios y tarifas de los bienes y servicios susceptibles de
comercializarse internacionalmente, se fijaran considerando los

prevalecientes en el mercado internacional de estos productos;

1. Para aquellos bienes o servicios que no sean susceptibles de
comercializarse en el mercado internacional, los precios y tarifas se
fiiaran considerando el costo de produccion que se derive de una
valuacioén de los insumos a su costo real de oportunidad. EI costo real de
oportunidad sera el precio en el mercado internacional cuando los
Insumos sean susceptibles de comercializarse en el mismo, y el precio

en el mercado nacional, para los que no lo sean, y

3 Aqui surge la pregunta, si cualquier oficio firmado por algun secretario, subsecretario,
jefe de unidad, director general o cualquier mando del ejecutivo, con base en sus competencias y
facultades puede considerarse como acuerdo del ejecutivo. Considero que ésta sola pregunta seria
materia de una investigacion, por lo que no abordaré a fondo el tema y sélo dejo planteada la
pregunta y la respuesta que propongo es que la LFEP establece a los 6rganos de gobierno de las
entidades paraestatales competencia delegada en lo que no regule el ejecutivo federal para fijar y
ajustar los precios vy tarifas de los bienes y servicios que produzca la entidad paraestatal y que el

Acuerdo de referencia debe ser un Acuerdo explicito emitido por el titular del poder ejecutivo.
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Ill. Se podran establecer precios diferenciales en la venta de los bienes
o0 servicios, s6lo cuando dichos precios respondan a estrategias de

comercializacion y se otorguen de manera general.

Los 6rganos de gobierno de las entidades podran modificar los precios y
tarifas de cada uno de los bienes y servicios, de conformidad con los
criterios establecidos en este articulo, informando de ello a Ia
coordinadora de sector y a la Secretaria de Hacienda y Crédito Puablico

con un minimo de cinco dias habiles de anticipacion.

Aqui nuevamente surge la pregunta en el sentido de si los 6rganos de
gobierno sélo informaran a la Secretaria de Hacienda de las modificaciones que
hagan a los precios y tarifas de cada uno de los bienes y servicios o deberan
solicitar la autorizacion de la SHCP, conforme al articulo 31 de la LOAPF, con lo
cual se fortalece la hipotesis de la necesidad de la existencia del Acuerdo del

Ejecutivo.

[I.L1.2 Aeropuertos privados

Como mencioné en el punto Il.1.1, el marco Regulatorio para la
Regulacion de Tarifas Aeroportuarias en el caso de los Aeropuertos Privados se

encuentra principalmente en:

). La Ley de Vias Generales de Comunicacion;

b). La Ley General de Bienes Nacionales;

). La Ley de Aviacion Civil;

)- La Ley Federal de Procedimiento Administrativo;

e). La Ley Federal sobre Metrologia y Normalizacion, y
). Los Cddigos de Comercio; Civil para el Distrito Federal en Materia Comun y
para toda la Republica en Materia Federal, y Federal de Procedimientos

Civiles.
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Estos ordenamientos juridicos son aplicables también a los aerédromos

civiles, que son operados por un concesionario.

[1.L1.2.1 Ley de Aeropuertos y su Reglamento

La LA en su capitulo VIII, el cual habla de las tarifas y precios del articulo
67 al 70 sefnala la normatividad vigente para establecer las Bases de Regulacion
Tarifaria y de precios para la prestaciéon de los servicios aeroportuarios, y para los
arrendamientos y contraprestaciones relacionadas con los contratos que los
concesionarios o permisionarios celebren con los prestadores de servicios
complementarios, cuando no existan condiciones razonables de competencia, de

acuerdo con la opinion de la CFCE.

Por otro lado, el RLA, en su Titulo Séptimo, que habla de las tarifas, en los
articulos 133 al 145, se detallan los lineamientos que deberan cumplirse para

establecer las bases de regulacion tarifaria sefialadas en la LA.

Entre 1999 y 2000, la CFCE emitio tres resoluciones en el sentido de que
no existian condiciones razonables de competencia en los 34 aeropuertos que
forman parte de los grupos aeroportuarios desincorporados. Con base en dichas
resoluciones la SCT expidié bases de regulacion tarifaria para los servicios
aeroportuarios, y para los arrendamientos y contraprestaciones relacionadas a la
prestacion de servicios complementarios. Las bases de regulacion tarifaria

pasaron a formar parte de los titulos de concesion.

En la practica las bases de regulacion tarifaria han tomado la forma de una
tarifa maxima conjunta. En este esquema, cada concesionario es libre de fijar los
precios de los servicios aeroportuarios especificos siempre y cuando los ingresos
de dichos servicios, divididos por las unidades de trafico no excedan la tarifa
maxima permitida. Los ingresos, gastos e inversiones derivados de servicios

comerciales no se incluyen para efectos del calculo de la tarifa maxima.
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Siendo que los ingresos derivados de operaciones comerciales son el
segundo rubro en importancia para los grupos aeroportuarios. Estos ingresos han
tomado cada vez mas importancia y actualmente representan entre 14.1 y 22.5
por ciento de sus ingresos totales. A pesar de lo anterior, la proporcion de ingresos
comerciales es todavia muy baja comparada con otros aeropuertos del mundo. En
50 de los aeropuertos internacionales mas representativos, el porcentaje de

ingresos comerciales representa 43.5 por ciento de los ingresos totales.

[1.1.2.2 Ley de Aviacién Civil y su Reglamento

El capitulo VIII de la LAC esta estrictamente referido al establecimiento de
tarifas del servicio publico de transporte aéreo, del cual derivan dos articulos,
donde se otorga al permisionario o concesionario la facultad para determinar
libremente las tarifas por los servicios que estos presten en términos que permitan
la prestacion de los servicios en condiciones satisfactorias de calidad,

competitividad, seguridad y permanencia.

Enuncia como requisito fundamental para su estricta legalidad que
deberan registrarse ante la SCT para su puesta en vigor y que estaran

permanentemente a disposicion de los usuarios.

Resalta especialmente que se negara el registro asi como su legalidad en
el caso de que estas impliquen practicas depredatorias, de caracter monopalico,
de dominancia en el mercado o una competencia desleal que impida la

permanencia en el mercado de otros concesionarios o permisionarios.

Asi mismo en el caso de no existir competencia efectiva entre los
diferentes permisionarios y concesionarios a consideracion de la SCT o a peticidon
de parte afectada, se solicitara la opinién de la CFCE para que, en su caso, la

Secretaria establezca bases de regulacion tarifaria. Dicha regulacién se
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mantendra solo mientras subsistan las condiciones que la motivaron. Esta

atribucion se encuentra en el articulo 43 de dicho ordenamiento.

[I.2 Practicas internacionales en la regulacion de Tarifas Aeroportuarias

A pesar de que los aeropuertos del mundo comparten muchas
caracteristicas de negocio, cada aeropuerto opera dentro de un contexto unico
local. Todos los aspectos son requeridos para implementar las normas
internacionales especificas aceptadas por la Organizacion Internacional de
Aviacion Civil (OACI) (el organismo de la ONU que regula el transporte aéreo),
ademas también deben respetar la cultura, las practicas legales y los
requerimientos regulatorios locales. Esta dualidad crea un ambiente complejo para
los operadores aeroportuarios cuando definen sus planes financieros y de
desarrollo a largo plazo. Consistentemente, los operadores aeroportuarios trabajan
estrechamente con sus socios comerciales (aerolineas, proveedores de servicios
de navegacién aérea, concesionarias y gobiernos locales y nacionales) para

asegurar un proceso de negocios que fortalezca la industria del transporte aéreo.

A continuacién se desarrollan las practicas observadas en las distintas
regiones, como se vera realmente no existe un consenso mundial de como
establecer una regulacién aeroportuaria que sea equivalente en todos los paises,
sino que reflejan las caracteristicas especificas del sistema aeroportuario en cada

pais y region.

ESTADOS UNIDOS

En este caso la gran mayoria de los aeropuertos son publicos, propiedad
del condado o el estado, y no persiguen fines de lucro. Estos operan bajo un
modelo tipo arrendador, con funciones concentradas en el desarrollo del
aeropuerto y su infraestructura, asi como en la gestion del negocio de bienes
raices y de algunas funciones administrativas. Muchos de los servicios son

proveidos por las mismas aerolineas o por terceros y es comun que terminales
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completas sean arrendadas a aerolineas especificas, quienes son las encargadas

de administrarlas.

La expansion y crecimiento de los aeropuertos se financian a través de
bonos municipales y de fondos federales que provienen de un impuesto que
pagan los pasajeros. Por ser entidades que no persiguen fines de lucro, éstas
basicamente tienen el objetivo de recuperar los gastos de operacion y pagar, en

Su caso, los intereses de los bonos emitidos.

EUROPA

En los aeropuertos europeos existe una mayor participacién del sector
privado en comparacion con Estados Unidos . Entre los distintos esquemas de
participacion privada que se han utilizado se encuentran el de aportacion al
capital, como en los aeropuertos de Londres en Inglaterra, Copenhague en
Dinamarca, Roma en Italia y Viena en Austria; o de proyectos financiados del tipo
construye, opera y transfiere, como en los de Dusseldorf en Alemania y Atenas en

Grecia.

De los esquemas de regulacion tarifaria sobresale el aplicado en el Reino
Unido, del cual México tomo aspectos importantes. Al igual que en México, en ese
pais existe un esquema de tarifa maxima conjunta ("price cap") en el cual los
ingresos por unidad de trafico no pueden rebasar un tope. Esta tarifa se establece
por cinco anos y durante este periodo solo se actualiza por la inflacién y por un
factor de eficiencia. La posibilidad de corregir las tarifas cuando se desvian de

niveles aceptables es un componente importante del esquema regulatorio.

Aunque es reconocido que este sistema genera un conjunto de incentivos
adecuados a la inversion también puede generar problemas. Si el nivel de la tarifa
inicial no es el correcto se pueden crear grandes ganancias a costa de precios
excesivos que pagan los servicios aeroportuarios (como ha ocurrido en México).

Por ejemplo, en el Reino Unido, durante el primer periodo de cinco afos de
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vigencia de la regulacion (1988-1992) se generaron ganancias extraordinarias por
lo que para el segundo periodo quinquenal se aplicaron factores de eficiencia del
orden de 8 por ciento anual por dos anos y 6 por ciento por tres anos, para llevar
las tarifas a niveles mas adecuados (estos ajustes en las tarifas aeroportuarias no

se han observado en México).

AUSTRALIA

Otro régimen regulatorio que conviene mencionar es el de Australia, que al
realizar un proceso de privatizacién similar al del Reino Unido determind que el
esquema de tarifa maxima se implantaria sélo por un periodo de cinco afos,
después del cual las tarifas estarian sujetas a un proceso de seguimiento ("price
su reillance"). Una de las principales ventajas de este sistema es que evita la

complejidad y el costo del proceso de revision de tarifas.

Las autoridades australianas decidieron aprovechar el unico periodo
quinquenal para eliminar las ganancias extraordinarias que se generarian al pasar
de una administracion publica a una privada. Para tal efecto, el factor de eficiencia
durante los primeros cinco afios se fijo en niveles promedio de 5 por ciento. Es
decir, al término del periodo de cinco afios las tarifas eran alrededor de 25 por
ciento menores en términos reales que al inicio de la privatizacion. Posterior a ello,
no se realiza ningun proceso de revision detallada, pero los incrementos en las

tarifas tienen que someterse a la aprobacién de las autoridades reguladoras.

COSTA RICA

La Ley de Aviacién Civil vigente de Costa Rica fue promulgada en 1973 y
establece que la regulacién de la aviacién civil sera ejercida por el Poder Ejecutivo
por medio del Consejo Técnico de Aviacién Civil y la Direccion General de
Aviacién Civil, ambos entes adscritos al Ministerio de Obras Publicas y
Transportes.
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Entre las atribuciones del Consejo Técnico de Aviacion Civil se
encuéntrala de ...3) conocer y resolver sobre las tarifas que aplican las empresas

de transporte de pasajeros y carga.

El Consejo Técnico de Aviacidn Civil regula las tarifas de los siguientes
servicios:

« Areas para oficinas y mostradores en el Edificio Terminal

» Concesion de Hangares y Terrenos

* Tarifas de Infraestructura

 Estacionamiento de Vehiculos

* Plan de vigilancia

* Licencias

La Autoridad Reguladora de Servicios Publicos (ARESEP) utiliza dos

procedimientos para fijar las tarifas, uno ordinario y otro extraordinario.

El procedimiento ordinario operara mediante dos mecanismos no

excluyentes entre si, a saber:

1. Procedimiento anual ordinario por costos; y
2. Procedimiento anual de modificacion tarifaria por aplicacion de la

férmula de precios tope.

Ambos procedimientos, el ordinario y el extraordinario podra iniciarlos la
ARESEP de oficio, o a peticién del prestatario del servicio, las organizaciones de
consumidores, usuarios o clientes de los servicios regulados o cualquier institucién

publica facultada para ello.

De acuerdo con lo establecido en el pliego tarifario, el prestatario del

servicio tendra derecho a percibir las siguientes tarifas:
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a) Tarifa de Aterrizaje,

b) Tarifa de Aproximacion,

c) Derechos de lluminacion, Puentes de Abordaje y Buses,
d) Tarifa de Infraestructura de Campo Aéreo.

e) Tarifa de Estacionamiento de Aeronaves.

f) Tarifa de Carga,

g) Tarifa por Concesiones de Servicios Aeronauticos; y

h) Cualquier otra tarifa o tasa que la Autoridad Reguladora determine.

La ARESEP queda facultada para establecer de oficio o a peticion de
parte y conforme al procedimiento establecido en la Ley, su reglamento y el
reglamento de la Ley de Aviacion Civil; cualquier otra tarifa o tasa que considere
conveniente y se encuentre dentro de su competencia, tomando en cuenta lo

dispuesto por la OACI en lo relativo a aspectos econdmicos.

EL SALVADOR

La pieza fundamental de la regulacion aérea, técnica y econdmica, de El
Salvador es la Ley de Aviacion Civil, promulgada en 2006. La regulacién se ejerce
via la Autoridad de Aviacion Civil (AAC), por medio de un Consejo Directivo de
Aviacién Civil (CDAC) y un Director Ejecutivo. EI CDAC define la politica
institucional y el Director Ejecutivo es el encargado de la operacién de la AAC. Es
fundamental sefalar que la AAC cuenta con autonomia técnica, administrativa y

financiera.

Entre las principales funciones del Director Ejecutivo son: autorizar,
modificar, cancelar y revocar certificados de operadores y Permisos de Operacion
(PO’s) a las empresas de transporte aéreo y de servicios aeronauticos, regular las
tarifas de servicios aeronauticos y aeroportuarios, garantizar la seguridad y
proteccion aeronautica, asi como registrar, certificar y fiscalizar personal

aeronautico y aeronaves. Cabe sefalar que la AAC sélo se concentra en
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actividades regulatorias y no lleva a cabo funciones de proveedor de servicios

aeronauticos o de navegacién aérea.

La AAC ejerce la regulacién econémica relacionada con el establecimiento
de tarifas y canones aeroportuarios de los servicios cuando no existan condiciones
de competencia. Esta funcion regulatoria sera dejada sin efecto en el momento en
que dichos servicios adquieran condiciones de competencia. En todo caso,
solicitara opinion a la autoridad que tiene la responsabilidad de promover, proteger

y garantizar la competencia, la cual sera vinculante.

En el establecimiento de las tarifas y canones de servicios aeroportuarios,
la AAC considera el uso de bienes o la prestaciéon de servicios especificos o
conjunto de éstos; mediante el empleo de mecanismos de regulacion objetivos,
transparentes y justos, tanto para los usuarios de la infraestructura aeroportuaria
como para sus explotadores, con el objetivo de impedir practicas o precios
discriminatorios o de caracter predatorio, y permitir la prestacién de servicios y la
explotacion de los bienes en condiciones satisfactorias de calidad, igualdad vy

competitividad.

Los servicios aeroportuarios sujetos a regulacion econdmica en lo que
respecta al establecimiento de tarifas, que presentan caracteristicas monopélicas
y que pueden ser sujetos de aplicacion de una posicion dominante, son los

siguientes:

. Aterrizaje;
. Estacionamiento de aeronaves;
. Derecho de embarque;

. Derecho de carga de importacion;

a B~ WO N -

. Servidumbre por instalacion de facilidades para suministro de
combustibles; vy,

6. Aproximacion
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Para el establecimiento de tarifas en estos servicios la AAC desarrolla
modelos matematicos que permitan establecer tasas maximas y correspondientes
férmulas de ajuste dentro del periodo de su vigencia. Segun lo determine la
entidad reguladora, dichas tasas maximas y férmulas de ajuste tendran periodos
de vigencia de tres afios como minimo y de cinco aflos como maximo, y en su
determinacion deberan considerase las variaciones del indice inflacionario, ajustes
por incrementos en la eficiencia de los servicios aeroportuarios, asi como
estandares propios de una empresa aeroportuaria eficiente que posibiliten captar
racionalmente los ingresos que se requieran para una administracion y operacion

efectiva.

El periodo del régimen tarifario debera fijarlo la AAC con anterioridad a su
introduccion, y los modelos matematicos de calculo de las tarifas maximas y de
sus formulas de ajuste, la AAC debera especificarlos en el reglamento respectivo

de la ley.

Para la determinacién de las tarifas maximas y de las formulas de ajuste,
los operadores de los aeropuertos tendran que presentar a la AAC toda la
informacion que ésta estime procedente y que esté relacionada con el desarrollo
de sus actividades, tanto técnica, comercial, legal, estadistica, como econdmica y
financieramente, incluyendo los planes de inversion respectivos. Esta informacion
la AAC debera ponerla a disposicién de los usuarios, quienes podran opinar a

dicha autoridad sobre la misma.

En caso de ser previstas inversiones significativas posteriores al periodo
de vigencia de las tarifas maximas, la AAC podra considerar si en el calculo de
éstas incluira anticipadamente tales inversiones, para evitar aumentos importantes

en el periodo subsiguiente.
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Los operadores de los aeropuertos deberan someter a la aprobacion de la
AAC su pliego o régimen tarifario, el cual una vez aprobado debera ser registrado
por ésta y previamente al inicio de su vigencia la AAC debera hacer publico para
uso de los usuarios el referido pliego tarifario, el cual debera de comprender tanto
las tarifas reguladas como las correspondientes a los arrendamientos y demas

servicios aeroportuarios.

Los existentes pliegos o regimenes tarifarios y respectivas metodologias,
correspondientes a los aeropuertos internacionales de El Salvador de propiedad
del Estado y administrados y operados por éste, continuaran aplicables hasta que
a solicitud de ésos y siempre que existan razones econémicas para tal efecto, la

AAC les apruebe la solicitud de aplicacién de nuevas tarifas.

GUATEMALA

La Ley de Aviacion Civil de Guatemala (LAC-G) fue publicada en el afio
2000. Esta establece que la Direccién General de Aeronautica Civil (DGAC-G) es
la entidad rectora del sector aéreo en Guatemala y sus funciones claves son:
normar, supervisar, vigilar y regular a los servicios aeroportuarios, los servicios de
apoyo a la navegacion aérea, los servicios de transporte aéreo y servicios de

telecomunicaciones.
La regulacion es flexible respecto a las tarifas, pues permite su libre

fijacion por parte de los agentes privados, a menos que por razones de interés

nacional, el Estado requiera fijar tarifas maximas o minimas.
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CAPITULO Il ESQUEMAS DE REGULACION PARA LOS AEROPUERTOS
CONCESIONADOS A LOS GRUPOS PRIVADOS Y LOS
AEROPUERTOS ADMINISTRADOS POR EL GOBIERNO
FEDERAL

1.1 Concesioén
[11.1.1 Definiciones de concesién

Al igual que la definicion de tarifa, antes de revisar las facultades de la
SCT en el otorgamiento de concesiones para administrar, operar y explotar
aeropuertos, considero conveniente revisar diversas definiciones de concesion con
el fin de dar mi propia definicidon, adicionalmente, describir el marco juridico que

permite otorgar concesiones para operar los aeropuertos en nuestro pais.

Parto de la definicion del diccionario de la Real Academia de la Lengua

espanola, que sefiala lo siguiente:

(Del latin concessio, -6nis). Accion y efecto de conceder.

Otorgamiento que una empresa hace a otra, o a un particular, de vender

y administrar sus productos en una localidad o pais distinto.

Negocio juridico por el cual la Administracion cede a una persona
facultades de uso privativo de una pertenencia del dominio publico o la
gestion de un servicio publico en plazo determinado bajo ciertas

condiciones.>®

Otros diccionarios definen la concesion como:

Accion de oforgar una administracion a particulares o empresas el

derecho para explotar alguno de sus bienes o servicios durante un

% Diccionario Real Academia Espafiola. 22° edicion, Madrid, 2001.

76



tiempo determinado: la concesion de una obra publica; el gobierno ha

mantenido con todos los promotores el mismo criterio de concesion de

licencias de obras y éstas se han dado a todos por igual.*

Acto de la administracion en virtud del cual se otorga, mediante
determinadas condiciones, a un servicio de interés general realizado por

un particular, caracter de servicio publico como si fuera realizado por la

administracién40

El Diccionario Juridico del Instituto de Investigaciones Juridicas de la
Universidad Nacional Autbnoma de México define la concesion en los siguientes

términos:

Es el acto administrativo a través del cual la administracion
publica, concedente, otorga a los particulares, concesionarios, el
derecho para explotar un bien propiedad del Estado o para

explotar un servicio publico. *’

Como observamos en las definiciones anteriores el elemento esencial del
término concesion etimoldgicamente es el hecho de ceder u otorgar, ya sea un
derecho, una franquicia, una propiedad o el uso privativo de una pertenencia del
dominio publico, o el derecho que se otorga a un particular para la explotacién de

un territorio o un servicio o la ejecucion de obras.

Para esta tesis el término que mas me interesa es el de ceder el uso o
explotacion de una pertenencia del dominio publico y el derecho que se otorga a
un particular para la explotacion de un territorio o un servicio, en este caso la

explotacion, construccién y operacion de aeropuertos .

% http://www.diccionarios.com/consultas.php

PINA RAFAEL. Diccionario de Derecho, 36° edicion, editorial Porria, México 2007.
INSTITUTO DE INVESTIGACIONES JURIDICAS. Diccionario juridico, 13° edicion,
México, Porrda, 1999.

40

41
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La institucion de la concesidon en nuestro pais posee una importancia
relevante y controvertida, al mismo tiempo se observa un amplio interés de parte
de los tratadistas en este tema, por lo que podria desarrollar una amplio analisis
de las diversas definiciones o conceptos de concesion, que variaria segun la vision
o la naturaleza juridica con la que se le considere; sin embargo, al no ser el
propésito fundamental de esta investigacidon me concreto a citar algunos autores

para, posteriormente, desarrollar una definicion propia.42

Segun Martinez Morales; Concesién es el acto juridico unilateral por el cual el
estado confiere a un particular la potestad de explotar a su nombre un servicio o bien

publicos, que le pertenecen a aquél, satisfaciendo necesidades de interés general.43

De acuerdo con este autor es muy controvertida la naturaleza juridica de

la concesion, sobresaliendo las siguientes teorias:

La concesion es un contrato de derecho privado. Esta tesis lo considera
como un acuerdo de voluntades entre el estado y el particular concesionario; en
este sentido se trata de un contrato puro y simple, regido por normas del derecho
privado. Sefala el autor que esta tesis esta practicamente abandonada, aunque

conserva algunos seguidores.

La concesion como un contrato administrativo. Se trata una corriente

mayoritaria dentro de la doctrina, para esta corriente la concesién es un contrato,

42 El tema de la concesiéon es muy amplio y controvertido, principalmente en sectores

como el aeroportuario, portuario, carreteras y areas consideradas como estratégicas en nuestra
Constitucion, como electricidad, petrdleo y correos, que amerita una investigacion exhausta que

me gustaria dejar como un objetivo futuro (posiblemente en una tesis de maestria).

> MARTINEZ MORALES, RAFAEL. Derecho administrativo 1er. y 2° cursos, 4°
edicion, México, Oxford, 2000, pp. 277.
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pero en el cual se hace valer una posicién privilegiada de la administracion publica
frente al particular. No obstante, de acuerdo con Martinez Morales esta doctrina no
logra explicar la gran discrecionalidad que tiene la autoridad para decidir las
condiciones y al titular de la concesion, y tampoco explica la especial naturaleza
del objeto de la propia concesion, es decir el objeto de la concesion se trata de

bienes estatales o servicios publicos.

La concesion como acto unilateral. Esta teoria, expuesta por Otto Mayer,

sostiene que la concesidn es un tipico acto administrativo unilateral.*

Acto mixto o complejo. Esta corriente sostiene que la concesién comparte
elementos tanto del acto administrativo unilateral, como del contrato. Martinez
Morales sefala que la inconsistencia de esta teoria radica en que una persona,
fisica o moral, no se puede colocar en dos posiciones, una de derecho publico y

otra de derecho privado, dentro de un mismo acto.

En este sentido considero que esta ultima es la corriente mas apegada a
las caracteristicas de nuestro pais pues incluye elementos del acto administrativo

unilateral y del contrato.

En la doctrina del derecho administrativo, el concepto que tienen los
autores de la concesion administrativa es esencialmente coincidente. Gabino
Fraga, Andres Serra Rojas, Jorge Olivera Toro y Miguel Acosta Romero, apuntan

sustancialmente los mismos elementos que integran el concepto.

Gabino Fraga, considera; La concesién administrativa es el acto por el cual se
concede a un particular el manejo y explotacién de un servicio publico o la explotacién y

aprovechamiento de bienes del dominio del Estado.*

a4 MAYER, OTTO. Derecho administrativo aleman, Depalma, Buenos Aires, 1951.

4 FRAGA, GABINO. Derecho administrativo, 472 edicion. Editorial Porrda. México

2009, pp. 242.

79



Serra Rojas considera que la concesion:

Es un acto administrativo por medio del cual, la Administracion Publica
Federal, confiere a una persona una condicién o poder juridico para
ejercer ciertas prerrogativas publicas con determinadas obligaciones y
derechos para la explotacion de un servicio publico, de bienes del
Estado o los privilegios exclusivos que comprenden la propiedad

industrial.*

Jorge Olivera Toro nos dice:

La concesion como institucion de derecho administrativo y generalmente
aplicada, es el acto juridico que tiene un determinado contenido: otorgar
a un particular un poder juridico sobre una manifestacion de la
administracion publica Es un acto administrativo constitutivo de un

derecho subjetivo publico.*”

Acosta Romero dice que el término concesion puede significar varios

contenidos:

a) Es el acto discrecional por medio del cual la autoridad administrativa
faculta a un particular:
1. Para utilizar bienes del Estado, dentro de los limites y condiciones
que senale la ley.
2. Para establecer y explotar un servicio publico, también dentro de

los limites y condiciones que seniale la ley.

226.

% SERRA ROJAS, ANDRES. Derecho Administrativo, 252 edicion. México 2008. pp.

41 OLIVERA TORO, JORGE. Manual de derecho administrativo, 72 edicion. Editorial
Porrua. México 1997. pp. 238.
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b) El procedimiento a través del cual, se otorga la concesion o a través

del que se regula la utilizacion de la misma, aun frente a los usuarios.

¢) Puede entenderse también por concesion, el documento formal que

contiene el acto administrativo en el que se otorga la concesién.*®

Los autores extranjeros sostienen conceptos muy semejantes a los de los

autores citados.

Enrique Sayagues Laso, uruguayo, por ejemplo, la define como:

El acto de derecho publico que confiere a una persona un derecho o
poder que antes no tenia, mediante la transmision de un derecho o del

ejercicio de un poder propio de la administracion.

En Francia, André de Laubadere — al que sigue el argentino, Manuel Maria

Diez, La define como:

Un procedimiento que permite a la administracion conferir ciertos
derechos a un particular (o algunas veces a una persona publica) en
condiciones que implican frecuentemente un acuerdo contractual y la

imposicion de determinadas cargas.

Enrique Pérez de Ledn, en su obra denominada Notas de Derecho

Constitucional y Administrativo manifiesta:

Es el aprovechamiento por parte de los particulares, de la explotacién de
un servicio publico o de bienes que forman parte del Estado. Es el acto
juridico que tiene por objeto otorgar a un particular un poder juridico

sobre una manifestacion de la administracion publica ; o bien, como los

4 ACOSTA ROMERO, MIGUEL. Teoria General de la Concesién, Revista Archivo de

Derecho Publico y Ciencias de la Administracion, Vol. I, 1970-1971, Caracas Venezuela.
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actos del poder publico que dan facultades a los particulares para el
establecimiento y explotacion de un servicio publico o para la
explotacion y aprovechamiento de bienes del dominio directo y de
propiedad de la Nacion; o también como el procedimiento por el cual una
persona publica denominada autoridad concede, confia a una persona
fisica o moral llamada concesionario, el cuidado de manejar un servicio
publico, bajo el control de la autoridad concedente, mediante una
remuneracion que generalmente consiste en las cuotas que el
concesionario percibira de los usuarios del servicio; o por ultimo como la
gracia o merced que el Estado otorga a un particular para crear un
derecho, tolerarlo, o para permitir su ejercicio, ya sea que el Estado lo

otorgue en forma espontanea o a solicitud del particular.*

Roberto Baez Martinez manifiesta:

La concesioén es un acto administrativo discrecional por medio del cual la
administracién publica federal confiere una coordinacion o poder juridico
a una persona para ejercer ciertas prerrogativas publicas con
determinadas obligaciones y derechos para la explotacion de un servicio
publico, de bienes del Estado o los privilegios exclusivos que comprende

la propiedad industrial.

La palabra concesiéon proviene del latin Consesio, derivada de
concedere que significa conceder, ademas es un término genérico que
califica diversos actos mediante los cuales la administracion confiere a
personas privadas ciertos derechos o ventajas especiales, sobre el
dominio del Estado o respecto del publico mediante sujecion a

determinadas cargas y obligaciones, la mayoria de las veces, tales

49 PEREZ DE LEON, ENRIQUE. Notas de derecho constitucional y administrativo,
162 edicion, México, Porrua, 1998, pp. 221.
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derechos y ventajas complementan el ejercicio de ciertas prerrogativas

administrativas.

Después de haber revisado las definiciones de diversos autores concluyo
que la concesion administrativa es el medio mas eficaz, dentro de nuestro Estado
moderno, para entregar a los particulares ciertas actividades o la explotacion de
recursos federales, que la administracién publica no esta en condiciones de
desarrollar ya sea por incosteabilidad econdmica, por impedimentos
organizacionales propios 0 por inconveniencia politica. De esta manera el
particular realizara una actividad que originalmente le corresponde al Estado y que
aun llevada a cabo por persona distinta, perseguira satisfacer necesidades

generales.

De tal manera, podemos definir la concesion en los siguientes términos:

‘La concesion administrativa es el acto juridico de Derecho Publico
mediante el cual la autoridad, fundado en Derecho, otorga en un plazo
determinado, a un particular la facultad de explotar bienes, o desarrollar
actividades propias de la administraciéon publica, mediante una remuneracion
directa por parte de los usuarios mediante diversos sistemas debidamente

reglamentados por la autoridad concedente”.

%0 BAEZ MARTINEZ, ROBERTO. Manual de derecho administrativo, 22 Edicion,
Editorial Trillas, México, 1997. pp. 133.
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[11.1.2 Facultad de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes para

otorgar concesiones en materia de aeropuertos

El articulo 28 de nuestra Constitucion Politica Federal, cita cuales son las
actividades exclusivas del Estado, y las areas estratégicas de actividades que
desplegara para desligarlas asi del concepto de monopolio o de practica
monopolica que se encuentran en ese mismo ordenamiento legal prohibidas, ya
que si bien es cierto el articulo 27 Constitucional consideraba ya la concesién de
bienes de dominio publico para su uso, explotacién y aprovechamiento, el articulo

28 ya citado aporta nuevos elementos sobre este tema.

Como revisamos en el inciso anterior, en la doctrina juridica mexicana
algunos autores consideran a la concesién administrativa como una de las
mejores formas de colaboracién de la iniciativa privada en el buen desempefio de
la actividad administrativa estatal, sin embargo resulta bastante interesante el
tratar de precisar lo que debemos considerar como tal, ya que en muchas
ocasiones se utiliza el término de concesidon para denominar diversos actos del
poder publico que nada tienen que ver con la verdadera concesion administrativa,
0 en su caso, con actos de particulares que pueden tener en cierta forma algunas
semejanzas con la figura que nos ocupa, pero que por su naturaleza no puede ser

ésta.

En el caso de la concesion de Aeropuertos, la Ley Organica de la
Administracion Publica en el articulo 36 fraccion IV da la potestad a la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes (SCT) para otorgar concesiones y permisos
para establecer y operar servicios aéreos en el territorio nacional ademas de
fomentar, regular y vigilar su funcionamiento y operacién, asi como negociar

convenios para la prestacion de servicios aereos internacionales.
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La LA en el articulo 6 fraccion Il reconoce a la SCT como autoridad
aeroportuaria y le da la atribucién de otorgar concesiones y permisos, verificar su

cumplimiento y resolver, en su caso, su modificacion, terminacion o revocacion.

Para la administracion, operacion, explotaciéon y en su caso construccion
de aeropuertos es necesario que la SCT haya otorgado, en ejercicio de sus
facultades la concesion correspondiente, las cuales solo se otorgaran a
sociedades mercantiles constituidas bajo leyes mexicanas, asi lo sefiala el articulo

10 de dicho ordenamiento.

La misma LA en su articulo 12 establece que la SCT podra otorgar

concesiones, sin sujetarse a licitacion publica, en los siguientes casos:

- Alos permisionarios de aerddromos civiles en operacién que pretendan
adoptar el caracter de aeropuerto, siempre que el cambio propuesto sea
congruente con las politicas y programas para el desarrollo
aeroportuario nacional, el aerodromo civil haya estado en operacion
continua por lo menos los ultimos cinco afos, y se cumpla con los

requisitos para la concesion de que se trate, y

- A'los concesionarios que requieran un aeropuerto complementario, con
el objeto de satisfacer un incremento en la demanda y siempre que se
demuestre que dicho incremento, es necesario para ampliar la
capacidad existente con otro aeropuerto; que la operacion de ambos
aeropuertos por el mismo concesionario sera econdomicamente mas
eficiente, en comparacién con otras opciones, para lograr una mejor
coordinaciéon y prestacion de los servicios; que se ha cumplido con las
obligaciones establecidas en el titulo de concesién y que se reunen los

requisitos que al efecto se senalen, para la nueva concesion.

No se requiere licitacion publica para otorgar concesiones en materia de

aeropuertos a las entidades de la administracién publica federal.
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Asimismo, el articulo 14 de la citada ley establece que la SCT podra
asignar concesiones a las sociedades mercantiles con participacion mayoritaria de
los gobiernos de las entidades federativas o de los municipios constituidas para la

administracion, operacion, explotacién y, en su caso, construccion de aeropuertos.

De conformidad con el articulo 15 de la ley, las concesiones se otorgaran
hasta por un plazo de cincuenta afnos, y podran ser prorrogadas, en una o varias
ocasiones hasta por un plazo que no exceda de cincuenta afos adicionales,
siempre que el concesionario hubiere cumplido con las condiciones previstas en el
titulo respectivo y lo solicite antes de que den inicio los ultimos cinco afos de la

vigencia de la concesion, y acepte las nuevas condiciones que establezca la SCT.

De conformidad con el Articulo 21 de la LA, para el otorgamiento de
concesiones y permisos, se debera contar con la opinion de una Comisién
Intersecretarial, que tendra por objeto conocer las propuestas que al efecto
presente la SCT, para lo cual debera atender principalmente a criterios de
capacidad juridica, administrativa y financiera de los posibles concesionarios o

permisionarios.

La Comision Intersecretarial a que se refiere el parrafo anterior, se
constituird mediante acuerdo del Ejecutivo Federal; en todo caso, formaran parte
de la misma la Secretaria de la Defensa Nacional, la Secretaria de Marina y la
Procuraduria General de la Republica; sera presidida por la SCT; y conocera de
los asuntos que el propio acuerdo sefale. Dicha Comisién fue constituida
mediante acuerdo del Ejecutivo Federal, publicado en el DOF el 5 de septiembre
de 1996.

Las concesionarias estan obligadas a proporcionar seguridad en los

aeropuertos, incluyendo medidas de seguridad que contemplen planes de
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contingencia y emergencia en términos de lo dispuesto por el Reglamento de la
LA.

Las concesiones imponen obligaciones a los concesionarios, incluyendo
entre otras, pagar los derechos de uso de bienes concesionados, prestar servicios
de forma continua, publica y no discriminatoria, mantener los aeropuertos en
buenas condiciones de funcionamiento, y hacer inversiones en infraestructura y

equipo de acuerdo con los planes maestros de desarrollo.

Como se menciond anteriormente, para administrar, operar, explotar y, en
su caso, construir aeropuertos se requiere de concesion otorgada por la SCT. Las
concesiones se otorgan por medio de licitaciones publicas, excepto en caso de los
permisionarios de aerédromos civiles en operaciéon que pretendan adoptar, los
concesionarios que requieran un aeropuerto complementario, y cuando se
otorguen a entidades de la administracion publica federal o empresas formadas
mayoritariamente por gobiernos de los estados. Las concesiones pueden

otorgarse hasta por 50 afios, prorrogables por el mismo periodo.”’

Los concesionarios estan obligados a presentar a la SCT un Programa
Maestro de Desarrollo que describa, entre otros, los planes de construccion vy
mantenimiento del aeropuerto. El Programa Maestro debe actualizarse cada cinco
afos y presentarse nuevamente a la SCT para su aprobacién. Una vez aprobado
el Plan Maestro se vuelve obligatorio para los siguientes cinco afos y se considera
parte integral de la concesidén correspondiente. El concesionario esta obligado a

invertir los montos totales previstos en el Plan Maestro.

Como se analiz6 en el capitulo | de esta tesis, para otorgar las

concesiones de los aeropuertos a los Socios Estratégicos de los Grupos

o1 En el Capitulo Ill, articulos 10 al 32, de la Ley de Aeropuertos se establecen las

bases para el otorgamiento de concesiones y permisos para la operacién de aeropuertos y

aerodromos civiles.
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Aeroportuarios, el Gobierno Federal constituyd, por cada uno de los aeropuertos,
una empresa de participacion estatal mayoritaria, a cada una de las cuales, en los
términos sefialados en el articulo 14 de la LA, le fue otorgado el Titulo de
Concesién del aeropuerto correspondiente, posteriormente se constituyeron
cuatro sociedades controladoras de aeropuertos, una para cada Grupo de
Aeropuertos (que fueron llamadas “Sociedades Controladoras”) como empresas
de participacion estatal mayoritaria, las cuales se constituyeron como propietarias

de las acciones de las Sociedades Concesionarias.

Este proceso pone en duda el caracter competitivo con el cual se otorgo la
concesion para cada uno de los aeropuertos, pues con esto se evitd otorgar la
concesion mediante una licitacion en la que ganara el participante que ofreciera
mejores condiciones tanto técnicas, de calidad en los servicios y que ofreciera las
tarifas mas competitivas, ademas de que el socio estratégico tomo control de los
aeropuertos que forman parte del grupo correspondiente adquiriendo solo las

acciones que representan el 10% del capital social del grupo.

Adicionalmente, es cuestionable que en el otorgamiento de las
concesiones de los aeropuertos a particulares no se hayan tomado
consideraciones de seguridad nacional, ademas, considero que el SAM debi6 ser
considerado como parte de los sectores estratégicos para el crecimiento vy

desarrollo del pais.

1.2 Regulacion de tarifas por los servicios aeroportuarios para los Grupos

Aeroportuarios Privados

De conformidad con el articulo 48 de la LA, los servicios que se prestan en

un aeropuerto se clasifican en tres categorias para efectos de la regulacion.

Servicios Aeroportuarios Son los servicios basicos que se prestan en un

aeropuerto. Corresponde prestarlos originariamente al concesionario pero también
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pueden ser prestados por un tercero que haya celebrado un contrato con el

concesionario. Estos servicios incluyen los siguientes:

- El uso de las pistas de aterrizaje, calles de rodaje y plataformas para
estacionamiento de aeronaves;

- El uso de hangares, abordadores mecanicos de pasajeros, autobuses e
instalaciones para el estacionamiento de automoviles;

- Los servicios de seguridad, rescate, extincion de incendios, control de
trafico en tierra, iluminacién y ayuda visual;

- El uso general del espacio del edificio terminal y demas infraestructura
por las aeronaves, los pasajeros y la carga, y

- El control del acceso al aeropuerto por terceros que presten servicios

complementarios y de transporte terrestre.

Servicios Complementarios. Son servicios de apoyo que pueden ser

prestados por una aerolinea para si misma y para terceros, por el concesionario, o
por un tercero bajo contrato celebrado con alguno de los dos primeros. Estos
servicios incluyen los servicios de rampa y manejo de equipaje, documentacion de
pasajeros, seguridad para aeronaves, venta de alimentos y bebidas a las
aerolineas, limpieza, mantenimiento, reparacion, suministro de combustible y otras

actividades relacionadas.

Servicios Comerciales. Los servicios comerciales consisten en servicios

que no se consideran esenciales para la operaciéon de un aeropuerto o aeronave,
e incluyen, entre otros, el arrendamiento de espacio a comerciantes, restaurantes,

bancos, hoteles, arrendamiento de vehiculos y publicidad.
En su capitulo VIIl, De las Tarifas y Precios, la Ley de Aeropuertos

dispone que la SCT podra establecer bases de regulacion tarifaria y de precios

para la prestacion de los servicios aeroportuarios en los que, en opinion de la
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Comision Federal de Competencia Econdmica, no existan condiciones razonables

de competencia® .

Mediante expedientes AD-78-1998, Grupo Aeroportuario del Sureste, SA
de CV, con fecha 4 de marzo de 1999, publicado en la Gaceta de Competencia
Econdmica No. 3; Expediente AD-24-1999, Grupo Aeroportuario del Pacifico, SA
de CV, con fecha 8 de septiembre de 1999, publicado en la Gaceta de
Competencia Econémica No.5; Expediente DC-01-2000, Grupo Aeroportuario del
Centro Norte, SA de CV, con fecha 3 de agosto de 2000, publicado en la Gaceta
de Competencia Econdmica No. 7°, la Comision emitio tres resoluciones en el
sentido de que no existian condiciones razonables de competencia en los 34
aeropuertos que forman parte de los grupos aeroportuarios licitados y recomendé

a la SCT establecer bases de regulacién tarifaria.

Con base en dichas resoluciones la SCT, conforme lo dispone el articulo
67 de la Ley, expidi6 bases de regulacion tarifaria para los servicios
aeroportuarios, y para los arrendamientos y contraprestaciones relacionadas a la

prestacion de servicios complementarios.

Dichas bases de regulacion tomaron la forma de una Tarifa Maxima
Conjunta y pasaron a formar parte de los titulos de concesion otorgados a los

grupos aeroportuarios.

> La CFCE es un organismo publico descentralizado que entre sus competencias

estan la de combatir los monopolios y fomentar la libre competencia en los diversos sectores

industriales.

% Los citados expedientes pueden consultarse en la pagina de la CFCE,

http://www.cfc.gob.mx, y se retoman en el capitulo IV del presente trabajo.
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l11.2.1 Esquema de Tarifa Maxima Conjunta

En este esquema, cada concesionario es libre de fijar los precios de los
servicios aeroportuarios especificos siempre y cuando los ingresos de dichos
servicios divididos por las unidades de trafico no excedan la tarifa maxima
permitida. Los ingresos, gastos e inversiones derivados de servicios comerciales

no se incluyen para efectos del calculo de la tarifa maxima.

La tarifa maxima se actualiza anualmente por la inflacién y por un factor de
eficiencia. Dicho factor reduce gradualmente la tarifa maxima, con lo cual se busca
transferir a los consumidores parte de las posibles ganancias en eficiencia que
vayan generando los aeropuertos. Al término del periodo de cinco afos y con base
en la actualizacién del Plan Maestro de Desarrollo, la SCT establece nuevas

tarifas y nuevos factores de eficiencia.

Para los grupos aeroportuarios sujetos a regulacion de tarifas por parte de
la SCT, los servicios aeroportuarios regulados representan entre 70 y 81 por
ciento de sus ingresos. Entre los servicios aeroportuarios destacan los ingresos
provenientes de la Tarifa por Uso de Aeropuerto (TUA), que representan en
promedio de 80 por ciento de los ingresos regulados y mas de la mitad de los

ingresos totales.

Férmula para determinar la tarifa maxima conjunta

Las bases de regulacion tarifaria establecidas por la SCT se traducen en
una tarifa maxima y un factor de eficiencia para cada uno de los cinco afios en que

se compone el periodo.

La tarifa maxima se determina a través de una formula que utiliza el
concepto de valor presente de flujo de efectivo de los servicios regulados. El flujo
de efectivo para cada periodo se define como la diferencia entre los ingresos y los

gastos de operacién mas las inversiones, todos estos rubros relacionados con el
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negocio regulado. Los ingresos son el resultado de multiplicar las unidades de
trafico por la tarifa maxima. Los flujos hasta el término de la concesion se traen a
valor presente con una tasa de descuento. A la suma de los flujos descontados se

le denomina valor de referencia en los titulos de concesion de aeropuertos.

La formula de determinacion de la tarifa maxima genera las siguientes
relaciones. La tarifa es funcion creciente del valor de referencia, los gastos y las
inversiones y decreciente en el trafico y la tasa de descuento. Es decir, la tarifa
maxima tendera a ser mas alta para un aeropuerto en el cual se vaya a desarrollar
un fuerte programa de inversion que en otro cuyas inversiones en el futuro
cercano sean minimas; y la tarifa tendera a ser mas baja para un aeropuerto con
fuertes expectativas de crecimiento que en otro en el cual se espera un

crecimiento nulo del trafico.

La tarifa maxima reflejara las necesidades y las condiciones especificas
que enfrenta cada aeropuerto en la medida que las proyecciones de trafico y
gastos sean apropiadas, que el programa de inversion sea propicio y que la tasa
de descuento refleje adecuadamente las condiciones vigentes de los mercados
financieros. Lograr la congruencia de todas estas variables es uno de los
principales retos que enfrenta el regulador. La transparencia y el intercambio

abierto de informacion con los usuarios puede ayudar en este proceso.

Valor de referencia

Uno de los componentes de la férmula que tiene un papel diferente al
resto de las variables que se utilizan al calcular la tarifa maxima es el valor de
referencia. Este valor esta predeterminado al realizar la revisién quinquenal y sirve
de "ancla" para calcular la tarifa maxima. Una vez determinada la tarifa también se
deriva el valor de referencia que va a ser utilizado como valor inicial de la siguiente
revision quinquenal y asi sucesivamente. De esta manera, el primer valor de
referencia utilizado tiene una influencia importante en el nivel promedio de la tarifa

durante la vida de la concesion.
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Para entender mejor su impacto conviene re-expresar la formula de
determinacion de la tarifa maxima de tal manera que el valor de referencia inicial
es igual al promedio de la diferencia entre la tarifa maxima y el costo unitario
anual, ponderado por las unidades de trafico y descontado por la tasa de interés.
Por tanto, un valor de referencia positivo implica que en promedio anual la tarifa
maxima sera mayor a los costos unitarios, incluyendo en los costos las
inversiones. En un mercado competido no seria posible fijar un valor de referencia
discrecional dado que la libre entrada de competidores tenderia a eliminar las

utilidades excesivas.

En el caso mexicano, los valores de referencia iniciales de los grupos
aeroportuarios ascendieron a 4,302 millones de pesos para ASUR, 4,758 para
GAP y 3,312 para GACN.

Estos valores de referencia denotan la posibilidad de ganancias
extraordinarias. Con la licitacion estas posibles ganancias parcial o totalmente se
materializaron en las posturas de compra de los ganadores y se convirtieron en
ingresos del Gobierno Federal. Lo anterior explica el comportamiento de los
indicadores financieros de los grupos aeroportuarios, los cuales muestran por un
lado utilidades sobre ingresos relativamente altas, que son congruentes con un
negocio con una importante generacién de flujo de efectivo y, por otro, un bajo

rendimiento sobre capital contable.

Factor de eficiencia

El factor de eficiencia es parte importante del esquema regulatorio como
mecanismo para incentivar al regulado a realizar esfuerzos de reduccién de costos

y trasladarlos al usuario.

En otros paises el factor de eficiencia se ha utilizado también para reducir

ganancias excesivas a través de la correccién de las tarifas a niveles mas
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adecuados. En el esquema regulatorio mexicano, el factor de eficiencia no ha
cumplido completamente con los objetivos para el cual fue disefiado. Tanto el
disefio como la aplicacion de la regulacion han influido en este resultado. En
términos del disefio, la ausencia de interaccion entre el valor de referencia y el
factor de eficiencia produce una tarifa maxima en el tiempo que "brinca" cada

cinco anos.

Este comportamiento se constata al comprobar que 31 de los 34
aeropuertos privatizados tuvieron un incremento en la tarifa maxima en términos
reales el primer afo del segundo periodo quinquenal respecto al ultimo ano del
primer periodo quinquenal. En el mismo sentido, 24 de esos 34 aeropuertos tienen
en el segundo quinquenio una tarifa maxima promedio mayor que la tarifa maxima

del primer quinquenio, en términos reales.

La efectividad del factor de eficiencia deberia reflejarse en tarifas
decrecientes y sin "brincos" cuando no existan cambios significativos en las
perspectivas de crecimiento e inversion de un aeropuerto entre revisiones

quinquenales.

l1l.2.2 Tarifas especificas

La LA en su articulo 70 determina que en la regulacién tarifaria que
establezca la SCT podran definirse tarifas y precios maximos por el uso de bienes

o la prestacion de servicios especificos o conjuntos de éstos.

El establecimiento de las tarifas especificas se regula en el Reglamento de
la Ley de Aeropuertos (RLA) del articulo 133 al 142, los cuales determinan lo

siguiente:
Se entiende por tarifa especifica (articulo 133 RLA) la contraprestacion

que debe pagar el usuario por los servicios aeroportuarios, complementarios o

para los arrendamientos y contratos que los concesionarios o permisionarios
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celebren con los prestadores de servicios complementarios, la que debe contener
las bases de aplicacion, condiciones y restricciones aplicables segun las

caracteristicas del servicio o arrendamiento que se contrate.

En los aerédromos civiles de servicio al publico unicamente podran

aplicarse las tarifas que se encuentren registradas en la SCT.

Los concesionarios y permisionarios estaran en libertad de determinar
distintos niveles de tarifas por horarios, volumen de operaciones, paquetes de
servicios u otra condicién de caracter general, siempre que dichas tarifas no
excedan de las registradas y se apliquen a todos los usuarios que cumplan las

condiciones correspondientes.

Los concesionarios y permisionarios son responsables de que la
informacion relativa a las tarifas especificas por los servicios aeroportuarios y
complementarios esté permanentemente a disposicién de los usuarios; de que
esté apegada a los términos derivados de la concesién o permiso y de que
contenga explicitamente las reglas de aplicacion o condiciones y restricciones que

comprende la oferta, asi como la vigencia de las mismas.

Los concesionarios y permisionarios de aerédromos de servicio al publico
son responsables de registrar ante la Secretaria las tarifas maximas y especificas
de la totalidad de los servicios aeroportuarios y complementarios, debiendo
separar las tarifas por los servicios aeroportuarios de las tarifas por servicios

complementarios.

Los concesionarios y permisionarios deberan presentar a consideracion

del comité de operacién y horarios®, o de los usuarios, segin corresponda, las

> El articulo 61 de la Ley de Aeropuertos establece que en cada aeropuerto se

constituird un comité de horarios que estara integrado por el concesionario del aeropuerto, a través

de su administrador, el comandante del aerédromo, las autoridades civiles y militares y por los
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modificaciones que pretendan realizar ellos o los prestadores de servicios a las
tarifas y sus reglas de aplicacion, para que dentro del plazo de 15 dias naturales
siguientes emitan su recomendacion u opinién, segun corresponda; en caso de

que durante dicho plazo no se pronuncien, las tarifas se tendran por aceptadas.

Los prestadores de servicios aeroportuarios o complementarios
presentaran al concesionario o permisionario las tarifas especificas y, en su caso,
las modificaciones que aplicaran por sus servicios para que se proceda a la
presentacion ante el comité de operacién de horarios y, posteriormente, al registro

a que se refiere este capitulo.

Cuando existan condiciones discriminatorias, la SCT puede establecer,
dentro de la tarifa maxima conjunta, tarifas o precios especificos respecto de todos

o determinados servicios, arrendamientos y contraprestaciones regulados.

Para la fijacion de dichas bases, la SCT considerara:

I. La tarifa competitiva que un concesionario, permisionario o prestador de

servicios eficiente cobraria por el mismo servicio;

Il. Las tarifas equiparables a las de otras empresas aeroportuarias que
estén vigentes en el mercado nacional, en el de otro pais o, en su caso,

en el mercado internacional, en condiciones similares, y

Ill. Las tarifas establecidas con base a las referencias internacionales de

costos de operacion y capital.

representantes de los concesionarios y permisionarios del servicio de transporte aéreo y de los

prestadores de servicios.
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Las bases de regulacion tarifaria se actualizan peridédicamente con base
en el indice Nacional de Precios al Productor, sin considerar el petréleo, publicado

por el Banco de México.

Las tarifas especificas que de acuerdo con lo establecido en la Ley de
Aeropuertos deberian ser sujetas a regulacion por parte de la SCT se describen a

continuacion.

[1.2.2.1 Aterrizaje

Se refiere al uso de pistas, de calles de rodaje, de luces de aproximacion
de pista de instalaciones vasi, reil o similares, de la iluminacioén de las pistas y de

las calles de rodaje cualquier otra ayuda visual disponible.

La tarifa cobrada es por tonelada. La Tarifa cobrada varia dependiendo si
la aeronave aterriza dentro del horario de operacion del aeropuerto (horario

normal) o fuera del (horario extraordinario).

El factor de Cobro es ($/T.M.) pesos por tonelada.

[11.2.2.2 Estacionamiento en plataforma de embarque vy

desembarque

La estancia en plataforma de contacto o plataforma remota con el
propoésito de efectuar el ascenso y/o descenso de pasajeros, carga, correo y/o
equipaje, y la utilizacion de sefalamientos de estacionamiento y de posicién, asi

como su iluminacion.

El factor de cobro es ($/T.M./Media Hora) pesos por tonelada y por media

hora
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[11.2.2.3 Estacionamiento en plataforma de permanencia

prolongada (pernocta)

La estancia en plataforma de contacto o plataforma remota por periodos
prolongados de tiempo, en los cuales no se llevara a cabo el ascenso y/o
descenso de pasajeros, carga, correo y/o equipaje; y la utilizacidon de

sefalamientos de estacionamiento y de posicidn, asi como su iluminacion.

El factor de cobro es ($/T.M./Hora) pesos por tonelada y por hora de

permanencia.

I11.2.2.4 Abordadores mecanicos (pasillos telescopicos, aerocares

y salas méviles)

La utilizacion de alguno o algunos de estos abordadores mecanicos:

Pasillos Telescépicos, Aeropuentes, Sala Movil y/o Aerocar.

El factor de cobro es ($/Media Hora/Unidad) pesos por media hora, por

cada una de las unidades moviles solicitadas.

[11.2.2.5 Revision de pasajeros y su equipaje de mano

La utilizacion de equipo especializado, arco detector de metales y
explosivos, banda con monitor de rayos X u otro similar (ERPE) para revisar a los
pasajeros y su equipaje de acuerdo con la demanda, asi como al personal de

vigilancia calificado en esta funcion.

El factor de cobro es ($/Pasajero) pesos por pasajero revisado.

[11.2.2.6 Tarifa de Uso de Aeropuertos

Tarifa de Uso de Aeropuerto (TUA): La tarifa a cargo de los pasajeros por

el uso de las instalaciones y servicios del edificio terminal de cada uno de los
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aeropuertos cuya administracidn, operacion y conservacibn se encuentra

encomendada a las Sociedades Concesionarias.

1.3 Regulacion de tarifas por los servicios aeroportuarios para los
aeropuertos administrados por el Gobierno Federal basados en costos
y referencias de mercado

En la practica los aeropuertos administrados por ASA y el AICM no estan
sujetos a la regulacion tarifaria prevista en la LA. Esto debido a que, al ser un
organismo publico descentralizado el primero y una empresa de participacion
paraestatal mayoritaria el segundo, sus tarifas estan sujetas a la aprobacién de la
SHCP, de acuerdo con el articulo 31 fraccion X de la LOAPF.

La SHCP persigue objetivos distintos al aprobar las tarifas de las diversas
entidades paraestatales, el objetivo principal es el control presupuestal, ligado al

entorno macroecondmico y a la disponibilidad de recursos.

[11.3.1 Estructura Tarifaria actual

La estructura actual de las tarifas por los servicios aeroportuarios de
Aeropuertos y Servicios Auxiliares se establecid en octubre 1993 mediante una
comparacion de los cargos cobrados en los aeropuertos mexicanos con los cargos

vigentes en aeropuertos de otros paises.

El estudio considerd las referencias internacionales de los cargos por
servicios aeroportuarios vigentes a esa fecha y que fueron reportadas en el IATA
AIRPORT AND EN ROUTE AVIATION CHARGES MANUAL. *° Se analizaron las
estructuras de cobro de 35 aeropuertos correspondientes a 15 paises. El analisis
comparativo de las tarifas en horas pico se realizé con una muestra de seis de

esos aeropuertos internacionales (Los Angeles, Nueva York y San Francisco en

% IATA, Airport and en Route Aviation Charges Manual, 1993.
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EUA, Charles de Gaulle en Francia, Heathrow en Londres Inglaterra y Buenos

Aires en Argentina).

Es importante sefalar que las tarifas aeroportuarias a nivel internacional
tienen una integracion compleja, en razon de que la infraestructura, el equipo y la
calidad del servicio no son del mismo tipo en los diferentes aeropuertos, ademas
de que se agrupan los servicios de manera distinta. Por esta razon, no es
adecuado ni posible comparar los diferentes conceptos cobrados en México con
los cobrados en otros aeropuertos. Por lo tanto, la comparacion se realizd en
términos de la erogacién total que debe cubrir una aeronave por aterrizar en algun

aeropuerto.

En el caso especifico del AICM se analizé la problematica que representa
el alto crecimiento de la demanda y su concentracion en determinados horarios, se
estudié la forma de resolver este problema en otros paises y se elaboré una

propuesta que contribuyera a resolver los problemas de corto plazo.

Las tarifas para los servicios de pasillos telescopicos, aeropuentes, sala
movil y/o aerocares y de estacionamiento en plataforma de permanencia
prolongada o pernocta obedecian a las condiciones de oferta y demanda
identificadas por los grupos de aeropuertos en los cuales fue dividida la estructura

tarifaria.
Para el caso del AICM la situacion de este aeropuerto se traté por
separado ya que, el 20% de las operaciones totales de la red y el 33% de los

pasajeros del Sistema Aeroportuario Mexicano son atendidos en este aeropuerto.

Tarifa Internacional

Se establecieron tarifas diferenciadas que incentivaran a las aerolineas a

volar en horarios distintos a los pico. Por lo que la estructura tarifaria consistio en
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una tarifa diferente para las horas base, asi como de una tarifa escalonada para
las horas pico. La definicion de horarios se realizd6 considerando la capacidad

operativa del aeropuerto y su demanda horaria.

La estructura tarifaria establecida para vuelos internacionales fue la
siguiente:
1. Hora pico, su tarifa se igualdé al promedio de las tarifas en el
horario pico de los aeropuertos internacionales de referencia.
2. Hora semipico, su tarifa se estableci6 como el 80% de la hora
pico.
Hora base, su tarifa se fij6 como el 60% de la hora pico.

Horario Nocturno, su tarifa se fijé como el 30% de la hora pico.

Tarifa Nacional

Para la tarifa de vuelos nacionales, se tomo como base de calculo el cargo
que existia en 1993 mas un incremento promedio de 10.8%. Una vez determinado

su nivel, se establecié la misma estructura que para la tarifa internacional.

La determinacién de los precios y tarifas, de los bienes que venden y/o los

servicios que presta ASA ha buscado cumplir con los siguientes objetivos:

- Que reflejen sus costos y logren un manejo financiero eficiente,

- Que sean competitivos dentro del mercado nacional y/o
internacional, segun sea el caso.

- Que las tarifas para todos los servicios, se fijen por tipo de
aeropuerto (baja demanda, alta demanda y AICM), horario (base,
semi-pico y pico), para evitar congestionamientos y por tipo de

vuelo (nacional e internacional).
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La tarifa depende de costos de generacion distribucion, suministro y venta

de servicios, asi como el estado financiero del organismo prestador del servicio.

Para el afo de 1996 la politica de precios y tarifas fue un instrumento
eficaz para coadyuvar a reducir la inflacion; fortalecer la situacion financiera del
sector paraestatal; racionalizar los subsidios; asegurar la produccion y abasto de
bienes y servicios estratégicos; y proteger el consumo de productos basicos para

la poblacion de menores recursos.

El manejo activo de la politica de precios y tarifas continué desempefiando
un papel estratégico en el cumplimiento de las metas econémicas y fiscales. En la
definicion de los ajustes se consideraron como criterios basicos: las referencias
internacionales, la relacion precio-costo y el nivel relativo respecto a los precios
del mercado nacional. Las adecuaciones efectuadas se caracterizaron por la
aplicacion combinada de incrementos periddicos y deslizamientos mensuales, con
el proposito de evitar impactos desproporcionados sobre los sectores productivo y

social.

El 5 de junio del 2000, se publico en el Diario Oficial de la Federacién, un
Acuerdo que regula las tarifas por los servicios aeroportuarios que presta ASA, el
cual sustituyd al publicado el 15 de marzo de 1999. En dicho Acuerdo se
establecié un ajuste mensual de julio a diciembre de 0.8% para los Servicios

Aeroportuarios, lo que resultara en un incremento acumulado de 11.51%.

En cuanto a la Tarifa Unica para la Aviaciéon General por Estacionamiento
en Plataforma y Aterrizaje; anteriormente, no se contemplaba la desagregacion
entre la Aviacion General (aviones particulares, taxis aéreos y aviones del Estado)
y la Aviacion Comercial (lineas aéreas comerciales), para la aplicacion de las
tarifas por aterrizaje y estacionamiento, por lo que se aplicaban las mismas tarifas

para ambos tipos de aviacion.
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Con el objeto de simplificar los tramites asociados a los pagos que hace la
Aviacién General, se establecié la aplicacién de una Tarifa Unica que incorpora el
estacionamiento en plataforma vy el aterrizaje. El cobro para este tipo de aviacion
se obtiene como la suma de los cargos que actualmente se aplican por cada uno

de estos conceptos, dependiendo del horario en que utilicen la infraestructura.

Esta estructura tarifaria se aplicé unicamente en los aeropuertos de baja
demanda, para incentivar el uso de estos aeropuertos por parte de la Aviacion
General. Lo anterior reditua en mayores ingresos para el Organismo debido a que
se hace mayor uso de la infraestructura aeroportuaria, y ademas se reducen los
costos variables de la prestacién del servicio (costos administrativos y de
operacion). Debido al uso en estancias prolongadas se incurre en menos costos

variables que con varios usuarios en estancias cortas.

A partir de 2005 las tarifas aeroportuarias de los aeropuertos
administrados por ASA y el AICM se han ajustado con la inflacion esperada en los
Criterios Generales de Politica Econdmica que cada ano presenta la SHCP al

Congreso de la Unién.

La politica de precios y tarifas de los bienes y servicios publicos tiene
como objetivo propiciar avances en el saneamiento y fortalecimiento financiero de
los organismos y empresas publicas del sector aeroportuario, el fomento al uso
racional de los bienes y servicios que ofrecen, asi como en el abasto suficiente y

oportuno de insumos estratégicos.

De esta forma, para la determinacion de los ajustes a los precios y tarifas,
se consideran como criterios basicos la relacion precio costo, los precios de
referencia nacional e internacional, la tasa de inflacion esperada para el ano y la
racionalizacion de los subsidios, buscando concentrarlos en los aeropuertos
considerados con baja demanda. Ademas, con el fin de evitar impactos abruptos

sobre los niveles de inflacion, se siguen realizando ajustes periodicos y graduales.
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[11.3.2 Tarifas especificas
[11.3.2.1 Aterrizaje

Se cobra esta tarifa a cada aeronave nacional o extranjera, destinada a la
prestacion de los servicios de transporte aéreo al publico, con excepcién de los
taxis aéreos, por el uso de pistas, calles de rodaje, sistemas de iluminacion de
aproximacion de pista y los sistemas visuales indicadores de pendiente de
aproximacion normalizados, de la iluminacion de las pistas y de las calles de

rodaje y de cualquier otra ayuda visual disponible.

La aplicacién de la tarifa por los servicios de aterrizaje es por tonelada, de
acuerdo con el peso maximo de aterrizaje de la aeronave, aplicando la tarifa que
corresponda a la hora de registro del aterrizaje de la misma sefalada en el reporte

de movimiento operacional.

Para efectos de esta tarifa se considera el peso maximo de aterrizaje

sefialado en el manual de especificaciones técnicas del fabricante.

[11.3.2.2 Estacionamiento en plataforma de embarque vy

desembarque

Se cobra esta tarifa a cada aeronave nacional o extranjera, destinada a la
prestacion de los servicios de transporte aéreo al publico, con excepcion de los
taxis aéreos, por la asignacion de posicidon y estancia en plataforma de contacto o
plataforma remota, con el propdsito de efectuar el ascenso y/o descenso de
pasajeros, carga, correo y/o equipaje, y la utilizacion de senalamientos de
estacionamiento y de posicion, asi como su iluminacion y las é&reas de

estacionamiento en plataforma para equipo de apoyo terrestre.

La aplicacion de la tarifa por los servicios de estacionamiento en
plataforma de embarque y desembarque es por tonelada, de acuerdo con el peso

maximo operacional de despegue de la aeronave, el cual se determina aplicando
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la media entre el peso maximo de despegue de la aeronave y el peso maximo
cero combustible, los cuales estan contenidos en los manuales de
especificaciones técnicas del fabricante de la aeronave correspondiente, o
documento que lo sustituya relativo al peso o capacidad de las aeronaves,

debidamente aprobado por la autoridad aeronautica.

La tarifa por los servicios de estacionamiento en plataforma de embarque
y desembarque se aplican con base en el tiempo transcurrido entre la llegada
(entrada a posicion) y la salida (desalojo total de la posicion) de la aeronave a/de
la posicidn de estacionamiento asignada. El tiempo se contabilizara de acuerdo al
total de minutos de servicio con los horarios de registro del reporte de movimiento

operacional elaborado por ASA o el AICM.

[11.3.2.3 Estacionamiento en  plataforma de permanencia

prolongada (pernocta)

Se cobra esta tarifa a cada aeronave nacional o extranjera, destinada a la
prestacion de los servicios de transporte aéreo al publico, privado comercial y
transporte aéreo privado no comercial, taxis aéreos y aeronaves del Estado, por la
estancia en plataforma de contacto o plataforma remota por periodos prolongados
de tiempo en los cuales no se llevara a cabo el ascenso 0 descenso de pasajeros,
carga, correo y/o equipaje, y la utilizacién de senalamientos de estacionamiento y

de posicion, asi como su iluminacion.

La aplicaciéon de la tarifa por los servicios de estacionamiento en
plataforma de permanencia prolongada o pernocta se realiza por tonelada, de
acuerdo con el peso maximo operacional de despegue de la aeronave, el cual se
determina aplicando la media entre el peso maximo de despegue de la aeronave y
el peso maximo cero combustible, los cuales estan contenidos en los manuales de
especificaciones técnicas del fabricante de la aeronave correspondiente, o
documento que lo sustituya relativo al peso o capacidad de las aeronaves,

debidamente aprobado por la autoridad aeronautica.
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Se cobran servicios de estacionamiento en plataforma de permanencia
prolongada o pernocta considerando el periodo de tiempo transcurrido desde la
llegada a la plataforma asignada para estancia prolongada o pernocta hasta la
salida de ésta. Cuando la aeronave realice su estacionamiento de pernocta en
plataforma de embarque y desembarque, el tiempo se contabiliza desde el
momento en que termine la maniobra de desembarque y hasta el momento que
inicie la de embarque. El tiempo se contabiliza de acuerdo al total de minutos de
servicio con los horarios de registro del reporte de movimiento operacional
elaborado por ASA o el AICM.

111.3.2.4 Abordadores mecanicos (pasillos telescopicos, aerocares

y salas méviles)
Modalidad de pasillos telescépicos.

La aplicacion de la tarifa por los servicios de abordadores mecanicos para
pasajeros en la modalidad de pasillos telescopicos es por unidad y por un periodo
inicial de 60 minutos; después de los primeros 60 minutos de servicio la tarifa se
cobra por periodos de 15 minutos. El tiempo de servicio se contabilizara desde el

acople del pasillo telescépico a la aeronave, hasta su salida de posicion.

Modalidad de aerocar y salas moviles.

La aplicacion de la tarifa por los servicios de abordadores mecanicos para
pasajeros en la modalidad de aerocar y/o sala moévil es por un periodo inicial de 30
minutos de servicio y por unidad; después de los primeros 30 minutos de servicio
la tarifa se cobrara proporcionalmente por periodos de 15 minutos. El tiempo de
servicio se contabiliza desde la hora para la cual se solicita y se ponga a
disposicion del usuario en el edificio terminal el aerocar o sala movil, hasta el

momento de su liberacidén por parte del usuario.
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[11.3.2.5 Revision de pasajeros y su equipaje de mano

Se cobra esta tarifa a cada aeronave nacional o extranjera, destinada a la
prestacion de los servicios de transporte aéreo al publico, con excepcidon de los
taxis aéreos, por el uso de equipo especializado automatico y manual, arco
detector de metales y explosivos, banda con monitor de rayos X u otro similar
(ERPE), para revisar a los pasajeros y su equipaje, asi como el personal de

vigilancia calificado en esta funcién.

El cobro por el servicio de revisién a los pasajeros y su equipaje de mano
se calcula con base en el total de pasajeros que aborden la aeronave para el vuelo
designado. Se exceptuan los pasajeros en transito de dicho vuelo de conformidad
con la definicion que para el caso establezca la SCT y los infantes menores de

hasta 2 afnos.

[11.3.2.6 Tarifa de Uso de Aeropuertos

Se aplica esta tarifa en cada uno de los aeropuertos administrados por
ASA incluyendo el AICM a las personas que en calidad de pasajeros nacionales o
internacionales aborden una aeronave de transporte aéreo al publico en vuelo de

salida o un taxi aéreo y que para ello usen las instalaciones del edificio Terminal.

La TUA Nacional e Internacional esta expresada en doélares de los
Estados Unidos de América y mensualmente AICM y ASA determinan su
equivalente en pesos mexicanos utilizando el promedio mensual del tipo de
cambio que publica en el DOF el Banco de México, para solventar obligaciones

denominadas en doélares americanos del mes inmediato anterior.

- Se aplica la TUA Nacional a los pasajeros que aborden en

cualquier aeropuerto, si su destino final es nacional.

- Se aplica la TUA Internacional a los pasajeros que aborden en

cualquier aeropuerto, si su destino final es el extranjero.
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CAPITULO IV. ANALISIS COMPARATIVO ENTRE LOS ESQUEMAS DE
REGULACION

IV.1 Opiniones de la Comision Federal de Competencia Econdémica

La Comision Federal de Competencia Econdmica (CFCE) emitid tres
resoluciones en el sentido de que no existian condiciones razonables de
competencia en los 34 aeropuertos que forman parte de los grupos aeroportuarios
licitados mediante expedientes AD-78-1998 (Grupo Aeroportuario del Sureste, SA
de CV); expediente AD-24-1999 (Grupo Aeroportuario del Pacifico, SA de CV);
expediente DC-01-2000 (Grupo Aeroportuario del Centro Norte, SA de CV).

Con base en dichas resoluciones la SCT, conforme lo dispone el articulo
67 de la LA, expidid bases de regulacion tarifaria para los servicios aeroportuarios.
Por la trascendencia que tienen las resoluciones de la CFCE para que la
Secretaria de Comunicaciones establezca bases de regulaciéon en las tarifas
aeroportuarias, a continuacion se resumen los puntos considerados relevantes de

las resoluciones mencionadas en el parrafo anterior®.

En la introduccion de cada una de las opiniones la CFCE desarrolla el
ambito legal que justifica la emisién de dichas opiniones y el establecimiento de
bases de regulacion en las tarifas aeroportuarias por la SCT, en los siguientes

términos:

La Ley de Aeropuertos establece en el articulo 67 la posibilidad de
aplicar bases de regulacion tarifaria y de precios en la prestacion de los
servicios aeroportuarios y en los arrendamientos y contraprestaciones

relacionadas con los contratos que los concesionarios celebren con los

% Sitio Web. Opiniones emitidas por CFC.
http://www.cfc.gob.mx/images/stories/resoluciones/extractos_de_resoluciones/opiniones/2007-10-

010pinionAeropuertos.pdf
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prestadores de servicios complementarios, cuando de acuerdo con la
opinién que emita esta Comision no existan condiciones razonables de

competencia.

Por su parte, el articulo 70 establece que dicha regulacion tarifaria o de
precios se mantendra solo mientras persistan las condiciones que la
motivaron y los agentes afectados podran solicitar a la Comision la

evaluacion de tales condiciones.

El segundo parrafo del referido articulo 70 de la Ley dispone que en la
regulacién se podran establecer tarifas y precios maximos por el uso de
bienes o la prestacién de servicios especificos o conjuntos de éstos, asi

como mecanismos de ajuste y periodos de vigencia.

Asimismo, establece que en todo momento la regulacion debera permitir
la prestacion de los servicios y la explotacion de los bienes en

condiciones satisfactorias de calidad, competitividad y permanencia.

Con base en lo anterior, para que exista una regulacion tarifaria en la
prestacion de servicios aeroportuarios y los arrendamientos y
contraprestaciones relacionadas con los contratos que los
concesionarios celebren con los prestadores de los servicios
complementarios, debe mediar opinién de esta Comision que haya
declarado la falta de condiciones razonables de competencia en un

aeropuerto.

En este punto quisiera senalar que, el hecho de que a partir de 1995 el
nuevo marco regulatorio permita la participacion de la inversién privada en el
Sistema Aeroportuario Mexicano (SAM), no significa que ya no exista en el SAM la
participacion del sector publico en la administracion, operacion, explotacion y

construccion de aeropuertos.
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Como vimos en el capitulo | de esta tesis, el SAM se compone por los
aeropuertos que controlan cada uno de los grupos aeroportuarios privados
(Sureste, Centro Norte y Pacifico), pero también incluye los aeropuertos que
administra ASA y aquellos aeropuertos en los que hay una participacién conjunta
de los particulares, los gobiernos de los estados y el gobierno federal a través de

ASA y el AICM como empresa de participacion estatal mayoritaria.

En este sentido la CFC sélo ha emitido tres resoluciones en el sentido de
que no existian condiciones razonables de competencia en los 34 aeropuertos que
forman parte de los grupos aeroportuarios que se privatizaron y no ha considerado

al AICM y a los aeropuertos administrados por ASA en sus opiniones.

Lo anterior me lleva a formular la siguiente pregunta: ;No es aplicable el
articulo 67 de la LA a aquellos aeropuertos administrados por ASA y al AICM?,
pues como se analizd en el tercer capitulo, las tarifas por los servicios
aeroportuarios que prestan estos organismos en los aeropuertos que administra
son autorizados por la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, de conformidad
con el articulo 31 fraccion X de la LOAPF.

Posteriormente, la CFCE sefiala los Diversos ordenamientos legales que
le otorgan facultades para determinar si hay condiciones razonables de
competencia o si existe competencia efectiva en un mercado determinado, en este

sentido senala:

De conformidad con el articulo 23 de la Ley Federal de Competencia Econémica
(LFCE), la Comision es un 6rgano administrativo desconcentrado de la Secretaria
de Economia, dotado de autonomia técnica y operativa que le permite dictar sus
propias resoluciones, teniendo a su cargo la prevencién, investigacion y combate
de monopolios, practicas monopdlicas y las concentraciones prohibidas en los

términos de la propia ley.
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Pese a la terminologia empleada en dichos cuerpos legales, de conformidad con la
normatividad en materia de competencia econdémica, esta Comision debe
determinar si un agente econdmico tiene poder sustancial en el mercado
relevante, para lo cual debera considerar los supuestos expresamente
contemplados en los articulos 12 y 13 de la LFCE, asi como seguir las reglas para
su analisis, contenidas en los articulos 9° 10, 11 y 12 del Reglamento de la Ley

Federal de Competencia Econémica (RLFCE).

Con base en lo dispuesto en el parrafo inmediato anterior, esta Comision
considera que la ausencia de condiciones razonables de competencia es
equivalente a aquella situacion en la que prevalece un agente con poder sustancial

en el mercado relevante.

El RLFCE establece en su articulo 50 el procedimiento aplicable para resolver
cuestiones sobre competencia efectiva, condiciones razonables de competencia u
otras cuestiones sobre competencia o libre concurrencia, cuando ofras
disposiciones legales o reglamentarias prevengan que la Comisiéon resuelva en
dichas materias. Dicha disposicion contempla el derecho de audiencia que debe
otorgarse a los agentes econémicos que tengan interés juridico en el caso, y que
debera otorgarse previamente a que esta Comision turne su resoluciéon a la

autoridad competente para los efectos a que haya lugar.

Aqui me detendria a cuestionar la normatividad en materia de
competencia econdmica y los argumentos de la CFCE con respecto a lo que se
considera “agente economico”. De acuerdo con la normatividad vigente al hablar
de agente econdmico hacen referencia a los monopolios de particulares y no se
considera los monopolios publicos (como se vera adelante la Comision llega a la
conclusién que los aeropuertos son monopolios regionales o locales toda vez que
tienen el control de los servicios relevantes en el mercado del ambito geografico

de su actuacion).

Con fundamento en la normatividad senalada, la Comisién inicia su

analisis en cada una de las opiniones, sefialando que la base de la estrategia para
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la apertura de la inversion privada en el Sistema Aeroportuario Mexicano (SAM),
plasmada en los lineamientos correspondientes, definida por el Comité de
Reestructuracion del SAM y aprobada por la Comision Intersecretarial de
Desincorporacion, consiste en la conformacién de cuatro grupos regionales de
aeropuertos y en la participacidon del capital privado (punto que ya se desarrollé en

el primer capitulo).

Los cuatro Grupos de Aeropuertos definidos en dicha estrategia y
sefalados por la Comision son: Grupo Ciudad de México, Grupo Centro Norte,
Grupo Pacifico y Grupo Sureste, mismos que se han descrito a detalle con
anterioridad en el primer capitulo, cuando hablamos de la estructura actual del

Sistema Aeroportuario Mexicano.

La Comision resalta en su analisis que la conformaciéon de los cuatro
grupos aeroportuarios incluye la constitucion de cuatro “Sociedades
Controladoras” propietarias de una o varias “Sociedades Concesionarias” de los
aeropuertos respectivos y de una “Sociedad de Servicios” del grupo de referencia.
De esta manera, las Sociedades Concesionarias, seran las poseedoras de los
titulos de concesion respecto de la operacion y administracion de cada uno de los

35 aeropuertos.

Como se menciondé en el primer capitulo, de acuerdo con la LA los
servicios que se prestan en los aerédromos civiles se clasifican como: servicios

aeroportuarios, servicios complementarios y servicios comerciales.®’

Los términos en que se prestan los servicios aeroportuarios y

complementarios a las aeronaves estan establecidos por diferentes contratos que

> Como se sefald anteriormente, para los efectos de la Ley de Aviacion Civil y la LA,

un aerdodromo civil es el area definida de tierra o de agua adecuada para el despegue, aterrizaje,
acuatizaje o movimiento de aeronaves, con instalaciones o servicios minimos para garantizar la

seguridad de su operacion.
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fueron firmados por ASA y que han sido cedidos a los Grupos Aeroportuarios.
Dichos contratos establecen la obligacion de las empresas de transporte aéreo de
pagar las tarifas correspondientes a servicios aeroportuarios, asi como la

obligacion de cobrar a los pasajeros la Tarifa de Uso de Aeropuerto (TUA).

Es importante mencionar que la Comisidon sefiala en sus tres opiniones
que al momento de emitir su opinidn, las tarifas aplicadas para la prestacion de
servicios aeroportuarios a las aeronaves son autorizadas por la SCT y la SHCP en

consulta con ASA y aparecen publicadas en el DOF.*

Con la entrada en vigor del Reglamento de la LA y los avances del
proceso de privatizacion, inicid la vigencia de un nuevo marco de regulacion
economica en virtud del cual, la Concesionaria de cada aeropuerto tiene la libertad
de fijar su estructura tarifaria para los servicios aeroportuarios y para los
arrendamientos y contraprestaciones relacionadas con los contratos que los
concesionarios celebren con los prestadores de los servicios complementarios,
con la obligacion de registrarlos ante la SCT. Esta libertad para fijar la estructura
tarifaria no la tienen actualmente los aeropuertos administrados por el Estado ya

sea a través de ASA o empresas paraestatales como el AICM.

Por otra parte, la SCT puede incluir Bases de Regulacién tarifaria para los
servicios aeroportuarios y arrendamientos y contraprestaciones relacionadas con
los contratos que los concesionarios celebren con los prestadores de los servicios
complementarios, siempre que la Comision haya determinado que no hay

condiciones razonables de competencia, en términos del articulo 67 de la LA. Esta

%8 Cabe destacar que hasta octubre de 2004 las tarifas de ASA y el AICM, y
anteriormente las tarifas de los aeropuertos que conforman los grupos aeroportuarios, eran
autorizadas mediante un Acuerdo que rubricaban los titulares de la Secretaria Hacienda y Crédito
Publico y de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes. El 12 de octubre de 2004 se abrog6
el ultimo Acuerdo y a partir de entonces las tarifas de ASA y el AICM son autorizadas por la SHCP

mediante oficio, escuchando a las Secretarias de Economia y Comunicaciones y Transportes.
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regulacion preveé la aplicacion de un sistema de techo tarifario o “price cap”(tarifa

maxima conjunta), que fue analizada en el capitulo anterior.

MERCADO RELEVANTE.

Para determinar si existen condiciones razonables de competencia en los
servicios aeroportuarios y en los arrendamientos y contraprestaciones
relacionadas con los contratos que los concesionarios celebren con los
prestadores de los servicios complementarios en los aeropuertos concesionados a
cada Grupo Aeroportuario, la Comision comienza por definir los mercados
relevantes relativos a dichos servicios de conformidad con el articulo 12 de la

LFCE, en los siguientes términos:

Articulo 12.- Para la determinacion del mercado relevante, deberan

considerarse los siguientes criterios:

. Las posibilidades de sustituir el bien o servicio de que se trate por
otros, tanto de origen nacional como extranjero, considerando las
posibilidades tecnolégicas, en qué medida los consumidores cuentan

con sustitutos y el tiempo requerido para tal sustitucion;

II. Los costos de distribucion del bien mismo, de sus insumos relevantes,
de sus complementos y de sustitutos desde ofras regiones y del
extranjero; teniendo en cuenta, entre otras, restricciones impuestas por

los agentes economicos o por sus asociaciones;

Ill. Los costos y las probabilidades que tienen los usuarios o

consumidores para acudir a otros mercados; y
IV. Las restricciones normativas de caracter federal, local o internacional

que limiten el acceso de usuarios o consumidores a fuentes de abasto

alternativas, o el acceso de los proveedores a clientes alternativos.
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En este sentido, la Comisién concluye que se determinan como mercados
relevantes: a) la prestacion de los distintos servicios aeroportuarios en cada uno
de los aeropuertos que integran los Grupo Aeroportuarios y b) el acceso y
arrendamiento de espacios que ofrece el Concesionario a los prestadores de
servicios complementarios para la prestacion de dichos servicios en cada uno de

los aeropuertos que integran los Grupo Aeroportuarios.

En relacion al acceso y arrendamiento de espacios que ofrece el
Concesionario a los prestadores de servicios complementarios para dichos
servicios en cada uno de los aeropuertos que integran los grupos, la Comisién
precisa que éstos, se formalizan a través de la celebracion de contratos entre el
concesionario aeroportuario y el prestador de servicios complementarios en
términos del articulo 48, fraccion I, de la LA. Los contratos prevén el pago de una
renta o arrendamiento y/o contraprestacion, materia de lo sefialado en el articulo
67 de la LA.

En este sentido, la Comision, en cada una de las opiniones emitidas para
cada grupo aeroportuario, asegura que para determinar los mercados relevantes

considero los criterios establecidos en el articulo 12 de la LFCE y 9 del RLFCE.

SERVICIOS RELEVANTES.

De esta forma y de conformidad con el articulo 9 del RLFCE y para los
efectos del articulo 12 de la LFCE, la Comision identifica los servicios que

componen el mercado relevante en los siguientes términos:

a) Servicios Aeroportuarios.-Para determinar si existen condiciones
razonables de competencia en la prestacion de los servicios
aeroportuarios y tomando en consideracion la clasificacion normativa de
los servicios en los aerddromos civiles, se definen como servicios
relevantes la prestacion de los servicios aeroportuarios que a

continuacion se listan:
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Cuadro 4

SERVICIOS AEROPORTUARIOS

SERVICIOS AEROPORTUARIOS

ACTIVIDADES QUE INCLUYEN

| Afemizaje y despeque

Uso de pistas, de calles de rodaje y ayudas visuales

|| Plataformas

lluminacion, asignacién de posiciones, estacionamiento para
embarque y desembarque de pasajeros, equipaje, carga y CoMmeo,
estancia prolongada, sefialamientos de estacionamiento y posicion y
plataformas aereas de estacionamiento permanente para equipo de
apoyo temesire, enire otras,

Il Confrol de transito

Direccion de transito terrestre de aeronaves y vehiculos en
plataforma, servicios de conirol de posiciones y control de vehiculos
terrestres en el area de movimiento;

IV Hangares

Hangares para la operacidn aerondutica, guarda de aviones
y mantenimiento de linea.

Y Abordadores mecanicos para pasajeros

Pasillos telescopicos, salas maviles y aerocares.

VI Edificio terminal para carga

Edificio terminal para carga, oficinas de trafico y operaciones de
fransportistas y autoridades, mostradores, almacenes, bodegas
bandas para equipaje y sanitarios publicos: en las modalidades de
ACCESO, USO0 O, eN SU Cas0 renta.

VIl Edificio terminal para pasajeros

Edificio terminal para pasajeros, sefialamientos e informacion a
pasajero, almacenes, bodegas y bandas para equipaje, salas de
lltima espera, salas para reclamo de equipaje y sanitarios pablicos;
en las modalidades de acceso y uso.

VIl Estacionamiento

Estacionamiento de vehiculos al pablico

[¥  Seguridad y viglancia

Revision de pasajeros y su equipaje de mano, control de acceso y
patrullaje y vigilancia de edificios e instalaciones y otros que se
establezcan de conformidad con las disposiciones legales aplicables.

X Atencidn de emergencias

Rescate, extincion de incendios.

¥l Servicios sanitanios

Atencion médica de urgencias, ambulancia, incineracion de
productos organicos, y trafamiento de aguas nagras provenientes
de aeronaves.

MOTA: La prestacion de los servicios |, 11, % y X incluye la aplicacion de tarifas autorizadas por acuerdo publicado en
DOF (16 de marzo de 1999). Por ofra parte, la aplicacion de TUA (tambien autorizado por dicho acuerdo) corresponde
al pago de los servicios aeroportuarios comespondientes al uso de instalaciones v servicios del edificio terminal de

cada uno de los asropuerios.

Fuente: Comité de Reestructuracion del Sistema Aeroportuario Mexicano, SCT.

Cabe recordar que la clasificacion de servicios aeroportuarios fue

presentada en el capitulo | de esta tesis, y como se menciond, estd enumerada en

el articulo 48, fraccién |, de la LA, también es importante sefalar que esta lista es

enunciativa y no limitativa, toda vez que el mismo articulo de la LA permite la
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incorporacion de otros servicios, al establecer en su parte final la frase “entre

otros”.

Por lo tanto, la Comision se reserva la clasificacion definitiva en funcion de
lo que contemple el Reglamento de la LA, el cual al momento de emitir su
dictamen no habia sido expedido, por lo que la enumeracion de servicios
aeroportuarios que presenté lo hizo con fundamento en el citado articulo 48 de la
LA. En el articulo 55 del Reglamento de la LA se enumeran los mismos servicios
aeroportuarios enumerados en el articulo 48 de la LA, dejando abierta la lista al
determinar en la fraccién Xll, los demas que determine y publique la secretaria en
el DOF.

Por otra parte, la Comision sefiala que corresponde a la SCT determinar
en ultima instancia la procedencia de determinar aquellos servicios que van a ser
materia de regulacion, por lo que en su dictamen abarca los supuestos que ordena
el articulo 67 de la LA.

b) Acceso y arrendamiento de espacios que ofrece el
Concesionario a los prestadores de servicios complementarios

para la prestacion de dichos servicios.

Para determinar si existen condiciones razonables de competencia en la
oferta de acceso y arrendamiento de espacios que ofrece el Concesionario para la
prestacion de servicios complementarios en los aeropuertos, la Comision define
como servicios relevantes, la prestacion del servicio de acceso y arrendamiento de
espacios que ofrece el Concesionario a los prestadores de servicios

complementarios.

Adicionalmente sefala que, de conformidad con el articulo 48, fraccion Il,

de la LA, los servicios complementarios son aquéllos que pueden ser prestados
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por los concesionarios o permisionarios del servicio de transporte aéreo, para si

mismos o para otros usuarios, o por terceros que aquéllos designen.

La Comisién senala que el agente que presta un servicio complementario,
puede suscribir distintos tipos de contratos con los concesionarios o0

permisionarios de los aerddromos civiles, a saber:

* un contrato para tener acceso a zona federal y prestar los servicios
complementarios, mediante el cual se establecen las
contraprestaciones a pagar al Concesionario del aerédromo civil por

parte de los prestadores de servicios complementarios; y,

* un contrato de arrendamiento en los casos en que los prestadores de
servicios complementarios requieran de espacios dentro o fuera del

edificio terminal de un aeropuerto.

En dichos contratos, el arrendatario adquiere la obligacion de pagar una
renta calculada por tipo de servicio, ajustada mediante inflacion, que se fija por

metro cuadrado en funcién a un catalogo de rentas que establecia ASA.

SERVICIOS SUSTITUTOS.

De conformidad con el articulo 9 del RLFCE y para los efectos del articulo
12 de la LFCE Ila Comision identifica los servicios que sustituyen o pueden
sustituir a: a) los servicios aeroportuarios, y b) el acceso y arrendamiento de
espacios que ofrece el Concesionario a los prestadores de servicios

complementarios para la prestacién de dichos servicios en los siguientes términos:

a) servicios aeroportuarios.
Dadas las caracteristicas especificas y los requerimientos de los
demandantes de servicios aeroportuarios, no existe posibilidad de que

los demandantes de los servicios aeroportuarios de los aeropuertos
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concesionados sustituyan dichos servicios por ofro tipo de servicios

alternativos. Ello en funcién de las siguientes consideraciones.

* No existe posibilidad de sustituir un servicio aeroportuario por otro
tipo de servicio, incluso si éste es otro servicio aeroportuario. Los
servicios de aterrizaje y despegue, plataformas, control de transito,
hangares, abordadores mecanicos para pasajeros, edificios
terminales, estacionamiento, seguridad y vigilancia, atencion de
emergencias y servicios sanitarios no son sustitutos entre si, sin
embargo conforman en conjunto, una gama de servicios que se

suplementan.

* No existe posibilidad de que los demandantes del servicio
(transportistas aéreos) sustituyan el servicio aeroportuario acudiendo
a mercados distintos, lo cual se traduce en que los usuarios de los
servicios aeroportuarios no tienen la posibilidad de acudir a otros
aeropuertos. A manera de ejemplo, el servicio de aterrizaje del
aeropuerto de Guadalajara no es sustituto del servicio de aterrizaje

del aeropuerto de Aguascalientes.

» Los demandantes de los servicios aeroportuarios requieren de una
prestacion temporal y geografica precisa. Una vez definida una ruta y
horarios aéreos, el transportista aéreo requiere de los servicios
aeroportuarios en el aeropuerto especifico que preestablece su ruta

y horarios.

b) Acceso y arrendamiento de espacios que ofrece el Concesionario a
los prestadores de servicios complementarios para la prestacion de

dichos servicios

Dadas las caracteristicas especificas de la regulaciéon existente, los
prestadores de servicios complementarios no tienen la posibilidad de

sustituir el servicio de acceso y arrendamiento que les ofrece el
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Concesionario para la prestacion de dichos servicios, ello en funcién de

las siguientes consideraciones.

» Para que los prestadores de los servicios complementarios puedan
ofrecer sus servicios deben suscribir un contrato con el concesionario

o permisionario del aerédromo civil de que se trate.

* No existe ofro mecanismo alternativo al contrato con el concesionario
o permisionario del aerédromo civil para que el prestador de servicios

complementarios pueda ofrecer sus servicios.

AMBITO GEOGRAFICO

De conformidad con el articulo 9 del RLFCE y para los efectos del articulo
12 de la LFCE a la Comision delimita el area geografica en la que se ofrecen o

demandan los servicios relevantes.

En este punto argumenta que existen restricciones que impiden que los
usuarios de los servicios aeroportuarios puedan tener acceso a fuentes
alternativas de abasto, ya que la precision temporal y geografica que requieren los
usuarios en la prestacion de dichos servicios debe corresponder a las rutas y

horarios de los vuelos preestablecidos para los transportistas aéreos.

En este sentido, define como la dimensiéon geografica del mercado
relevante de los servicios aeroportuarios a aquélla que se circunscribe de manera
limitativa a la territorialidad de cada uno de los aeropuertos que conforman los

Grupos Aeroportuarios.

Por otra parte, sefiala que existen restricciones normativas para que los
prestadores de servicios complementarios tengan acceso a un mecanismo distinto
al de la suscripcién de un contrato con el Concesionario del aerédromo civil para

su contratacion como prestador de dichos servicios en los aeropuertos.
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Asimismo, menciona que los arrendamientos y contraprestaciones

relacionadas con la prestacion de los servicios complementarios estan sujetos a

las condiciones contractuales que fije el concesionario del aeropuerto mismo.

En este sentido, para la suscripcién de los contratos con los prestadores

de servicios complementarios define como la dimension geografica del mercado

relevante, la territorialidad de cada uno de los aeropuertos que conforman los

Grupos Aeroportuarios.

PODER SUSTANCIAL DE MERCADO.

Para determinar si un agente econdmico tiene poder sustancial en el

mercado relevante la Comisién considera los criterios establecidos en el articulo
13 de la LFCE.

Articulo 13.- Para determinar si un agente econdémico tiene poder

sustancial en el mercado relevante debera considerarse:

I1.

1.

IV.

IV.

Su participacion en dicho mercado y si puede fijar precios
unilateralmente o restringir el abasto en el mercado relevante sin
que los agentes competidores puedan, actual o potencialmente,
contrarrestar dicho poder;

La existencia de barreras a la entrada y los elementos que
previsiblemente puedan alterar tanto dichas barreras como la oferta
de otros competidores;

La existencia y poder de sus competidores;

Las posibilidades de acceso del agente econdémico y sus
competidores a fuentes de insumos;

Su comportamiento reciente; y

Los demas criterios que se establezcan en el reglamento de esta

Ley.
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PARTICIPACION EN EL MERCADO Y EXISTENCIA DE COMPETIDORES

Prestacion de servicios aeroportuarios en los aeropuertos de los Grupos
Aeroportuarios: Previo a la integracién de dichos Grupos, Aeropuertos y Servicios
Auxiliares (ASA) proporcionaba dichos servicios, ya fuera directa o indirectamente,
ya que de acuerdo con la normatividad, ASA podia subcontratar a terceros los

servicios, mediante suscripcion de contratos.

Por otra parte, en algunos aeropuertos, existen otros prestadores de
servicios aeroportuarios distintos al concesionario. Estos prestadores de servicios
aeroportuarios adquirieron los derechos de explotacion de cierta infraestructura del
aeropuerto a través de la suscripcion con ASA de un “contrato de arrendamiento

en la modalidad de coinversion”.

BARRERAS A LA ENTRADA

La existencia de barreras a la entrada y los elementos que previsiblemente
puedan alterar tanto dichas barreras como la oferta de otros competidores, es otro
elemento que considera la Comision para la determinaciéon de poder sustancial de

mercado.

Al respecto, de acuerdo con el articulo 10 de la LA, la administracion,
operacion, explotacion y, en su caso, construcciéon de un aeropuerto requiere de
concesion otorgada por la SCT. Asimismo, dichas concesiones se otorgaran hasta
por un plazo de 50 afos, y podran ser prorrogadas en una o varias ocasiones

hasta por un plazo que no exceda de 50 afios adicionales (Art. 15).

Considerando lo anterior, la Comision senala que al otorgarse la
concesion mencionada, solo un agente esta facultado para prestar (directamente o
a través de terceros) los servicios aeroportuarios, asi como el acceso y

arrendamiento de espacios que se celebran con los prestadores de los servicios
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complementarios en cada uno de los aeropuertos que conforman los Grupos

Aeroportuarios.

Aunque la normatividad no aplica condiciones de exclusividad para el
concesionario de los aeropuertos de los Grupos Aeroportuarios en la construcciéon
y operacion de aeropuertos complementarios o alternativos, establece la Comision
que la posibilidad de entrada de un nuevo agente (que preste servicios
aeroportuarios alternativos) es limitada en tanto que, aun si existieran condiciones
de factibilidad técnica y rentabilidad econdémica para la construcciéon de un
aeropuerto alternativo, la SCT podra otorgar concesiones a los concesionarios (ya
existentes) que requieran un aeropuerto complementario sin sujetarse a licitacion

publica, con el objeto de satisfacer un incremento en la demanda.

En cuanto a las barreras econdémicas, cabe destacar que un incremento
importante en la demanda de los servicios aeroportuarios es el factor clave para el
desarrollo de proyectos de ampliaciéon de pistas o construccién de aeropuertos

complementarios.

TARIFAS

Los servicios aeroportuarios y el acceso y arrendamiento de espacios para
la prestacion de servicios complementarios en los aeropuertos, se prestan de
manera exclusiva por la concesionaria de cada aeropuerto o por un contratista de
la misma. Al momento de la emisidon del dictamen por parte de la Comision, se
aplicaba un esquema de regulacién tarifaria por parte de la Secretaria de
Hacienda y Crédito Publico, por lo que no habia posibilidad por parte de los

concesionarios de fijar precios unilateralmente.
Sin embargo, este esquema tarifario no se podria mantener una vez que

se traspasara el control a los Grupos Aeroportuarios. Asi, la Comision consideré

necesario determinar que no existen condiciones razonables de competencia en
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los aeropuertos que integran dichos grupos, para que, con fundamento en lo
establecido en el articulo 67 de la Ley de Aeropuertos, la SCT pudiera aplicar una

nueva regulacion tarifaria que impidiera la fijacion de precios.

Para tal efecto, la Comision considerd conveniente establecer para cada
aeropuerto la tarifa maxima para los servicios aeroportuarios, mismas que fueron
sefaladas en el titulo de concesion respectivo, sin embargo en el caso de los
aeropuertos administrados por ASA y el AICM la regulacion tarifaria sigue siendo
determinada por la SHCP considerando criterios diferentes a los sefialados en la

regulacion basada en la tarifa maxima establecida por la SCT.

Asimismo, las tarifas efectivas para cada servicio que prestan los Grupos
Aeroportuarios se debieron registrar ante la SCT y debieron ser aplicadas hasta la
siguiente revision tarifaria. Por su parte, la tarifa maxima de los servicios
aeroportuarios se aplica a cada aeropuerto por pasajero, incluyendo pasajeros de

salida, de llegada, de transferencia y otros exentos.

La CFCE en su dictamen establece que la Concesionaria podria solicitar a
la autoridad competente la re expresion de la tarifa por pasajero u operaciéon a
unidades de carga de trabajo, presentando la justificacion correspondiente.
Asimismo sefala que, periddicamente, la Concesionaria podria redefinir su
estructura tarifaria, pero sin exceder la tarifa maxima aplicable a la canasta de

servicios regulados y notificada con anticipacion a los usuarios.

En su dictamen la Comision sefala que la SCT establecera la tarifa
maxima por cada uno de los aeropuertos de los grupos aeroportuarios de forma
precisa para los primeros 5 afios de las concesiones e indicativamente para los
siguientes 10 afos; previa determinacion por parte de la Comision sobre la
inexistencia de condiciones razonables de competencia en los servicios

aeroportuarios y en el acceso y arrendamiento de espacios.
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Los topes tarifarios sefialados debieron aplicarse al conjunto de servicios
aeroportuarios como si se tratara de una canasta de servicios y de tal manera que
los ingresos totales de la Concesionaria a partir de esa canasta de servicios,
divididos por unidad de trafico, no superaran la tarifa maxima aplicable fijada para

ese aeropuerto en particular.

En cuanto a las revisiones tarifarias, la SCT consideraria un factor de
eficiencia que buscaria reflejar las mejoras en eficiencia, en los costos de
operacion y en la mayor productividad en la prestacion de los servicios

aeroportuarios.

La Comision preveia que los factores de eficiencia que se determinaron
para los 5 afos subsecuentes a la revision estarian fijos. Durante los periodos
entre las revisiones, cualquier mejora en la eficiencia operativa real por encima de
los factores de eficiencia determinados en el periodo, se traducira en un beneficio

adicional para la Concesionaria hasta la siguiente revision.

Finalmente, la Comisién no argumentd no contar con informacion sobre la

regulacion que en su caso aplicaria a los arrendamientos y contraprestaciones.

Con estos elementos de analisis y estos argumentos, la Comision llegé a
las siguientes conclusiones en cada uno de los dictamenes de los grupos

aeroportuarios.

1. Cada servicio aeroportuario prestado en un aeropuerto constituye un
servicio relevante que no puede ser sustituido por los servicios que se
prestan en otros aeropuertos. Asimismo, el acceso y arrendamiento de
espacios que ofrece el Concesionario a los prestadores de servicios
complementarios para la prestacion de dichos servicios en un
aeropuerto determinado, se definen como un mercado relevante, en

términos de la Ley Federal de Competencia Econémica.
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2. Actualmente la mayor parte de los servicios aeroportuarios y el
acceso y arrendamientos para la prestacibn de servicios
complementarios, se prestan de manera exclusiva por el Concesionario

del aeropuerto.

La mayoria de los servicios aeroportuarios y el acceso y arrendamientos
para la prestacion de servicios complementarios, por su nhaturaleza,
pueden ser prestados solamente por un tnico oferente, tal es el caso de
las pistas y el control aéreo, entre otros. Otros servicios como los
hangares y el manejo de equipajes podrian ser ofrecidos por mas de un
agente, no obstante, en la actualidad no se presenta este caso de forma

generalizada.

Tratandose del acceso y los arrendamientos de espacios para la
prestacion de servicios complementarios, compete exclusivamente al

Concesionario suscribir los contratos correspondientes.

3. La prestacion de servicios aeroportuarios y el acceso y arrendamiento
de espacios que ofrece el Concesionario a los prestadores de servicios
complementarios para la prestacion de dichos servicios, enfrentan
importantes barreras a la entrada, particularmente de tipo econdémico
como los elevados costos de inversiéon requeridos, la capacidad

instalada excedente y los patrones de crecimiento de la demanda.

Asimismo, hay elementos normativos que podrian desincentivar la

inversion en aeropuertos alternativos en una misma plaza.

4. La incorporacion de agentes independientes a la prestacion de los
servicios aeroportuarios y el acceso y arrendamiento de espacios para la
prestacion de servicios complementarios y sus conftraprestaciones,

dependera de los contratos que éstos suscriban con las concesionarias.

5. Es posible concluir entonces que las concesionarias de los

aeropuertos analizados cuentan con poder sustancial de mercado en la
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prestacion de los diferentes servicios aeroportuarios y en el acceso y
arrendamiento de espacios para la prestacion de servicios

complementarios.

En consecuencia, puede afirmarse que no hay condiciones razonables
de competencia en la prestacion de servicios aeroportuarios, ni en el
acceso y arrendamiento de espacios que ofrece el Concesionario a los
prestadores de los servicios complementarios para la prestacion de
dichos servicios en los aeropuertos que integran los Grupos

Aeroportuarios.

El Pleno de la Comisién Federal de Competencia resolvio:

Primero.- Declarar que no existen condiciones razonables de
competencia en la prestacion de los servicios aeroportuarios y en los
arrendamientos y contraprestaciones relacionadas con los contratos que
los concesionarios celebren con los prestadores de servicios

complementarios.

Considero que, de la misma forma que los aeropuertos concesionados, la
naturaleza de los servicios aeroportuarios y la presencia de barreras a la entrada
sugieren la no existencia de condiciones razonables de competencia en los
servicios prestados por los aeropuertos administrados por ASA y el AICM. De este
modo resultaria conveniente que ambos se sujetaran a las mismas bases de

regulacion tarifaria que aplica para los grupos aeroportuarios privados.
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IV.2 Analisis comparativo entre la regulacion en Aeropuertos y Servicios
Auxiliares y los Grupos aeroportuarios Privados

Como se puede observar del analisis desarrollado en los capitulos
anteriores, el Sistema Aeroportuario Mexicano ha registrado profundas
transformaciones, las cuales se acentuaron a finales del siglo XX con la decision

del Gobierno Federal de reabrir el sector aeroportuario a la inversién privada.

El marco juridico existente hasta 1995, comprendido fundamentalmente en
la Ley de Vias Generales de Comunicaciéon (LVGC), que data de los afos
cuarenta, estaba sustentado en un esquema centralizado de administracion que
no correspondia a los cambios profundos que vivié el pais a partir de la apertura

comercial.

La aprobacion de la LAC y la LA en 1995, asi como el Reglamento de la
Ley de Aeropuertos en el 2000, tienen como propdsito contribuir a la
modernizacion de la infraestructura del Sistema Aeroportuario Mexicano, en
condiciones que permitan contar con certeza y seguridad juridica para la inversion,
y beneficiar a los usuarios, manteniendo el estado su rectoria para fortalecer la

seguridad y soberania.

En 1998 inicié un importante cambio estructural en materia de aeropuertos
con la apertura del sistema aeroportuario mexicano a la inversion privada. Hoy en
dia tres grupos privados son responsables de la operacion de 34 de los
aeropuertos mas importantes del pais. Para evitar abusos de poder de mercado, la
apertura al sector privado fue acompafada de tarifas maximas en la proveeduria

de servicios esenciales y de reglas de competencia en los servicios de apoyo.
La aviacion comercial en México es relativamente pequefa en el contexto

internacional, lo cual se refleja en el numero de pasajeros atendidos en los

aeropuertos. Los tres aeropuertos con mas trafico del mundo, Hartsfield-Jackson
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en Atlanta EUA, O'Hare en Chicago EUA y Heathrow en Londres Inglaterra,
atienden cada uno a mas pasajeros que todos los aeropuertos mexicanos en
conjunto. EI AICM, el de mayor trafico en el pais, ocupa el lugar 44 entre los 50

aeropuertos mas grandes del mundo.

Cabe sefalar que las tarifas aeroportuarias a nivel internacional tienen una
integracion compleja, en razdon de que la infraestructura, el equipo y la calidad del
servicio no son del mismo tipo en los diferentes aeropuertos, ademas de que se
agrupan los servicios de manera distinta. Por esta razén, no es adecuado ni
posible comparar los diferentes conceptos cobrados en México con los cobrados

en otros aeropuertos.

Dentro de las obligaciones de la LA se establece que los servicios
aeroportuarios y complementarios deben prestarse a todos los usuarios de
manera uniforme y regular, sin discriminacion en cuanto a calidad, oportunidad o
precio. Los concesionarios también estan obligados a proveer lo necesario para
que el aeropuerto cuente con opciones competitivas de servicios complementarios
que le permitan a los usuarios elegir el que mas convenga a sus intereses. Los
concesionarios unicamente pueden limitar el numero de proveedores de servicios
complementarios en sus aeropuertos por consideraciones de espacio, eficiencia y
seguridad. En ese caso, con la participacion de las aerolineas, los contratos para
la prestacion de servicios complementarios deberan adjudicarse al que ofrezca las

mejores condiciones de eficiencia, seguridad, calidad y precio.

La Ley aplicable en la materia dispone que la SCT pueda establecer bases
de regulacion tarifaria para aquellos servicios aeroportuarios para los que en

opinién de la CFCE no existan condiciones razonables de competencia.
Con base en dichas resoluciones la SCT expidid bases de regulacion

tarifaria para los servicios aeroportuarios, y para los arrendamientos vy

contraprestaciones relacionadas a la prestacion de servicios complementarios. Las
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bases de regulacion tarifaria pasaron a formar parte de los titulos de concesion de

los aeropuertos otorgados a los Grupos Aeroportuarios.

Las bases de regulacion tarifaria han tomado la forma de una tarifa
maxima conjunta. En este esquema, cada concesionario es libre de fijar los
precios de los servicios aeroportuarios especificos siempre y cuando los ingresos
de dichos servicios divididos por las unidades de trafico no excedan la tarifa
maxima permitida. Los ingresos, gastos e inversiones derivados de servicios

comerciales no se incluyen para efectos del calculo de la tarifa maxima.

El resto de los aeropuertos no estan sujetos a la regulaciéon tarifaria
prevista en la LA. No obstante, las tarifas de los aeropuertos operados por ASA
estan sujetas a la aprobacion de la SHCP, al igual que cualquier otra empresa
publica sin considerar las bases de regulacién tarifaria establecidas por la SCT

fundamentada en el principio de la Tarifa Maxima Conjunta.

Esta disparidad en la regulacion de las tarifas, en funcidén del régimen de
propiedad de los aeropuertos (publico o privado) ha distorsionado el mercado del
sector aeroportuario e impedido el desarrollo de un sector aeroportuario y de

aviacion eficiente moderno y que cubra las necesidades sociales del pais.

Derivado de lo anterior resulta necesario introducir criterios de eficiencia
econdmica a las bases de regulacion tarifaria, homologar y establecer su
aplicacion estricta para todos los aeropuertos del pais, sin considerar si son
administrados por el Gobierno Federal o los Gobiernos Estatales o privados,
incluyendo aun aquellos en los que existe tanto inversion publica como privada y

para los nuevos concesionarios.
El nivel de las tarifas de los servicios aeroportuarios es artificialmente alto

como consecuencia del criterio de asignacion utilizado en las licitaciones de los

grupos aeroportuarios y de la forma que se eligié para implementar las bases de
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regulacion tarifaria. La combinacion de los dos elementos anteriores tuvo el efecto
de maximizar los ingresos que recibiria el Gobierno Federal producto de las

licitaciones y no de procurar mejores tarifas al usuario.

Alcance de las Concesiones.

Las Concesiones de que son titulares las Concesionarias durante el plazo
de su vigencia le permiten a la concesionaria respectiva, durante el plazo de la
concesion a: operar, administrar, mantener y desarrollar las instalaciones del
aeropuerto, y en su caso, llevar a cabo las construcciones necesarias para
proporcionar servicios aeroportuarios, complementarios y comerciales como se
establece en la Ley Aeropuertos y su reglamento correspondiente; y usar,
administrar, explotar y aprovechar los bienes del dominio publico que conforman el
aeropuerto concesionado (consistentes de los bienes inmuebles del aeropuerto y
sus mejoras, pero excluyen los bienes relacionados con el suministro y

almacenamiento de combustible).

Estos activos son bienes del dominio publico propiedad del Gobierno
Federal, sujetos a la Ley General de Bienes Nacionales. Al término de la
concesion, los bienes del dominio publico y sus mejoras se revierten

automaticamente al Gobierno Federal.

Un concesionario no podra ceder sus derechos u obligaciones bajo la
concesion sin la autorizacion de la SCT, asi mismo esta facultada para autorizar
una cesion, siempre y cuando los cesionarios satisfagan los requisitos para ser
concesionarios en términos de la LA, acepten cumplir con las obligaciones de la
concesion correspondiente y estén de acuerdo con cualquier otra condicidon que la

Secretaria pueda establecer.

De conformidad con la LA y las Concesiones otorgadas a cada una de las

Concesionarias, los ingresos (en Pesos constantes) por Unidad de Trafico que
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cada aeropuerto puede generar anualmente por servicios regulados no pueden
exceder de una cantidad especifica, que resulta en la Tarifa Maxima aplicable a
dicho Aeropuerto. La Tarifa Maxima varia en cada Aeropuerto y es actualizada en

forma anual.

En términos de este sistema, la porcion mas importante de los ingresos de
los aeropuertos privados esta regulada y sujeta a un tope de Tarifa Maxima. Estos
ingresos regulados incluyen los ingresos por TUA, tarifas por aterrizaje, tarifas por
estacionamiento de aeronaves, tarifas por servicio de seguridad, tarifas por el uso
de abordadores, renta de espacio para servicios aeronauticos y tarifas de acceso
cobradas a terceros que proporcionan servicios complementarios en los

Aeropuertos.

Recordemos que el objetivo de la LA es promover la expansion, desarrollo
y modernizacion de la infraestructura aeroportuaria de México alentando la

inversion y la competencia.

Sin embargo el nivel de las tarifas de los servicios aeroportuarios es
artificialmente alto como consecuencia del criterio de asignacion utilizado en las
licitaciones de los grupos aeroportuarios y de la forma que se eligid para
implementar las bases de regulacion tarifaria. La combinacién de los dos
elementos anteriores tuvo el efecto de maximizar los ingresos que recibiria el
Gobierno Federal producto de las licitaciones y no de procurar mejores tarifas al

usuario.

Papel que Desempena la SCT.
La Secretaria de Comunicaciones y Transportes es el principal regulador

de aeropuertos y tiene la facultad, bajo la LA para desempefiar las siguientes

funciones:
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Planear, formular y establecer las politicas y programas para el desarrollo
del SAM;

construir, administrar, operar y explotar aerodromos civiles y prestar los

servicios, cuando asi lo requiera el interés publico;

otorgar, modificar y revocar concesiones y permisos para la operacion de

los aeropuertos;

establecer las reglas de transito aéreo y las bases generales para la
fijacion de horarios de aterrizaje y despegue y las prioridades de turno de

las aeronaves;

fijar las bases para la prestacion eficiente, competitiva y no
discriminatoria de los servicios relacionados con las operaciones
aeroportuarias, asi como establecer las condiciones minimas de

operacion con las que deberan contar los aeropuertos;
establecer las normas basicas de seguridad en los aeropuertos;

disponer el cierre parcial o total de aeropuertos, cuando no reunan las

condiciones de seguridad para las operaciones aéreas;

vigilar, supervisar, inspeccionar y verificar el cumplimiento de los

aeropuertos con la LA y demas leyes aplicables a las concesiones;

llevar el registro aeronautico mexicano, a efecto de incluir las

inscripciones relacionadas con aeropuertos;

imponer las sanciones que correspondan por el incumplimiento a lo

previsto en la LA, su Reglamento y las concesiones;

aprobar cualquier operacion u operaciones que directa o indirectamente

puedan causar un cambio de control de un cesionario;

aprobar los Programa Maestro de Desarrollo preparados por cada

concesionario cada cinco anos;

determinar las tarifas maximas para cada aeropuerto;
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« aprobar cualquier contrato celebrado entre un concesionario y un tercero
para la prestacion de servicios complementarios o aeroportuarios en su

aeropuerto; y

 cualquier otra funcion que establezca la LA.

Adicionalmente, en términos de la LOAPF, la LAy la LAC, la SCT requiere
proporcionar el control del trafico aéreo, asistencia en radio frecuencias y
comunicaciones aeronauticas en los aeropuertos mexicanos. La SCT proporciona
estos servicios a través de SENEAM, quién es la autoridad en el control de trafico
aéreo y es un organo desconcentrado de la SCT. Desde 1978, SENEAM ha

prestado servicios de control de trafico aéreo en los aeropuertos de México.

En 1999, una vez que la CFCE determindé que generalmente no existen
condiciones de competencia en la prestacion de los servicios aeroportuarios y
acceso a terceros que presten servicios complementarios. La SCT establecio las
reglas que rigen las tarifas que se pueden cobrar por los servicios aeroportuarios y
las cuotas de acceso que pueden ser cobrados a terceros que presten servicios
complementarios en los Aeropuertos privados. En el mismo afio la SCT incorporé
una nueva regulacioén de tarifas, Bases de Regulacion Tarifaria, a los términos de
cada una de las Concesiones otorgadas a los grupos aeroportuarios. Estas bases
establecen un marco legal para la fijacion de la tarifa maxima por 5 anos por la
SCT.

La mayoria de los ingresos de los aeropuertos privados son generados de
la prestacion de los servicios aeronauticos, los cuales estan generalmente
relacionados con el uso de las instalaciones aeroportuarias por parte de las lineas

aéreas y los pasajeros.

Desde el 1° de enero de 2000, todos los ingresos por servicios
aeronauticos de aeropuertos privados han estado sujetos al sistema de regulacién

tarifaria establecido por la SCT. Conforme a este sistema de regulacion tarifaria, la
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SCT establece una “tarifa maxima” por cada aeropuerto para cada afio por un
periodo de cinco afos. La “tarifa maxima” es la cantidad maxima de ingresos por
“Unidad de Trafico” que un aeropuerto puede generar anualmente por los servicios

que estan sujetos a la regulacién tarifaria.

Conforme a esta regla, una Unidad de Trafico equivale a un Pasajero
Terminal o a 100 Kg. de carga. Los grupos aeroportuarios puede fijar las tarifas
especificas para cada servicio aeronautico cada seis meses (0 mas
frecuentemente si la inflacion acumulada desde el ultimo ajuste excede el 5%),
siempre y cuando el ingreso combinado por los servicios sujetos a la regulacion de
tarifas en un aeropuerto no exceda la tarifa maxima por Unidad de Trafico en ese
aeropuerto en forma anual. Debido a que los ingresos totales que resulten de los
servicios regulados no estan de otra manera restringidos, los aumentos en el
trafico de pasajeros y carga permiten ingresos generales mayores en el periodo de

5 afios para el que las tarifas maximas son establecidas.

Los ingresos de los grupos aeroportuarios generados por la prestacién de
servicios no aeronauticos, incluyendo ingresos que pueden ser generados por
actividades comerciales en los edificios terminales de los Aeropuertos, no estan
regulados por este sistema de regulacion tarifaria y por lo tanto no estan sujetos a
un limite. Esta politica no pondera adecuadamente la naturaleza de las relaciones
econdmicas que se dan en un aeropuerto, en particular, ya que los ingresos
aeroportuarios y los ingresos comerciales derivan de un mismo negocio y que, en

Su caso, el aeropuerto tiene poder de mercado en todo el negocio.

En 1999, con relacion al proceso de privatizacion del sistema
aeroportuario mexicano, la SCT determind las tarifas maximas para cada
aeropuerto para el periodo que va del 1° de enero de 2000 al 31 de diciembre de
2004. Estas tarifas maximas iniciales fueron determinadas en la concesion para
cada aeropuerto. En diciembre de 2004, la SCT determind las nuevas tarifas

maximas aeroportuarias para el periodo que abarca del 1° de enero de 2005 al 31
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de diciembre de 2009, y en diciembre de 2009 determind las tarifas maximas para
el periodo 1° de enero de 2010 al 31 de diciembre de 2014.

Concesion otorgada en favor de Aeropuerto Internacional de la Ciudad de

México.

En el titulo de concesion otorgado el 29 de junio de 1998 en favor del
AICM, el cual sufre una posterior modificacion el 9 de febrero de 2004 estipula que
el Concesionario cobrara las tarifas que por la prestacién de los Servicios le
autorice la SHCP, con la participacién que corresponda por parte de la SCT, lo
anterior, entretanto conserve su caracter de Empresa de Participacion Estatal

Mayoritaria.

Cuando el concesionario deje de ser una Empresa de Participacion Estatal
Mayoritaria, aplicara las tarifas que correspondan en la prestacién de los servicios
en los términos que se establecen en la Ley y en esta Concesion. En el caso de
que en opinion de la CFCE no existan condiciones razonables de competencia, la
imposicion y cobro de tarifas por la prestacion de los Servicios Aeroportuarios, se
sujetara a las Bases de Regulacion Tarifaria que expida la Secretaria en términos
de los articulos 67 y 70 de la Ley, las cuales formaran parte del presente Titulo de

Concesion.

Dichas tarifas se aplicaran de manera no discriminatoria y seran las
mismas para todos los usuarios que se encuentren en igualdad de condiciones.

Unicamente podran aplicarse las tarifas registradas y publicadas en el DOF.

Adicionalmente, la Secretaria podra determinar dentro de la tarifa conjunta
establecida conforme a las citadas bases, tarifas y precios especificos cuando no
existan condiciones adecuadas de competencia respecto de todos o determinados
Servicios Aeroportuarios, y para los arrendamientos y contraprestaciones que para

la prestaciéon de dichos servicios suscriba el concesionario.
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Cuando no existan condiciones razonables de competencia, de acuerdo
con la opinién de la CFCE, la Secretaria podra establecer regulacién tarifaria
respecto de los contratos que el concesionario celebre con los prestadores de
Servicios Complementarios, lo anterior, en términos de los articulos 68 y 70 de la

Ley.

Todas las tarifas y precios, asi como sus reglas de aplicacion de los
Servicios Aeroportuarios y los arrendamientos y contraprestaciones antes
sefialadas asi como de los Servicios Complementarios deberan presentarse, de
conformidad con las disposiciones aplicables, para su registro en la Secretaria

previo al inicio de su vigencia.

Las tarifas se aplicaran de manera no discriminatoria y seran las mismas
para todos los usuarios que se encuentren en igualdad de condiciones.
Unicamente podran aplicarse las tarifas registradas, las cuales deberan hacerse

del conocimiento de los usuarios.

El Gobierno Federal no otorga garantia alguna al Concesionario respecto
del rendimiento del Aeropuerto por el otorgamiento de esta Concesion y el
establecimiento de las Bases de Regulaciéon Tarifaria o aquellas que en lo futuro
establezcan. ElI Concesionario con la aceptacion de esta Concesion asume todos
los riesgos inherentes a la operacion y rendimiento econdmico en la prestacion de

los Servicios.

El AICM juega un papel fundamental en el transporte aéreo nacional.
Aproximadamente dos de cada tres pasajeros en vuelos nacionales y uno de cada
tres en vuelos internacionales tienen como origen o destino el AICM. La
concentracion de pasajeros desde y hacia la ciudad de México afecta de manera
critica la operacion de todo el sistema de transporte aéreo mexicano, de alli la

importancia de un manejo eficiente del AICM. La naturaleza de los servicios
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aeroportuarios y la presencia de barreras a la entrada sugieren la no existencia de
condiciones razonables de competencia en los servicios prestados por el AICM.
De este modo el AICM deberia estar sujeto a las mismas bases de regulacion
tarifaria aplicadas a los grupos aeroportuarios privatizados. Sin embargo, al ser
una empresa de participacion paraestatal mayoritaria, las tarifas del AICM estan
sujetas a la aprobacion de la SHCP, de acuerdo al articulo 31 fraccion X de la
LOAPF.

IV.3 Necesidad de una regulacién UuUnica y conjunta para el Sistema
Aeroportuario Mexicano

Por lo anterior se considera que debe modificarse la normatividad del
sector con el fin de homogeneizar la regulacién de las tarifas de los aeropuertos
privados y publicos, Introduciendo criterios de eficiencia econdmica a las bases de
regulacion tarifaria, tanto para los concesionarios actuales, ASA, el AICM, asi

como para los nuevos concesionarios.

El factor de eficiencia como mecanismo de reduccion de costos y
transferencia de ganancias en eficiencia a los consumidores no ha tenido el efecto
esperado. Al finalizar el unico periodo quinquenal que se ha revisado se observo

que las tarifas se incrementaron en un amplio numero de aeropuertos.

Por lo anterior, incluso la CFCE ha propuesto:

a) Evaluar la conveniencia de modificar la legislacion respecto a los criterios
que deben cumplir las bases de regulacion tarifaria aplicable a nuevos
concesionarios. Estos criterios deberian asegurar que: las tarifas guarden
una relacion razonable con los costos; y el factor de eficiencia promueva la

reduccion de costos en beneficio de los usuarios.

b) Establecer que las bases de regulacion tarifaria cuenten con la opinion de

la CFC para verificar el cumplimiento de los criterios anteriores.
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Adicionalmente a lo propuesto por la CFC considero que es preciso incluir
los ingresos comerciales en las bases de regulacion tarifaria de los nuevos

concesionarios.

Los aeropuertos tienen caracteristicas técnico-econdmicas que los hacen
propensos a tener poder de mercado y fijar precios por encima de los que
prevalecerian en un mercado competido. La legislacion vigente regula los ingresos
relacionados con los servicios aeroportuarios, pero excluye de la regulacion los
ingresos por actividades comerciales. Esta politica no pondera adecuadamente la
naturaleza de las relaciones economicas que se dan en un aeropuerto, en
particular, que los ingresos aeroportuarios y los ingresos comerciales derivan de
un mMismo negocio y que, en su caso, el aeropuerto tiene poder de mercado en

todo el negocio.

Por ello, se propone modificar la legislacion para que las bases de
regulacion tarifaria aplicables a nuevos concesionarios tengan como objetivo
regular una sola bolsa de ingresos, constituida por servicios aeroportuarios y

comerciales.

Con esta medida se mitiga el poder de mercado de los aeropuertos en
todas sus posibles facetas y se reducen fricciones entre los operadores
aeroportuarios y los usuarios que consideran que las inversiones en el negocio
comercial frecuentemente entran en conflicto con aquellas necesarias para la

operacion eficiente del servicio aeroportuario.

Fortalecer la independencia del regulador e incrementar la transparencia de

la regulacion de los aeropuertos.

La regulacion de aeropuertos es una tarea compleja que requiere de

especialidad en distintos campos del conocimiento e independencia en la
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aplicaciéon de la misma. El papel multiple que juega la SCT en la definicion de
politicas, planeacion del crecimiento, promocién y regulacion, tanto de la aviacion

como de los aeropuertos, es dificil de desempefar adecuadamente.

Por otro lado, la regulacién tarifaria de los aeropuertos requiere de un
proceso de revision quinquenal mas transparente. En México, la limitada
participacion de los usuarios y la falta de discusion durante el proceso impiden que
el regulador se allegue de todos los elementos disponibles para tomar una

decision que tome en cuenta las posiciones de todos los involucrados.

La regulacidon de los aeropuertos es compleja y requiere del mejor
entendimiento por parte de todos los interesados de sus detalles y funcionamiento.

Mayor independencia y transparencia darian solidez al proceso regulatorio.

Por lo anterior propongo fortalecer al ente regulador, dandole
independencia. Esto se lograria si se convirtiera al la Direccion General
Aeronautica Civil en un Organo Desconcentrado dependiente de la SCT pero con

autonomia de gestion.

Promover mayor eficiencia en el mecanismo de asighacién de horarios en

aeropuertos saturados.

Los horarios de despegue y aterrizaje en aeropuertos saturados son una
importante barrera de entrada para nuevos competidores. Las reglas vigentes
favorecen claramente a las aerolineas establecidas: existe poco espacio para que
se asignen horarios a nuevos competidores y las decisiones respecto a los
horarios se realizan en el seno del Comité de Operacion y Horarios del aeropuerto,

donde solo participan las aerolineas establecidas.
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Las subastas son un mecanismo mas eficiente para la asignacion de

horarios que el racionamiento. Por tanto, al fortalecer el mecanismo de subastas

se promovera una mayor eficiencia.

Con base en lo anterior, asi como lo ha hecho la Comisién Federal de

Competencia Econdmica considero conveniente que el AICM deberia realizar las

siguientes acciones:

a)

b)

Publicar periddicamente toda la informacion necesaria para que los
usuarios tengan conocimiento de los horarios que podrian reasignarse

e iniciar de inmediato el proceso de subasta de los mismos.

Definir lo antes posible las reglas de participacion de las subastas,
incluyendo como criterio que cualquier aerolinea puede participar en

las mismas.

Recabar la opinién de la CFC respecto a las bases de las subastas y
respecto de los participantes, para garantizar el proceso de

competencia y libre concurrencia.

Reducir de cuatro a dos afos el periodo inmediato posterior a la
declaratoria de saturacion a que se refiere la fraccion 1 del articulo 99
del RLA.

Designar a un tercero independiente como responsable del proceso de
asignacion de horarios en aeropuertos saturados, incluyendo el

proceso de subastas.

Sustituir la autorizacion que emite la SCT a las aerolineas para operar
nuevas rutas, por un aviso de prestacion del servicio, de tal manera
que se garanticen las condiciones de seguridad necesarias para la

adecuada prestacion del servicio.
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Estas recomendaciones tienen el objetivo central de que el mecanismo de
asignacion de horarios evite la concentracion excesiva y promueva la eficiencia,

en cumplimiento del articulo 28 constitucional.

Promover mayor competencia entre aeropuertos.

Las posibilidades de competencia directa entre aeropuertos son limitadas
por lo que es conveniente aprovecharlas. Esto es de relevancia en dos contextos,
el desarrollo de nuevos aeropuertos y la modernizacion del Sistema Aeroportuario
Mexicano (SAM). Por ello se propone asegurar que la asignacion de concesiones

de nuevos aeropuertos sea pro- competitiva.

El desarrollo de nuevos aeropuertos es un evento poco frecuente. Por
ejemplo, en el Plan Nacional de Infraestructura de la presente administracion se
establecen sélo tres aeropuertos a desarrollar en los proximos seis afos: Mar de

Cortés (Puerto Pefiasco), Ensenada y Riviera Maya.

Es conveniente que la CFCE participe en el proceso de concesion de
aeropuertos, tanto en el caso de licitaciones como cuando se pretendan asignar
directamente al amparo de la fraccion Il del articulo 12 de la LA, para cuidar el

proceso de competencia.

Se recomienda introducir la obligacion legal de contar con la opinion
favorable de la CFCE para participar en la licitacion de una concesion

aeroportuaria o para recibir de manera directa una concesion.

El Sistema Metropolitano de Aeropuertos lo conforman el AICM vy los
aeropuertos de Toluca, Cuernavaca, Querétaro y Puebla. Estructuralmente es
recomendable contar en el mediano plazo con un sistema metropolitano

configurado por aeropuertos pertenecientes a diferentes grupos de control, que

142



compitan por el mercado del area metropolitana de la Ciudad de México y que
conduzcan a una mayor eficiencia economica, menores costos al usuario y mayor

calidad de servicio.

El Gobierno Federal participa como accionista mayoritario en el AICM
mientras que a través de ASA tiene una participaciéon de 49 por ciento en el
aeropuerto de Cuernavaca y de 25 por ciento en los aeropuertos de Toluca,
Querétaro y Puebla . Se recomienda retirar paulatinamente la inversion del
Gobierno Federal en el AICM o en los otros aeropuertos que conforman el Sistema
Metropolitano de Aeropuertos, para promover mayor competencia entre este
conjunto de aeropuertos. La celeridad con la que deberia realizarse este proceso

dependera del crecimiento del trafico en dichos aeropuertos.

Finalmente considero que el Sistema Aeroportuario Mexicano requiere de
una reforma, que tenga como consecuencia que aeropuertos publicos y privados
estén sujetos a las mismas bases de regulacion tarifaria, Asi mismo es
conveniente evaluar la modificacion de las leyes para lograr reciprocidad en
ambas, ya que como sabemos el AICM y ASA al ser una empresa de participacion
paraestatal mayoritaria el primero y un organismo publico descentralizado el
segundo, se rigen ademas por la LFEP asi como la LOAPF con lo cual sus tarifas

estan sujetas a la aprobacion de la SHCP.

La Secretaria de Hacienda persigue objetivos distintos al aprobar las
tarifas de las diversas entidades paraestatales. El objetivo principal es el control
presupuestal ligado al entorno macroecondmico y a la disponibilidad de recursos.
En este contexto, la determinacion de tarifas no necesariamente responde a una
mejora operativa del aeropuerto y las decisiones de inversion estan sujetas a
fuentes de incertidumbre adicionales por lo que se dificulta la planeacién de un
negocio que por naturaleza es de largo plazo.
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CONCLUSIONES

1. A pesar de que la aviacion en México tuvo sus origenes en la primera
década del siglo XX, el desarrollo de la infraestructura aeroportuaria fue
desordenada y cadtica durante mas de 50 afos, fue hasta 1965 que se
desarrolld6 un verdadero plan nacional de aeropuertos, en el que se
considerara ordenadamente la planeacion, construccidn, operacion vy
administracion de aeropuertos, asi como en las comunicaciones, electronica,

arquitectura y otros servicios complementarios.

2. Fue hasta el gobierno del presidente Gustavo Diaz Ordaz (1964-1970)
cuando se establecié la Comision de Planeacion de Aeropuertos, la cual no
s6lo promovié el desarrollo de un programa aeroportuario nacional, sino que
también propuso la creacidon de un organismo que se encargara de operar y
administrar los aeropuertos federales. Dicha Comision desarrollé un Plan, el
cual concluyé en un documento denominado Libro Negro, en el que se
planted la creacion de un organismo descentralizado con personalidad
juridica y patrimonio propios que se dedicara a la operacion y administracion
de los aeropuertos federales, al que se llamo Aeropuertos y Servicios

Auxiliares.

3. El mayor auge en la construccion de infraestructura aeroportuaria se observé
en el periodo 1965 a 1988 con la creacién de Aeropuertos y Servicios
Auxiliares (ASA), durante ese periodo, dicho organismo pasé de operar 36 a
58 aeropuertos, concluyendo la construccion y operacidon de los 85
aeropuertos que conforman actualmente el Sistema Aeroportuario Mexicano
(SAM) para el ano 1998, cuando dio inicio el proceso de apertura a la

inversion privada en el sector.

4. La participacion de la inversién privada en el Sistema Aeroportuario
Mexicano (SAM) no ha significado un desarrollo del sector aeroportuario, por
el contrario, a partir de este proceso se ha estancado la construccion de
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infraestructura aeroportuaria y sélo se han construido el aeropuerto de Albino
Corzo Garcia en Chiapas (con inversion del Gobierno Federal en conjunto
con el gobierno de Chiapas) y la Terminal Il en el Aeropuerto Internacional de
la Ciudad de México (AICM), la participacion de la inversion privada en el
sector aeroportuario, lejos de lograr la modernizacion y auge del sector ha

representado un estancamiento en el mismo.

El rezago en la planeacion del sector aeroportuario también se reflejo en un
rezago en la legislacion en la materia aeronautica y mas aun en la regulacion
en el cobro por los servicios que se proporcionan en los aeropuertos. Este
rezago se mantuvo hasta 1931, afio en que se publicd la Ley sobre Vias
Generales de Comunicacion y Medios de Transporte, que por primera vez
regulaba todo lo relativo al transporte aéreo. Esta Ley se transformé para dar

lugar a la Ley de Vias Generales de Comunicacion en 1940.

Con la creacion de Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA) en 1965, se
realizaron los primeros estudios y evaluaciones para determinar el importe a
cobrar por cada uno de los servicios proporcionados por los aeropuertos. La
legislacidon en materia aeroportuaria se complementé hasta 1995, con la
promulgacion de la Ley de Aviacion Civil y la Ley de Aeropuertos y su

reglamento.

La Ley de Aeropuertos se promulgo el 22 de diciembre de 1995, pero el
Reglamento de la misma, el cual deberia haber servido de guia para el
proceso de privatizacion, se expidid hasta el 17 de febrero del 2000, cuando
ya se habian adjudicado las concesiones de los grupos aeroportuarios
Sureste, Centro Norte y Pacifico. De esta manera, varias de sus
disposiciones pudieron amoldarse a las necesidades y caracteristicas de los
nuevos concesionarios. Es en este Reglamento en donde por primera vez se
establecen bases de regulacién para los servicios proporcionados en los

aeropuertos de México.
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8. La regulacion en materia de tarifas aeroportuarias es reciente y esta
adecuada a las necesidades de los Grupos Aeroportuarios, por lo que es
necesario revisar su aplicacion para, con base en los resultados observados,
hacer las adecuaciones que se requieran para lograr la consolidacion y la

verdadera modernizacion del Sistema Aeroportuario Mexicano (SAM).

9. En México, la legislacion no es suficientemente explicita en lo que se refiere
a los conceptos de precio y tarifa. En diversas disposiciones juridicas se
regula lo relacionado con los mismos, pero en ninguna de ellas de define el
concepto juridico de precio o tarifa, ante la falta de definiciéon de precio y

tarifa los defino como:

El precio de un bien publico es la contraprestacion monetaria que el
Estado recibe por la comercializacién de un bien (tangible) en igualdad
de condiciones que el sector privado y en sus funciones de de Derecho

privado.

La tarifa de un servicio publico es la contraprestacion monetaria que el
Estado recibe por la prestacion de un servicio (intangible) en igualdad de
condiciones que el sector privado y en sus funciones de de Derecho

privado.

10. Podria considerarse que existe concurrencia entre el articulo 31, fraccion X
de la Ley Organica de la Administracion Publica Federal y el articulo 58,
fraccion Ill de la Ley Federal de las Entidades Paraestatales. Esta
concurrencia podria surgir como un problema desde el momento en que no
existe un Acuerdo del Ejecutivo Federal que establezca cuales son los
bienes y servicios que determina el propio Ejecutivo a través de la Secretaria
de Hacienda y cuéles podran ser fijados por los Organos de Gobierno de las

entidades paraestatales.
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14.

15.

Derivado de lo anterior surge la pregunta: ;qué se entiende por Acuerdo del
Ejecutivo? cualquier oficio firmado por algun secretario, subsecretario, jefe de
unidad, director general o cualquier mando del ejecutivo, con base en sus

competencias y facultades puede considerarse como acuerdo del ejecutivo.

Considero que si una Ley habla de un Acuerdo del ejecutivo, éste debe
entenderse como un Acuerdo firmado por Presidente Constitucional de los
Estados Unidos Mexicanos, como titular del poder ejecutivo y rubricado por
los titulares de las dependencias que estén involucradas en las disposiciones

establecidas en el Acuerdo correspondiente.

Es necesario que el ejecutivo Federal emita un Acuerdo en el que se
establezca de cuales bienes y servicios que enajena y/o preste la
administracién publica federal, seran determinados por la Secretaria de
Hacienda y Crédito Publico (SHCP) de conformidad con la Ley Organica de
la Administracién Publica Federal y cudles los determinaran los Organos de
Gobierno de las entidades paraestatales, conforme a lo que establece la Ley

Federal de las Entidades Paraestatales.

Después de revisar diversos conceptos de Concesion Administrativa y, ante
la falta de una definicion precisa en nuestra legislacion, concebi como
concepto el siguiente: Acto juridico de derecho publico mediante el cual la
autoridad, fundado en derecho, otorga en un plazo determinado, a un
particular la facultad de explotar bienes, o desarrollar actividades propias de
la administracion publica, mediante una remuneracion directa por parte de
los usuarios por razén de diversos sistemas debidamente reglamentados por

la autoridad concedente.

La concesion administrativa en el sector aeroportuario es el medio por el cual
el Gobierno Federal a través de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes (SCT) autorizé a los Grupos Aeroportuarios para administrar,

operar, explotar y, en su caso, construir aeropuertos, conforme a la Ley de
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Aeropuertos. Las concesiones se otorgan por medio de licitaciones publicas,
hasta por 50 afos, prorrogables por el mismo periodo. Por otro lado, los
aeropuertos otorgados en concesion a los Grupos Aeroportuarios deben
regirse por una regulacion tarifaria, que establece la propia Ley de
Aeropuertos y su reglamento, basada en un esquema de Tarifa Maxima

Conjunta.

Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA) como Ciudad de México (AICM) al
ser una empresa de participacion estatal mayoritaria, sus tarifas estan
sujetas a la aprobacion de la Secretaria de Hacienda, de acuerdo al articulo
31 fraccion X de la Ley Organica de la Administracién Pubica Federal. Es
importante sefalar que la Secretaria de Hacienda persigue objetivos distintos
al aprobar las tarifas de las diversas entidades paraestatales, ya que el

objetivo principal es el balance presupuestal y control de la inflacion.

Esto implica que coexistan dos esquemas diferentes de regulacion tarifaria
para los servicios aeroportuarios en el Sistema Aeroportuario Mexicano en
funcién de si el aeropuerto respectivo esta concesionado a un grupo
aeroportuario privado o si se trata de un aeropuerto operado por Aeropuertos
y Servicios Auxiliares o incluso el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de
México, aun siendo una empresa de participacién estatal mayoritaria, que
cuenta con una concesion para su operacion, se rige por el esquema de
regulacion que determina la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico y no
por el esquema de regulacion establecido por la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes basado en el esquema de tarifa maxima
conjunta, conforme a lo establecido en la Ley de Aeropuertos y su

reglamento.
La determinacion de tarifas en el Sistema Aeroportuario Mexicano no

necesariamente responde a una mejora operativa de los aeropuertos y las

decisiones de inversion se encuentran sujetas a fuentes de incertidumbre
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adicionales, por lo que se dificulta la planeacién de un negocio que por

naturaleza es de largo plazo.

La Ley de Aeropuertos en su capitulo VIII, De las Tarifas y Precios, dispone
que la Secretaria de Comunicaciones y Transportes podra establecer bases
de regulacién tarifaria y de precios para la prestacion de los servicios
aeroportuarios. En cumplimiento de esta normatividad la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, conforme a lo dispuesto en el articulo 67 de
la Ley, expidid bases de regulacion tarifaria para los servicios aeroportuarios,
y para los arrendamientos y contraprestaciones relacionadas a la prestacion
de servicios complementarios. Dichas bases de regulacion pasaron a formar

parte de los titulos de concesion otorgados a los grupos aeroportuarios.

En la practica las bases de regulacion tarifaria han tomado la forma de una
tarifa maxima conjunta. En este esquema, cada concesionario es libre de fijar
los precios de los servicios aeroportuarios especificos, siempre y cuando los
ingresos de dichos servicios por unidad de trafico (pasajero) no excedan la
tarifa maxima permitida. Los ingresos, gastos e inversiones derivados de
algunos servicios comerciales (por ejemplo servicios de transporte terrestre y
estacionamientos) no se incluyen para efectos del calculo de la tarifa

maxima.

La legislacion vigente regula los ingresos relacionados con los servicios
aeroportuarios, pero excluye de la regulaciéon los ingresos por algunas
actividades comerciales. Esta politica no pondera adecuadamente la
naturaleza de las relaciones econdmicas que se dan en un aeropuerto, en
particular, que los ingresos aeroportuarios y los ingresos comerciales derivan
de un mismo negocio y que, en su caso, el aeropuerto tiene poder de
mercado en todo el negocio.
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Se requiere modificar la legislacion para que las bases de regulacion tarifaria
aplicables a nuevos concesionarios tengan como objetivo regular una sola
bolsa de ingresos, constituida por servicios aeroportuarios y comerciales.
Con esta medida se mitiga el poder de mercado de los aeropuertos en todas
sus posibles facetas y se reducen fricciones entre los operadores
aeroportuarios y los usuarios que consideran que las inversiones en el
negocio comercial frecuentemente entran en conflicto con aquellas

necesarias para la operacion eficiente del servicio aeroportuario.

Es necesario especificar claramente los criterios de eficiencia econdmica a
las bases de regulacién tarifaria, homologar y establecer su aplicacién
estricta para todos los aeropuertos del pais, sin considerar si son publicos
(administrados por el Gobierno Federal o los Gobiernos Estatales) o privados
(incluyendo aquellos en los que existe conjuntamente la inversion publica y

privada) y a los nuevos concesionarios.

El nivel de las tarifas de los servicios aeroportuarios es artificialmente alto
como consecuencia del criterio de asignacion utilizado en las licitaciones de
los grupos aeroportuarios y de la forma que se eligié para implementar las
bases de regulacién tarifaria. La combinacion de los dos elementos
anteriores tuvo el efecto de maximizar los ingresos que recibiria el Gobierno
Federal producto de las licitaciones y no de procurar mejores tarifas al

usuario, por ello se propone:

a) Evaluar la conveniencia de modificar la legislacién respecto a los criterios
que deben cumplir las bases de regulacion tarifaria aplicable a los
concesionarios actuales y a los nuevos concesionarios. Estos criterios
deberian asegurar que: las tarifas guarden una relacién razonable con los
costos; y el factor de eficiencia promueva la reduccion de costos en
beneficio de los usuarios. Para esto deberan establecerse bases de

regulacion para las tarifas especificas.
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b) Establecer que las bases de regulacion tarifaria cuenten con la opinion de
la Comisién Federal de Competencia Econamica para verificar el

cumplimiento de los criterios anteriores.

c) Asegurar que los niveles tarifarios prevalecientes y sus reglas de
aplicaciéon cumplan estrictamente con la normatividad, en beneficio de la

actividad y de los usuarios.

d) Estimular el crecimiento del transporte aéreo mediante esquemas de

tarifas razonables y competitivas en beneficio de los usuarios.

e) Fortalecer los esquemas de autoridad que permitan dar solucidon expedita
a las controversias que surjan entre los distintos concesionarios vy
permisionarios, tanto del transporte aéreo como aeroportuarios,

anteponiendo el interés publico y de conformidad con la Ley.

Es cuestionable que, pese a que en el articulo 11 le la Ley se prevé el uso de
la licitacion publica como mecanismo para otorgar las concesiones para
explotar y operar los aeropuertos, al integrarse éstos en Grupos que
originariamente tuvieron la figura de empresas de participacion estatal
mayoritaria, se les asignaron a dichos grupos mediante adjudicacién directa
las concesiones para operar, y explotar aquellos aeropuertos que integraron

los mismos grupos aeroportuarios, conforme al articulo 14 de la Ley de.

Este ordenamiento juridico y la forma en que se llevd a cabo el otorgamiento
de la concesion ponen en duda la competitividad, transparencia y el
objetivo de promover la eficiencia que se perseguia con el proceso de

apertura a la inversion privada en los aeropuertos mas rentables del pais.
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Los aeropuertos en muchos paises han sido operados por los gobiernos
estatales o federales, considerando que la infraestructura aeroportuaria es de
utilidad publica, argumento que justifica el régimen de propiedad del Estado.
Sin embargo, en México debido a restricciones en el presupuesto y a
cuestiones de eficiencia, se reconsiderd la participaciéon del sector privado
(Grupos Aeroportuarios) en la operacién de los principales aeropuertos que
conforman el Sistema Aeroportuario Mexicano, concesionandolos. La
Secretaria de Comunicaciones y Transportes otorgdé de estas concesiones a
los Grupos Aeroportuarios mediante adjudicacion directa mientras éstos eran
empresas de participacion estatal mayoritaria, conforme a lo establecido en
el primer parrafo del Articulo 14 de la Ley de Aeropuertos. Este ordenamiento
juridico pone en duda el caracter competitivo con el cual se otorgo la

concesion para operar estos aeropuertos.

Otro elemento cuestionable del proceso de apertura a la inversion privada en
el Sistema Aeroportuario Mexicano es que, de acuerdo con los lineamientos
establecidos, el socio estratégico puede tener derechos corporativos plenos
siendo duefio de unicamente el 10% del capital de social del grupo
aeroportuario. Esto me lleva a preguntar si es conveniente otorgar tanto
poder de decision a un socio cuya participacion accionaria en la empresa es
de un porcentaje pequefio, este cuestionamiento se maximiza si
consideramos que se les otorgd una concesion para explotar y operar un
grupo de aeropuertos por un periodo de 50 anos la cual puede ser

prorrogable hasta por otro periodo de 50 afios.

El anadlisis de financiero de los aeropuertos operados por Aeropuertos y
Servicios Auxiliares y aquellos de los grupos aeroportuarios privados muestra
que existen notorias y considerables diferencias entre ellos. De manera
particular, se observa que a diferencia de los grupos del Sureste, Centro
Norte y Pacifico, el Grupo Aeroportuario Ciudad de México y los aeropuertos

operados por Aeropuertos y Servicios Auxiliares tienen utilidades negativas
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y se han financiado mucho mas con deuda. Esto es importante, pues no
necesariamente pone en entredicho la capacidad de Aeropuertos y Servicios
Auxiliares para operar los aeropuertos que estan a su cargo, sino que pone
en duda si el esquema regulatorio aplicable a los aeropuertos publicos (AICM
y ASA), distinto al esquema establecido al de los Grupos Aeroportuarios

privados, es el mas conveniente.

Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA) opera aquellos aeropuertos que,
por ciertas condiciones econdmicas (necesidad de subsidios) e intereses
estratégicos de desarrollo social para el Gobierno Federal, era necesario
mantener publicos. Lo cual sugiere pensar que se trata de aeropuertos cuyas
caracteristicas hacen mas dificil, complicada o poco rentable su operacién y
que por esta razon presentan utilidades negativas. Sin embargo, en el caso
del aeropuerto de la Ciudad de México se esperaria que dado su tamano,
capacidad de operacion e importancia, presentara mejores condiciones y

resultados financieros que los que actualmente tiene.

A diferencia de los grupos aeroportuarios privados, el Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México y los aeropuertos controlados por
Aeropuertos y Servicios Auxiliares, al ser publicos son regulados en materia
de Tarifas bajo los lineamientos de la Secretaria de Hacienda conforme a la
Ley Organica de la Administracion Publica Federal y la Ley Federal de las
Entidades Paraestatales, mientras que las tarifas de los aeropuertos privados
se regulan por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes de
conformidad con la Ley de Aeropuertos y su reglamento. Esto trae consigo
importantes diferencias en la regulacion tarifaria y en la forma en que
funcionan o se administran los aeropuertos publicos y privados. Dados los
resultados financieros que ambos tipos de aeropuertos han presentado
ultimamente, resulta indispensable analizar la conveniencia de seguir

aplicando esta forma de regulacion directa a los aeropuertos publicos.
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Independientemente que se deberia unificar los criterios de regulacién de
tarifas en todos los aeropuertos que integran el Sistema Aeroportuario
Mexicano (SAM), es necesario analizar si la regulacion aplicada a los grupos
aeroportuarios es la mas conveniente para aplicar en todo el SAM, o si es

necesario hacerle algunas reformas para mejorar su aplicacion.

Esto es importante, especialmente porque ultimamente se ha venido
observando un crecimiento mayor de los ingresos por servicios no
aeroportuarios y un crecimiento menor de los ingresos por servicios
aeroportuarios, siendo estos ultimos los unicos considerados para calcular la
tarifa maxima conjunta y esto ha provocado graves afectaciones financieras
a la otra parte que conforma la cadena del sector de la aviacion, las lineas
aéreas (incluso, en la ultima década se han registrado la quiebra de varias
compafiias aéreas, como ALMA, TAESA, Lineas Aéreas Azteca, AVIACSA y

Mexicana de Aviacion).

Es necesario analizar si, a poco mas de una década de iniciado el proceso
de apertura a la inversién privada en el Sistema Aeroportuario Mexicano, el
sistema de regulacidon aplicado a los aeropuertos es el mas conveniente y
cumple con los propésitos de ser objetivo, equitativo, asi como de fomentar

la eficiencia y la competencia.

Los aeropuertos administrados por Aeropuertos y Servicios Auxiliares y el
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México en la practica no estan
sujetos a la regulacion tarifaria prevista en la Ley de Aeropuertos. Lo anterior
debido a que, al ser un organismo publico descentralizado el primero y una
empresa de participacion estatal mayoritaria el segundo, sus tarifas estan
sujetas a la aprobacion de la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, de
acuerdo al articulo 31 fraccién X de la Ley Organica de la Administracién

Publica Federal.
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La Secretaria de Hacienda persigue objetivos distintos al aprobar las tarifas
de las diversas entidades paraestatales, el objetivo principal es el control
presupuestal, ligado al entorno macroeconémico, principalmente el

cumplimiento de los objetivos de inflacion y a la disponibilidad de recursos.

Aeropuertos y Servicios Auxiliares y el Aeropuerto Internacional de la Ciudad
de Meéxico estan obligados a regirse por la Ley de Aeropuertos,
especialmente al referirnos a la prestacion de servicios, ya que derivado de
esta accion los usuarios (aerolineas) estan obligados a cubrir una
contraprestacién por estos servicios y con esto se incluiria la parte regulatoria

de los precios vy tarifas.

La Ley en el Capitulo VIl y el Reglamento en el Titulo Séptimo establecen
los criterios sobre los cuales deberan fijarse los precios y las tarifas de dichos
servicios. No obstante, Aeropuertos y Servicios Auxiliares y el Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México determinan sus tarifas mediante oficio
de autorizacion emitido por la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico,
mismo que se sustenta en la Ley Organica de la Administracion Publica

Federal en su articulo 31 fraccion X.

La Secretaria de Hacienda y Crédito Publico tiene criterios distintos para
establecer las tarifas como lo es la inflacion, el presupuesto, la disponibilidad
de recursos, etc. lo cual puede afectar ciertamente la inversién y la mejora

continua del negocio aeroportuario y conjuntamente a los usuarios.

La Ley de Aeropuertos y su reglamento son claros en cuanto a los criterios
que establecen para la determinacion del esquema tarifario asi como los
entes que estan sujetos a dichas normas, sin embargo en la practica
observamos cosas distintas; que realmente existen dos esquemas, el de
tarifa maxima conjunta que establece la Ley y las tarifas que determina la
Secretaria de Hacienda atendiendo otros objetivos econdmicos vy

ordenamientos de derecho, que igualmente no deben pasar por alto.
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Independientemente del cumplimiento de Ila Ley Organica de Ila
Administracion Publica Federal y de La Ley Federal de las Entidades
Paraestatales, Aeropuertos y Servicios Auxiliares y el Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México deben cumplir con lo establecido en la
Ley de Aeropuertos y su reglamento, estableciendo sus tarifas conforme a la
regulacion basada en la tarifa maxima conjunta, y asi junto con los Grupos
Aeroportuarios, el Sistema Aeroportuario Mexicano estaria sujeto a un solo

esquema de regulacion tarifaria.

Resultaria benéfico que la Comisiéon Federal de Competencia Econdmica
emitiera opinidn al respecto considerando evidentemente la situacién de los
concesionados y la situacion actual de los Aeropuertos Administrados por el
Gobierno Federal y los Gobiernos Estatales, para alinear a estas entidades
en un mismo esquema tarifario de tarifa maxima conjunta, asimismo, la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes encargarse de establecer las
nuevas Bases para la Regulacion Tarifaria. Lo anterior no eximiria a los
Organismos de solicitar la autorizacidon de la Secretaria de Hacienda y
Crédito Publico ya que como es su naturaleza juridica no dejan de ser parte

de la Administracion Publica.
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