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Introduccidén

La infraestructura es un baluarte para la existencia del Estado, éste
comprendido como la conjuncién entre poblacion, territorio, gobierno y orden
juridico. Historicamente la infraestructura ha sido y es un elemento
indispensable en el desarrollo econémico y social del Estado; podemos
entenderla como el cumulo de elementos materiales que se consideran

necesarios para su funcionamiento.

Dentro de la infraestructura de vias de comunicacién, que es nuestro
tema a tratar en el presente estudio, se encuentran los aeropuertos en particular
y, en general la actividad aérea la cual tiene apenas 100 afios de existencia y
ha evolucionado de tal manera que en la actualidad se encuentra posicionada

como una de las actividades trascendentales para el Estado moderno.

Todo Estado cuenta con una filosofia politica, econémica y social, a
partir de las cuales ejerce sus atribuciones publicas. El aspecto econémico se
traduce en una politica de la misma naturaleza que responde a las necesidades
determinadas en un momento especifico. De esta manera, en el sector
aeroportuario, el transito de una politica centralizada a una de privatizacién
surgid6 como una estrategia que se insertd en el modelo neoliberal, cuya
importancia desde nuestro punto de vista radica en analizar las consecuencias

de esta tendencia econdmico-politica en el Estado actual mexicano.

En México las privatizaciones formaron parte de una politica
gubernamental implantada desde 1982 hasta nuestros dias, dicho proceso de
venta de empresas e instituciones publicas y gubernamentales a la iniciativa
privada tanto nacional como extranjera de sectores como: bancario, siderargico,
minero, telefénico, azucarero, ferrocarrilero, portuario, carretero, aeroportuario
(objeto de nuestro estudio), entre otros. Nuestro gobierno ha optado por esta
tendencia sosteniendo que es necesario desincorporar dichas empresas,
debido a la incapacidad de éstas de generar los recursos adecuados para llegar

a ser autosuficientes y mantener su existencia.

La importancia del presente estudio desde nuestro punto de vista surge
debido a que México ha sido pionero en lograr la privatizacion de sus terminales

aéreas, en Latinoamérica, pues en nuestros dias la mayoria de los elementos



tanto juridicos como materiales para la prestacion del servicio publico
aeroportuario se concentran en una esfera de derechos y obligaciones de un

particular autorizado para dicha actividad por el Estado.

Consideramos que a partir de esta situacibn imperante surge una
pregunta toral ¢ Existen resultados favorables al desarrollo del pais derivados de

la insercion de la iniciativa privada en los aeropuertos?

Desde esta perspectiva se aborda el presente trabajo dividiéndolo en
cuatro capitulos que se describen de la siguiente forma:

En el primer capitulo se realiza un breve estudio de los antecedentes
del sistema aeroportuario mexicano, acotando de manera somera la historia y
evolucion de éste, para posteriormente dar un bosquejo de como impacta la
apertura a la inversion privada en el marco del régimen de aeropuertos del

sistema mexicano.

En el segundo capitulo se analizaran las figuras juridicas a través de las
cuales se pueden operar los aerddromos (concesion y permiso). Ademas se
hara un breve estudio de la conformacién de los cuatro grupos aeroportuarios

mas importantes y que conforman al sistema aeroportuario.

Posteriormente en el penultimo apartado se desarrollard un andlisis de
la composicién de la administracion aeroportuaria publica en México, asi como
de la conformacién del organismo descentralizado creado por el Estado para el
manejo de la politica aeronautica: Aeropuertos y Servicios Auxiliares. Este
apartado se vera complementado con el estudio de los Aeropuertos
administrados por empresas de participacion estatal mayoritaria, asi como el
régimen juridico de las empresas de participacion estatal mayoritaria.

Finalmente en el capitulo cuatro se realizard nuestra propuesta de
evaluacion del proceso de privatizaciébn de aeropuertos, en el que se lleva a
cabo, un balance entre los puntos existentes y los que consideramos
necesarios para mejorar la regulacion existente, asi como nuestras propuestas

para lograr ésta.



ANALISIS JURIDICO DE LOS EFECTOS Y CONSECUENCIAS DEL
PROCESO DE PRIVATIZACION DEL SISTEMA AEROPORTUARIO
MEXICANO.

Capitulo I. Antecedentes del Sistema Aeroportuario Mexicano.

1.1 Los primeros aeropuertos en México y su regulacién.

Fue el 8 de enero de 1910 cuando se marcaria el inicio de la aviacion en
México al efectuarse el primer vuelo de la historia nacional, el cual tuvo lugar
en los llanos de una Hacienda situada en Balbuena. Dicho vuelo fue
protagonizado por el mexicano Alberto Braniff a bordo de un avién “Voisin” de
fabricacion francesa, tal como lo indica Manuel Ruiz Romero en su texto
“Aeropuertos” Historia de la construccion, operacién y administracion

aeroportuaria en México.

Posteriormente a este significativo evento y durante la presidencia de
Venustiano Carranza, el 15 de noviembre de 1915 se inauguré el primer curso
de la Escuela Nacional de Aviacion, situada a un costado de los llanos de
Balbuena, en el antiguo picadero de la Escuela de Tiro de Artilleria, en San
Lazaro, lugar donde se establecieron también los talleres Nacionales de
Construcciones Aeronauticas, que al igual que la Escuela, dependian de la
Secretaria de Guerra y Marina.’

Dichos eventos, como era de esperarse, marcaron a Balbuena a partir
de entonces y por bastantes afios mas, como el escenario de los principales
acontecimientos aeronauticos del pais, por lo que recibi6 el nombre de

“Aerédromo Nacional de Balbuena”.

Conforme transcurria el tiempo, diversos personajes comenzaron a

figurar en la historia de la aviacion, tal es el caso de Juan Guillermo Villasana,

! Cfr Ruiz Romero, Manuel, “Aeropuertos” Historia de la construccién, operacién y
administracién aeroportuaria en México, México, 2003. p. 17.



ex integrante de la milicia que mostré gran interés por la aviacion civil y quién
tras tener en vista la importancia que ésta, estaba cobrando en diversos
paises. El 20 de septiembre de 1920 se creé la Seccidbn Técnica de
Navegacion Aérea que formé parte de la Direccion de Ferrocarriles de la
Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas (SCOP), la cual estaba bajo la
administracion de Pascual Ortiz Rubio, a quien Villasana habia logrado
convencer de su creacion con soélidos argumentos y de la cual éste seria
nombrado jefe con posterioridad, en dicha dependencia contaria con la
colaboraciéon de Vicente Ortiz y Edmundo de la Portilla, y fue gracias al trabajo
de los tres que se establecieron bases econdmicas y técnicas para la creacién

y ordenacion de los servicios aéreos.?

Como consecuencia de tales avances en materia de infraestructura, se
produjo la necesidad de enfocarse en la creacion de instrumentos juridicos que
fueran capaces de regular la materia en cuestion, por lo que el 8 de octubre de
1920 se publicaron en el Diario Oficial de la Federacion las “Bases para el
establecimiento de las lineas aéreas de la navegacién del servicio publico”,

primera normatividad de aviacién civil en la Republica.’

De conformidad con el documento sefialado, se establecio como una de
las tareas de la SCOP respecto a los campos de aterrizaje, denominados de
esta manera en el referido documento, expropiar y poner a disposicion de las
lineas de navegacion aérea los terrenos y campos hecesarios para las
operaciones y la instalacion de talleres y estaciones. Disposiciones que
cambiarian con posterioridad, debido a la realidad economica en la que se
encontraba la SCOP en ese tiempo, la cual traeria como consecuencia que los
campos Yy pistas se hicieran por cuenta de las aerolineas y que se emplearan

los construidos por instituciones militares.

Durante la presidencia de Alvaro Obregén, la aviacion militar logro
reorganizarse, dependiendo ahora de la Secretaria de Guerra y Marina, la cual
se encontraba en manos de Plutarco Elias Calles.

2 Ibidem., p.30.
% Idem.



Mientras que en lo relativo a la aviacion civil fue el 21 de julio de 1921
cuando se otorgé la primera concesidbn a la Compafiia Mexicana de
Transportacion Aérea, para efectuar vuelos comerciales en la Republica, a la
cual se le otorg6 permiso para volar la ruta Tampico-Tuxpan—México con
aviones Lincoln Standard, monomotores de dos plazas, equipados con un
motor 150 HP. Dicha compafiia durante afios realizd un sin numero de vuelos
por diversas ciudades de la Republica, ademas de ser la representante de la
fabrica de aviones Lincoln en México. No obstante, tiempo después debido a la
inestabilidad econdmica en la que se encontraba el pais, dicha empresa
atravesO por momentos criticos que propiciaron que el 24 de agosto de 1924,
el banquero Goerge Rhil adquiriera dicha empresa, quién asociandose con
otros inversionistas formaron la Compafiia Mexicana de Aviacion, cuya base se

construyé en Tampico.*

Durante este tiempo es necesario reconocer que la actividad aeronautica
aplicada a las funciones castrenses seguia teniendo un desarrollo
considerable, por lo que el dia 16 de noviembre de 1927 la Secretaria de
Guerra y Marina, por conducto del Departamento de Aeronautica Militar, dirigio
una circular a los jefes de operaciones militares de toda la Republica,
seflalando la necesidad y la urgencia de que cada cabecera contara con un
campo dotado de ciertas especificaciones conducentes a lograr instalaciones
mas proclives para el desarrollo de esta actividad.

Posteriormente, por acuerdo presidencial de 1 de julio de 1928, se cred
el Departamento de Aeronautica Civil dependiente de la Secretaria de
Comunicaciones y Obras Publicas siendo Juan Guillermo Villasana, por su gran
trayectoria en la materia, nombrado a cargo de la jefatura del nuevo
departamento. En septiembre del mismo afio, por iniciativa de Villasana, la
Linea Aérea Postal comenzd a prestar servicio, conectando diversos puntos del
pais, como por ejemplo: la capital de la Republica con Nuevo Laredo, la
frontera de Estados Unidos, Querétaro, San Luis Potosi, Saltillo y Monterrey,

dicho servicio trabajé de maravilla y con eficiencia hasta el 3 de abril de 1929,

* Ibidem., p.32



fecha en que se produjo un levantamiento militar que trajo como consecuencia

que pilotos y aviones fueran incorporados a las filas militares.®

Durante esta época la aviacion en México habia tenido un avance
impresionante en todos los 6rdenes, y con ello, se presentaron diversas
inquietudes en cuanto a los problemas a resolver para que esta actividad tan

importante encontrara las mayores facilidades para su cabal desenvolvimiento.

En el articulo de prensa titulado “Evolucion de Juan Guillermo Villasana”,
el autor pone en boca del famoso pionero las siguientes palabras: “mas que
aviones lo que ahora necesita México es un sistema de aeropuertos, de
informacioén, de servicio. Esta es la verdadera tarea del futuro”. Palabras que

adquieren un valor transcendental pues fueron pronunciadas en 1928.°

Durante esta época, y debido a la inquietud que se manifestaba en
cuanto a la construccion, localizacion e instalacion que debia tener un
aeropuerto moderno, se registraron varios cambios y actuaciones en este

ambito.

Por ejemplo, la Compafila Mexicana de Aviacion de ese entonces,
construy6é nuevos campos, entre los cuales se encontraron Veracruz, Mérida y
Tampico, asi mismo, la aerolinea Corporacion Aeronautica de Transportes
(CAT) comenz6 el dia 25 de marzo de 1929 en campos militares o
improvisados operaciones en la ruta Mazatlan- Durango- Torredn- Monterrey-
Matamoros. Mientras que por otro lado, en el mes de junio del mismo afio con
aeroplanos Ryan, la Compafia Pickwick Latinoamericana unio las ciudades de
Los Angeles y Guatemala, la cual debido a la longitud de la conexion debia
hacer multiples escalas: Tijuana, Mexicali, Nogales, Hermosillo, Oaxaca, Los
Mochis, San Jer6nimo Ixtepec, Guaymas, Ciudad Obreg6n, Culiacan,
Mazatlan, Tepic, Guadalajara, Morelia, Distrito Federal, Puebla, Tuxtla
Gutiérrez, San Cristébal de Las Casas, Comitan, Tapachula y por ultimo

Suchiate, logrando estas conexiones, un gran progreso a nivel nacional.

Fue en octubre de 1929 cuando se registré6 un acontecimiento notable

para la época, pues se instalé6 un equipo completo de iluminacion para

® Ibidem., p.38
® Ibidem., p.40



operaciones nocturnas en el campo aéreo de Los Mochis, Sinaloa, propiedad
de United Sugar Company. Dicho campo constituia un extraordinario avance
en materia de instalaciones terrestres para la incipiente aviacion mexicana,
mismas que sirvieron de pauta para que mas adelante se instalaran en el

Puerto Aéreo de la Ciudad de México.

Gracias a las puestas en servicio y a las actuaciones antes mencionadas
por las aerolineas, se extendid una fiebre de los servicios aéreos por todas las
ciudades de importancia en la Republica, los gobiernos tanto estatales como
municipales, ofrecian todo tipo de facilidades como terrenos, campos, ayuda
econdmica, etcétera, esto con la finalidad de que las rutas aéreas tocasen sus

poblaciones para poder asi beneficiarse de ellas.

Para ese tiempo se habrian comenzado las obras de lo que seria el
Puerto Aéreo de la Ciudad de México, dicho proyecto se encontré en las
manos de Juan Guillermo Villasana, ya en calidad de jefe del Departamento de
Aeronautica Civil, quien cont6 con la colaboracion de Carlos Manero y
Guillermo Torres, ambos ingenieros a cargo de las areas de operaciones y de

Estanislao Suarez, arquitecto quien disefid la estacién terminal.

El dia 5 de noviembre de 1928, fecha en la que aunque aun se trabajaba
en dicha obra, el capitdn Felipe H. Garcia realiz6 el primer aterrizaje en el
nuevo campo de aviacion, piloteando un biplano francés Hanriot, pero fue hacia

agosto de 1929 cuando el Puerto Aéreo Central comenzé a tener operaciones.’

Durante esta época, como la SCOP no contaba con los recursos
econOmicos suficientes para culminar las obras de dicho Puerto aéreo y debido
a la interesada insistencia por parte de la Comparfia Mexicana de Aviacion por
la conclusion de estas, ofrecié su ayuda y fue asi que el dia 8 de julio de 1929
el secretario del Despacho de Comunicaciones y Obras Publicas, Javier
Sanchez Mejorada, y Gustavo Espinosa Mireles, vicepresidente de la
aerolinea, firmaron un contrato-convenio mediante el cual Mexicana haria
inversiones de cerca de cuatrocientos mil pesos oro para terminar dichas
obras, a cambio, Mexicana obtendria un sin nimero de beneficios, entre los

cuales se encontraria exento del pago por el uso del aeropuerto y sus

" Ibidem., p.46.



servicios, preferencia en los concursos para concesionar los servicios de correo
aéreo, ademas de que sus instalaciones construidas en terrenos propiedad del
Gobierno Federal serian de usufructo por veinte afios. Hecho que estableceria

un parteaguas para la aviacion.

Tiempo después, especificamente el 31 de enero de 1931, siendo
presidente Pascual Ortiz Rubio y estando a cargo de la Secretaria de
Comunicaciones y Obras Puablicas Juan Andreu Almazan, se publicé en el
Diario Oficial de la Federacion la Ley sobre Vias Generales de Comunicacion y
Medios de Transporte, en la que se incluyd la primera normatividad de la
aviacion civil y todo lo relativo al transporte aéreo, lo cual fue contemplado en
su Libro Cuarto, denominado “Comunicaciones Aéreas”. Dicho Libro constaba
de los siguientes capitulos: I. De la soberania del espacio aéreo y definiciones;
Il. Circulacion; 1ll. Registro de aeronaves; IV. Tripulaciones; V. Puertos Aéreos;
VI. Franquicias para fabricas de aviones; VII. Explotacion de lineas aéreas; VIIl.
Inspeccidn; IX. Responsabilidad.

Algunos de los articulos mas importantes contenidos en el Libro Cuarto,
Capitulo V: Puertos Aéreos son:

ARTICULO 477.- Los puertos aéreos seran publicos o privados. Son
publicos los que se construyan por el Gobierno Federal, por los
estados o por los municipios, destinados al uso publico, Son puertos
privados los que se abran por empresas de navegacion o por
particulares, y reconocidos por tal caracter por la Secretaria de

Comunicaciones.

ARTICULO 478.- Tanto los puertos aéreos publicos como privados
se regiran, en cuanto a su apertura y funcionamiento, por las

reglamentaciones que expida la Secretaria de Comunicaciones.?

Es claro distinguir mediante los articulos anteriores, que para este tiempo
la aviacién nacional se encontraba bajo la normatividad de la Secretaria de
Comunicaciones de esos momentos, esto se derivd de diversas inspecciones

por parte de la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, mediante las

® Ibidem., p. 51.



cuales fue notoria la necesidad de federalizar los campos de aterrizaje, a fin de
obtener el control sobre ellos, tanto para lograr su acondicionamiento como su
conservacion, debido a que las autoridades municipales en la mayoria de los
casos contaban con una amplia ignorancia en lo referente al concepto de
campo de aterrizaje y sus funciones, ademas de no contar con las condiciones
econOmicas necesarias que materialmente les permitieran hacer frente a las

necesidades mencionadas.

Durante el gobierno del presidente Lazaro Cardenas, por disposicion del
titular de la SCOP, Francisco J. Mugica, fue obligatorio cumplir con lo previsto
en la Ley sobre Vias Generales de Comunicacion, en cuanto a que todas las
tripulaciones de las aeronaves del servicio publico en la Republica, debian
estar integradas Unicamente por personal mexicano de nacimiento, por lo que
existieron un sin numero de sustituciones de personal extranjero que trabajaba

en ellas.®

Por otro lado, afios mas tarde, como resultaba imposible que la SCOP
construyera y proporcionara los campos aéreos necesarios para la operacion

de las aerolineas, éstas con el tiempo fueron tomando la responsabilidad de

9 Esta circunstancia persiste en nuestros dias, y se ve reflejada en el articulo 32 de la
Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, el que a la letra dispone:
“Articulo 32. La Ley regulard el ejercicio de los derechos que la legislacion mexicana otorga a los
mexicanos que posean otra nacionalidad y establecerd normas para evitar conflictos por doble
nacionalidad.

El ejercicio de los cargos y funciones para los cuales, por disposicion de la presente Constitucion, se
requiera ser mexicano por nacimiento, se reserva a quienes tengan esa calidad y no adquieran otra
nacionalidad. Esta reserva también serd aplicable a los casos que asi lo sefialen otras leyes del Congreso
de la Union.

En tiempo de paz, ningln extranjero podréa servir en el Ejército, ni en las fuerzas de policia o seguridad
publica. Para pertenecer al activo del Ejército en tiempo de paz y al de la Armada o al de la Fuerza Aérea
en todo momento, o desempefiar cualquier cargo o comision en ellos, se requiere ser mexicano por
nacimiento.

Esta misma calidad serd indispensable en capitanes, pilotos, patrones, maquinistas, mecanicos y, de una
manera general, para todo el personal que tripule cualquier embarcacion o aeronave que se ampare con la
bandera o insignia mercante mexicana. Serd también necesaria para desempefiar los cargos de capitan de
puerto y todos los servicios de practicaje y comandante de aerédromo.

Los mexicanos seran preferidos a los extranjeros en igualdad de circunstancias, para toda clase de
concesiones y para todos los empleos, cargos o comisiones de gobierno en que no sea indispensable la
calidad de ciudadano.”



construir los propios. Mexicana, la mas sélida de ellas, continto la labor
emprendida afios atrds, haciendo mejoras en sus campos y ademas
construyendo nuevos en Minatitlan, Villahermosa, Ciudad del Carmen vy
Campeche.

Més adelante, durante la década de los afios cuarenta, se iniciaria para
México una etapa de prosperidad material muy considerable, ya que el pais
estaba sdélidamente instalado en una fructifera paz interna, producto de la
estabilidad politica alcanzada. Los efectos negativos iniciales a consecuencia
de la reciente expropiacion petrolera, se diluyeron en el mar de necesidades
que habia originado el estallido de la Segunda Guerra Mundial.™®

El papel que jugaba en esos afios el transporte aéreo con todas sus
manifestaciones se consolidd, formando asi parte esencial del progreso del
pais.

1.2 Proceso evolutivo del Sistema Aeroportuario Mexicano.

El progreso del transporte aéreo siguié su marcha imparable, el cual, por
un lado, tuvo una evolucion creciente, pero por otro, en determinadas etapas

su desarrollo fue conflictivo.

En México como en la mayor parte de los paises, el desarrollo de la
industria aérea se vio dividido en tres momentos: el primero se dio
paralelamente al desenvolvimiento de la aviacion militar, como lo sefialamos en
el anterior apartado, posteriormente en la segunda etapa, gracias al estudio
realizado podemos notar que las terminales aéreas se encontraron supeditadas
a las exigencias del trafico aéreo, y finalmente en la tercera etapa -la cual se
especificara con posterioridad-, es donde la materia de aeropuertos alcanza su
independencia respecto al transporte aéreo y comienza a cobrar importancia

por si misma.

De conformidad con lo anterior, consideramos que es menester hablar

un poco mas acerca de las sefialadas etapas, para lo cual citaremos los

10 Cfr., Ruiz Romero, Manuel, Op. Cit., p. 59.



hechos que a nuestra consideracion fueron de mayor trascendencia en el

progreso del Sistema Aeroportuario Mexicano (SAM).

En 1946 se cred “Aeronaves de México”, aerolinea que se desarrollo
rapidamente hasta el grado que pudo competir con CMA.

Posteriormente en 1952, se dio lugar a una fusién de lineas aéreas,
hecho que hizo cambiar el curso de la historia de la aviacion mexicana, ya que
dicho proyecto provoco la desaparicion de aerolineas pequefias y al mismo

tiempo encamind a la creacidén de una industria de aerolineas mexicanas.

Durante esta época, la rivalidad existente entre Aeronaves de México y
la Compafiia Mexicana de Aviacion durante mediados de los cincuenta, se
habia intensificado de manera notable, cada una de ellas se empefiaba en
demostrar su supremacia adquiriendo el equipo mas moderno, absorbiendo
pequefias empresas y haciendo crecer sus rutas. Sin embargo, el desarrollo de
las aeronaves, de la navegacion aérea y de los servicios auxiliares y
complementarios, habia ganado terreno a la infraestructura que se tenia en ese
tiempo, situacion que hizo crisis en 1964, la cual conllevé a la necesidad de

cerrar varios aeropuertos por representar peligro a los usuarios.

Ante esa situacion, el Gobierno Federal tom6 cartas en el asunto con
una serie de decisiones para solucionar el problema de fondo.

En esa época (1964-1970), se encontraba Gustavo Diaz Ordaz como
presidente, quien debido la crisis del momento puso en marcha varios
programas, entre ellos, el Plan Nacional de Aeropuertos, el cual previo la
creacion de la Direcciébn General de Aeropuertos en la Secretaria de Obras
Publicas, cuya responsabilidad y objetivo se enfocarian en planear, construir y
equipar todos los aeropuertos de la Republica Mexicana.

Posteriormente se cred el Programa Nacional de Aeropuertos, formulado
por el Ejecutivo Federal, cuya finalidad seria la construccion o mejoramiento de
las principales terminales aéreas del pais como respuesta al reconocimiento de
la importancia que el transporte aéreo tenia frente a las actividades productivas

y frente a la economia nacional.



En este tiempo, el Gobierno de la Republica realiz6 un gran esfuerzo
para la modernizacion de las aerolineas, de los servicios, asi como de la
industria aeronautica en general, lo cual incluia todo lo necesario para una

aerotransportacion moderna.

La infraestructura, por su parte, exigia una atencion constante en cuanto
a la conservaciéon, mantenimiento y adaptacién a los incesantes cambios que
reclamaba el medio aeronautico, por lo que era preciso establecer un medio o

una solucion que asegurara su autofinanciamiento de manera persistente.

De acuerdo con los planteamientos analizados, existian dos posibles
consecuencias en caso de no solucionar la situacién econémica, primero, que
los aeropuertos y servicios complementarios se convirtieran en una carga
social para el pais, 0 que estos decayeran nuevamente hasta volverse a
posicionar en una situacion como la de 1964.

Amén de lo anterior, era indispensable en esos momentos lograr la
creacion de un organismo moderno, juridicamente apto y estructuralmente
capaz, que tuviera a su cargo la operacion, administracion y mantenimiento de
los aeropuertos de la Republica, objetivo que se pensé se lograria a través del
cobro de los servicios ofrecidos por éste, los cuales generarian recursos
suficientes para garantizar la seguridad y la eficiencia de los aeropuertos y

servicios complementarios.

Durante ese tiempo ademas, se realizaron estudios complementarios,
los cuales fueron efectuados por las secretarias de la Presidencia, Hacienda y
Crédito Publico, Patrimonio Nacional, y por supuesto, Comunicaciones y
Transportes, dentro de los cuales se plante6, como lo indicamos, que la Unica
forma de mantener los niveles de seguridad y eficiencia que se pretendian
alcanzar mediante el Programa Nacional de Aviacion Civil y el Plan Nacional
de Aeropuertos, era a través de la creaciéon de un organismo publico dedicado

exclusivamente a administrar, operar y mantener esa infraestructura.**

De conformidad con lo sefalado, en 1965 se cred la Direccion General

de Aeropuertos dentro de la estructura organica de la Secretaria de Obras

" Ibidem., p. 124.
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Publicas, dicha institucion tenia el objetivo de formar e integrar un grupo de
especialistas encargados de planear, proyectar, construir y reconstruir
terminales aéreas. Posteriormente en el mismo afio, por Decreto presidencial
del 10 de junio, publicado en el Diario Oficial de la Federacién el dia 12 del
mismo mes y afio, se cre6 un organismo especializado en la materia, de
caracter publico descentralizado, con personalidad juridica y patrimonio propio
denominado Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA).

Este organismo ha desempefado un papel clave en el desarrollo de la
aviacion nacional, por lo que consideramos que es imperativo detallar un poco

mas acerca de éste.

Aeropuertos y Servicios Auxiliares, posteriormente a su creacion,
comenzd a actuar con animo emprendedor bajo los lineamientos establecidos
por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes asi como del Ejecutivo
Federal. Ademas, dicha paraestatal convirti6 en oportunidades de crecimiento
los desafios que representaba recibir un organismo debilitado en vias de
extincion, pues aprovecho sus fortalezas: la experiencia de su capital humano,
la administracion y operacion de todas las estaciones de combustibles del
SAM, y asumié con responsabilidad las politicas de la planeacion estratégica y
la reforma estructural del sector que planteé esquemas y proyectos de

inversién para su infraestructura con un enfoque regional y sustentable.

Posteriormente dicho organismo adquiri6 como vision el convertirse en
una empresa de clase mundial, capaz de satisfacer las necesidades requeridas
y ofrecer los servicios esperados, para lo cual puso gran empefio, como

veremos posteriormente.

Por lo que respecta al patrimonio de ASA, éste se generd conforme a lo
establecido en el decreto de creacion, constituyéndose por los siguientes
aeropuertos: Ciudad de México, Acapulco, Campeche, Ciudad del Carmen,
Ciudad Juérez, Ciudad Obregon, Ciudad Victoria, Culiacan, Chihuahua,
Durango, Guadalajara, Hermosillo, La Paz, Leb6n, Matamoros, Mazatlan,
Mérida, Mexicali, Nogales, Oaxaca, Puerto Vallarte, San Luis Potosi, Tampico,

12 Cfr., Coleccién Editorial Del Gobierno del Cambio, ASA: Aeropuertos para la competitividad
y el desarrollo, Editorial Fondo de Cultura Econdmica, México, 2006.




Tamuin, Tapachula, Tijuana, Torredn, Tuxtla Gutiérrez, Veracruz, Villahermosa
y Zihuatanejo.

Respecto a la misiébn que ASA se trazd, podemos definirla como sigue:
proveer, mantener y expandir la infraestructura para comunicar al mayor
namero de poblaciones a través de una eficiente red aeroportuaria para
contribuir al bienestar social, econémico y cultural del pais, asi como promover
el desarrollo de esta industria mediante la identificacién, estructuracién e
implementacion de nuevos proyectos y estrategias trazadas, para ser

competitivos tanto en el pais como fuera de él.*®

El decreto de creacién de este organismo a través del tiempo y de
acuerdo a las necesidades del Estado y de los particulares interesados, ha
sufrido modificaciones mediante otros decretos presidenciales publicados en el
Diario Oficial de la Federacion los dias 19 de octubre de 1965, 30 de diciembre
de 1965, 20 de enero de 1969, 8 de mayo de 1974,15 de octubre de 1976y 22
de agosto de 2002.

A pesar de que el decreto de creacion de Aeropuertos y Servicios
Auxiliares fijaba como limite noventa dias para que ASA quedara formalmente
constituido, transcurrieron meses sin que se nombrara al director general, quien
tendria la responsabilidad de organizar dicha institucion, esto sin lugar a dudas
provocé que surgieran especulaciones sobre el futuro de dicho organismo, fue
asi que el 4 de noviembre de 1965, tras una reunion del Consejo de
Administracion de ASA, tomo posesion como director de dicho organismo Juan
Torres Vivanco, quien fue propuesto por el presidente de la Republica de esa
época, Diaz Ordaz. Torres Vivanco se lanzo en la tarea de lograr los objetivos
gue el Gobierno de la Republica se habia propuesto para hacer que los

aeropuertos contaran con instalaciones seguras, funcionales y rentables.

Posteriormente, dentro de las primeras actividades que ASA realizo, se
encontrd el definir el procedimiento juridico y administrativo para recibir los
treinta y dos aeropuertos que formaban la red a su cargo, asi mismo concretd
las nuevas condiciones con base en las cuales debian operarse las

concesiones de los aeropuertos, las cuales se celebraban con Nacoa, Digas y

13 |dem.
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RAMSA, de conformidad con lo dispuesto por la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes, responsabilidades que posteriormente correspondieron a ASA.

Debido a las limitaciones de caracter administrativo y técnico de ASA,
Torres Vivanco considerd que en ese tiempo no era posible abarcar todos los
objetivos propuestos sin afectar la eficiencia del organismo, por lo que
consider6 la posibilidad de renovar los contratos con NACOA y Digas para que
ambas mantuvieran sus concesiones Yy proporcionaran el servicio de
abastecimiento de combustibles y lubricantes en los aeropuertos en que ya
operaban, asi como en todos los deméas nuevos integrantes del sistema. En
caso de NACOA se redistribuyd la propiedad de las acciones de manera que
ASA fuera accionista y participara en el Consejo de Administracion de la
empresa. Por otro lado con Digas se llegé a un convenio satisfactorio, pero en
este a diferencia de NACOA, ASA no participaba como accionista.™

El 17 de noviembre de 1966, se public6 en el Diario Oficial de la
Federacion un decreto presidencial en el que se establecid que la empresa de
participacion estatal RAMSA estaria a cargo de los servicios de control de

transito aéreo, meteorologia, comunicaciones aeronauticas y radioayudas.’

Poco a poco la existencia de ASA comenz6 a notarse en los
aeropuertos, debido a su mejora en cuanto a infraestructura, administracion,
servicios, seguridad y organizacion. Dicho organismo también se hizo presente
en el aspecto del cobro por las prestaciones de sus servicios. ASA en trabajo
conjunto con la Direccion General de Tarifas y Servicios Conexos de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes, realizaron estudios vy
evaluaciones con la finalidad de establecer tarifas especificas por cada uno de
los servicios, las cuales, aunque eran elevadas comparadas con la cantidad
simbdlica que anteriormente se pagaban, estaban muy por debajo de los

estandares mundiales.

Al finalizar el sexenio del presidente Gustavo Diaz Ordaz, ASA operaba
treinta y seis aeropuertos, ademas de haber realizado obras de mantenimiento

y conservaciéon en trece mas. La inversion total del organismo publico

“Ruiz Romero, Manuel, Op. Cit., p. 111
> |bidem., p. 112
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descentralizado entre 1966 y 1970 fue de casi cincuenta y dos millones de
pesos.*®

Al inicio de la administracion presidencial de Luis Echeverria en 1970,
los nuevos titulares de cada una de las dependencias vinculadas con el
servicio aeroportuario continuaron los planes trazados en el sexenio anterior.
En ASA, siendo director general Julio Hirschfield Almada, se siguieron
mejorando los servicios y la imagen de todos los aeropuertos, se mantuvo la
incorporacion de mas y mejor equipo contra incendios y la capacitacion del
personal para manejarlo, y se continuaron las obras que estaban en proceso
en diferentes aeropuertos, especialmente el de Nuevo Laredo, que fue
terminado por la Direccion General de Aeropuertos.*’

Después de la administracion de Hirschfield, fue designado para su
sustituciéon Pedro Vasquez Colmenares, quien durante su gestion atendio
temas relativos a la descentralizacion administrativa, se crearon las gerencias
nacionales, las cuales agrupaban a los aeropuertos por zonas geograficas y se
encargaban de ciertas funciones de gestidén, las cuales eran hasta ese
entonces centralizadas en las oficinas generales de la ciudad de México.*®

Por otro lado, el 14 de marzo de 1975 se public6 en el Diario Oficial de la
Federacion el Reglamento de Administracion Aeroportuaria, en él se
establecian las disposiciones fundamentales para el Sistema Aeroportuario
Nacional, asi como la integracién de los Comités Locales de Seguridad y las
normas sobre la vigilancia en los aeropuertos, se creaba ademas el Comité
Coordinador de Administracion Aeroportuaria, el cual se encontraba integrado
por representantes de diversas instituciones entre las cuales se encontraba la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Gobernacion, Hacienda y Crédito
Pulblico, Agricultura y Ganaderia, Salubridad y Asistencia, Obras Publicas,
Turismo, RAMSA y ASA. Dicho reglamento fue de suma importancia para la
coordinacion de responsabilidades de las distintas autoridades de los

aeropuertos tanto internacionales como nacionales.

1% bidem., p. 125.
7 Ibidem., p. 140.
'8 bidem., p. 141.
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Fue durante la administracion 1970-1976 que la red aeroportuaria de
ASA se encontraba constituida por cuarenta y seis aeropuertos, los ultimos
aeropuertos integrados al SAM fueron Loreto, Chetumal, Aguascalientes,
Morelia, Reynosa, Tepic, Guaymas, Manzanillo, San José del Cabo, Ixtapa-
Zihuatanejo, Cancun y Cozumel, de los cuales algunos eran totalmente nuevos

y otros eran sustitucion de algunos ya incorporados con anterioridad.*

Al termino del referido periodo presidencial, ASA registr6 pérdidas
cuantiosas por cerca de trescientos veinte millones de pesos, hecho que tuvo
gran significado en el medio aeronautico al no haber aclaracion alguna por
dichas perdidas, lo cual provoc6 que en 1977 se diera un nuevo cambié en la
direccién del organismo, pues quedaria ahora en manos Enrique M. Loaeza

Tovar, quién logré una vez mas la autosuficiencia de ASA.

El dia 4 de julio de 1978 se publicé en el Diario Oficial de la Federacién
un decreto presidencial que tendria como objetivo lograr que desapareciera la
empresa estatal NACOA, la cual tenia a su cargo el almacenamiento y
suministro de combustibles de treinta y cinco aeropuertos que formaban parte
de la red operada por ASA, servicios que pasarian a ser prestados por dicho
organismo publico descentralizado, de conformidad con lo establecido en el
Decreto Constitutivo de éste.

Asi mismo, el 8 de agosto del mismo afio la SCT canceld la concesion
otorgada a la empresa RAMSA, la cual prestaba los servicios relativos al
transito aéreo, meteorologia, telecomunicaciones aeronauticas y ayudas a la
navegacion aérea en la Republica Mexicana, como se describié con
anterioridad en el presente trabajo, accion tomada a pesar de que dicha
concesion terminaba hasta el afio 1982, debido a que RAMSA arrastraba un
déficit monetario crénico el cual amenazaba con ir en aumento, situacion que
significaba peligro eminente para el desarrollo de la Aviacion, por lo que el
Consejo de Administracion decidié disolver la empresa y la SCT encomendd
dicha tarea a un organismo desconcentrado, dependiente de ella, el cual
recibiria el nombre de Servicios a la Navegaciéon del Espacio Aéreo Mexicano,
creado mediante acuerdo del 12 de octubre de 1978, este organismo seria

9 Ibidem., p. 146.
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dotado de los recursos necesarios, de una administracion y una estructura que
le permitieran brindar seguridad en las operaciones econdémicas aeronauticas

sin ser carga econémica para la nacion.”

Ahora bien, por lo que respecta a la situacion financiera en materia
aeroportuaria durante la época de gestion de Loaeza, cabe decir que ésta fue
decadente, suceso que se debié a que de los cuarenta y siete aeropuertos
pertenecientes a la red de ASA, solo cinco eran rentables: el de la Ciudad de
México, Guadalajara, Monterrey, Mérida y Villahermosa. El 70% de los ingresos
de ASA provenian del cobro de servicios aeroportuarios tales como aterrizajes,
uso de plataformas y pernoctas, el 30% restante correspondia a lo que
generaban los servicios comerciales, como rentas de locales, concesiones,

hangares, etc.

En el afio de 1980 la SCT notifico que habia dado por cancelada la
concesion otorgada a favor de la empresa DIGAS, gquedando de conformidad
con el articulo segundo del Decreto Constitutivo de ASA, dicho organismo
como responsable del abastecimiento de combustible en los aeropuertos de
Veracruz, Minatitlan, Ciudad del Carmen, Campeche, Mérida, Cozumel,
Chetumal, Tapachula, Tuxtla Gutierrez, Villahermosa y Oaxaca, con lo cual
ASA lograba ser el Unico responsable del suministro de combustible para el
Sistema Aeroportuario Mexicano.

De conformidad con lo anterior, gracias a un acuerdo celebrado entre
ASA y PEMEX en octubre de 1981, se establecio que ASA se responsabilizaria
del abastecimiento de combustibles en las plataformas de explotacion ubicadas
en la llamada Sonda de Campeche, durante mas de cuatro afios el personal de
ASA realizé las actividades necesarias relativas al abastecimiento.

Por otro lado, durante el sexenio presidencial relativo a los afios de
1976-1982, se incorporaron a ASA los aeropuertos de Aguascalientes y
Villahermosa, Poza Rica, Puerto Escondido y Minatitlan, con los cuales al
finalizar dicho sexenio el Sistema Aeroportuario Mexicano se constituyé por un
total de cincuenta aeropuertos.

2 Ihidem., p. 156.
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Posteriormente, se logré a través de reformas a la Ley Orgéanica de la
Administracion Publica Federal, que la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes nuevamente centrara las atribuciones sobre el desarrollo de la
actividad aeroportuaria junté con su regulacién, la cual aun se encontraba bajo
su administraciéon. Como consecuencia a dichas medidas se aglutinaron en la
citada dependencia todas las responsabilidades relativas a la materia
aeroportuaria, ubicandose bajo su cargo la Direcciébn General de Aeronautica
Civil, Direccion General de Aeropuertos, ASA y SENEAM, asi como las

aerolineas Aeroméxico y Mexicana.

Con el paso de los afios, el 1 de marzo de 1983 se efectué una
importante  reuniébn sobre Planeacion, Administracion y Desarrollo
Aeroportuario, organizada por ASA y presidida por el titular de ese entonces de
la SCT, Rodolfo Félix Valdés, a la cual asistieron los directivos de todos los
organismos, instituciones y empresas integrantes de la industria aerondutica y
del transporte aéreo, incluidos los administradores de los aeropuertos. En esta
reunion se marcaron los lineamientos que tendrian por objeto satisfacer las
necesidades del &rea dentro de las circunstancias econdmicas del pais.
También se tomaron acuerdos pertinentes para lograr la descentralizacion en
materia de administracién aeroportuaria, de modo que se cancelaron las siete

gerencias regionales y se otorgaron nuevas facultades a los administradores.?*

Mediante convenio firmado por los tres organismos fundamentales en
materia aeronautica (la Direccion General de Aeronautica Civil, ASA y
SENEAM), se establecieron las normas de coordinacion de los comandantes,
administradores y jefes de control de trdnsito aéreo en todos los aeropuertos
del SAM, respetando sus respectivas areas de competencia. La nueva
administracion tenia como objetivos, fomentar el desarrollo de programas sobre
aspectos industriales y tecnoldgicos, con el fin de construir en el pais unidades
de transporte y abastecimiento de combustibles, equipos para servicio de
rampas y vehiculos de extincion de incendios, de lo contario, dichos equipos
serian adquiridos en el extranjero contribuyendo a la fuga de divisas, por lo que
se intentaba que dicha politica fomentara la participacion de empresas

2 Ibidem., p. 172.
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mexicanas, sin embargo, el proyecto no tuvo el éxito esperado, con lo cual se

produjo la cancelacion de los mismos.

No obstante, en 1983 los aeropuertos de Los Mochis, Tapachula y
Morelia pasaron a formar parte de ASA, en ese mismo afio el SAM registro
aumentos en un 15% en materia de operaciones y 5.1% en aumento de
pasajeros, lo que significO una leve recuperacion para éste, no obstante
algunos aeropuertos tuvieron descensos en ambos rubros. De acuerdo con el
Sistema de Pronésticos de la Demanda Aeroportuaria (organismo creado
durante el sexenio en turno) se estableci6 que el Sistema Aeroportuario
Mexicano registraria incrementos de 33.82% y 22.26% en los respectivos

rubros en relacién con el sexenio anterior.

Al registrar el balance final de 1983, el director de ASA inform6 que
dicho organismo no habia recibido ningun tipo de subsidio directo o indirecto
durante esa época, por lo que concluia que dicho organismo era
autofinanciable por los ingresos que generaba a través de los servicios
prestados. No obstante se llegé a establecer la necesidad de rectificar las
tarifas aeroportuarias, ya que México contaba con los costos mas bajos a nivel
mundial, hecho por el cual la Secretaria de Comunicaciones y Trasportes en
trabajo conjunto con ASA, establecieron un sistema de tarifas remunerador
para el organismo, el cual deberia seguir proporcionando accesibilidad tanto
para lineas nacionales como internacionales. Dichas tarifas fueron fijadas el 29
de marzo del mismo afio, hecho frente al cual un gran nimero de aerolineas se
inconformd, sin embargo el 5 de septiembre de 1983, el Tercer Tribunal
Colegiado en Materia de Administrativa del Distrito Federal fall6 en forma
definitiva a favor de ASA los juicios de amparo interpuestos por las mismas.*

El 21 de junio de 1985 se publicé en el Diario Oficial de la Federacion,
el Programa de Accion para el Mejoramiento de los Servicios Aeroportuarios,
cuyo objetivo era promover la simplificacion de los tramites administrativos en
los aeropuertos y que cada servicio se efectuara con mayor eficiencia,

mediante una mejor coordinacion entre las diferentes autoridades.

22 Ibidem., p. 179.
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Durante el mismo afio se incorporaron al SAM, los aeropuertos de
Toluca, el nuevo de San Luis Potosi, Colima y Huatulco, asi mismo se realizé
una cantidad considerable de obras de mantenimiento y conservacion a
aeropuertos que ya se encontraban en servicio, entre estos se hallaban:

Aguascalientes, Morelia, Tlaxcala, San Luis Potosi y Los Mochis.

En ese mismo periodo, la Direccion General de Aeronautica Civil y
SENEAM sostuvieron un intenso programa de mantenimiento, instalacion y
verificacion de equipos y sistemas de navegacion aérea, comunicaciones e

informacion meteorolégica.

Las exigencias que la modernizacion en materia aeronautica y
aeroportuaria representaban durante el periodo en comento e inicios del
sexenio del presidente Carlos Salinas de Gortari, originaron diversos cambios
institucionales de fondo, primeramente encabezando estos, se dio la
desaparicion de la Direccion General de Aeropuertos, creada con el fin de
llevar a cabo los programas y obras previstos en el Plan Nacional, las
funciones de dicha dependencia fueron absorbidas por la Subdireccion de
Obras y Proyectos de ASA, la presente medida fue una secuela de la creciente
idea de la necesidad de concentrar los esfuerzos y recursos econémicos,
humanos y técnicos en los trabajos de ampliacién, adaptacién, conservacion y
mantenimiento del actual Sistema Aeroportuario Nacional, en segundo lugar

también fue asociado a ASA el organismo de Transporte Aéreo Federal.

Otra de las medidas emergentes en este periodo fue una politica de
transformacion aeroportuaria, referente a las aerolineas mexicanas de
participacion estatal, coordinada por el titular de la SCT y los directores
generales de ASA y Aeronautica Civil. Casi a la par de estas acciones el
gobierno propicié una politica de apertura total, tanto en el ambito nacional
como internacional, actividad que produjo una severa variacion en las
estructuras tradicionales del transporte aéreo, pasando de una rigida postura
reguladora por la via de las concesiones en exclusiva y de un control tarifario
gue requeria una aprobacion previa a una libertad total, lo que reditué en el
desarrollo de nuevas frecuencias, rutas y destinos con niveles de tarifas

insospechables.
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En el ambito internacional se asumié una nueva politica denominada
“cielos abiertos”, la cual tenia como punto clave la incursién de numerosas
aerolineas extranjeras en casi todos los aeropuertos relevantes del pais.
Dichas medidas traerian consigo una transformacién total en el aspecto del
aerotransporte, pasando de igual manera por los ambitos econémico, social y
turistico, efecto producido por el incremento substancial en las operaciones de
los aeropuertos mas importantes del pais, produciendo tal situacion que ASA

modificara de manera abismal su estructura y procedimientos.

El 9 de marzo de 1989 se llevé a cabo un Foro denominado “Consulta
Popular para la Modernizacion de las Comunicaciones y Transportes” cuyo fin
fue analizar y localizar sugerencias para activar el desarrollo de las aerolineas
troncales y regionales, los servicios aeroportuarios y de navegacion aérea, asi
como los aspectos juridicos, técnicos y financieros de la especialidad, dicho
foro fue productivo y enriquecedor pues conté con opiniones provechosas de

eminencias en las &reas relacionadas con los puntos a tratar.

Posteriormente, el 5 de abril de 1989 se publicé en el Diario Oficial de la
Federacion un acuerdo intersecretarial suscrito por la Secretaria de
Gobernacién, Relaciones Exteriores, Hacienda y Crédito Publico, Contraloria,
Turismo, Agricultura y Recursos Hidraulicos, Comunicaciones y Transportes y
Salud, asi como la Procuraduria General de la Republica y ASA, el cual tenia
como proposito articular una serie de medidas sobre los diversos servicios
prestados en fronteras, puertos maritimos y aeropuertos internacionales, con el
fin procurar y garantizar la integridad del territorio nacional y de los mexicanos,
a la par de promover el movimiento de personas y mercancias, dirigiéndose a

estimular el turismo y el comercio internacional.

Meses después, especificamente en noviembre de ese afio, se realizé la
Primera Reuniéon Anual de Administradores de Aeropuertos y Servicios
Auxiliares en Puebla, el objetivo de dicho evento fue actualizar y analizar los
problemas, propuestas y soluciones sobre la operacion y administracion del
aerotransporte, dicha reunién estuvo dirigida en concreto a los responsables a
cargo del Sistema Aeroportuario Mexicano, la presente agrupacion se organizo

en mesas redondas de caracter general y otras de caracter especial, en las
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cuales se analizaba a fondo la realidad por la que atravesaba el pais en
materia aeroportuaria, un punto muy importante rescatado de la actividad
desarrollada fue el sefialado por el director general de ASA de ese momento,
José Andrés de Oteyza, quien enfatizé la necesidad de convertir a los
administradores en futuros gerentes de los aeropuertos a su cargo,
estimulando la participacion de las entidades locales y regionales en las

inversiones y en la prestacion de servicios.

De conformidad con lo anterior, un mes mas adelante el titular de ASA
informd que inversionistas locales de la entidad de Tijuana, se encontraban
interesados en la participacion de la ampliacion y remodelacién del Aeropuerto
Internacional General Abelardo L. Rodriguez mediante un sistema de
coinversion, situacién que suscitdé el comienzo de lo que se entenderia como
un nuevo modelo de politica en la promocién de los servicios aeroportuarios y

en la manera de adquirir recursos para actualizar y modernizar aeropuertos.

Casi de inmediato ASA cre0d la designada “Gerencia de Coinversiones”
gue se obligaria a promover y establecer convenios con empresarios privados

para financiar numerosas obras en todo el Sistema Aeroportuario Mexicano.

Con respecto a la situacidon global de ASA, esta se encontraba integrada
por cincuenta y siete aeropuertos que constituian una de las infraestructuras
mas importantes a nivel mundial, la cual contaba con capacidad suficiente en la
mayoria de los casos, salvo algunas excepciones, dentro de las que se

hallaban ocho que requerian ampliaciones sustanciales a corto plazo.

De acuerdo con el programa de trabajo y las inversiones en obras que
marcaba la nueva politica presidencial cuyo objetivo era liberar recursos
publicos que se necesitaban con mayor urgencia en otros sectores y promover
la incursién de inversionistas particulares en obras de infraestructura de esta
materia y empresas de interés nacional, lograron marcar las pautas a seguir,
asi como los lineamientos fijados para lograr este objetivo, uno de ellos era
complementar las obras pendientes de los aeropuertos; Huatulco, El Bajio,
Colima, Zacatecas, Culiacan, Tepic, etc. Por otro lado, se encontraba
incrementar los recursos necesarios para el mantenimiento y conservacion del

Sistema, a fin de conservar lo logrado y responder a las necesidades de
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demanda que enfrentaban algunos aeropuertos; Cancun, Puerto Vallarta,
Guadalajara, Acapulco y la Ciudad de México, situaciébn que desprende un
punto substancial, consistente en contrarrestar la problematica que se
presentaba en el aeropuerto de la regiébn metropolitana central, para lo cual se
logré el aprovechamiento de instalaciones existentes en la Ciudad de México,
Toluca, Puebla y simultdneamente Cuernavaca y Pachuca.®

A fines de 1990, ASA gracias a la nueva politica impuesta y a las
acciones tomadas con ella, logro tener una situacion financiera optima, pues el
organismo obtuvo cerca de trescientos sesenta y seis mil millones de pesos,
cantidad que representaba un treinta y nueve por ciento por encima de lo

obtenido un afio anterior.

En lo relativo al Plan de Coinversiones establecido con anterioridad,
disfrutd de un avance significativo en lo relativo a inversiones por parte de
particulares, pues el 11 de marzo de 1990 ASA y el grupo Industrial Hakim-
Fumi-sa firmaron un contrato para realizar la construccion de un nuevo edificio
de pasajeros en el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, no
obstante la presion por el progresivo aumento del volumen de operaciones y
namero de pasajeros, produjo que esta obra no tuviera el impacto esperado,
situacion que llevo al punto de estudiar nuevas posibilidades para solucionar el
presente conflicto.

Durante el afio de 1992 se realizaron nuevos contratos de coinversién
entre ASA y algunas empresas privadas con el propésito de efectuar obras en
los aeropuertos de Puerto Vallarta, Guadalajara, Mérida y Zacatecas.

En julio del afio en mencidén se cred una nueva empresa denominada
“Servicio de Apoyo en Tierra” (SEAT) de la cual eran accionistas ASA,
Aeroméxico y Mexicana, a la cual se concesionaron los servicios de rampa y
salas moviles en los aeropuertos mas importantes del pais, mientras que los

restantes fueron de igual manera concesionados.

Posteriormente, para el afio de 1993 a consecuencia del cumulo de

adeudos y el monto de los mismos, tanto por servicios aeroportuarios, como

% |bidem., p. 186.

22



por consumo de combustible, se produjo una crisis, lo cual origind que el
Consejo General de ASA en sesion ordinaria, estableciera la necesidad de
dejar de prestar servicios en todos los aeropuertos del pais que no
renegociaran sus adeudos correspondientes y a los atrasos que rebasaban un

limite razonable.

En contraste con lo anterior, a principios del mes de noviembre de 1993
el presidente de la Organizacién de Aviacion Civil Internacional, Assad Kotaite,
junto con el funcionario de la Administracion Federal de Aviacion (FAA), Rubén
Quifiones, aseguraron que los aeropuertos de la Republica cumplian con las
normas internacionales, medidas de seguridad necesarias y en lo referente a

las medidas de proteccién contra posibles actos de interferencia ilicita.

Por otro lado, en el sexenio 1988-1994 la demanda de aerotransporte
sufri6 cambios crecientes y substanciales. 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. Con respecto a las aerolineas extranjeras, llegaron a 36 las que
operaban en Meéxico; de ellas, 13 eran estadounidenses, 7 europeas, 9
suramericanas, 5 de los paises de Centroamérica y el Caribe y 2 asiaticas. Los
aeropuertos utilizados por ellas llegaron a 14. La flota comercial nacional se
incrementd en 183% en esos seis afos, y el transito aéreo aumentd en 63%.
Todo ello supuso una gran demanda de servicios en el Sistema Aeroportuario
Nacional, a cargo de ASA.?*

En esos momentos era inobjetable el eminente avance logrado en la
operacion y mantenimiento del Sistema, no obstante continuaban existiendo
problemas acumulados por la falta de recursos financieros, debido a que la
Secretaria de Hacienda y Crédito Publico no habia autorizado la reinversién de
todos los ingresos generados por ASA, ya que estos habian sido destinados a
necesidades de otros sectores sociales rezagados, tesitura que produciria la
necesidad de recurrir a la creacidbn de nuevos esquemas de inversion,
abriéndose claras expectativas a la iniciativa privada, cuya participacion fue

trascendente. Dicho escenario abrid brecha a un nuevo cambio con el objetivo

2 bidem., p. 190.
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de perfeccionar o transformar las politicas que hasta ese entonces habian
servido de modelo.

Posteriormente se dio inicio al sexenio del presidente Ernesto Zedillo
Ponce de Ledn, periodo en el que se produjeron una serie de acontecimientos
gue llevaron a México a lo que seria denominado como la crisis econémica
mas grave e impactante de los ultimos cincuenta afios, sus secuelas y
consecuencias se verian reflejadas de manera inmediata en todos los ambitos
de la vida nacional, lo que pronto llegaria a influir en cambios necesarios a
nivel secretarial del pais, situacion que produjo que Carlos Ruiz Sacristan
pasara de dejar la Direccién General de PEMEX a ser titular de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, secretaria que desde el punto de vista
institucional continuaba al igual que en el sexenio pasado a cargo de las
facultades y responsabilidades relativas a las actividades aeronduticas,
encuadradas en la Subsecretaria de Transportes, de la que seguirian
dependiendo la Direccion General de Aeronautica Civil, responsables de la
normatividad y control del transporte aéreo, ASA organismo encargado de la
operacion y administracion del SAM y SENEAM administrador de los servicios
de control de transito aéreo, meteorologia y comunicaciones aeronauticas en

todo el pais.

Durante este tiempo pas6 como titular de ASA Jaime Corredor Esnaola,
quien habia desempefiado en el sexenio anterior el cargo de Director de
Puertos, instituciéon donde habia dejado planeada la desincorporacion de los
puertos maritimos de la Republica, situacién que se le habia encomendado

aplicar en materia aeronautica.

En el medio aeronautico se iniciaron trabajos destinados a lograr los
objetivos que se estimaban como imperantes en esa época, el primero era
relacionado con la seguridad, por lo cual se cre6 como medio de promocion y
supervision la denominada “Comision Nacional de Seguridad en el Transporte
Aéreo”, la cual estuvo presidida por el subsecretario de transporte y coordinada
por el director general de Aeronautica Civil, en dicha actividad participaron
integrantes de todos los organismos y empresas mas importantes del medio

aeronautico nacional, tanto oficial como privado. Otro aspecto de gran
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trascendencia, que fue tomado como asunto vital, fue la renovacién de la
legislacién relacionada con el aerotransporte, ya que ésta habia quedado
rezagada.

Dicha importancia sobre el aspecto juridico se vio cristalizada con la
creacion de la Ley de Aviacién Civil, publicada en el Diario Oficial de la
Federacion el 12 de mayo de 1995, asi mismo con la publicacion posterior del
12 de diciembre de 1995 de La Ley de Aeropuertos, la cual complementé a la
anterior, logrando ser la presente la primera legislacion autbnoma del pais en
materia especificamente aeroportuaria, dichos trabajos fueron producto de la
colaboracion de expertos en la materia, esfuerzos que lograron restaurar el

marco juridico del transporte aéreo.

Es menester sefalar que ambos trabajos impulsaron una incursion mas
activa de la inversion privada, situacion reflejada por la fluidez y proporcion con
la que se incorpord ésta en la participacion tanto en aerolineas como en

aeropuertos.

En lo relativo a la Ley de Aviacion Civil, es meritorio sefialar que ratifica
la rectoria de la SCT en materia de aviacion civil, de la misma manera
considera como jurisdiccion federal a la explotacion, uso o aprovechamiento
del espacio aéreo. Por otro lado, La Ley de Aeropuertos especific6 que la
construccion, operacion, administracion y explotacion de aerédromos civiles
son parte integrante de las vias generales de comunicacion, aspecto
considerado como jurisdiccion federal. Respecto a la construccion, operacién o
explotacion de aeropuertos, se especificO la necesidad de requerir una
concesion otorgada por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes,
relativo a la posible inversion extranjera, ésta podria ser de hasta 49% del
capital de las sociedades concesionarias o permisionarias de los aeropuertos.

En dicha ley de igual forma quedd establecido que habria regulacién
tarifaria en los servicios aeroportuarios, ademas se previno que en caso de
desastre natural, guerra, grave alteracion al orden publico o cuando exista
algun peligro inminente para la seguridad nacional, la paz interior de la
Republica o para la economia nacional, el Gobierno Federal podra hacer la
requisa de los aeropuertos.
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Por otro lado, se explicitaron todas las causas por las cuales la SCT
podria revocar las concesiones o0 permisos otorgados para la operaciéon y
administracion de aeropuertos, todas ellas sobre el comun denominador de la
defensa de los intereses nacionales y la garantia de la seguridad y calidad en

materia aeroportuaria.

Durante el presente periodo, ASA continua teniendo bajo su cargo la
responsabilidad de operar, administrar y dar mantenimiento al Sistema

Aeroportuario Mexicano.

De conformidad con el Programa de Desarrollo del Sector
Comunicaciones y Transportes 1995-2000, se designaron como puntos
especificos de accion: el desarrollar los procedimientos y mecanismos para
llevar a cabo una transformacién integral del Sistema Aeroportuario Mexicano,
en el seno del o6rgano colegiado de la SCT denominado “Comité de
Reestructuracion”; el formular el Reglamento de la Ley de Aeropuertos para
lograr complementar un marco juridico que permita regular la construccion y
conservacion de la infraestructura aeroportuaria; fomentar y ayudar al
desarrollo de una red aeroportuaria con la participacién de la inversion privada,
integrada de conformidad con lo previsto en la Ley de Aeropuertos, la comision
intersecretarial analizaria las propuestas de los interesados a obtener
concesiones 0 permisos, a fin de cumplir con los criterios establecidos sobre
capacidad juridica, administrativa y financiera, para lograr que su
administracion y explotacion obedezcan a preceptos que fortalezcan la
seguridad y soberania nacional, ademas de solucionar los problemas
existentes relativos a la saturacién que presentaba el Aeropuerto Internacional
de la Ciudad de Meéxico, a través de la construccion de un aeropuerto

complementario.

Por otro lado se buscaba continuar con la modernizacién y ampliacion
de programas de inspeccién de instalaciones, equipos y sistemas de la
infraestructura, sistemas de comunicacién y control de transito aéreo, con el fin

de lograr niveles 6ptimos de seguridad y una nueva tecnologia de vanguardia.

Dicho programa de accion dejaba entrever dos importantes tesituras

claramente proyectadas, la primera, de manera sucinta, podemos decir que se
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enfocaba en mantener el nivel de calidad de lo que hasta este momento se
habia logrado, mientras que la segunda buscaba relevar al Gobierno de la
Republica de su obligacién financiera frente al Sistema Aeroportuario Mexicano

para lograr mantenerlo actualizado y a la vanguardia.

El 2 de marzo de 1996 Jaime Corredor Esnaola fue designado titular de
BANOBRAS, por lo que Alfredo Baranda Garcia, quién también habia
participado en la privatizacion de los puertos maritimos, lo sustituyé en el
cargo, durante ese afo se realizaron obras muy importantes en el SAM, entre
las cuales destacan: la rehabilitacion de once mil metros de pistas de diversos
aeropuertos; la ampliacion y remodelacion de la pista de Morelia, del edificio de
pasajeros nacional y las instalaciones de combustible de Cancun, de las
plataformas del aeropuerto de Monterrey; la remodelacion de los edificios de
pasajeros de Aguascalientes, Mexicali y Mérida; la instalacion de un nuevo
alumbrado y luces de obstruccion en el de Los Cabos, entre otras obras, las
cuales significaron un costo de aproximadamente doscientos sesenta millones

de pesos.?

En octubre del mismo afio, se realiz6 la V Reunion Nacional de
Administracion de Aeropuertos, en la cual se dieron a la tarea los expertos de
analizar todos y cada uno de los aspectos de la operacién, administracion y
mantenimiento del SAM hasta sus mas minimos detalles, llegandose a
deducciones sumamente practicas y definitivas, tendientes a una vision integral
de cambio, esbozando varias ideas sobre la seguridad, el reordenamiento
operativo, la racionalizaciéon de las areas comerciales y de hangares, la
actualizacion financiera, la capacitacion y profesionalizacion del personal, todo

encaminado a obtener alteza en la operacion y el servicio al usuario.

De esta manera, el 9 de febrero de 1998 se publicaron en el Diario
Oficial de la Federacion los “Lineamientos Generales para la Apertura a la
Inversién en el Sistema Aeroportuario Mexicano”, firmados por Carlos Ruiz
Sacristan el entonces titular de la SCT, dicho texto contenia los principios
fundamentales del proceso de apertura a la inversion privada en los

aeropuertos mexicanos, ademas de establecer como objetivo coadyuvar a la

% Ibidem., p. 197.
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intervenciéon de inversionistas y operadores de calidad, capacidad y solvencia
tanto técnica, administrativa como financiera, asegurando y propiciando como
producto de la participacion de estos grupos mejores condiciones respecto al
precio, calidad, oportunidad y demas circunstancias concernientes.

1.3 La privatizacion del Sistema Aeroportuario Mexicano.

Primeramente, para desarrollar el tema de la privatizacion del SAM
consideramos que es meritorio hablar del concepto de privatizacién, para asi
poder entender qué es y como afectd este proceso a la materia en cuestion.

La privatizacion se refiere a la transferencia de funciones y actividades
del sector gubernamental al sector no directamente controlado por el gobierno,
es decir, al sector privado, y ha sido implementada a través de la fusién, la
venta y la liquidacién de las empresas del sector publico.?

Por otro lado, también se entiende como la transferencia de los bienes y
funciones del sector publico al privado.?’

En el mismo tenor Eduardo J. Rodriguez Chirillo considera que la
privatizacion puede ser vista desde dos vertientes; un sentido restringido o uno
amplio. En base al primero, se entiende por privatizacion toda modificacion en
los modos de actuacion de la administracibn como consecuencia de la
transferencia de empresas y/o actividades al sector privado, o de su
adecuacion a las reglas del mercado, o en fin, del abandono de las funciones
econdmicas que a aquélla le competen. Por su parte, la privatizaciéon en
sentido estricto consiste en la transferencia de la titularidad o gestion publica
de bienes y/o actividades a favor de los particulares.?®

De manera sucinta podemos decir que es un programa que reasigna
activos de sectores publicos a sectores privados, con la esperanza de que se

les dé un uso mas eficiente, es decir que se eleve el nivel de la economia,

% Cfr., Rogozinski, Jacques, La privatizacion de empresas paraestatales, México, Fondo de
Cultura Econdmica, 1993.
2T Cfr., Hanke, Steve H, Privatizacion y desarrollo, México, Trillas, 1989.

28 Cfr.Rodriguez Chirillo Eduardo J. Privatizacion de la empresa publica y post privatizacion,Abeledo-
Perrot. Buenos Aires.1995.p 83
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ademas de buscar un Estado més eficiente, menos intervencionista y menos

centralizador, con miras a adaptarse a las realidades econémicas.

Una vez esclarecido el concepto de privatizacibn, comenzaremos por
adentrarnos brevemente al desarrollo del proceso de privatizacion en general

para continuar con el punto concreto de esta figura en materia aeroportuaria.

La crisis econdmica que sufrié el mundo alrededor de los afios setentas,
alter6 de manera fundamental la perspectiva mundial que se tenia respecto a la
intervencion del Estado, atribuyéndole el desempleo masivo, la inflacion, la
debilidad del crecimiento, etc., lo que provocaria que se centrara el analisis de
las politicas publicas no en los fallos del mercado que pudieran corregirse con
las intervenciones del Estado, sino en los fallos de éste.

Dicho proceso se denomin6é Neoliberalismo, el cual albergd una
tendencia de renacimiento y desarrollo de las ideas liberares clasicas que se
sujetaban a la base de la importancia del individuo, el papel limitado del Estado
y el valor del libre mercado, dicho enfoque, de manera sucinta, sostenia que si
los individuos pueden libremente perseguir sus propios intereses, las
consecuencias colectivas serian mucho mas beneficiosas que la accion

gubernamental.

Como parte de la reestructuracion del capitalismo mundial, en la década
de los ochentas predominé la tendencia a mermar la participacion estatal en la
economia y reprivatizar las empresas publicas. La primera ministra inglesa
Margaret Thatcher, fue pionera en el ambito de la privatizacion de empresas
en el mundo, otro precursor importante de esta tendencia que es menester
sefalar, fue el presidente de los Estados Unidos de Norte América Ronald
Reagan.

La implantacién de esta ideologia neoliberal tenia como fin el acabar con
los resultados de la grave crisis del conocido Estado de Bienestar.

En el &mbito internacional, la privatizacion se cristalizé6 en una de las
recetas de la sana politica econdmica recomendada por el Fondo Monetario, el
Banco Mundial, ademas del Secretario del Tesoro de los Estado Unidos. Dicha

medida fue continuada en todos los ambitos internacionales y se aireaba a la

29



privatizaciéon como sinénimo de modernizacion, eficientizacion y saneamiento

de las finanzas publicas.

Mientras tanto, este movimiento ideol6gico en México comenzd a
cimentarse a principios de la década de los ochentas cuando el pais vivio la
crisis de mas alto impacto desde la crisis mundial de 1929, que oblig6 al
gobierno a replantear el modelo de desarrollo econémico, politico y social que

tenia vigencia hasta ese momento.

El Estado mexicano que habia adoptado anteriormente el denominado
“estado benefactor”, modelo implementado con una duracion exitosa de cuatro
décadas aproximadamente, de mediados de los afios treinta a los setenta y
gue logré proporcionar crecimiento econémico y estabilidad politica, requirid
para su funcionamiento de una politica restrictiva del comercio internacional, de

tal manera que el mercado interno fuera abastecido por la industria nacional.

Dicha tarea encauz6 a que el Estado absorbiera una considerable carga
en sus atribuciones asumiendo las funciones de los actores sociales, el Estado
asi se convirti6 en el gran satisfactor de bienes y servicios y su dindmica de
crecimiento se centré en consolidar esta finalidad, no obstante la forma en que
se llevd a cabo esta oferta de bienes y servicios no armonizé del todo con las
demandas sociales, ocasionando que el Estado necesitara una gran cantidad
de recursos econdmicos que financiaran sus actividades, no solo para
destinarlo al gasto corriente, el cual significaba una gran suma de fondos, sino
para los proyectos que tenian como direccidn satisfacer dichas demandas,
situacion que suscit6 la entrada a fase terminal de dicho modelo para llegar a

su culminacion.

La transformacion del Estado benefactor mexicano comenzé con la
administracion del presidente Miguel de la Madrid, reduciendo el papel de la
participacion del Estado en la economia, mediante la retraccién del gasto
publico, que limitod la inversion o sostenimiento de proyectos estatales, a través
de la venta de las empresas publicas, se abandonaria asi la politica progresista
y nacionalista y se adoptaria una basada en un caracter neoliberal.
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Durante este periodo las tendencias mundiales se unificaron en criterios
de apertura comercial, competencia y productividad. Las reformas econémicas
fundadas durante el sexenio de Miguel de la Madrid se intensificaron en el
periodo de gobierno de Carlos Salinas de Gortari, preponderando entre ellas la
iniciacion e integracion comercial con Estados Unidos y Canada, mediante el
Tratado de Libre Comercio para América del Norte, el cual entré en vigor el 1
de enero de 1994, asi como la apertura de la venta de las aerolineas
comerciales, la banca comercial, entre otros, en ese entonces en manos del
Estado.

Fue imprescindible la modernizacibn del Estado ante la crisis
econdmica, politica y social, por su forma de actuar y de percibir las demandas

sociales.

El proceso de privatizacion tiene tres etapas: en la inicial, de 1984-1988,
se realiza la privatizacién de varias empresas de diversa indole y actividad; en
la segunda, de 1988 a 1999, se realiza ya la privatizacion a fondo de varios
sectores, como los de siderurgia, banca y teléfonos; y en la tercera, de 1995 a
2000, se profundiza aun mas el proceso y se realizan cambios constitucionales

para vender los ferrocarriles y la comunicacion via satélite. %

Primeramente, se procede promulgando la Ley de Entidades
Paraestatales en la que se clasifican los organismos descentralizados y las
empresas de participacion estatal mayoritaria como estratégicos, prioritarios y
no prioritarios; y se ordena todo el sector paraestatal conforme a estos criterios.
De esta manera se inicia la privatizacion de aquellas empresas clasificadas
CcOmo no prioritarias y, para apoyar esta accion, se reclasifican los ferrocarriles,
entre otras empresas, de prioritarios a estratégicos, realizandose una
modificacién constitucional para justificar su clasificacion como un organismo
paraestatal no privatizable: Diez afios después se decidi6 deshacer ese

cambio.*°

29 gacristan, Roy Emilio, “Las Privatizaciones en México”, revista de economia UNAM, Vol., 3
No. 9, agosto 2006. p. 54.
% Ibidem., p. 55.
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En un principio en la historia mexicana, a partir de 1984 se privatizaron
tan solo a las empresas no prioritarias, la gran mayoria de ellas filiales de
Nacional Financiera y de SOMEX. Respecto al primer caso, se habian
acumulado en el organismo un numero significativo de empresas de
participacion estatal mayoritaria, de las cuales algunas eran por promocion
deliberada y otras lo habian realizado con el fin de ser rescatadas y evitar su
quiebra en manos del sector privado. Dichas empresas eran vendidas a socios
privados, nacionales y extranjeros, tal fue el caso de DIRONA, DICONA,
FORJAMEX, Sosa Texcoco, etc., las cuales eran empresas rentables, cuyo
precio al que fueron vendidas es dificil juzgarlo, debido a que el proceso de
privatizacion en este caso fue casuistico, desordenado y carente de
transparencia. En esta etapa se vendieron 155 empresas de participacion
estatal mayoritaria, entre las que cabe destacar Tereftalatos Mexicanos.

La siguiente etapa fue mucho més dificil ya que consistia en vender
empresas de baja rentabilidad o de rentabilidad dudosa, por lo que fue
menester sanearlas para proceder con su venta, otros fueron los casos de
aguellas traspasadas a los sindicatos, como fue la cuestién de varias que se
vendieron a la CTM.*!

Posteriormente se dividieron en rubros las areas que fueron
consideradas propicias para ser objeto de la privatizacion. En el area de la
industria siderurgica, SIDERMEX, la cual se encontraba conformada por los
Altos Hornos, S.S., Fundidora Monterrey, S.A, y Siderargica Lazaro Cardenas,
Las Truchas, S.A. de C.V., empresas que se hallaban altamente financiadas
con créditos extranjeros, situacion que produciria su grave afectacion con las
devaluaciones de 1976 y 1982, al nivel de que NAFINSA no pudo lograr su
saneamiento y el Gobierno Federal no autoriz6 su capitalizacion, en
consecuencia éstas entraron en procesos de liquidacion para posteriormente

entrar a la venta.

Respecto al Sistema Bancario, éste fue nacionalizado al final del sexenio
del presidente José Lopez Portillo, posteriormente en el mandato de De la

31 1dem.
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Madrid, se vio la necesidad de adoptar una nueva doctrina econémica, pero fue
hasta 1990 que se anuncia la privatizacion de este sector.

Otros de los sectores que de igual manera atravesaron por este proceso
fue el ingenio azucarero, los fertilizantes, teléfonos de México y ferrocarriles,
cuya privatizacion fue un proceso sumamente interesante, debido a que en
este caso se decidi6é la privatizacion integral por el Ejecutivo a principios de
1995, para lo que fue necesario reformar el articulo 28 constitucional, que
reservaba al Estado (desde 1985) la operacion de los ferrocarriles. Se derogo
ese precepto y se promulgdé una Ley reglamentaria de los ferrocarriles, que

contemplaba la privatizacion misma.

En lo relativo a la materia aeroportuaria, la cual es nuestro punto central

de estudio, la privatizacién marcé en ella un punto de mutabilidad irreversible.

La idea de privatizar los aeropuertos se fabric6 poco después de poner
en manos de particulares los ferrocarriles, idea que a nivel mundial no estaba
muy generalizada, a excepcion de Reino Unido donde seis aeropuertos fueron
privatizados, no obstante la decision de la politica mexicana habia sido tomada

y consistia en privatizar integramente los aeropuertos.

Dicha idea podemos considerarla como el inicio de la privatizacién del
SAM, ademas de establecer un paso intermedio entre el control y propiedad
total de los aeropuertos en México por parte del Estado a la privatizacion total

por parte de inversionistas de las terminales aéreas de nuestro pais.

Este esquema consiste en inversion del capital privado en bienes que
forman parte del patrimonio del organismo descentralizado. Dicha figura surge
en cumplimiento del Plan Nacional de Desarrollo 1989-1994 el cual establecia
gue en materia aeroportuaria se impulsaria la inversion de particulares en las
terminales aéreas, esto con el proposito de ampliar la infraestructura
aeroportuaria; dicho pensamiento fue producto de la situacién econdémica que
presentaba ASA en esos momentos, ya que contaba con presupuestos
insuficientes para la realizacion de casi cualquier tipo de obra como:
construccion, remodelacién, ampliacion, etc., en las terminales aéreas

mexicanas.
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Dicha figura se constituy6 partiendo de dos supuestos legales:

De acuerdo con la fraccion IV del articulo 2 del Decreto de Creacién de
ASA y en relacion con lo dispuesto por la Ley Organica de la
Administracion Publica Federal, la Ley Federal de Entidades
Paraestatales y la Ley General de Bienes Nacionales, establecen que
los bienes que formen parte del patrimonio de ASA serdn considerados
Bienes de dominio directo de la Federacion, los cuales tienen la
modalidad de ser susceptibles de administracibn mediante
arrendamiento, toda vez que estos ordenamientos establecen que el
organismo estad facultado para organizar y usufructuar los servicios
complementarios, auxiliares y especiales que se presten en los locales y
en las zonas anexas a los aeropuertos, percibiendo el importe de los
arrendamientos respectivos y las participaciones que contraten en los

rendimientos de esos servicios.

De conformidad con el articulo 77 de la Ley General de Bienes
Nacionales, las areas comerciales de los aeropuertos pueden ser objeto
de arrendamiento, ya que éstas no son destinadas a servicio publico
alguno, de hecho, la actividad comercial por su propia naturaleza es de
indole privado, por lo cual estas zonas comerciales son consideradas
bienes del dominio privado de la federacion, obteniendo asi la

caracteristica sefialada primeramente.

Estos contratos de arrendamiento como expresion juridica de las llamadas

coinversiones, iban aunados a un hecho constante que se producia en la

practica, tanto a nivel internacional como nacional; dicho hecho es el

incremento de las actividades comerciales en las terminales aéreas, actividad

gue tenia un gran volumen de ventas conforme existia un mayor volumen de

pasajeros, factor que propicié que la coinversion se centrara en aeropuertos

gue comercialmente eran redituables.

Bajo este esquema se ampliaron y desarrollaron por parte de inversionistas

privados diversas terminales aéreas en nuestro pais, entre los cuales se

encontraron como ya se menciond, aeropuertos Unicamente rentables. La
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principal ventaja de la coinversion para el Estado mexicano, era que sin erogar
recurso econémico alguno y sin perder potestad alguna en cuanto al control de
los aeropuertos, éstos se ampliaban y modernizaban. Este esquema se
manejaba, de manera sucinta, de la siguiente manera; primeramente se
realizaba un proyecto ejecutivo de las obras a realizar en un breve plazo, dicho
proyecto se encontraba sujeto a la aprobacién de ASA, una vez aprobado éste,
el arrendatario realizaba la obra de su propio peculio o a través de algun
crédito que obtuviese, posteriormente, tras la realizacibn de la obra, el
arrendatario entregaba ésta a ASA, quien a su vez entregaba las obras
pactadas al inversionista privado (arrendatario) para ser explotadas
comercialmente por éste, al término del arrendamiento las obras pasaban a ser

propiedad publica.

Por otro lado, podemos establecer como desventaja de este primer modo
de inversion de capital privado, que bajo éste sdélo se propiciaba la ampliacién y
modernizacién de aeropuertos comercialmente redituables ya existentes, ya
gue muy dificilmente serviria para construccion de nuevos aeropuertos o
ampliacion y modernizaciéon de terminales aéreas comercialmente poco
atractivas, pues éstas no significaban negocio para los inversionistas, situacion
gue propicié se comenzara a pensar en nuevas alternativas que pudieran suplir

las deficiencias sefaladas.

El siguiente mecanismo existente fue la estrategia general de inversion
privada en los aeropuertos mexicanos, la cual comenzé con el gobierno de
Ernesto Zedillo con la definicion del Plan Nacional de Desarrollo 1995-2000, en
ésta se sefialaba que nuestro pais acusaba serias deficiencias en materia de
infraestructura, entre las mas evidentes se ubicaban las del sector de
comunicaciones y transportes, condiciones que hacian imperativo un enorme

esfuerzo de inversion privada.

Por otra parte, el Programa de Desarrollo del Sector Comunicaciones y
Transportes 1995-2000, establecia como uno de sus principales objetivos
mejorar la seguridad, calidad, acceso y cobertura de la red aeroportuaria,

ademas de poner énfasis en la creciente importancia de la transportacion aérea
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a escala mundial con perspectivas futuras, lo cual demandaba ingresos en

significativas cantidades.

Hasta 1998, Aeropuertos Yy Servicios Auxiliares administraba 60
aeropuertos, entre ellos los mas grandes e importantes del pais. Los 23
restantes eran operados por alguna autoridad federal, estatal o municipal. La
apertura a la inversibn comenz6 formalmente a fines de 1995, con la
publicacién de la Ley de Aeropuertos que permitid la inversion privada en el

sistema aeroportuario.

A principios de 1998, el gobierno mexicano publicé el documento titulado
“Lineamientos generales para la apertura a la inversion en el sistema
aeroportuario mexicano” que sento las bases para este proceso, por lo que se
decidié escoger los 35 aeropuertos mas rentables, que se agruparon en cuatro
grupos controladores, cada uno de los cuales tendria la concesion de al menos
uno de los principales aeropuertos del pais: el Grupo Aeroportuario del Sureste
(ASUR), con nueve aeropuertos, entre ellos el de Cancun; el Grupo
Aeroportuario del Pacifico (GAP), con doce, entre ellos Guadalajara y Puerto
Vallarta; el Centro-Norte (GACN u OMA), con trece, incluyendo Monterrey y
Acapulco; y el Grupo Aeroportuario de la Ciudad de México (GACM), con el
aeropuerto mas importante del pais. Cada grupo deberia construir una
empresa concesionaria para cada uno de los aeropuertos a su cargo. Las
concesiones podian otorgarse hasta por un periodo de 50 afios, renovable por
uno o mas periodos. El objetivo era que cada uno de estos grupos resultara
atractivo para los inversionistas privados y que al mismo tiempo se evitara que

una sola empresa controlara todos los aeropuertos importantes.

Cada grupo aeroportuario se escritur6 como una Sociedad Mercantil
Controladora distinta, las cuales a su vez se integraban por subsidiarias,
constituyéndose de esta manera una Sociedad Mercantil Concesionaria por
cada uno de los aeropuertos y una Sociedad de Servicios por cada uno de los
grupos.

Relativo a lo anterior, la participacién accionaria se efectuaria mediante la
participacion del Socio Estratégico en la Sociedad Controladora, entendiendo
por Sociedad Controladora “las sociedades mercantiles constituidas por el
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Gobierno Federal como empresas de participacién estatal mayoritaria y que
seran propietarios de las Sociedades Concesionarias del Grupo de Aeropuerto
respectivo”, y por Socio Estratégico a “las sociedades mercantiles, constituidas
conforme a las leyes mexicanas cuyos socios acrediten practica en el ambito
empresarial y laboral en México, con comprobada capacidad técnica,
administrativa y financiera, y reconocimiento internacional en el desarrollo de
las actividades aeroportuarias y comerciales, y que hayan resultado
seleccionados, mediante licitacion publica, para adquirir participacion
accionaria y participar en la operacibn de una de las Sociedades
Controladoras, en los términos de sus respectivos contratos de participacion”.
Para cada grupo aeroportuario se seleccionaba un socio estratégico. El
proceso sera auditado por un despacho de reconocido prestigio, seleccionado
por la SCT, sin prejuicio de que la Secretaria de la Contraloria y Desarrollo

Administrativo vigile el mismo.*

Tras la seleccion del Socio Estratégico en cada caso, se preconizaba la
idea de que dicho socio aportara a las sociedades controladoras vy

concesionarias, entre otros factores, los siguientes:

-Inversiones de capital fresco en el mantenimiento y la expansiéon de la

infraestructura existente.

-Acceso a tecnologia de punta de clase mundial, en materia de administracion

aeroportuaria.
-Un nuevo impulso empresarial y las mejores practicas comerciales.

-Asistencia técnica que incluyera la revisidbn y actualizacion de los planes

maestros de los aeropuertos.®

Formalmente todas las estructuras sociales mencionadas con antelacién

iniciaron operaciones a partir del 1 de noviembre de 1998.

El proceso fue organizado en dos etapas. En la primera, el gobierno
vendié el 15% de las acciones en cada uno de los tres primeros grupos

mencionados arriba (exceptuando el de la Ciudad de México). En la segunda,

%2 Cfr., Ruiz Romero, Manuel, Op. Cit., p. 200.
% Ibidem., p. 205.
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el gobierno pondria a la venta en los mercados de valores nacionales o
extranjeros, hasta el 85% restante. El primer grupo que dio este segundo paso
fue el del Sur (ASUR). El segundo debia ser el Grupo del Pacifico (GAP), pero
la operacién ha sido pospuesta, en parte por los problemas surgidos a partir de
los ataques terroristas del 11 de septiembre y en parte por presuntas
irregularidades financieras que parecen haber ocurrido en el GAP. A principios
de 2006, se esperaba que durante este afio se avanzara en la venta del 85%
de acciones restantes del GAP.**

Sintetizando lo anterior, el Sistema Aeroportuario en el afio 2006, se
encontraba constituido por 85 aeropuertos, los cuales estaban integrados de la
siguiente manera: 34 concesionados a empresas total o parcialmente
privatizadas, 26 de ellos continan a cargo de ASA, 24 son administrados por
distintas autoridades federales, estatales o municipales y finalmente el
aeropuerto de la Ciudad de México esta en manos de un grupo controlador ad
hoc.

En general, los grupos han cumplido con sus compromisos de inversion
y los aeropuertos operan razonablemente bien. ElI problema de esta
privatizacion, es que cuando ASA era prioritaria no costaba nada al gobierno,
antes al contrario, le proporcionaba importantes ingresos: cerca de 1000
millones de pesos al afio. Y esto, a pesar de que con los excedentes de los 35
aeropuertos rentables se pagaban los déficit de los 22 aeropuertos perdedores.
Hoy dia ASA, con las ganancias que obtiene derivadas de la participacion
accionaria que detenta en el AICM, mantiene a los aeropuertos deficitarios que
no se han trasladado a los gobiernos estatales o a los otros grupos

aeroportuarios.®

En cuanto al papel que jugaron las lineas aéreas en lo concerniente a la
privatizacion del transporte aéreo, a finales de 1980 se dieron pasos decisivos
en esta direccion, entre los cuales se encontraba una mayor participaciéon de
aerolineas extranjeras, la maleabilidad de las tarifas y rutas, el surgimiento de

nuevas aerolineas, ademas del factor mas importante, la privatizacién de las

% Cfr., Ruiz Romero, Manuel, Op. Cit., p. 206.

% Cfr., Sacristan, Roy Emilio, Op. Cit., p. 62.
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dos aerolineas troncales del pais, Aeroméxico y Mexicana, junto con sus
respectivas subsidiarias, en 1988 y 1989, por la cuales se obtuvieron ingresos
de 140 y 263 millones de doélares respectivamente.

No pasaron mas de seis afios antes de que el gobierno volviera a absorber
ambas aerolineas a través de la empresa CINTRA, que se organizé para tal
efecto en 1995, como resultado de la quiebra de las anteriores empresas la
llamada “guerra de precios” que derivd de la desregulacion y crisis
predominante en ese entonces. Los obstaculos encontrados en los esfuerzos
por sanear las empresas, asi como los frecuentes cambios de directivos de
CINTRA, provocaron el proceso de reprivatizacion de las mismas. A finales de
febrero de 2005 se determind la venta de las empresas en dos paquetes. El
primero, conformado por Mexicana y Click (su subsidiaria de bajo costo) fue
vendido a finales del mismo afio, mientras que el segundo (Aeroméxico y

Aerolitoral) seguia en proceso de venta.

Capitulo Il. Marco Juridico de la administracién aeroportuaria privada en
México.

En México las politicas han sido cambiantes, pero fue durante el sexenio de
1994-2000 que se puntualizaron, pues se consider6 que el Estado no tenia la
capacidad para continuar prestando el servicio publico de transporte aéreo,
hecho que marca el inicio del proceso de incursién de particulares en éstos,
formando un nuevo marco juridico orientado a impulsar y promover el
desarrollo aeroportuario, con base en reglas claras y transparentes, asi como

bajo condiciones competitivas y no discriminatorias.

Es digno mencionarse que la Ley de Aviacion Civil ratifica la rectoria de la
SCT en todo lo relacionado con la aviacién civil y considera la explotacion, uso
0 aprovechamiento del espacio aéreo como de jurisdiccion federal. En cuanto a
la Ley de Aeropuertos, podemos decir que en ella quedd claramente
especificado que la construccién, operacién, administracion y explotacion de
los aerédromos civiles son parte integrante de las Vias Generales de
comunicacién, ademas de establecer claramente que para construir, operar o

explotar aeropuertos se requiere concesion otorgada por la SCT.

% 1dem.
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El Derecho Publico es el régimen juridico que regula la concesion, el
permiso y las relaciones entre la Administracién Publica y los particulares que
son sujetos de estas figuras, éste se encuentra constituido por un conjunto de
normas establecidas en leyes, reglamentos, decretos, circulares y acuerdos
que fijan especificamente las bases de una concesién o permiso frente al
Estado, en el desarrollo de la actividad que desempefan y en relacion con los

usuarios de éstos.

En el articulo 28 de la Constitucion Politica de los Estados Unidos
Mexicanos, se encuentra el precepto juridico que fundamenta la creacion de

las concesiones y permisos en nuestro pais, el cual establece textualmente:
Articulo 28. ...

No constituiran monopolios las funciones que el Estado ejerza de
manera exclusiva en las siguientes areas estratégicas: correos,
telégrafos y radiotelegrafia; petrdleo y los demas hidrocarburos;
petroquimica basica; minerales radioactivos y generacion de energia
nuclear; electricidad y las actividades que expresamente sefialen las
leyes que expida el Congreso de la Unién. La comunicacion via satélite
y los ferrocarriles son areas prioritarias para el desarrollo nacional en
los términos del articulo 25 de esta Constitucién; el Estado al ejercer en
ellas su rectoria, protegera la seguridad y la soberania de la Nacién, y
al otorgar concesiones 0 permisos mantendra o establecera el dominio
de las respectivas vias de comunicacion de acuerdo con las leyes de la

materia.

El Estado, sujetandose a las leyes, podra en casos de interés general,
concesionar la prestacion de servicios publicos o la explotacion, uso y
aprovechamiento de bienes de dominio de la Federacién, salvo las
excepciones que las mismas prevengan. Las leyes fijaran las
modalidades y condiciones que aseguren la eficacia de la prestacion de
los servicios y la utilizacion social de los bienes, y evitardn fenomenos

de concentracion que contrarien el interés publico.(Enfasis propio).

Ambas figuras existen en materia aeroportuaria de conformidad con las
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siguientes leyes:

-Ley de Vias Generales de Comunicacion; fue disefiada al margen de la Ley
sobre Vias Generales de Comunicacion y Medios de Transporte de 1931 y de
la Ley de Vias Generales de Comunicacion de 1932, ambas de la época de
Don Pascual Ortiz Rubio.

La estructura y contenido de las leyes citadas es casi idéntico, su
metodologia y estructura fue recogida casi en su totalidad por la ley actual.

La Ley de Vias Generales de Comunicacién en vigor, fue promulgada el
30 de septiembre de 1939 y publicada en el Diario Oficial el 19 de febrero de
1940, y entro ésta en vigor desde el dia de su publicacién. Es preciso destacar
gue en la fecha en que se promulgé dicha ley, las vias generales de
comunicacién eran incipientes, sobre todo aquellas que se encontraban dentro
del rubro aeroportuario. No obstante, hoy en dia a pesar de haber transcurrido
70 anos de estar en vigor, esta Ley constituye una normatividad clara y asertiva
en lo relativo a las vias generales de comunicacion, medios de transporte y los
servicios publicos, debido a que en el afio de 1950 sufri6 severas

modificaciones.

Dentro de los articulos de Ley de Vias Generales de Comunicacion
referentes a al tema en cuestibon se encuentran: Capitulo Il Jurisdiccion,
articulos 3, 4, 5, 6 y 7; Capitulo Ill Concesiones, permisos y contratos, articulos
8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 16, 17, 18, 19 y 20; Capitulo V Caducidad y
rescision de las concesiones y contratos y revocacion de permisos, articulos
29, 30, 31, 32, 33, 34, 35, 36, 37y 38.

-Ley de Aeropuertos; la cual fue creada con fundamento en los articulos 71, 72
y 73 de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos; 39, 45,
numeral 6, incisos f) y g) y numeral 7 de la Ley Organica del Congreso General
de los Estados Unidos Mexicanos y de conformidad con los articulos 55, 56,
60, 65, 87, 88, 93 y 94 del Reglamento para el Gobierno Interior del Congreso
General de los Estados Unidos Mexicanos.

La presente Ley fue promulgada el 20 de diciembre de 1995 y publicada
en el Diario Oficial de la Federacion el dia 22 de diciembre del mismo afio.
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Es menester, a nuestra consideracion, sefialar que la Ley en cuestion fue
producto de la creciente importancia tanto econdmica como social que
representaba para el pais la transportacion aérea, la cual demandaba en el
momento de su creacion un notorio cambio en la legislacion que fuera capaz
de dotar un sustento juridico que propiciara equidad y fortalecimiento, ademas
de garantizar la incursion de capital privado en la red aeroportuaria mediante
titulos de concesién otorgados por el Estado a particulares que cumplieran con
los requisitos establecidos en ésta.

Una vez establecido lo anterior, es necesario para la investigacién del
tema en cuestion, esbozar de manera concisa pero clara, los articulos bajo los
cuales se encuentra regulada la intervencion privada en la Ley de Aeropuertos,
los cuales son: Capitulo Il De la Autoridad Aeroportuaria, articulo 6, fraccién lll;
Capitulo Il De las Concesiones y de los Permisos, articulos 10, 11, 12, 13, 14,
15, 16, 17 y 18; Seccibén Tercera Disposiciones comunes, articulos 19, 20, 21,
22, 23, 24, 25, 26, 27, 28, 29, 30, 31 y 32. Dentro de éstos se establecen
diversos puntos importantes, de los cuales cabe rescatar que respecto a la
posible inversion extranjera, ésta podria ser de hasta 49% en el capital de las
sociedades concesionarias o permisionarias de los aeropuertos, igualmente se
establecen todas las causas por las cuales la SCT podria revocar concesiones
y permisos para la operacion y administracion de aeropuertos, todas ellas

sobre el comUn denominador de la defensa de los intereses nacionales.

-Reglamento de la Ley de Aeropuertos; publicado en el Diario Oficial de la
Federacion el 17 de febrero de 2000, surge bajo la administracién del
presidente Ernesto Zedillo Ponce de Ledn, en ejercicio de la facultad que le era
conferida por el articulo 89, fraccion | de la Carta Magna y con fundamento en
los articulos 34 y 36 de la Ley Orgénica de la Administracion Publica Federal y
en la Ley de Aeropuertos. Dicho Reglamento tuvo como propdsito regular la
construccion, administracion, operacion y explotacion de aerédromos civiles,
complementando las disposiciones establecidas en cuanto a concesiones,
permisos, infraestructura de aeropuertos, capacitacion técnica del personal y
medidas de seguridad. Los articulos que establecen lo mencionado con
antelaciéon son: Titulo Segundo De las Concesiones y Permisos para los
Aerdédromos Civiles, Capitulo | De las Concesiones para Aeropuertos, articulos

42



7, 8,10, 11, 12, 13, 14 y 15; Capitulo Il De los Permisos para Aerddromos de
Servicio General y Particular, articulos 16, 17, 18 y 19.

-Ademas es necesario precisar que dichas empresas a través de las cuales se
cristaliza la intervencion privada también se rigen por medio de sus estatutos y

complementariamente por la Ley General de Sociedades Mercantiles.
2.1 Figuras juridicas a través de las cuales se pueden operar aer6dromos.

Primeramente consideramos que es menester definir qué se entiende por
aerédromo de conformidad con la legislacion mexicana, para posteriormente

referirnos a las figuras juridicas a través de las cuales se pueden operar éstos.
La Ley de Aeropuertos en su articulo segundo define:
Articulo 2. Para efectos de esta ley se entendera por:

I. Aer6dromo 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.

Los aer6dromos civiles se clasifican en aer6dromos de servicio al

publico y aerédromos de servicio particular;

Il. Aerddromo de servicio al publico: aerédromo civil en el que existe
la obligacién de prestar servicios aeroportuarios y complementarios

de manera general e indiscriminada a los usuarios.

Los aerédromos de servicio al publico, incluyen, en los términos de la
Ley, a los aeropuertos, que son de servicio publico y estan sujetos a

concesion, y a los aerédromos de servicio general, sujetos a permiso;

lll. Aer6dromos de servicio general: aerédromo de servicio al publico,
distinto a los aeropuertos, destinado a la atencion de las aeronaves,
pasajeros, carga y correo del servicio de transporte aéreo no regular,

asi como del transporte privado comercial y privado no comercial
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De acuerdo a lo citado con antelacion, la ley sefiala a la concesiéon como
el medio para operar aeropuertos de servicio publico, mientras que a los
aerddromos de servicio general los sujeta a obtencion de un permiso. Por lo
gue podemos concluir que el instrumento que tiene la autoridad para promover
y regular el desarrollo del mercado son las figuras enunciadas anteriormente.
Las empresas que aspiran a administrar, operar, explotar y, en su caso, a
construir aeropuertos, necesitan una concesion, la cual s6lo puede ser
otorgada, revocada o anulada por la propia Secretaria de Comunicaciones y
Transportes de conformidad con lo que establece la normatividad mexicana.
Sin embargo, sélo necesitan un permiso las personas o empresas que deseen

administrar u operar aerédromos civiles distintos a los aeropuertos.

2.1.1 La concesion.

Antes de iniciar el estudio de la concesidbn en materia aeroportuaria, es

menester que definamos su concepto.

La concesion administrativa, es una figura juridica de Derecho Publico,
la cual ha sido estudiada copiosamente por diversos autores debido a la
importancia que representa para la Administracion Puablica, ya que el Estado al
no contar con los recursos suficientes para realizar de manera satisfactoria sus
actividades, recurre a la concesion como una alternativa para que por medio de
ésta, el concesionario desempefie ciertas funciones que corresponden
originalmente al Estado, habilitandolo para tal efecto, bajo los términos
establecidos en la ley.

El concepto de concesion ha tenido mdultiples cambios, tanto en la
doctrina como en la practica administrativa de los Estados. Su naturaleza
juridica permuta de acuerdo con las tendencias que pueden apreciarse en la
actividad del Estado, asimismo de su sistema politico y econémico que impere
en momento determinado. Asi, el poder publico tendera a intervenir mas directa
o indirectamente en la prestacion de servicios publicos y en el uso de sus

bienes, segun la orientacién del Estado.

44



El intervencionismo del poder publico puede ir desde el acaparamiento
total de las areas concesionales, pasando por el repartimiento de tareas entre
él y los particulares, hasta aterrizar en un casi total abandono de esas labores
en manos de los gobernados; por otro lado, es necesario tener presente la
disparidad en el orden juridico sobre las condiciones de la concesion. En todo
caso, invariablemente habra presencia estatal, la cual se exterioriza mediante
la normatividad juridica, ya que se trata de bienes o actividades que
corresponden primigeniamente a la organizacion politica y que por diversas

circunstancias se asignan u otorgan de manera temporal a los administrados.

Primeramente nos remitiremos al concepto que establece el Diccionario
Juridico Mexicano, el cual establece que la concesion es el acto administrativo
a través del cual la administracidon publica concedente, otorga a los particulares
concesionarios, el derecho para explotar un bien propiedad del Estado o para

explotar un servicio publico.*’

Para el Maestro Miguel Acosta Romero, el término de concesién puede

significar, diversos contenidos:

A) Es el acto administrativo discrecional por medio del cual la Autoridad
Administrativa faculta a un particular, para utilizar bienes del Estado,
dentro de los limites y condiciones que sefiale la ley.

B) El procedimiento a través del cual se otorga la concesion, o a través del
gue se regula la utilizacién de la misma, adn frente a los usuarios.

C) Puede entenderse también por concesién, el documento formal que

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

Complementando lo anterior, para Jorge Fernandez Ruiz la concesion
administrativa es la relativa a la transferencia a particulares del desempefio de
actividades propias de la Administracion Publica, o a la constitucion a favor de
ellos, de derechos o poderes previstos en el ordenamiento juridico, de los que

antes carecia.®

%7 Cfr Diccionario Juridico Mexicano, Instituto de Investigaciones Juridicas, 152 edicién México,
Porria y Universidad Nacional Autdnoma de México, 2001, p. 566.

%8 Cfr Acosta Romero, Miguel, Teoria General del Derecho Administrativo. 122 edicion,
México Porrla, 1995, p. 856.

% Cfr Fernandez Ruiz, Jorge, Derecho Administrativo, México,Porria , 1995, p. 245.
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Mientras que el Maestro Gabino Fraga, define a la concesién administrativa
como el acto por el cual, se concede a un particular el manejo y explotacion de
un servicio publico o la explotacién y aprovechamiento de bienes del dominio
del Estado.*

Para José Roberto Dromi, la concesion es aquel en el que la administracion,
en virtud de las atribuciones derivadas del ordenamiento positivo, confiere a

una persona un derecho o un poder que antes no tenia.**

Por su parte Martinez Morales por su parte, considera, que la concesion 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.*?

Finalmente Martinez Morales expresa que la concesion es el acto
administrativo de determinado contenido, que consiste en otorgar al subdito un

poder juridico sobre una manifestacién de la administracién publica.*®

Por lo anterior, podemos definir a la concesion, a partir de lo que algunos
tratadistas consideran, como un acto administrativo unilateral y discrecional de
la Administracién Publica, el cual confiere o faculta a una persona o particular
para realizar actividades que originalmente le corresponden al Estado, asi
mismo, podemos decir que este acto tiene como caracteristica conferir a una
persona un derecho o un poder que primeramente no poseia, caracteristica
exclusiva de la concesién, pues otras figuras como lo es el permiso o las

autorizaciones no cuentan con ella.

Una vez establecido el concepto de concesion, estimamos pertinente hablar
someramente de la naturaleza juridica de esta figura, para lo cual la doctrina

establece diversas teorias, las mas representativas son:

%0 Cfr., Fraga Gabino, Manuel, Derecho Administrativo, .44% edicién, México, Porrda, 2005, p.
242.

* Cfr., Dromi, José Roberto, Derecho Administrativo.112 edicién. Argentina, Editorial Hispania
Libros, 2006, p. 275.

%2 Cfr.Martinez Morales, Rafael I. Derecho Administrativo, Primer curso, segunda
edicién,México, Porria, 1999, p.250

*3 Cfr., Martinez Morales, Rafael, Derecho Administrativo, 5% edicién, México, Oxford, 2004, p.
278.
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- Contrato de derecho privado. Se presupone un acuerdo de voluntades
entre el Estado y el particular concesionario; en consecuencia, se trata
de un contrato puro y simple, regido por normas del derecho privado.
Desde luego, por el desarrollo del derecho administrativo, dicha tesis
esta practicamente abandonada, aunque conserva algunos seguidores.

- Contrato Administrativo. Esta es una corriente mayoritaria dentro de la
doctrina, que sostiene que la concesién es un contrato, pero en el cual
se hace valer una posicion privilegiada de la administracion publica
frente al particular. 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.

- Acto Unilateral. Esta teoria, sostiene que la concesion es un tipico acto
administrativo unilateral.

- Acto mixto o complejo. Aqui se sostiene que la concesion comparte
elementos tanto del acto administrativo unilateral como del contrato. 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 del mismo acto.*

En México, anteriormente existian actividades que el Estado se habia
reservado para si su realizacion, pues eran consideradas de interés publico,
dicha situacién paulatinamente se ha ido reformando en la Constitucion
mexicana, a efecto de otorgar concesiones en varias materias y reservar para
si las consideradas como areas estratégicas contenidas en el articulo 28 de la
Constitucion. Como ya se mencion6 con anterioridad, el otorgamiento de esta
figura juridica es un acto discrecional de la autoridad, pues la ley no obliga a la
autoridad a otorgar forzosamente ésta, sino por el contrario, la facultan para

tomar esta decision de manera potestativa.

Es importante recordar que las concesiones sobre bienes de dominio
publico no crean derechos reales, sino Unicamente otorgan frente a la

Administracion Puablica y sin perjuicio de terceros, el derecho de realizar los

“ |bidem., p.278.
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usos, aprovechamientos o explotaciones, de acuerdo con las reglas y

condiciones que establezcan las leyes y el titulo de concesién.

En la Ley de Aeropuertos y en la Ley de Vias Generales de Comunicacion
se establece que es atribucion de la Secretaria de Comunicaciones y

Transportes otorgar las concesiones. Textualmente expresan éstas:
Ley de Aeropuertos

Articulo 6. La Secretaria, como autoridad aeroportuaria, tendra las
siguientes atribuciones, sin perjuicio de las otorgadas a otras
dependencias de la administracion publica federal:

[ll. Otorgar concesiones y permisos, asi como autorizaciones en los
términos de esta Ley, verificar su cumplimiento y resolver, en su caso,

su modificacién terminacién o revocacion.
Ley de Vias Generales de Comunicacion

Articulo 30.- Las vias generales de comunicacion y los modos de
transporte que operan en ellas quedan sujetos exclusivamente a los
Poderes Federales. El Ejecutivo ejercitara sus facultades por
conducto de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes en los
siguientes casos Yy sin perjuicio de las facultades expresas que otros
ordenamientos legales concedan a otras Dependencias del Ejecutivo
Federal:

l.- Construccién, mejoramiento, conservacion y explotacion de vias
generales de comunicacion;

...

lll.- Otorgamiento, interpretacion y cumplimiento de concesiones;

IV aVIll...

XIlll.- Toda cuestion de caracter administrativo relacionada con las

vias generales de comunicacion y medios de transporte.
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Es necesario establecer que las concesiones a que se refieren estas
Leyes se otorgan unicamente a Sociedades Mercantiles constituidas conforme
a las leyes mexicanas, las cuales deben cumplir con capacidad técnica y

financiera. *°

En lo que respecta a la capacidad técnica; segun el procedimiento
aplicable existen dos aspectos a cubrir, uno de ellos se refiere a que el

concesionario debe reunir requisitos minimos de capacidad técnica, ya sea en

45 Registro No. 194652

Localizacion:

Novena Epoca

Instancia: Segunda Sala

Fuente: Semanario Judicial de la Federacién y su Gaceta
IX, Febrero de 1999

Pagina: 236

Tesis: 2a. VII11/99

Tesis Aislada

Materia(s): Administrativa

AEROPUERTOS. EL OTORGAMIENTO DEL TITULO DE CONCESION PARA
ADMINISTRARLOS, OPERARLOS Y EXPLOTARLOS, ES UN ACTO INMINENTE DERIVADO
DE LA EXPEDICION DE LOS LINEAMIENTOS GENERALES PARA LA INVERSION EN EL
SISTEMA AEROPORTUARIO MEXICANO. Los aludidos lineamientos establecen los mecanismos y
condiciones para la inversion privada en el sistema aeroportuario mexicano, entre los cuales se prevé la
creacion de sociedades controladoras, constituidas como empresas de participacion estatal mayoritaria,
las cuales seran a su vez propietarias de sociedades concesionarias, entidades que se creardn con la misma
calidad juridica que las anteriores y a quienes les sera otorgado el titulo de concesion para operar y
administrar el aeropuerto de que se trate. Asimismo, disponen que una parte de la inversién privada de las
citadas sociedades controladoras sea a cargo de un socio estratégico, que sera seleccionado mediante un
procedimiento de licitacion publica, y el resto, mediante acciones que se colocaran en mercados bursatiles
0 a través de mecanismos alternativos que el Gobierno Federal determine. Las prevenciones anteriores
llevan a concluir que el otorgamiento del titulo de concesidon para la administracion, operacion y
explotacion de aeropuertos es un acto inminente, porque constituye la consecuencia l6gica y necesaria de
la expedicidn de los precitados lineamientos generales, en virtud de que previamente a la emisién de las
convocatorias para las licitaciones publicas que tengan por objeto la seleccion del socio estratégico para
cada sociedad controladora, deberdn necesariamente crearse tanto éstas como las sociedades
concesionarias, restando s6lo que se lleve a cabo la constitucién formal de las entidades paraestatales
antes descritas, para que la aludida concesidn sea otorgada a la empresa que corresponda.
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lo particular o mediante el personal que contrate para desarrollar la actividad
concedida, principalmente si se trata de servicio publico; y el segundo, en
cuanto a los recursos materiales en los que la capacidad técnica debera
aplicarse.

Por otra parte, la capacidad financiera consiste en que la Sociedad
Mercantil debe tener el capital necesario que le permita contratar al personal
gue va a prestar el servicio, explotar los bienes del Estado y adquirir el equipo y
los bienes que también destinara a este efecto.

Un punto considerable acerca de la concesion, es que ésta se otorgara
mediante licitacidén publica, la cual puede realizarse por disposicion de la SCT o
a peticion del interesado, la SCT expedirA una convocatoria la cual sera
publicada en el Diario Oficial de la Federacion y en por lo menos un periddico
de amplia circulacion de la entidad federativa de donde se pretenda establecer
el aeropuerto, en la convocatoria se estableceran todos los requisitos

necesarios para poder ser meritorio del otorgamiento de la concesion.

No obstante la Secretaria podra otorgar concesiones sin sujetarse a
licitacibn publica en dos casos particulares, por un lado cuando los
permisionarios de aerddromos civiles en operacion deseen adoptar la
denominacion de aeropuerto, siempre y cuando el cambio planteado sea
acorde con las politicas y programas para el desarrollo aeroportuario nacional,
ademas de demostrar un estado de operacion continua por lo menos los
ultimos cinco afios, por el otro lado, el segundo supuesto se enfoca a los
concesionarios que requieran un aeropuerto complementario necesario para
saldar el incremento en la demanda de este, siempre que la nueva
construccion signifique para el concesionario un avance econdmico valioso en

comparacién con otras opciones.

A pesar de los supuestos anteriores, tanto la Ley de Aeropuertos como su
Reglamento advierten una excepcibn a sujetar a licitacion publica el
otorgamiento de concesiones, dicha excepcion es denominada “exclusion o
distincion” fuente de trabajo de la presente tesis, la cual analizaremos a fondo
en posteriores capitulos.
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Dicha excepcién se establece en el articulo 14 de la Ley de Aeropuertos

el cual expresa textualmente:

ARTICULO 14. La Secretaria podra otorgar concesiones, sin
sujetarse a licitacion publica, a las entidades de la administracion
publica federal.

Asimismo, la Secretaria podra asignar concesiones a las sociedades
mercantiles con participacion mayoritaria de los gobiernos de las
entidades federativas o0 de los municipios constituidas para la
administracién, operacion, explotacion y, en su caso, construccion de
aeropuertos.

En todos los casos, los concesionarios deberan cumplir con lo
previsto en la presente Ley y sus reglamentos.

La Secretaria se reserva la facultad de restringir la cesion de
derechos de las concesiones otorgadas de conformidad con este

articulo.

Asimismo, el Reglamento de la Ley anteriormente citada en su articulo 21

parrafo cuarto, establece:

Los gobiernos de las entidades federativas o de los municipios que
participen en sociedades mercantiles a las que de conformidad con el
articulo 14 de la Ley se les otorgue la concesion para administrar,
operar, explotar y, en su caso, construir un aeropuerto, deberan
mantener en todo momento ya sea en forma individual o
conjuntamente con la participacion de una o varias entidades
paraestatales por o menos el 51% de participacion en el capital
social. En caso de que se cuente con inversién neutra, dicho
porcentaje de participacion debera mantenerse tanto en el capital

ordinario como en la inversién neutra.

Amén de lo expresado en los articulos anteriores, de manera resumida,
establecen como excepcion otorgar concesiones desprovistas de licitaciones,

cuando se trate de sociedades mercantiles con participacion estatal mayoritaria



de los gobiernos tanto federal, estatales o municipales y cuando estas cumplan

con los requisitos correspondientes.

Ahora bien, el otorgamiento de concesiones debera, de acuerdo a lo
previsto por la ley, contar con la opinion de una organizacién denominada
“Comision Intersecretarial”’, la cual se constituirA mediante acuerdo del
Ejecutivo Federal y a se integrard por la Secretaria de la Defensa Nacional, la
Secretaria de Marina y la Procuraduria General de la Republica, éstas dirigidas
por la SCT. Dicha comisién tendra por objeto conocer las propuestas que
presente la Secretaria, principalmente atendiendo a criterios de capacidad

juridica, administrativa y financiera de los posibles concesionarios.*®

Generalmente las concesiones se otorgan por un plazo determinado, en
este caso, el Estado ha establecido que en la cuestion de aeropuertos éstas
seran por un periodo de cincuenta afios, tiempo que puede ser renovado en
una o varias ocasiones como lo establece la propia Ley de Aeropuertos que

textualmente dice:

ARTICULO 15. Las concesiones se otorgaran hasta por un plazo de
cincuenta afos, y podran ser prorrogadas, en una o varias ocasiones
hasta por un plazo que no exceda de cincuenta afios 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 afios de la vigencia de la concesion, y acepte las nuevas

condiciones que establezca la Secretaria.

Por otro lado la Ley establece que las concesiones pueden terminar por:*’

46 Articulo 21 de la Ley de Aeropuertos, publicada en el Diario Oficial de la
Federacion el 22 de diciembre de 1995.

47 Consideramos importante en este punto invocar una tesis aislada que habla acerca de las formas de
extincion de la concesion administrativa:
Registro No. 179641

Localizacion: Novena Epoca
Instancia: Tribunales Colegiados de Circuito
Fuente: Semanario Judicial de la Federacién y su Gaceta XXI, Enero de 2005

Pagina: 1738
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ARTICULO 26. Las concesiones y permisos, segun sea el caso,

terminan por:

I. Vencimiento del plazo establecido, o de las prérrogas que se
hubieran otorgado;
[I. Renuncia del titular;

[1l. Revocacion;

Tesis: IV.20.A.123 A
Tesis Aislada

Materia(s): Administrativa

CONCESION ADMINISTRATIVA. SUS FORMAS DE EXTINCION. Las formas de extincion de la
concesion administrativa en materia aduanera no se encuentran previstas en la Ley Aduanera vigente en
1992, por lo que es menester acudir a la doctrina, como elemento de anélisis y apoyo para determinarlas.
Asi, de acuerdo con la doctrina, las concesiones, como todo acto administrativo, tienen una existencia
determinada, y por ello pueden concluir de diversas formas, unas de ellas se conocen como formas
anticipadas; por su parte, el cumplimiento del plazo es la forma normal de extincion. Entre las primeras se
encuentran: la revocacién, que puede emitirse por la autoridad que la otorgd, por razones de oportunidad,
en funcion del interés publico, la cual deberd ser plenamente fundada y motivada y cubrirse al
concesionario los dafios y perjuicios que se le causen, excepto cuando la revocacion se emitié en virtud de
que el acto de concesion estd afectado de ilegalidad, lo cual no da lugar a la indemnizacion del
concesionario; la caducidad, que generalmente se establece en el titulo que la otorga, y sefiala las causas
por las que la autoridad administrativa puede, por si y ante si, hacer la declaracion, las cuales
generalmente consisten en el incumplimiento de obligaciones impuestas al concesionario; el rescate
constituye un acto administrativo a través del cual la autoridad concedente extingue anticipadamente una
concesidn, por razones de interés publico, asumiendo, la administracion publica, desde ese momento, la
explotacion de la materia de la concesion, e indemnizando al concesionario por los dafios o perjuicios que
se le ocasionen con dicha medida; la renuncia, se otorga por la ley al concesionario, para que éste la haga
valer cuando ya no desee continuar con la explotacion de la materia concesionada; la quiebra, que aunque
generalmente no se prevé en la legislacién administrativa, por aplicacién de las leyes mercantiles, la
persona juridica sujeta a quiebra no puede seguir realizando actos de comercio, por lo que ante la
imposibilidad de realizacién del objeto de la concesién, ésta debe concluir, lo cual puede ser establecido
en el titulo de concesion; y, la muerte, en algunos casos, la extincion de la persona juridica puede dar
lugar a la conclusién de la concesion, pero ello no es absoluto, pues la ley puede disponer que sus
derechohabientes continden ejerciéndola. Por otro lado, la forma normal de extincion de la concesién, es
la conclusion del plazo. Es decir, el lapso que la autoridad concedente otorg6 al concesionario para que
éste tuviera derecho a la explotacion de la concesién, plazo que puede ser renovado, con lo que se
prorroga su existencia, pero en el caso de que la concesion concluya, los bienes afectos al servicio o
dedicados a la explotacién pasaran sin costo alguno a propiedad del Estado, si en el titulo de la concesién
se establecio el derecho de reversion o si asi lo dispone la ley.
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IV. Rescate, en caso de bienes del dominio publico;

V. Desaparicion del objeto o de la finalidad de la concesion o permiso,
salvo causa de fuerza mayor;

VI. Disolucién, liquidacion o quiebra de la concesionaria 0
permisionaria, y

VII. Muerte de la persona fisica permisionaria.

En el caso de rescate se seguird el procedimiento establecido en el
articulo 26 de la Ley General de Bienes Nacionales y procedera indemnizacion.

La terminacion de la concesién o permiso no extingue las obligaciones
contraidas por el titular durante su vigencia, como lo establece también el

articulo 26 de la Ley de Aeropuertos en su ultima parte:

ARTICULO 26. ...

La terminacion de la concesién o permiso no extingue las obligaciones

contraidas por el titular durante su vigencia.

2.1.2 El permiso

Asi mismo, para la construccion del presente trabajo de investigacion,
debemos definir que es permiso, para lo cual integraremos de manera precisa
cada uno de los elementos que componen las diversas definiciones que los
tratadistas dan al respecto de dicha figura juridica, con el propdsito de formar la

propia.

Por un lado Martinez Morales, considera que el permiso es el acto
administrativo por el cual la administracion remueve obstaculos a efecto de que

el particular realice una actividad, pues preexiste un derecho; por tanto, no se
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trata de un privilegio.*®

Para el Dr. Acosta Romero, es el consentimiento que otorga quien tiene
potestad también de hacer algo.*

Luis H. Delgadillo Gutiérrez y Manuel Lucero Espinosa, sefialan que no se
debe confundir a la concesién con los permisos, ya que si bien puede haber
semejanzas entre éstas dos instituciones en cuanto constituyen actos que
amplian la esfera juridica de los gobernados a quienes se les otorgan, lo cierto
es que también existen diferencias en cuanto a que los segundos se reducen al
ejercicio de un derecho preexistente del propio gobernado, y en cambio, a
través de la concesion se establece, en beneficio del concesionario, un
derecho que antes no tenia, y que precisamente se traduce en el derecho que
le transmite la Administracion para explotar un bien del dominio publico o para

prestar un servicio pablico.>

De acuerdo con las anteriores acepciones, podemos establecer que un
permiso es un acto de autoridad a través del cual la administracion publica
consiente que un gobernado de manera temporal realice una actividad ya sea

de servicio publico o no.

Como lo dijimos con antelacion, la base juridica de esta figura se
encuentra en el articulo 25 de la Carta Magna, mientras que en la materia, la
Ley de Vias Generales de Comunicacion sefiala en su tercer articulo lo

siguiente:

Articulo 30.- Las vias generales de comunicacion y los modos de
transporte que operan en ellas quedan sujetos exclusivamente a los
Poderes Federales. El Ejecutivo ejercitara sus facultades por
conducto de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes en los

siguientes casos Yy sin perjuicio de las facultades expresas que otros

“8 Cfr, Martinez Morales, Rafael. Op. Cit. p. 294.

*° Cfr,Acosta Romero, Miguel, Op Cit, p. 555.

%0 Cfr.Delgadillo Gutiérrez, Luis Humberto y Lucero Espinosa, Manuel, Compendio de Derecho
Administrativo. Segundo Curso, México, Porrda, 2004.p
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ordenamientos legales concedan a otras Dependencias del Ejecutivo
Federal:
|.- Construccién, mejoramiento, conservacion y explotacion de vias

generales de comunicacion;

VI. Otorgamiento y revocaciéon de permisos.

Asi mismo sefala al respecto la Ley de Aeropuertos:

ARTICULO 6. La Secretaria, como autoridad aeroportuaria, tendra las
siguientes atribuciones, sin perjuicio de las otorgadas a otras
dependencias de la administracion publica federal:

[ll. Otorgar concesiones y permisos, asi como autorizaciones en los
términos de esta Ley, verificar su cumplimiento y resolver, en su caso, su
modificacién, terminacién o revocacion;

ARTICULO 2. Para los efectos de esta Ley se entendera por:

i ...

Los aerddromos de servicio al publico incluyen, en los términos de la
presente Ley, a los aeropuertos, que son de servicio publico y estan

sujetos a concesion, y a los aerddromos de servicio general, sujetos a

permiso;

Amén de los preceptos citados con antelacién, podemos dilucidar que

necesitan un permiso las personas o empresas que deseen administrar u
operar aerddromos civiles distintos a los aeropuertos, ademas de las personas
o empresas del pais que deseen prestar un servicio de transporte aéreo no
regular, asi como las aerolineas extranjeras. El otorgamiento de los permisos,
como ya fue expresado, estara a cargo de la SCT, especificamente en manos
de la Direccion General de Aeronautica Civil. Esto se encuentra mejor
expresado en el siguiente articulo de la Ley de Aeropuertos:

ARTICULO 17. La Secretaria otorgara permisos a personas fisicas, o

personas morales constituidas conforme a las leyes mexicanas, para
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la administracion, operacion, explotaciéon y, en su caso, construccion
de aerédromos civiles distintos a los aeropuertos.

Para aerédromos de servicio general, el permiso se otorgara
exclusivamente a sociedades mercantiles mexicanas, e incluirdn las
actividades de administracion, operacion, explotacién y, en su caso,
construccion.

Los permisos se otorgaran previo cumplimiento de los requisitos
exigidos en esta Ley y sus reglamentos; por los plazos que sefiale el
permiso respectivo, pero en ningun caso podran exceder de treinta
afios y podran ser prorrogados por tiempo determinado, siempre que
se hubiese cumplido con lo previsto en el titulo y se acepten las

nuevas condiciones que establezca la Secretaria.

Respecto al plazo por el que se otorgan los permisos, como lo apunta el
articulo anterior, es mucho menor que el de la concesion, pues éste es de 30
afios, tiempo que podra extenderse por un lapso determinado, siempre y
cuando se haya cumplido con lo previsto en el titulo de otorgamiento del
permiso y se admitan las nuevas condiciones que fije la autoridad

correspondiente, en caso de que existan.

Respecto a los permisos, para que éstos puedan ser otorgados, sefiala la
Ley de Aeropuertos en su articulo 18, que los interesados en obtenerlos, deben
acreditar la naturaleza del aerédromo civil que busquen operar, por lo que
tendran la obligacion de demostrar su capacidad juridica, técnica,
administrativa y financiera, para asegurar que éste opere en condiciones de
calidad y seguridad (mismo requerimiento que la concesion), ademas deberan
acreditar la legalidad, en la posibilidad en usar y aprovechar el terreno para
establecer las instalaciones necesarias para prestar los servicios
correspondientes, igualmente, probar que cuentan con personal técnico y

administrativo capacitado.

Asi mismo, los permisos de manera similar a las concesiones, podra
operar en las sociedades mercantiles sujetas de éstos, la inversion extranjera,

la cual serd capaz de intervenir hasta en un 49% de su capital, por otro lado,
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deberan contar para su otorgamiento con la opinibn una Comisién
intersecretarial vid supra, que tendra como finalidad, conocer las propuestas
gue presente la SCT al efecto y asi formular su dictamen.

El titulo de permiso, deberd contener todos los puntos sefialados en el
articulo 25 de la Ley de Aeropuertos, establece:

ARTICULO 25. El titulo de concesién o permiso, segun sea el caso,

deberé contener, entre otros:

I. El' nombre, nacionalidad y domicilio del concesionario o
permisionario;

Il. El objeto de la concesidn o permiso;

lll. La delimitacion del aerédromo civil y de su zona de proteccién, asi
como la determinacién de su régimen inmobiliario;

IV. Las condiciones de construccién, administracion, operacion y
explotacion del aerédromo civil, asi como de su seguridad operativa;

V. El programa maestro de desarrollo o, en su caso, el programa
indicativo de inversiones, a que se refieren los articulos 38 y 39 de
esta Ley;

VI. Las condiciones de seguridad del aerédromo civil;

VII. Los requisitos para el inicio de operaciones;

VIII. Los servicios que podré prestar el concesionario o permisionario;

IX. La facultad para arrendar los espacios en los aerédromos civiles
para la prestaciéon de los servicios de que se trate;

X. Los derechos y obligaciones del concesionario o permisionario;

XI. El periodo de vigencia;

XIIl. En su caso, las contraprestaciones y su forma de pago.

Finalmente, de la misma manera que en la concesiéon en esta materia, los
permisos terminan de acuerdo a lo establecido en el articulo 26 de La de
Aeropuertos vid supra.
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2.2 Aspectos Generales de los Grupos Aeroportuarios.

Debido a que el Plan Nacional de Desarrollo 1995-2000, establecia entre sus
objetivos impulsar el crecimiento econdmico, contar con una infraestructura
adecuada, moderna y eficiente, asi como mejorar la seguridad, calidad, acceso
y cobertura de la red aeroportuaria, aunado a la ya creciente importancia
entorno al transporte aéreo a nivel nacional e internacional, ademas de las
demandas que exigian las expectativas futuras sobre la materia, se llegé a la
conclusiéon de la necesidad de reestructurar el Sistema Aeroportuario
Mexicano, proceso que se llevaria a cabo por medio de diversas fases.

Ante esta linea estratégica, se realizd, como se ha puntualizado con
anterioridad, la actualizaciéon del marco juridico aplicable, mediante los

siguientes ordenamientos legales:
-Ley de Aeropuertos, 1995.

-Lineamientos Generales para la Apertura a la inversion en el Sistema

Aeroportuario Mexicano, 1998.
-Reglamento de la Ley de Aeropuertos, 2000.

Paralelamente, ademés, se elaboré el Plan Maestro del Sistema
Aeroportuario Mexicano, 1998, que se enfoco en realizar una valoracion de la
situacion de la red que en esa época prevalecia, un prondstico de demanda de
trafico, una estimacion de las inversiones requeridas en cada aeropuerto y un

modelo de simulacién financiera.

Amén de estos elementos, se cred el Comité de Reestructuracion del
Sistema Aeroportuario Mexicano, el dia 2 de febrero de 1996, por decreto
publicado en el Diario Oficial de la Federacion y cuyo objetivo se enfocaba en
definir los principios técnicos, econdémicos Y juridicos que se sustentaron para

el proceso de concesién de los primeros aeropuertos.
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ASA tenia operando 58 aeropuertos de la red del SAM hasta 1998, de
los cuales al momento de realizar el disefio general para la privatizacion, se
tomaron de estos los 35 mas rentables y atractivos para los licitantes, es decir,
aguellas terminales aéreas que no tuvieran subsidio para su operacién debido
a su autosuficiencia. Dicha separacion se dio a partir del esquema de
segmentacion regional de la red aeroportuaria a concesionar, esta
segmentacion se integré por cuatro grupos bajo la figura de sociedades
mercantiles, constituidas mediante las leyes mexicanas y en forma temporal,

como empresas de participacion estatal mayoritaria.

La conformaciéon de estos cuatro grupos regionales de aeropuertos fue
la siguiente; Grupo Centro Norte, Grupo Ciudad de México, Grupo Pacifico y
Grupo Sureste.

Cada grupo aeroportuario se escrituré6 como se indicé con antelacion
como una Sociedad Mercantil Controladora distinta conforme a las leyes
mexicanas, las cuales a su vez se integraban por subsidiarias, edificando asi
una Sociedad Mercantil Concesionaria por cada aeropuerto y una Sociedad
Controladora de Servicios por cada uno de los grupos.

Para lo anterior, es necesario especificar cada uno de los sujetos
anteriores, a fin de entenderlos mejor, para lo cual nos remitiremos a lo que
expresa textualmente el documento denominado “Lineamientos Generales para

la Apertura a la Inversion en el Sistema Aeroportuario Mexicano”:

Sociedades Concesionarias: Las empresas de participacion estatal
mayoritaria, que se constituiran por cada uno de los aeropuertos que
conforman cada Grupo de Aeropuertos, y a las cuales les sera
otorgado el Titulo de Concesién del aeropuerto correspondiente, en
los términos sefialados en el articulo 14 de la Ley de Aeropuertos.
Sociedades Controladoras: Las sociedades mercantiles que seran
constituidas por el Gobierno Federal como empresas de participacion
estatal mayoritaria, y que serdn propietarias de las Sociedades
Concesionarias del Grupo de Aeropuertos respectivo.

Socio Estratégico: Las sociedades mercantiles, constituidas

conforme a las leyes mexicanas, cuyos socios acrediten practica en el
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ambito empresarial y laboral en México, con comprobada capacidad
técnica, administrativa y financiera y reconocimiento internacional en
el desarrollo de actividades aeroportuarias y comerciales, y que hayan
resultado seleccionadas, mediante licitacion publica, para adquirir la
Participacion Accionaria y participar en la operacion de una de las
Sociedades Controladoras, en los términos de sus respectivos
Contratos de Participacion.™

El esquema de apertura a la inversion privada en el sistema aeroportuario
se diseid en dos etapas: la primera, en la que se licitaria un paquete
accionario de un 15% de cada grupo aeroportuario. Para participar en la
licitacibn se solicitaba integrar un consorcio conformado por empresas
mexicanas y extranjeras, operadoras aeroportuarias a nivel internacional de
reconocido prestigio, ademas de acreditar los requisitos que sefiala la ley y que
ya se han expuesto en el presente trabajo; la segunda etapa estribaba en la
colocacién publica, mediante Nacional Financiera, SNC de hasta el 85%
restante del capital social de cada grupo o sociedad controladora en los
mercados de valores, nacionales e internacionales. Es menester sefialar que

ninguna persona podia adquirir mas del 10% de acciones de un grupo.

Por otro lado, en cuanto al Socio Estratégico de cada sociedad
controladora, consideramos que es importante establecer como se dio el

proceso para su eleccion:

-Registro de interesados: mediante este primer paso la SCT identifica a las
personas 0 grupos de interesados en participar en el proceso de seleccién, los
interesados, deberdn enviar esta exteriorizacion por escrito, anexando la
documentacion requerida al Comité de Reestructuracion del Sistema
Aeroportuario Mexicano. La SCT otorgara registro a las personas o grupos que

cumplan con todos los requerimientos establecidos.

! Lineamientos Generales para la Apertura a la Inversion en el Sistema Aeroportuario
Mexicano, publicados en el Diario Oficial de la Federacion el 9 de febrero de 1998.
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-Valuacién técnico-financiera del objeto de la licitacién: fase en la cual la SCT
evalla la situacion técnico-financiera del objeto de cada licitacion, con la
intencién de asegurar que éste cuente con los elementos necesarios que
aseguren al Estado las mejores condiciones de entre todos los participantes en

cuanto a precio, oportunidad y demas circunstancias pertinentes.

-Licitacion publica para la enajenacion de la Participacion Accionaria: durante
esta etapa del proceso, se expiden convocatorias y bases de licitacion para la
enajenacion de la Participacién Accionaria de cada Sociedad Controladora, con
el fin de que cada participante pueda contar con la claridad de tal y poder
exponer proposiciones, para lo cual deberan contar con la autorizacion de la
SCT, ademas de constituir un depdsito en garantia correspondiente. Dicho
depdsito debera ser por el monto y en los términos que fije la SCT, de acuerdo
a las bases que cada licitacién establezca.*

Respecto a las propuestas establecidas por cada uno de los participantes,
éstas se haradn en dos fases: durante la primera fase se expondran solo las
propuestas técnicas, las cuales pasaran a evaluacion y andlisis, y
posteriormente las propuestas técnicas que resulten con un dictamen favorable
pasaran a la segunda etapa, en la cual se procedera a la apertura de las
propuestas econdmicas, mismas que al igual que las anteriores seran

analizadas y evaluadas.

Una vez aprobadas las propuestas técnicas, el fallo de la licitacién se
otorgara al participante que ofrezca las mejores condiciones econémicas para

el Estado.

Terminadas estas tres etapas, se procedera a la enajenacion de los titulos
representativos del capital social de las Sociedades Controladoras, dicho acto
se llevard a cabo por el Gobierno Federal en una o varias ofertas publicas, en

los mercados de valores tanto internacional como nacional.

52 Cfr., Ruiz Romero, Manuel, Op. Cit., p. 249
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Es importante destacar en este punto del analisis del proceso de la
conformacién de los grupos aeroportuarios, el papel que juegan los
inversionistas extranjeros, quienes podran participar directamente, como ya lo
hemos expresado a lo largo de esta investigacion, hasta en un 49% del capital
social de las Sociedades Controladoras en términos de la legislacion aplicable,
sin embargo, dicho porcentaje podrd ser extendido previa autorizacion de la
Comision Nacional de Inversiones Extranjeras, de conformidad con el articulo

19 de la Ley de Aeropuertos.

Amén de lo anterior, en mayo de 1998 se constituyeron legalmente las
Sociedades Controladoras de los grupos aeroportuarios como empresas de
participacion estatal mayoritarias, las cuales fueron denominadas de la
siguiente manera: 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. y Grupo Aeroportuario de la Ciudad de México, S.A. de C.V., éstas
crearon por cada uno de los aeropuertos que constituian a dichos grupos, una
Sociedad Concesionaria, como se ha venido explicando, las cuales se
establecieron como empresas de participacion estatal temporal mayoritaria.

2.2.1 Grupo Aeroportuario de la Ciudad de México.

Este Grupo se encuentra constituido por tres empresas:

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

B) Servicios Aeroportuarios de la Ciudad de México, S.A. de C.V. (SACM).
C) Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, S.A. de C.V. (AICM).

La entidad GACM, fue constituida el 28 de mayo de 1998, con
permiso de la SCT numero 09018491 de fecha 15 de mayo de 1998, con
una duracién de 99 afos a partir de la fecha de su constitucion, teniendo
como principal actividad la tenencia de acciones del Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México, S.A. de C.V. y de Servicios
Aeroportuarios de la Ciudad de México S.A. de C.V., empresas constituidas

en la misma fecha que la presente. Por otro lado, GACM es una sociedad
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creada para que, llegado el momento de una posible burzatilizacién de las
acciones mencionadas, se pudieran contener las acciones de las otras dos
sociedades. Ademas GACM es una empresa de participacion estatal
mayoritaria, con participacion juridica y patrimonio propio y es tenedora
directa del 99.99 % de las acciones y control accionario, como ya se indico,
de sus Entidades Subsidiarias.

SACM, es una sociedad creada para dar servicios de direccion y
asesoria, entre otros, al AICM.

Finalmente, AICM es la sociedad que tiene la concesion de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes para administrar, operar,
construir y explotar comercialmente el aeropuerto de la Ciudad de México.
Es a través de esta empresa mediante la cual se facturan todos los
servicios aeroportuarios, comerciales y complementarios que se ofrecen. El
titulo de concesion que le fue otorgado fue por 50 afios, que como ya se ha
indicado anteriormente, la Ley establece este periodo con posibilidad de
ampliarse por plazos iguales.

2.2.2 Grupo Aeroportuario del Pacifico (GAP).

La compafiia se constituyd en 1998 como parte del programa del Gobierno
Federal para la apertura del SAM a la inversion privada. A través de las
subsidiarias, la sociedad tiene 12 concesiones para operar, mantener y
desarrollar la misma cantidad de aeropuertos en la regién Central y del
Pacifico de México. Cada una de las concesiones tiene una vigencia de 50
afios a partir del 1 de noviembre de 1998. La vigencia de cada una de las
Concesiones puede ser renovada bajo ciertas circunstancias por la Secretaria

hasta por 50 afios adicionales.

Los aeropuertos operados incluyen dos areas metropolitanas importantes
(Guadalajara y Tijuana), diversos destinos turisticos, como son Puerto Vallarta,
Los Cabos, La Paz y Manzanillo, y un nimero de ciudades de proporciones

medianas, como son Hermosillo, Lebén, Guanajuato, Sinaloa, Morelia,
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Aguascalientes, Mexicali y los Mochis. Los aeropuertos que opera la empresa
se encuentran ubicados en 9 de las 32 entidades federativas de México.

En 1999, como parte de la primera etapa en el proceso de la apertura de
los aeropuertos mexicanos a la inversion privada, el Gobierno Federal vendio
una participacion del 15% de la Compafiia a AMP (Aeropuertos Mexicanos del

Pacifico), de conformidad con un procedimiento de licitacion publica.

Los accionistas de Aeropuertos Mexicanos del Pacifico S.A. de C.V. al
cierre del 31 de diciembre de 2008, eran los siguientes:

*AENA Internacional (AENA Desarrollo Internacional, S.A.) como propietaria de
33.33% de AMP. AENA Internacional es una subsidiaria totalmente propiedad
de AENA (Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea), una sociedad
propiedad del Estado espafiol que administra todas las operaciones
aeroportuarias en dicho pais. AENA opera 47 aeropuertos en Espafia; dando
servicio aproximadamente a 203.8 millones de Pasajeros Totales durante 2008,
lo que la convierte en uno de los operadores aeroportuarios mas grandes del
mundo. De conformidad con los lineamientos de privatizaciéon publicados por el
Gobierno Federal durante la primera fase de la privatizacion de la compafia, se
requirié que el accionista estratégico tuviera, entre otras cualidades, a un Socio
Operador y a un Socio Mexicano, AENA Internacional es uno de los dos Socios
Clave de AMP, actuando como su Socio Operador. Adicionalmente a su
inversion en AMP, AENA Internacional también administra directamente otros
cuatro aeropuertos en América Latina, ademas de ser propietario de 10.0% de
Airport Concessions and Development Limited, una compafia inglesa de
aeropuertos que opera trece aeropuertos en Europa, América del Norte y

América Latina, ya sea como propietaria, concesionaria o administradora.

*CMA (Controladora Mexicana de Aeropuertos, S.A. de C.V.) es propietaria de
33.33% de AMP. CMA es una sociedad mexicana de inversion conjunta, 50%
propiedad de Pal Aeropuertos, S.A. de C.V. y 50% propiedad de Promotora
Aeronautica del Pacifico, S.A. de C.V. Pal Aeropuertos, S.A. de C.V. es una
entidad de propdsito especifico propiedad del sefior Eduardo Sanchez Navarro

65



Redo, un inversionista mexicano con intereses significativos en la actividad
inmobiliaria. Promotora Aeronautica del Pacifico, S.A. de C.V. es una entidad
de propdsito especifico propiedad de la sefiora Laura Diez Barroso Azcarraga y
Su esposo, el sefor Carlos Laviada Ocejo.

De conformidad con los lineamientos de privatizacion discutidos
anteriormente, CMA es el segundo socio clave de AMP, actuando como Socio

Mexicano.

*DCA, (Desarrollo de Concesiones Aeroportuarias, S.A), es subsidiaria de

Abertis Infraestructuras, S.A., es propietaria de 33.33% de AMP.

Abertis es una de las compafiias mas importantes en manejo de
infraestructura en Europa, se encarga de actividades como la operacién de
carreteras, telecomunicaciones, aeropuertos y estacionamientos. Abertis se
encuentra operando en 17 paises de 3 continentes. El grupo cotiza en la Bolsa
de Valores de Espafa (Bolsa de Madrid) y se encuentra en el indice espafiol
Ibex 35.

El 85% restante del capital social de GAP fue transferido el 25 de agosto
de 1999 por el Gobierno Federal a un fideicomiso establecido con NAFIN, una
sociedad nacional de crédito y banco de desarrollo controlado y propiedad del

Gobierno Federal.

NAFIN actu6é como fiduciario de este fideicomiso de conformidad con las
instrucciones de la SCT. Este fideicomiso fue el Accionista Vendedor del 85%
del capital en acciones Serie B en la oferta global del 24 de febrero de 2006 en
la Bolsa Mexicana de Valores en México y en el New York Stock Exchange en
los mercados internacionales, la cual correspondié a la segunda etapa de la
privatizacion del GAP de conformidad con el proceso de apertura de los
aeropuertos Mexicanos a la inversion privada. Las ganancias netas de la venta
de las acciones que obtuvo el Accionista Vendedor a través de la Oferta Global
en la que se vendieron la totalidad de las acciones transferidas a NAFIN fueron
entregadas al Gobierno Federal.
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2.2.3 Grupo Aeroportuario Centro-Norte (OMA).

Este grupo aeroportuario se encuentra constituido por los siguientes

aeropuertos:

-Monterrey
-Acapulco
-Mazatlan
-Zihuatanejo
-Zacatecas
-Culiacan
-Ciudad Juérez
-Chihuahua
-San Luis Potosi
-Durango
-Torredn
-Tampico
-Reynosa

El 29 de junio de 1998, la Secretaria de Comunicaciones y Transporte le
otorgd a las subsidiarias que integraban el Grupo Aeroportuario del Centro
Norte, las concesiones para operar 13 aeropuertos de las regiones del centro y
norte del pais.

Segun lo establecido por la Ley de Aeropuertos, cada concesion tendra un
periodo de vigencia inicial de 50 afios a partir de 1998. El periodo inicial puede

ser prorrogado en una o mas ocasiones por un plazo similar.

Las concesionarias estan obligadas a proporcionar seguridad en los
aeropuertos, dichas medidas contemplaran planes de contingencia vy
emergencia en términos de lo dispuesto por el Reglamento de la Ley de
Aeropuertos.
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En 1998 se constituyd el Grupo Aeroportuario del Centro Norte como
propietario de los titulos de concesién para administrar, operar y explotar los
trece aeropuertos que lo conforman, por lo que el Gobierno Federal licit6 el
paquete equivalente al 15% de la tenencia accionaria de Grupo Aeroportuario
del Centro Norte.

Posteriormente  en mayo de 2000,la licitacion publica del
paquete accionario del Socio Estratégico de Grupo Aeroportuario del Centro
Norte, fue ganada porla empresa Operadora Mexicana de Aeropuertos,
ahora Servicios de Tecnologia Aeroportuaria (SETA), conformado por
Aéroports de Paris Management, VINCI y Empresas ICA, esta Ultima a través
de su subsidiaria Aeroinvest.

En junio de 2000 se formalizd el contrato de participaciéon del Socio
Estratégico. SETA qued6 como propietario del 15% de OMA, y el Gobierno
Federal con el resto.

De conformidad con lo anterior, en septiembre de 2000 se tomd
posesion de los 13 aeropuertos que integraban al grupo: Acapulco, Ciudad
Juérez, Chihuahua, Culiacan, Durango, Mazatlan, Monterrey, Reynosa, San
Luis Potosi, Tampico, Torredn, Zacatecas y Zihuatanejo.

Por otro lado, en diciembre de 2005, la empresa ICA, a través de su
subsidiaria Aeroinvest, compro la parte proporcional de VINCI dentro del Socio
Estratégico, y posteriormente ejercid una opcion del 36%, convirtiéndose en el
socio mayoritario de OMA.

En junio de 2006, SETA ejercié una opcion de compra del 2% de las
acciones de OMA.

Finalmente en noviembre de 2006, OMA hizo su Oferta Publica Inicial en
la Bolsa Mexicana de Valores, asi como en el NASDAQ Global Select Market,
estrategia que daria fin al proyecto de privatizacion que el Gobierno Mexicano

empez6 9 afos atras.

2.2.3 Grupo Aeroportuario del Sureste (ASUR).
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El Grupo Aeroportuario del Sureste estd formado por los siguientes

aeropuertos:

- Cancun

- Cozumel

- Huatulco

- Mérida

- Minatitlan
- Oaxaca

- Tapachula
- Veracruz

- Villahermosa

ASUR se estableci6 en 1998 como parte de los planes del gobierno
mexicano de comenzar a privatizar sus aeropuertos paraestatales. Con este
fin, uno de los primeros pasos que tomdé el gobierno fue buscar un socio
estratégico experto en la materia, que dominara tanto conocimientos en el

entorno empresarial mexicano como en las operaciones aeroportuarias.

Se licité una participacion inicial del 15% en el capital de la empresa en
1998, y la oferta ganadora la presenté ITA (Inversiones y Técnicas

Aeroportuarias), un consorcio internacional.

El 28 de septiembre de 2000, el Gobierno Federal vendié un 74% de su
participacion de 85% que mantenia en la empresa. Posteriormente ASUR se
posicion6 simultaneamente en los mercados de valores de la Ciudad de México
(BMV) y de Nueva York (NYSE), convirtiéendose en el primer grupo
aeroportuario publicamente cotizado en el continente americano. La ultima
participacion del gobierno, del 11%, finalmente se vendié en los mercados de
valores el dia 7 de marzo de 2005, con lo cual ASUR se establecié como una
empresa 100% privada.

Desde que comenzd el proceso de privatizacion, ASUR se ha posicionado
como el operador de aeropuertos lider en México. ASUR, con la asistencia de
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ITA, ha implementado un programa continuo de inversion con el fin de mejorar
los aeropuertos de la empresa, aumentando la capacidad en caso de ser
necesario y optimizando los niveles de seguridad y servicio, para crear un
nuevo estandar de calidad en la atencién al pasajero y una empresa de altos

rendimientos.

En la actualidad, la empresa, por un lado, pertenece en un 85% a los
inversionistas privados en las bolsas de valores de la Ciudad de México y de
Nueva York y por el otro, al socio estratégico ITA (Inversiones y Técnicas
Aeroportuarias) que mantiene su participacion original del 15%.

Actualmente ASUR es una empresa que pertenece a Fernando Chico
Pardo y Copenhagen Airports. El primero tiene una participacion en ITA del
51% y la segunda es propietaria del 49% restante.

Capitulo Ill. Administracién Aeroportuaria Publica en México.

3.1 Régimen juridico de las empresas privadas administradoras de

aeropuertos en México.

Como ya lo hemos sefalado con antelacion, el 9 de febrero de 1998 el titular
de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes publicdé en el Diario Oficial
de la Federacion los Lineamientos Generales para la Apertura a la Inversién en
el Sistema Aeroportuario Mexicano, norma general de naturaleza administrativa
que establecid la actuacién de la administracion publica para implementar y
llevar a cabo la privatizacion de los aeropuertos, ademas de regular la forma de

conducirse de los particulares interesados en dicho proceso privatizador.

La estrategia utilizada para el fin sefialado, consistié en la formacion de
grupos regionales de aeropuertos y en la participacién de capital privado en
estos, principalmente a través del denominado Socio Estratégico (quien opera

cada uno de estos grupos).

Consideramos que es menester reiterar que de los 58 aeropuertos
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propiedad de ASA se destinaron 35 para el proceso de privatizacion del
Sistema Aeroportuario Mexicano, esto bajo el criterio de que dichas terminales
aéreas no requerian de la aplicacion de subsidios para su operacién, pues eran

considerados autosuficientes.

Seleccionados estos por sus altos niveles de trafico y sus perspectivas de
crecimiento, con base en los objetivos planteados por el Gobierno de la
Republica y basados en la operatividad y eficiencia del sistema aeroportuario,
se definié la integracion que formarian dichos aeropuertos, la cual se ha
analizado en el apartado anterior.

Cabe observar respecto a este tema, que Europa y Norteamérica tienden
a concentrarse en que cada aeropuerto constituya una unidad propia de
gestion diferenciada y autbnoma a los demas aeropuertos, mientras que en
nuestro modelo de conformacion de grupos regionales, esta tendencia se
encuentra atenuada, puesto que si bien cada aeropuerto del Sistema
Aeroportuario Mexicano tiene su propia entidad gestora, ésta a su vez es

adscrita organicamente a una sociedad de control con presencia regional.

La instrumentaciéon de la estrategia de apertura a la inversién privada en
los aeropuertos mexicanos consisti6 en la conformacion de diversas
sociedades anonimas de capital variable, lo anterior, en términos de lo
dispuesto por la Ley Organica de la Administracion Publica Federal, la Ley
Federal de Entidades Paraestatales y la Ley General de Sociedades

Mercantiles con las siguientes caracteristicas:

« La mayoria de las sociedades concesionarias de aeropuertos se
constituyeron como empresas de participacion estatal mayoritaria, de
conformidad con el articulo 14 de la Ley de Aeropuertos, que

establece:

“La Secretaria podra otorgar concesiones, sin sujetarse a licitaciéon
publica, a las entidades de la administracion publica federal.

Asimismo, la Secretaria podra asignar concesiones a las sociedades
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mercantiles con participacion mayoritaria de los gobiernos de las
entidades federativas o de los municipios constituidas para la
administracion, operacion, explotacion y, en su caso, construccion de

aeropuertos...” >

De conformidad con lo anterior, se otorgaba el titulo de concesién del
aeropuerto correspondiente, sin licitacién publica por asi preverlo la propia
Ley, por ser entidades de la administracion publica federal.

« Por otra parte, el Gobierno Federal constituyd6 4 sociedades
controladoras de aeropuertos, una para cada grupo aeroportuario,
como empresas de participacion estatal mayoritaria, las cuales seran
denominadas en lo sucesivo como Sociedades Controladoras, y serian
a su vez propietarias de las acciones de las sociedades

concesionarias.

Podemos decir que la dinamica bajo la cual operé el esquema de
privatizacion de los aeropuertos mexicanos fue; en primer lugar, la constitucién
legal de las sociedades controladoras y sociedades concesionarias.
Posteriormente, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes otorgd a cada
una de las sociedades concesionarias las concesiones para la operacion,

administracion y explotacion de los aeropuertos.

El Gobierno Federal celebr6 con cada una de las sociedades
concesionarias un contrato de compraventa de bienes muebles, mediante el
cual vendio y transmitio los bienes muebles necesarios para la operacion de los
aeropuertos. Cada una de las sociedades controladoras asumio y capitalizé los
pasivos que las sociedades concesionarias tenian frente al Gobierno Federal
por el monto del aprovechamiento del otorgamiento de las concesiones y por el
precio de los bienes muebles que se habian vendido al Gobierno Federal. Las
sociedades controladoras tras esta accién emitieron acciones liberadas a favor
del Gobierno Federal como pago de la capitalizacién que éste hizo a su favor.

%% Articulo 14 de Ley de Aeropuertos, publicada en el Diario Oficial de la Federacion el 22 de
diciembre de 1995.
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Tras lo anterior, el Gobierno Federal decidié celebrar con Nacional
Financiera, S.N.C. un contrato de compraventa de acciones de cada una de las
sociedades controladoras, a fin de que esta institucién nacional de crédito en
su caracter de fiduciario, adquiriera acciones de la sociedad controladora
representativas del 85% del capital social. A partir de la entrega y transmision
de las acciones a Nacional Financiera, S.N.C., las sociedades controladoras y
las sociedades concesionarias dejaban de tener el caracter de empresas de
participacion estatal mayoritaria, en virtud de lo establecido de los articulos 29
de la Ley Federal de las Entidades Paraestatales:

ARTICULO 29.- No tienen el caracter de entidades paraestatales de

la Administracién Publica Federal las sociedades mercantiles en las

que participen temporalmente y en forma mayoritaria en su capital, en

operaciones de fomento, las sociedades nacionales de crédito, salvo
gue conforme a la legislacién especifica de éstas y siempre que se
esté en los supuestos de la segunda parte del articulo 60., el

Ejecutivo Federal decida mediante acuerdo expreso en cada caso,

atribuirles tal caracter e incorporarlas al régimen de este

ordenamiento.

Asi como en el 75 de la Ley de Instituciones de Crédito:

Articulo 75.- Las instituciones de banca mudltiple, asi como las de
banca de desarrollo que estén facultadas para ello en sus respectivas
leyes orgénicas podran realizar inversiones, adquirir obligaciones de
compra o de venta de titulos representativos del capital o realizar
aportaciones futuras de capital de sociedades distintas a las
sefialadas en los articulos 88 y 89 de esta Ley, conforme a las bases
siguientes:

|. Hasta el cinco por ciento del capital pagado de la emisora;

II. Mas del cinco y hasta el quince por ciento del capital pagado de la
emisora, durante un plazo que no exceda de tres afos, previo
acuerdo de la mayoria de los consejeros de la serie "O" o "F", segun
corresponda y, en su caso, de la mayoria de los de la serie "B". La
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Comision Nacional Bancaria y de Valores podra ampliar el plazo a
gue se refiere esta fraccion, considerando la naturaleza y situacion de
la empresa de que se trate, y

lll. Por porcentajes y plazos mayores, cuando se trate de empresas
qgue desarrollen proyectos nuevos de larga maduracién o realicen
actividades susceptibles de fomento, previa autorizacion de la
Comision Nacional Bancaria y de Valores, quien la otorgard o negara
discrecionalmente, después de escuchar la opinion del Banco de
México. Dicha Comisién fijara las medidas, condiciones y plazos de
tenencia de las acciones, de acuerdo con la naturaleza y finalidades
de las propias empresas. Cuando la institucibn mantenga el control de
las empresas citadas y, a su vez, éstas realicen inversiones en otras,
dichas empresas deberan sujetarse a lo dispuesto en esta fraccion y
computardn como si fueran realizadas por la institucion, para efectos
del limite a que se refiere el antependultimo parrafo de este articulo.
Cuando las inversiones de las instituciones de banca de desarrollo
referidas en el parrafo primero de este articulo se efectien respecto
de empresas que realicen actividades susceptibles de fomento, la
autorizacion correspondera a la Secretaria de Hacienda y Crédito
Publico, la cual ejercera las facultades que, al respecto, este articulo
otorga a la Comision Nacional Bancaria y de Valores. Para efectos de
lo previsto en este parrafo, la Secretaria de Hacienda y Crédito
Puablico determinard qué actividades son de fomento, de conformidad
con el objeto asignado a cada una de las instituciones de banca de
desarrollo en sus respectivas leyes organicas.

Las instituciones de crédito diversificaran las inversiones a que se
refiere este articulo de conformidad con las bases previstas en el
articulo 51 de esta Ley y, en todo caso, deberan observar los limites
gue propicien la dispersion de riesgos, asi como una sana revolvencia
para apoyar a un mayor numero de proyectos. Asimismo, dichas
inversiones quedaran sujetas a las medidas prudenciales y
disposiciones de caracter general que dicte la Comisiébn Nacional
Bancaria y de Valores, sin perjuicio de aquellas otras que, en lo
particular, determine la propia Comision o la Secretaria de Hacienda y
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Crédito Publico, en el ambito de su competencia conforme a este
articulo, para las instituciones respectivas.

El importe total de las inversiones que cada institucion realice con
base en el presente articulo no excedera del treinta por ciento para
las inversiones que se realicen en acciones cotizadas en bolsas de
valores reconocidas por las autoridades financieras mexicanas, con
base en la fraccion | del presente articulo; ni del treinta por ciento para
las inversiones que se realicen en acciones no cotizadas en las
citadas bolsas de valores, con base en la fraccion | del presente
articulo, asi como las realizadas conforme a las fracciones Il y llI
anteriores; ambos porcentajes de la parte basica del capital neto
sefialado en el articulo 50 de la presente Ley. Para efecto del limite
en las inversiones u obligaciones sobre acciones de empresas
cotizadas en bolsas de valores, de las contenidas en la fraccion | de
este articulo, éste se calculara conforme a las disposiciones de
caracter general a que se refiere el parrafo anterior, las cuales podran
prever los casos en los que se consideren las posiciones netas.

Las adquisiciones de acciones por dacién en pago o capitalizacion de
pasivos provenientes de personas distintas a las que se refiere el
articulo 73 de esta Ley no computaran para determinar el importe total
de las inversiones durante los primeros tres afios posteriores a que se
haya realizado la operacion correspondiente.

En ningun caso las instituciones de banca mudltiple podran realizar
inversiones en titulos representativos del capital de sociedades que, a
su vez, tengan el cardcter de accionistas en la propia institucion o en
la sociedad controladora de ésta. Tal restriccion también sera
aplicable a las inversiones en titulos representativos del capital de
sociedades controladas por dichos accionistas o que los controlen.

Para cada grupo aeroportuario, el proceso de apertura a la inversion

siguio 2 etapas:

1. La seleccién de un Socio Estratégico, el cual aportaria a la sociedad
controladora capacidad técnica, operativa y administrativa para mejorar
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la operacion de los aeropuertos.

2. 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 a decision del
Gobierno Federal.

Acerca del Socio Estratégico mencionado con anterioridad, consideramos
gue es menester indagar un poco mas sobre sus principales caracteristicas.
Dicho Socio es una figura constituida bajo las leyes mexicanas, la cual a su vez
se integra por personas juridicas con distintas especialidades, las cuales son
denominadas de la siguiente manera: Socio Mexicano, Socio Operador y Socio
Inversionista, quienes tienen el deber de acreditar practica en el &mbito tanto
laboral como empresarial de México, con comprobada capacidad técnica,
administrativa y financiera, ademas de reconocimiento internacional en el
desarrollo de actividades aeroportuarias y comerciales. Ademas es necesario
puntualizar que dentro de los socios de la presente figura se encuentran los
denominados Socios Clave, consistentes en el socio mexicano, quien debe
tener practica en el ambito empresarial y laboral en México y que mantendra al
menos el 25.5% del capital social del Socio Estratégico y por otra parte el socio
conocido como aeroportuario, quien cuenta con capacidad y reconocimiento
internacional en el desarrollo de actividades aeroportuarias y comerciales, y
quien también mantendr4 al menos el 25.5% del capital social del socio
Estratégico. Por ende cualquier participaciéon mayor al 25.5% del capital social
del Socio Estratégico sera la correspondiente al socio inversionista.>

Con respecto a los mencionados Socios Clave, estos deberan conservar
de forma conjunta una participacion minima de 51% del capital social del Socio
Estratégico, durante un periodo de espera de 15 afios, entendiendo que cada
uno de sus integrantes (Socio Mexicano y Socio Aeroportuario) deberan tener
una participacion minima de 25.5%, mientras que los socios inversionistas
deberan conservar su participacion en el Socio Estratégico por 3 afios a partir

de la primera oferta publica de acciones de la Sociedad Controladora o por un

54 Cfr., Ruiz Romero, Manuel, Op. Cit., p. 320
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periodo de 5 afios contados a partir de la formalizacién contractual del fallo de
la licitacion, lo que ocurra primero. Posteriormente al término de los periodos
mencionados, los componentes del Socio Estratégico se podran enajenar o
transmitir sin ninguna restriccion de su participacion en el capital social del

mismo.

Por otro lado, con relacion a la participacidbn accionaria del Socio
Estratégico en la Sociedad Controladora, debera ser de un 51% por un plazo
de 10 afios contados a partir de la formalizacion contractual del fallo de la
licitacidon; al término de este periodo el Socio Estratégico podra enajenar a
terceros hasta una quinta parte del 51% de su participacion accionaria de

manera anual.

Otro punto importante sobre el Socio Estratégico, es el proceso que se
lleva a cabo para su seleccién, el cual como se ha mencionado fue mediante
licitacidbn publica. Cada Sociedad Controladora seleccioné por parte de la
Secretaria de Comunicaciones y transportes en forma independiente y
exclusiva un socio estratégico, el cual deberia participar en los siguientes

puntos:

* En el capital social de la Sociedad Controladora.

» En la operacién y administracion de la misma.

Respecto a la participacién accionaria del Socio Estratégico en el capital
social de la Sociedad Controladora, deberia estar conformado de la siguiente
manera: la adquisicion obligatoria de acciones que representen el 10% del
capital social, quien podra adquirir hasta un 5% adicional del capital social
conjuntamente con el paquete anterior; de igual manera, podra adquirir
acciones que representen un 5% adicional del capital social, que podra ser
ejercida de forma gradual a partir del quinto afio de la fecha de adquisicién del
primer paquete, para ello la Sociedad Controladora emitiria acciones
opcionales que representasen el 5% del capital social de la Sociedad
Controladora, acciones que mantendrian en tesoreria pendientes de

suscripciéon y pago por parte del Socio Estratégico, hasta en tanto se
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cumpliesen los requisitos exigidos en cada uno de los procesos de suscripcion
para su adjudicacion.

El Socio Estratégico se encontrara sujeto a los limites generales de
participacion accionaria consistente en que no podra ser el titular de mas del
15% del capital social de la Sociedad Controladora, por lo cual solo tendra
derechos corporativos plenos por el 10% del capital Social de esta misma,
cualquier porcentaje adicional carecera del derecho de voto. Las principales
responsabilidades y obligaciones del Socio Estratégico son: a) Participar en el
desarrollo, bajo el concepto de aeropuertos modernos, de las areas operativas,
financieras, comerciales y de mercadotecnia, b) Transferir tecnologia y
capacitaciéon del personal, c) Participar en la revisién y actualizaciéon de los
programas maestros de desarrollo a que se refiere la Ley de Aeropuertos.

Una vez que las Sociedades Controladoras tuvieran una trayectoria de
administracion profesional independiente y cuando a juicio de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes existiesen condiciones favorables en los
mercados financieros, el Gobierno Federal procederia en forma secuencial a
realizar ofertas publicas del capital social de cada una de estas sociedades en

los mercados de capital tanto nacional como internacional.

Dentro de un periodo establecido, por lo general 4 afios, contados a partir
de la formalizacion contractual del fallo de la licitacion publica, Nacional
Financiera S.N.C. en su caracter de fiduciario, como ya se hablé, se obligd a
llevar a cabo una o varias ofertas de acciones representativas del 36% del
capital social de la Sociedad Controladora que sea propiedad de esta Sociedad
Nacional de Crédito, dicha oferta se podia llevar a cabo en los mercados de
valores tanto nacionales como extranjeros. En caso de que Nacional Financiera
no lograse llevar a cabo la oferta publica mencionada, ésta hacia una promesa
de venta a favor del Socio Estratégico, el cual tendria un plazo de un afio para

ejercer la misma.

Una vez establecido el esquema general para que la inversion privada
operara en materia de infraestructura y servicios aeroportuarios de conformidad

a lo dispuesto en los Lineamientos Generales para la Apertura a la Inversién en
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el Sistema Aeroportuario Mexicano, la Secretaria de Comunicaciones Yy
Transportes implementé el esquema planteado. Primeramente licitd la
participacion accionaria del Socio estratégico del Grupo aeroportuario del
Sureste, S.A. de C.V., a través de una convocatoria publicada en el Diario
Oficial de la Federacion el dia 29 de junio de 1998, en la cual se establecia a
detalle el proceso de venta de acciones representativas del capital social de

esta empresa.

Es de importancia mencionar, que previamente a la obtencién del registro
como participante en el proceso de licitacion, entre otros tramites y requisitos,
todo interesado tendria que acudir a la Comision Federal de Competencia para
su aprobacion como participante. Dicho érgano era desconcentrado de la
Secretaria Comercio y Fomento Industrial (actualmente Secretaria de
Economia). La convocatoria establecia expresamente que el ganador seria
aguel que tuviera una mejor propuesta técnica y que ofreciera el precio mas

alto por la participacion accionaria.

El grupo de participantes que resultdé ganador en el grupo Aeroportuario
del Sureste S.A. de C.V., fue el conformado por Tribunales Basalticos y
Derivados, S.A. de C.V. como socio mexicano, Copenhagen Airports A/S como
socio operador, Cintra Concesiones de Infraestructuras de Transporte, S.A. y
Groupe GTM, S.A. como socios inversionistas. Una vez efectuado el proceso
de licitacion del capital social del Socio Estratégico de ASUR, se llevé a cabo
por parte de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes la venta de su
participacion accionaria del Socio Estratégico del Grupo Aeroportuario del
Pacifico, S.A. de C.V., mediante convocatoria publicada en el Diario Oficial de
la Federacion de fecha 25 de febrero de 1999, de la cual resultaron ganadores
en este proceso de licitacion, como socio mexicano Grupo Empresarial
Angeles, S.A. de C.V., Aena Servicios Aeronauticos, S.A. como socio operador
y como socios inversionistas Inversora del Noroeste S.A. de C.V. y Grupo
Dragados S.A. Con relacién a OMA, el 17 de diciembre de 1999 se publicé en
el Diario Oficial de la Federacion la convocatoria respectiva para la adquisiciéon
de los titulos respectivos del capital social de su Socio Estratégico, de la cual
resulté ganador el grupo conformado por Constructora ICA, S.A. de C.V. como
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socio mexicano, como socio Operador Aéroports de Paris y Societé Génerale

d”Enterprises Anoyme como socio inversionista.

Una vez efectuada la seleccién del Socio Estratégico para cada uno de
los Grupos Aeroportuarios, correspondia al Gobierno Federal llevar a cabo la
segunda etapa del proceso de privatizacion aeroportuaria, la cual consistia en
realizar ofertas publicas del capital social de cada uno de los grupos en los
mercados de valores nacionales e internacionales. En esta etapa la tendencia
accionaria en venta correspondia a la porcién accionaria del Gobierno Federal,
mismo que actuaba a través de Nacional Financiera, por lo cual, en términos
del articulo 29 de la Ley Federal de Entidades Paraestatales, como ya se dijo,
tanto las sociedades concesionarias como los Grupos Aeroportuarios ya no
tenian el caracter de Entidades Paraestatales de las Administracion Publica
Federal, toda vez que se encuentran privatizadas en la actualidad en su
totalidad y por lo tanto pasan a regirse por sus estatutos sociales, como lo
establecen las leyes aplicables a las sociedades mercantiles. En razén de lo
anterior, consideramos que es necesario adentrarnos un poco al estudio de

estas para poder lograr una mejor comprension.

Comenzaremos definiendo qué es una sociedad, la cual se puede
entender “como una agrupacion de personas, permanente o transitoria,
voluntaria u obligatoria, la cual se organiza para adoptar bienes 0 servicios
destinados a la realizacion de un fin comudn, y a la que el derecho atribuye o

niega personalidad juridica.”™>

En el derecho mexicano, las sociedades nacen por virtud de un contrato,
gue a diferencia de los contratos de cambio, las sociedades derivan de un
contrato de organizacién, siendo éste un contrato plurilateral, ya que lo integran
varias partes; en este caso no existe un cruzamiento de prestaciones, es decir,
los intereses de los contratantes son paralelos a un fin coman; ademas, por
virtud del contrato de organizacion, se crea un sujeto juridico diferente a las

partes contratantes, podemos apuntar que la relacion juridica se establece

% Garcia Rendén, Manuel, Sociedades Mercantiles, 32 edicién, México Harla , 1993.p.
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entre los socios y la sociedad, entre cada una de las partes y el nuevo sujeto
juridico.

Por otro lado, podemos decir que es un contrato en virtud del cual un
conjunto de personas se reunen combinando sus recursos o esfuerzos de
forma permanente, para la realizacion de un fin comun, el cual suele ser
preponderantemente econémico.

El articulo 4 de la Ley General de Sociedades Mercantiles establece que
“Se reputaran mercantiles todas las sociedades que se constituyan en alguna
de las formas reconocidas en el articulo 1° de esta Ley.” Este numeral

establece lo siguiente:

Articulo lo.- Esta Ley reconoce las siguientes especies de sociedades

mercantiles:

|.- Sociedad en nombre colectivo;

Il.- Sociedad en comandita simple;

lll.- Sociedad de responsabilidad limitada;

V.- Sociedad anénima;

V.- Sociedad en comandita por acciones, y

VI.- Sociedad cooperativa.

Cualquiera de las sociedades a que se refieren las fracciones | a 'V de

este articulo podra constituirse como sociedad de capital variable,

observandose entonces las disposiciones del Capitulo VIl de esta

Ley.

De conformidad con lo que establecen los articulos 5y 6 de la Ley
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General de Sociedades Mercantiles, las sociedades mercantiles constituidas de
cualquiera de las formas anteriormente citadas, se regirdn con base en lo

establecido en sus estatutos sociales.

Articulo 50.- Las sociedades se constituirdn ante notario y en la
misma forma se haran constar con sus modificaciones. El notario no
autorizara la escritura cuando los estatutos o sus modificaciones

contravengan lo dispuesto por esta ley.
Articulo 60.- La escritura constitutiva de una sociedad debera
contener:

l.- Los nombres, nacionalidad y domicilio de las personas fisicas o
morales que constituyan la sociedad;

Il.- El objeto de la sociedad;

[ll.- Su razdén social o denominacion;

IV.- Su duracién;

V.- El importe del capital social;

VI.- La expresion de lo que cada socio aporte en dinero o en otros
bienes; el valor atribuido a éstos y el criterio seguido para su

valorizacion.

Cuando el capital sea variable, asi se expresara indicandose el
minimo que se fije;

VII.- El domicilio de la sociedad;

VIIl.- La manera conforme a la cual haya de administrarse la sociedad
y las facultades de los administradores;

IX.- El nombramiento de los administradores y la designacion de los
que han de llevar la firma social;

X.- La manera de hacer la distribucién de las utilidades y pérdidas
entre los miembros de la sociedad;

Xl.- El importe del fondo de reserva;

Xll.- Los casos en que la sociedad haya de disolverse
anticipadamente, y



XIll.- Las bases para practicar la liquidaciéon de la sociedad y el modo
de proceder a la eleccién de los liquidadores, cuando no hayan sido
designados anticipadamente.

Todos los requisitos a que se refiere este articulo y las demas reglas
gque se establezcan en la escritura sobre organizacion y
funcionamiento de la sociedad constituiran los estatutos de la misma.

Por ultimo, nos adentraremos un poco mas en el estudio de la Sociedad
Andnima de Capital Variable, ya que es la forma mediante la cual se
constituyeron tres de los cuatro Grupos Aeroportuarios existentes (GAP, OMA 'y
ASUR) .

La Sociedad Andénima de Capital Variable en la actualidad se ha
convertido en la forma de sociedad mercantil de mayor trascendencia y uso en
el mundo, pues es utilizada para satisfacer practicamente toda la gama de
empresas, en esencia la sociedad an6nima es una sociedad de
responsabilidad limitada toda vez que el socio tenedor de las acciones solo se
compromete frente a la sociedad a efectuar la aportacion y a pagar el valor de
la accion, por lo que podemos decir que éste no responde mas alla de la

cuantia de su aportacion.

En resumen, la sociedad an6nima de capital variable de siglas S.A. de
C.V., es regulada por la Ley General de Sociedades Mercantiles, su capital se
encuentra representado por acciones nominativas, los socios solo se ven
obligados al pago de sus acciones, ya sea en efectivo 0 en especie, su proceso

de constitucién se realiza de la siguiente manera:

Se realiza una asamblea de accionistas para realizar un proyecto de
estatutos.

Se pide la autorizacion correspondiente a la Secretaria de Relaciones

Exteriores.

Se realiza la protocolizacién ante Notario Publico.

Se realiza la inscripcidn correspondiente en el registro Publico de

Comercio.
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Establece la ley que para su constitucion debera tener como un minimo
fijo de capital social 50 mil pesos, dos socios 2 cuando menos y maximo
ilimitado. Sus 6rganos sociales y de vigilancia seran conforme lo establece la
ley: la Asamblea General de Accionistas, el Consejo de Administracion o

Administrador Unico y el Comisario.*®
De conformidad con lo anterior, nos permitiremos hacer un breve estudio
sobre cada uno de los estatutos sociales de los Grupos Aeroportuarios en

mencion:

Grupo Aeroportuario del Pacifico (GAP).

Consejo de Administracion.

El Consejo de Administracion es responsable del manejo de la Compaiiia.
Conforme a los estatutos sociales de ésta, el Consejo de Administracion debe
integrarse por 11 miembros, de los cuales de conformidad con la legislacion
mexicana, el 25% de ellos deberan ser independientes.

Los estatutos sociales de la Compaiiia establecen que los tenedores de
las acciones Serie BB tienen el derecho de elegir a cuatro miembros y sus
suplentes del Consejo de Administracibn. Los consejeros restantes son
elegidos por los tenedores de las acciones Serie B. En términos de los
estatutos sociales, cada accionista o grupo de accionistas propietarios de al
menos 10% del capital social en forma de acciones Serie B, tienen el derecho
de elegir a un miembro propietario del Consejo de Administracion.

El resto de los consejeros elegidos por los tenedores de la Serie B son
electos por mayoria de votos de los tenedores de la Serie B que se encuentren
presenten en la asamblea de accionistas (incluyendo a los accionistas que
individualmente o como parte de un grupo eligieron a un consejero, en virtud de

su participacion del 10%).

%8 Articulo 89 de la Ley General de Sociedades Mercantiles, publicada en el Diario Oficial de la
Federacion el 4 de agosto de 1934.
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Conforme a los estatutos sociales del GAP, los tenedores de acciones Serie BB
pueden nombrar y remover al Director General y al Director de Administracion y
Finanzas, al Director Técnico Operativo y al Director de la Administracion
Comercial. Vigilancia y Comités.

La vigilancia de la gestion, conduccién y ejecucion de los negocios de la
Sociedad se encontrara a cargo del Consejo de Administracion a través del
Comité de Auditoria y del Auditor Externo de la Sociedad, cada uno en el
ambito de sus correspondientes competencias, segun lo dispuesto en la Ley
del Mercado de Valores, y en los estatutos sociales.

Comités.

Los estatutos sociales del GAP prevén la existencia de al menos cuatro
comités para asistir al Consejo de Administracion en la administracion de los
negocios de la Compafiia: un Comité Operativo, un Comité de Auditoria, un
Comité de Adquisiciones y un Comité de Nominaciones y Compensaciones.

Las funciones y facultades relativas a practicas societarias que se prevén en la
Ley del Mercado de Valores se llevan a cabo tanto por el Comité de Auditoria
como por el Comité de Nominaciones y Compensaciones, ejerciendo cada

organo las funciones relativas a sus materias.
Comité Operativo.

El Comité Operativo, que actualmente tiene seis miembros propietarios y
tres miembros suplentes, es responsable de elaborar y presentar ciertos planes
y politicas relacionadas con los negocios, inversiones y administracion.

Comité de Auditoria.

El Comité de Auditoria actualmente tiene tres miembros propietarios, es

responsable de vigilar que el Consejo de Administraciéon y los funcionarios de la
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Compaifiia, asi como los funcionarios de las subsidiarias del GAP, cumplan
con los estatutos sociales, la ley aplicable y los lineamientos generales que
deben prepararse en apego a los estatutos sociales. EI Comité de Auditoria
también es responsable de supervisar las operaciones que celebre la
Compafia con personas relacionadas (en los términos de los estatutos de
GAP), incluyendo a AMP y sus accionistas. Asimismo, este comité se
encuentra facultado para llevar a cabo las funciones de practicas societarias

gue atafian a su materia.

Comité de Adquisiciones.

El Comité de Adquisiciones, actualmente integrado por dos miembros
propietarios y un miembro suplente, es responsable de asegurar el
cumplimiento de las politicas de contratos y adquisiciones establecidas en los

estatutos sociales.

Comité de Nominaciones y Compensaciones.

El Comité de Nominaciones y Compensaciones cuenta con dos miembros
propietarios y un suplente, incluyen la propuesta, remocion y remuneracion de
candidatos para ser elegidos al Consejo de Administracion y para su
nombramiento como funcionarios ejecutivos. Los estatutos sociales establecen
gue una asamblea de accionistas determinara el nimero de miembros del
Comité de Nominaciones y Compensaciones. Los accionistas de la Serie B y
Serie BB, tendrdan derecho de nombrar un miembro del Comité de
Nominaciones y Compensaciones. Los otros miembros del Comité de
Nominaciones y Compensaciones seran elegidos por los Consejeros electos
conjuntamente por los accionistas Serie B y los accionistas Serie BB. Si dichos
Consejeros no llegaren a un acuerdo, entonces los miembros faltantes seran
designados por la mayoria de votos en una asamblea de accionistas. Los
miembros de este comité desempefian sus funciones por un plazo de un afio.
Este comité lleva a cabo funciones de practicas societarias relativas a su
materia, a efecto de dar cumplimiento con lo establecido en la Ley del Mercado
de Valores.
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Derechos de Voto y Asambleas de Accionistas.

Cada accion Serie B o Serie BB otorga a su tenedor el derecho a un voto
en cualquier asamblea general de accionistas del GAP. Los titulares de las
acciones Serie BB tienen derecho a elegir a cuatro miembros del Consejo de
Administracion y los tenedores de acciones Serie B tienen derecho a nombrar a
los miembros restantes del Consejo de Administracion.

En términos de la legislacion mexicana y los estatutos sociales del GAP,
se pueden celebrar tres tipos de asambleas de accionistas: ordinarias,
extraordinarias y especiales. Las asambleas ordinarias de accionistas son las

convocadas para discutir cualquier asunto no reservado a una asamblea
extraordinaria de accionistas. Se debe convocar y celebrar una asamblea anual
ordinaria de accionistas dentro de los primeros cuatro meses después del
cierre de cada ejercicio fiscal para discutir, entre otros asuntos, el informe
preparado por el Consejo de Administracion respecto de los estados
financieros consolidados, la designacion de los miembros del Consejo de
Administracion y la determinacion de sus remuneraciones y declaracion de

dividendos.

Las asambleas extraordinarias de accionistas son las convocadas para

resolver cualquiera de los siguientes asuntos:

-Prérroga de la duracién de la sociedad o disolucion voluntaria;

-Aumento o disminucion del capital minimo fijo de la sociedad;

- Cambio en el objeto social o nacionalidad;

- Cualquier transformacion, fusién o escision de la sociedad;

- Cualquier amortizacion o emision de acciones preferentes o bonos;

- La cancelacion del registro de las acciones de GAP en el RNV o en cualquier
bolsa de valores;

- Modificaciones a los estatutos sociales de la sociedad, y

- Cualquier otro asunto para el cual la legislacion mexicana o los estatutos

sociales especificamente requieran de una asamblea extraordinaria.



Las asambleas especiales de accionistas son aquellas en las que se

relnan para tratar cualquier asunto que afecte a una clase o serie de acciones

en patrticular.

Las asambleas de accionistas deben celebrarse en el domicilio social del
GAP, ubicado en la Ciudad de México. Las convocatorias para las asambleas
de accionistas podran ser hechas por el Consejo de Administracién o por el
Comité de Auditoria. Cualquier accionista o grupo de accionistas que detente al
menos el 10% del capital social de la Compafia podra solicitar que el Consejo
de Administracion o el Comité de Auditoria convoquen a una asamblea de
accionistas para tratar asuntos indicados en la solicitud correspondiente. Si el
Consejo de Administracion o el comité de Auditoria no hacen la convocatoria
dentro de los 15 dias naturales siguientes a la recepcién de la solicitud, el
accionista o grupo de accionistas que representen al menos el 10% del capital
social del GAP podran requerir que la autoridad judicial la haga.

Las convocatorias para las asambleas de accionistas deben publicarse en
el Diario Oficial de la Federacion y en uno de los periédicos de mayor
circulaciébn en México con al menos quince dias naturales de anticipacion a la
fecha de la asamblea. Cada convocatoria debe indicar el lugar, dia y hora de la
asamblea y los asuntos a tratar. Las convocatorias deberan estar firmadas por
las personas que las hagan y las convocatorias hechas por el Consejo de
Administracion deberan estar firmadas por el Presidente, el Secretario o un
delegado especial nombrado por el Consejo de Administracion para este fin.
Las asambleas de accionistas se consideraran validas y podran celebrarse sin
necesidad de previa convocatoria, siempre y cuando todas las acciones
representativas del capital social del GAP estén debidamente representadas.

Para asistir a cualquier asamblea de accionistas, los accionistas deberan:

» Estar inscritos en el libro de registro de acciones nominativas del GAP.

» Realizarse al menos 24 horas antes del inicio de la asamblea, ademas de

exhibir: (a) una tarjeta de admision expedida por el GAP para ese
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propésito, y (b) una constancia de depédsito de los certificados o titulos
de acciones correspondientes de las acciones emitida por el Secretario 0

por una institucion para el depdésito de valores.

El registro de las acciones se cerrard tres dias antes de la celebracion de
la asamblea. Los accionistas podran estar representados en cualquier
asamblea de accionistas por uno 0 mas mandatarios quienes no podran ser
consejeros del GAP. La representacion de los accionistas en las asambleas de
accionistas podran conferirse mediante poderes generales, poderes especiales
0 mediante carta poder otorgada ante dos testigos.

Quoérum.

Las asambleas ordinarias que se celebren en virtud de primera
convocatoria seran validas con la presencia de cuando menos el 50% de las
acciones que representen el capital social del GAP. Las resoluciones de las
asambleas ordinarias de accionistas seran validas cuando sean aprobadas por
la mayoria de las acciones representadas en la asamblea. Las asambleas
celebradas por segunda o posterior convocatoria seran validas con cualquiera
gue sea el numero de acciones representadas. Las resoluciones de las
asambleas ordinarias de accionistas adoptadas de esta manera seran validas
cuando sean aprobadas por la mayoria de las acciones presentes en la

asamblea.

Las asambleas extraordinarias de accionistas se consideran legalmente
instaladas por virtud de primera convocatoria cuando al menos el 75% de las
acciones que representan el capital social del GAP estan presentes. Las
resoluciones de las asambleas extraordinarias de accionistas serdn validas si
se toman por el voto favorable de las acciones que representen mas del 50%
del capital social del GAP.

No obstante lo anterior, las resoluciones de las asambleas extraordinarias
de accionistas convocadas para tratar cualquiera de los asuntos listados a
continuacion, seran validas si son aprobadas por el voto favorable de las
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acciones que representan cuando menos el 75% del capital social de GAP:

Cualquier reforma a los estatutos sociales que: 1) modifique o elimine las
facultades de los comités del GAP, o 2) modifique o elimine los derechos

de los accionistas minoritarios;

Cualesquier actos que resulten en la revocacion o cualquier cesiéon de
derechos derivados de las Concesiones otorgadas por el Gobierno

Federal a GAP o sus subsidiarias Concesionarias;

La terminacion del Contrato de Participacion celebrado entre GAP vy el

Socio Estratégico;

La cancelacion de la inscripcion de las acciones representativas del
capital social del GAP en el RNV o en cualquier bolsa de valores;

Cualquier fusion del GAP con sociedades cuyos negocios no estan
relacionados con el negocio del GAP o de sus subsidiarias
Concesionarias, y

Cualquier escisién o la disolucién o liquidacion del GAP.

Los estatutos sociales establecen un porcentaje de voto calificado en

los siguientes asuntos:

» La modificaciéon a las disposiciones de los estatutos sociales relativas a
los limites de participacion accionaria requiere el voto de los tenedores
del 85% del capital social de la Compafiia;

» La cancelacion del registro de las acciones en el RNV requiere el voto
favorable de los tenedores que representen el 95% del capital social de
la Compafiia; y

» La modificacion de las disposiciones de los estatutos sociales relativas a
la oferta publica de compra que requiere llevar a cabo el accionista que
pretenda obtener el control del GAP, requiere el voto favorable del 85%

de los tenedores del capital social de la Compafiia.”’

Grupo Aeroportuario Centro-Norte (OMA).

57 http://www.aeropuertosgap.com.mx/ pagina web gap
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Consejo de Administracion.

La administracién de la Compafia estara encomendada a un Consejo de
Administracion, conforme a los estatutos de la Compafia, el Consejo de
Administracion estard conformado en todo momento por un nimero impar de
Consejeros determinado en Asamblea General Ordinaria de Accionistas,
debiendo ser integrado por al menos 11 miembros, al igual que el Grupo
Aeroportuario anterior, cada uno de los cuales es elegido en la Asamblea Anual
de Accionistas, y al menos el 25% debera tener el caracter de independiente
en términos de lo previsto por el articulo 24 de la Ley del Mercado de Valores y
las reglas de caracter general que expida la Comision Nacional Bancaria y de
Valores (CNBV) que podra impugnar la determinacion acerca del caracter de
independiente de los Consejeros de la Compafia hecha por la Asamblea de
Accionistas.

Funciones del Consejo de Administracion.

Para el cumplimiento de las facultades del Consejo de Administracion de la

Compaiiia, éste tendra las siguientes funciones y atribuciones:

» Establecer las estrategias generales para la conduccion del negocio;

» Aprobar el plan de negocios y el presupuesto de inversiones anuales de la
Compaiiia y las sociedades que ésta controla;

» Aprobar las inversiones de capital fuera del presupuesto anual aprobado para
cada ejercicio social;

* Proponer aumentos de capital social de la Compafia o de las subsidiarias;
» Aprobar el plan maestro de desarrollo quinquenal y cualquiera de sus

modificaciones para cada uno de los aeropuertos que opera a ser presentado
ante la SCT;
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* El voto de las acciones de la Compafia en sus subsidiarias;

e La estructura administrativa de la Compafiia y cualquiera de sus

modificaciones;

 La eleccién del Director General de entre los candidatos propuestos por los
Consejeros de la Serie “BB” y la aprobacion de su compensacién o remocion

con causa,

e Cualquier transferencia por parte de la Compafia de acciones en sus
subsidiarias;

* La delegacion de facultades, el establecimiento de nuevos comités o la

modificacion de las facultades de los comités existentes;

* La designacion de los miembros del Comité con funciones de Practicas
Societarias y de Auditoria; en el entendido de que por lo menos uno de sus
miembros debera ser designado de entre los propuestos por los consejeros
nombrados por los accionistas de la Serie “BB”;

» Aprobacién y presentacion de propuestas a la Asamblea de Accionistas de la
Compaiiia respecto de (a) la politica de dividendos y (b) la aplicacion de
utilidades;

* En ciertos casos, designacion de consejeros provisionales, sin intervencion de

la Asamblea de Accionistas;

» Aprobacion de las ofertas publicas de adquisicidn; entre otros.

De conformidad con los estatutos sociales, las resoluciones del Consejo
de Administracidon con respecto a los asuntos listados anteriormente, seran

validas Unicamente si son aprobados por los miembros del Consejo de
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Administracion designados por los tenedores de las acciones Serie “BB”. El
Consejo de Administracién de la Compafiia se reune por lo menos 4 veces al

ano.

Derechos de Voto y Asambleas de Accionistas.

De conformidad con los estatutos sociales de la Compaiiia, las acciones

representativas de su capital social tienen las siguientes caracteristicas:

» Acciones Serie “B”. Actualmente, las acciones Serie “B” representan el 85.3%
del capital social de la Compafia. Las acciones Serie “B” pueden ser

adquiridas por personas fisicas o0 morales mexicanas o extranjeras.

» Acciones Serie “BB”. Actualmente, las acciones Serie “BB” representan el
14.7% del capital social de la Compaiiia. Las acciones Serie “BB”, que estan
emitidas con fundamento en lo dispuesto por el articulo 112 de la Ley General
de Sociedades Mercantiles (LGSM), pueden ser adquiridas por personas

fisicas 0 morales, mexicanas o extranjeras.

De conformidad con la Ley de Aeropuertos y la Ley de Inversion
Extranjera, los inversionistas extranjeros no podran ser titulares, directa o
indirectamente, de mas del 49% de las acciones representativas del capital
social de un concesionario aeroportuario, a menos que se obtenga autorizacion
de la Comision Nacional de Inversion Extranjera, como ya lo hemos expresado

a lo largo de este trabajo.

El articulo 112 de la LGSM sefiala que cada accion Serie “B” y Serie “BB”
confiere a su tenedor el derecho a un voto en las Asambleas Generales de
Accionistas. Los tenedores de las acciones Serie “BB” tienen derecho a
designar a tres miembros del Consejo de Administracion.

Los estatutos sociales de la Compafiia disponen que las Asambleas de
Accionistas pueden ser ordinarias, extraordinarias y especiales. Son

Asambleas Ordinarias las que se reunen para tratar cualquier asunto que no
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esté reservado expresamente para la Asamblea Extraordinaria. Las Asambleas
Ordinarias se celebraran cuando menos una vez al afio, dentro de los cuatro
meses siguientes al cierre de cada ejercicio social, para aprobar, entre otras
cuestiones, el informe del Consejo de Administracion con respecto a los
estados financieros, la designacion o ratificacion de los miembros del Consejo
de Administracion, el decreto de dividendos y la determinaciéon de los
emolumentos de los consejeros. De conformidad con la LMV, la Asamblea
Ordinaria de accionistas debera ocuparse, ademas de los asuntos antes
descritos, de aprobar cualquier operacion que involucre el 20% o mas de los
activos consolidados de la Compafiia, ya sea en un mismo acto o en una serie

de actos sucesivos, dentro de un mismo ejercicio.

Son Asambleas Extraordinarias las que se reunen para considerar
cualquiera de los asuntos sefalados para este tipo de asambleas en términos

idénticos a los indicados en el apartado del GAP.

Son Asambleas Especiales de Accionistas las que reunen a los
accionistas de una determinada serie para considerar cualquier asunto que

afecte a dicha clase o serie de acciones.

Las Asambleas de Accionistas deberan celebrarse en el domicilio social,
gue en el caso de la Compafia es la Ciudad de México. Las convocatorias
para las Asambleas de Accionistas deberan ser hechas por el Presidente del
Consejo de Administracion, el Secretario, cualesquiera dos consejeros, el
Comité con funciones de Auditoria y de Préacticas Societarias. Cualquier
accionista o grupo de accionistas que represente cuando menos el 10% del
capital social de la Compafiia tendra derecho de solicitar al Presidente del
Consejo de Administracién, al Comité con funciones de Auditoria y de Practicas
Societarias, que convoque una Asamblea de Accionistas para tratar los
asuntos indicados en su solicitud. En el supuesto de que el Presidente del
Consejo de Administracién, el Comité con funciones de Auditoria y de Practicas
Societarias no convoque dicha Asamblea dentro de los 15 dias naturales
siguientes a la recepcion de dicha solicitud, el accionista o grupo de accionistas
gue represente cuando menos el 10% del capital social de la Compafia podra

94



solicitar que dicha convocatoria sea hecha por un juez competente.

Las convocatorias para las Asambleas de Accionistas deberan publicarse
en el Diario Oficial de la Federacion o en un diario de circulacion nacional con
cuando menos 15 dias naturales de anticipacion a la fecha establecida para la
Asamblea, al igual que en el GAP. Las convocatorias indicaran el lugar, dia y
hora de la Asamblea, contendran el orden del dia con la mencion de los
asuntos a tratar de la misma y deberan ser firmadas por la persona o personas
gue las hagan, en el concepto de que las hiciese el Consejo de Administracion
o el Comité con funciones de auditoria y de practicas societarias, debera ser
con la firma del Presidente del Consejo de Administracién o del Secretario de
dicho o6rgano, 6 un delegado especial asignado por el Consejo de
Administracion, o el Comité con funciones de auditoria y de préacticas
societarias para tal efecto. Las Asambleas de Accionistas podran celebrarse sin
necesidad de convocatoria previa, si todas las acciones en circulacion
representativas del capital social de la Compafia se encuentran representadas
en la Asamblea.

Para poder ser admitidos en las Asambleas, los accionistas deberan
presentar los mismos documentos que se establecen en los estatutos sociales
de GAP.

Quodrum

Al igual que en otras secciones, el presente Grupo Aeroportuario

establece los mismos puntos referentes al quérum en sus estatutos sociales

que en los del GAP.*®

Grupo Aeroportuario del Sureste (ASUR).

Consejo de Administracion.

%8 http://www.oma.aero/es/ pagina web oma
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Sus estatutos sociales establecen que el consejo de administracion estara
conformado por el nUmero impar de miembros que determine la Asamblea de
Accionistas, el cual no puede ser inferior a 7 (siete) y estara sujeto a los
maximos establecidos por la Ley del Mercado de Valores.

Todo accionista o grupo de accionistas de la serie “B” que sea propietario
de un 10% (diez por ciento) del capital social, podra designar, en términos del
Articulo 144 de la Ley General de Sociedades Mercantiles, un miembro del
Consejo de Administraciéon. Los accionistas de la serie “BB” tendran derecho a
designar a 2 (dos) miembros y sus respectivos suplentes. Los candidatos para
ser designados miembros del consejo de administracibn que corresponde
designar a los accionistas de la Serie B, son propuestos a la asamblea de
accionistas por el Comité de Nominaciones y Compensaciones. Todos los
consejeros se eligen por simple mayoria de votos en la asamblea de
accionistas. Los estatutos sociales no imponen un retiro forzoso de los
consejeros por cumplir una cierta edad. El monto de las remuneraciones que
se paga a los miembros del consejo y demas érganos administrativos de
ASUR, es sometido a la aprobacion de la asamblea de accionistas por el

Comité de Nominaciones y Compensaciones.

Facultades del Consejo de Administracion.

Las facultades del Consejo incluyen, sin limitacion, la facultad para:

* Participar en las decisiones de planeacién estratégica.

e Autorizar cambios en las politicas respecto a la estructura financiera,

productos, desarrollo del mercado y organizacion.

e Supervisar el cumplimiento con las practicas corporativas generales, los

estatutos sociales y los derechos de minoria alli establecidos.

» Convocar a asambleas de accionistas y llevar a cabo sus resoluciones.



e Crear comités especiales y otorgarles poderes y facultades que considere
adecuadas, considerando que dichos comités no tendran la autoridad que por
ley o en términos de los estatutos sociales estd expresamente reservada a los

accionistas o el Consejo de Administracion.

e Determinar la manera en que la sociedad votara sus acciones en las

asambleas de accionistas de las subsidiarias concesionarias.

* Nombrar: al director general de entre los candidatos propuestos por los
miembros del Consejo de Administracién de los accionistas de la Serie “BB”; y
a los funcionarios determinados por el consejo de administracion distintos de
los cuya designacién se encuentra reservada para los directores de la Serie
“BB” 0 el Comité Operativo; y

» Aprobar, con base en la propuesta del Comité Operativo: el presupuesto
anual de ASUR y el de sus subsidiarias concesionarias; y el programa maestro
de desarrollo y cualesquiera modificaciones para cada uno de los aeropuertos
a ser presentado a la SCT.

Las sesiones del Consejo de Administracion seran validamente instaladas
y celebradas con la presencia de la mayoria de sus miembros. Las
resoluciones de dichas reuniones seran validas si son aprobadas por la
mayoria de los miembros del Consejo de Administracion, a menos que los
estatutos sociales requieran un namero mayor. El presidente tendra voto de

calidad en caso de empate.

Las resoluciones de las sesiones del Consejo de Administracién respecto
de cualquiera de los siguientes asuntos seran validas si son aprobadas por los
miembros del Consejo de Administracion designados por los accionistas de la
Serie BB:

» Aprobacion de los estados financieros y presentacién a las asambleas de

accionistas;

» Aprobacién del programa maestro de desarrollo quinquenal de los
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aeropuertos operados por las subsidiarias;

» Aprobacion del plan de negocios y presupuesto de inversiones anuales;

» Aprobacién de inversiones de capital fuera del presupuesto anual aprobado

para cada ejercicio social;

» Aprobacion de la disposicion de activos de la Sociedad o sus subsidiarias;

e Determinar la manera en que la Sociedad votar4 sus acciones en las
asambleas de accionistas de sus subsidiarias, considerando la propuesta del
Comité Operativo;

* Proponer aumentos de capital social o de las subsidiarias concesionarias;

» Adquisicion y enajenacion de acciones representativas del capital social de
sociedades. Se exceptua de lo anterior la adquisicion de acciones y/o valores
emitidos por sociedades de inversion, y la adquisicion de valores a través de

sociedades de inversion;

» Aprobacion y modificacion de la estructura administrativa del grupo al que
pertenece;

 Establecimiento de nuevos comités y delegacién de facultades a los mismos,
o modificacién a las facultades de comités existentes;

» Aprobacion de la politica de dividendos y la aplicacion de las utilidades de la
comparniia y su presentacion a la asamblea de accionistas; y

» Nombramiento del director general de entre los candidatos propuestos por los
miembros del consejo de administracion nombrados por los accionistas de la
Serie “BB”.

Facultades de los Consejeros de la Serie BB.
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Los Consejeros de la Serie BB estan autorizados para:

* Presentacion al Consejo de Administracion de €l o los nombres de los
candidatos a ser designados como Director General de la Sociedad;

 Destitucion del Director General de la Sociedad:;

* Designacion y destitucion de la mitad de los funcionarios ejecutivos;

* Designacion de 2 (dos) de los miembros del Comité Operativo y sus suplentes
y cuando menos un miembro del Comité de Adquisiciones y Contratos y sus

suplentes; y

» Determinacion sobre la conformacién del Comité Operativo.

Todas las acciones ordinarias confieren iguales derechos y obligaciones a
los tenedores de cada serie de acciones. Las acciones Serie BB tienen los
derechos de voto y otros derechos que se describen mas adelante.

» Acciones Serie B. Las acciones Serie B actualmente representan el 92.35%
del capital social. Las acciones Serie B pueden ser adquiridas por personas

fisicas y morales, nacionales o extranjeras.

» Acciones Serie BB. Las acciones Serie BB actualmente representan el 7.65 %
del capital social. Las acciones Serie BB pueden ser adquiridas por personas

fisicas y morales, nacionales o extranjeras.

En términos de la ley como ya ha sido sefialado en los anteriores Grupos
Aeroportuarios, los extranjeros no pueden poseer directa o indirectamente mas
del 49% del capital social de un concesionario de aeropuertos, salvo que se

obtenga una autorizacion de la Comision Nacional de Inversiones Extranjeras.
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Este grupo aeroportuario obtuvo tal autorizacion en 1999, por lo cual las
citadas restricciones no se aplican a sus acciones Serie B 0 Serie BB.

Derechos de Voto y Asambleas de Accionistas.

Cada accion Serie B y Serie BB otorga a su tenedor un voto en cualquier
asamblea general de accionistas de ASUR. Los titulares de las acciones de la
Serie BB tienen derecho a elegir a dos miembros del Consejo de
Administracion y los tenedores de acciones de la Serie B tienen derecho a

nombrar a los miembros restantes del Consejo de Administracion.

En términos de la legislacion mexicana y de los estatutos sociales, existen
tres tipos de asambleas de accionistas como ya se ha explicado con
antelacion: ordinarias, extraordinarias y especiales. Las cuales tienen las
mismas caracteristicas que las propias de los Grupos anteriores, por lo que

consideramos innecesario repetirlas.

Quoérum.

Respecto a este punto, al tener las mismas particularidades que en los
casos anteriores, consideramos redundante volver a describir sus

particularidades.>®

3.2 Régimen juridico de los aeropuertos administrados directamente por
el Estado.

Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA) es un organismo descentralizado del
Gobierno Federal, que cuenta con personalidad juridica y patrimonio propios,
como ya se ha sefialado en el presente trabajo, a través de dicha paraestatal el
Estado mexicano administra actualmente 18 aeropuertos a lo largo del territorio

%9 http://www.asur.com.mx/asur/index.asp pagina web ASUR.
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nacional, ademas de tener a su cargo, por medio del mismo organismo, el

suministro de combustible para aeronaves a través de 59 estaciones de

combustible y 2 puntos de suministro.

Los aeropuertos administrados en la actualidad por ASA son los siguientes:

1. Aeropuerto Internacional de Ciudad Obregén (CEN).

2. Aeropuerto Internacional de Ciudad Victoria (CVM).

3. Aeropuerto Nacional de Colima (CLQ).

4. Aeropuerto Internacional de Guaymas (GYM).

5. Aeropuerto Internacional de Loreto (LTO).

6. Aeropuerto Internacional de Matamoros (MAM).

7. Aeropuerto Internacional de Nogales (NOG) .

8. Aeropuerto Internacional de Nuevo Laredo (NLD).

9. Aeropuerto Nacional de Tamuin (TSL).

10. Aeropuerto Internacional de Tepic (TPQ).

11. Aeropuerto Internacional de Campeche (CPE).

12. Aeropuerto Internacional de Chetumal (CTM).

13. Aeropuerto Internacional de Ciudad del Carmen (CME).

14. Aeropuerto Internacional de Palenque (PQM).
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15. Aeropuerto Nacional de Poza Rica (PAZ).

16. Aeropuerto Internacional de Puerto Escondido (PXM).

17.Aeropuerto Nacional de Tehuacan (TCN).

18. Aeropuerto Nacional de Uruapan (UPN).

ASA, como ya se ha dicho, fue creado por decreto del Presidente Gustavo
Diaz Ordaz el 12 de junio de 1965, dicho organismo descentralizado surgid por
la necesidad de atender los servicios aeroportuarios, ya que éstos por su
naturaleza, requieren de elementos especializados para realizarse, ademas, al
momento de la constitucion de ASA, las terminales aéreas en general se
encontraban en condiciones precarias, producto de la insuficiencia de recursos
destinados a éstas, es por ello que se da la creacion del organismo en
cuestiéon, al cual se le confian las actividades aeroportuarias y se le asignan
una serie de atribuciones que posteriormente mediante el Decreto presidencial
de fecha 20 de agosto del 2002, seran replanteadas, pero no solo las del
propio organismo, si no las del Estado en general, pues al momento de la
realizacion de este Decreto, en México al igual en diversos paises, los entes
estatales se redujeron, impactando dichas medidas a ASA, mermando sus
facultades, patrimonio y estructura.

En la actualidad, ASA tras la modificacion de su decreto de creacion y
gracias a las nuevas facultades que se le atribuyeron, decidié agruparse en
tres ambitos de accién en el quehacer aeroportuario:

e ASA operaciones: cuya funcién es impulsar programas de servicio para
la planeacion, organizacién, ejecucion y supervision de acciones en
materia aeroportuaria, las cuales van desde mantenimiento de areas
operacionales, seguridad aeroportuaria y operacional hasta la

ampliacion de edificios y de infraestructura, entre otros aspectos.
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* ASA combustibles: sector que resultd de la facultad Unica y exclusiva de
la paraestatal, respecto al combustible sefialada en parrafos anteriores,
dicha unidad permite garantizar la calidad de los servicios de suministro
y comercializacién, bajo un esquema de rentabilidad, eficiencia y

seguridad.

» ASA consultoria: es una unidad de negocios que cuenta con el capital
humano y la experiencia para ofrecer asesoria en el desarrollo de
estudios y proyectos en materia de planeacion, proteccion ambiental y
desarrollo tecnol6gico aeroportuario.

Con relacion a la vida interna de ASA, organizacion, funcionamiento y
control, en un principio dicha paraestatal se encontraba sujeta a las
disposiciones de la Ley para el Control de Organismos Descentralizados y
Empresas de Participacion Estatal. Posteriormente, a la Ley para el Control por
parte del Gobierno Federal de los Organismos Descentralizados y Empresas
de Participacion Estatal (1970) y después a la Ley Federal de Entidades
Paraestatales (1986). A partir de la entrada en vigencia de la Ley de
Presupuesto, Contabilidad y Gasto Publico el 31 de diciembre de 1976, todas
las actividades de programacion, presupuesto, control y evaluacién del gasto
de ASA, estuvo a cargo de la entonces Secretaria de Programacion y
Presupuesto.

A partir de 1980, con la entrada en vigor de la Ley de Responsabilidades de los
Funcionarios y Empleados de la Federacion, del Distrito Federal y de los Altos
Funcionarios, la responsabilidad pecuniaria, administrativa y penal de los
empleados y funcionarios de ASA, en cuanto a dar vista al Ministerio Publico
Federal como unico érgano publico competente para ejercitar la accién penal
en nuestro pais, queddé regulada en este ordenamiento legal. Posteriormente,
dicha regulacion se encontr6 normada por la Ley Federal de
Responsabilidades de los Servidores Publicos, la cual fue creada a partir de
diciembre de 1982. Con la instauracién de dicho ordenamiento juridico vino
aparejada la creacion de la denominada Secretaria de Contraloria y Desarrollo
Administrativo. En la actualidad dicha institucion es conocida como Secretaria
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de la Funcién Publica, y el ordenamiento legal que la regula es la denominada
Ley Federal de Responsabilidades Administrativas de los Servidores Publicos,

la cual entr6 en vigor el 1 de enero de 2005.

Asimismo, en la actualidad ASA se encuentra regulada bajo los siguientes
ordenamientos juridicos, los cuales tienen influencia en el actuar del organismo
respecto a la administracion, operacién, planeacion, construccion, entre otras

facultades y deberes respecto a los aeropuertos a su cargo:

Ley Orgénica de la Administracion Publica Federal.

Ley Federal de Entidades Paraestatales.

Reglamento de la Ley Federal de Entidades Paraestatales.

Ley de Aeropuertos.

» Reglamento de la Ley de Aeropuertos.

* Ley Federal de Responsabilidades Administrativas de los Servidores
Publicos.

De conformidad con la Ley Federal de Entidades Paraestatales, se
establece que ademas de regirse este organismo por las leyes antes
mencionadas, se regira de conformidad a lo establecido en su estatuto
organico. Sobre lo anterior, resulta interesante lo dispuesto por el articulo 15 de

la citada ley federal:

ARTICULO 15.- En las leyes o decretos relativos que se expidan por
el Congreso de la Unién o por el Ejecutivo Federal para la creacion de
un organismo descentralizado se estableceran, entre otros elementos:
|. La denominacion del organismo;

ll. EI domicilio legal;

lll. El objeto del organismo conforme a lo sefialado en el articulo 14
de esta Ley;

IV. Las aportaciones y fuentes de recursos para integrar su patrimonio
asi como aquellas que se determinen para su incremento;

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

VI. Las facultades y obligaciones del Organo de Gobierno sefialando
cudles de dichas facultades son indelegables;

VII. Las facultades y obligaciones del Director General, quien tendra la
representacion legal del Organismo;

VIII. Sus Organos de Vigilancia asi como sus facultades; y

IX. El régimen laboral a que se sujetaran las relaciones de trabajo.

El 6rgano de Gobierno debera expedir el Estatuto Organico en el que
se establezcan las bases de organizacion asi como las facultades y
funciones que correspondan a las distintas areas que integren el
organismo.

El estatuto Organico deberd inscribirse en el Registro Publico de
organismos descentralizados.

En la extincion de los organismos deberan observarse las mismas
formalidades establecidas para su creacién, debiendo la Ley o
Decreto respectivo fijar la forma y términos de su extincién vy

liquidacion.

Amén de lo expuesto, consideramos que es necesario analizar la
organizacion de los aeropuertos a cargo de ASA, de conformidad con el
estatuto organico de éste, ya que con base en él seran regulados.

El Estatuto Organico de ASA fue publicado en el Diario Oficial de la
Federacion el 20 de octubre de 2004, de conformidad con el articulo 1 de éste,
la paraestatal tiene como “objeto regular la organizacién y funcionamiento del
organismo descentralizado del Gobierno Federal Mexicano, con personalidad
juridica y patrimonio propios, denominado Aeropuertos y Servicios Auxiliares,
constituido en términos del Decreto del Ejecutivo Federal por el que se abroga
el similar que creé el organismo publico descentralizado Aeropuertos y
Servicios Auxiliares, publicado en el Diario Oficial de la Federacién del 22 de
agosto de 2002.”

Como ya lo hemos establecido, el organismo se regird por este Estatuto,
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sin embargo, para lo no previsto en él, se sujetara a lo dispuesto en la Ley
Federal de Entidades Paraestatales y su Reglamento, asi como en el Decreto

de Creacion y en las demas disposiciones que resulten aplicables.

La organizacién de la paraestatal se llevara a cabo de conformidad con lo
gue establece el articulo 8 de su Estatuto Organico, que establece:

Articulo 80.- La adscripcion de las unidades administrativas, seré de
acuerdo a lo siguiente:
l. Direccion General
A. Coordinacion Institucional
i. Gerencia de Politica Institucional
ii. Gerencia de Relaciones Interinstitucionales
ii. Gerencia de Proyectos Especiales
B. Coordinacion de las Unidades de Negocios
1. Direccion de Consultoria y Desarrollo de Negocios
a) Subdireccién de Estudios Bésicos y Consultoria
I. Gerencia de Apoyo al Seguimiento de Proyectos
ii. Gerencia de Estudios y Proyectos Técnicos
iii. Gerencia de Estudios Econdmico-Financieros y Planes de
Negocios.
iv. Gerencia de Proteccién Ambiental
b) Subdireccién de Desarrollo y Coordinaciéon de Negocios
i. Gerencia de Investigacion y Analisis
ii. Gerencia de Promocion de Nuevos Proyectos
iii. Gerencia de Administracion de Proyectos

2. Direccién de Operaciones
a) Subdireccién de Infraestructura Aeroportuaria
I. Gerencia de Operaciones y Servicios
ii. Gerencia de Seguridad
iii. Gerencia de Mantenimiento
iv. Gerencia de Regulacién Técnica

v. Gerencia de Supervision de Servicios
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b) Subdireccién de Proyectos, Construccion y Conservacion
I. Gerencia de Proyectos
ii. Gerencia de Obras y Conservacion
iii. Gerencia de Concursos y Contratos
¢) Subdireccion de Desarrollo Tecnoldgico e Imagen Corporativa
I. Gerencia de Desarrollo de Productos
ii. Gerencia de Imagen y Promocion

d) Administraciones Aeroportuarias

3. Direccion de Combustibles
I. Gerencia de Desarrollo Operativo
ii. Gerencia de Ingenieria
iii. Gerencia de Control Operativo
iv. Gerencia de Seguridad, Sistemas y Procesos
v. Jefaturas de Estaciones de Combustibles
C. Coordinacion de la Unidad de Servicios Corporativos
I. Gerencia de Apoyo a la Mejora Continua
a) Subdireccion de Administraciéon
I. Gerencia de Recursos Humanos
ii. Gerencia de Capacitacion y Desarrollo Administrativo
iii. Gerencia de Adquisiciones y Servicios Generales
b) Subdireccién de Finanzas
i. Gerencia de Ingresos
ii. Gerencia de Tesoreria y Presupuesto
lii. Gerencia de Contabilidad
iv. Gerencia de Inversiones Estratégicas
¢) Subdireccion de Informatica
i. Gerencia de Infraestructura Tecnoldgica
ii. Gerencia de Sistemas
D. Direccion de Asuntos Juridicos
I. Gerencia de lo Consultivo
ii. Gerencia de lo Contencioso y Administrativo
iii. Gerencia de lo Corporativo

E. Gerencia de Difusion e Informacién
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Por otro lado, el articulo 6 del Estatuto establece que la administracion de

ASA estard a cargo del Consejo de Administracion, y del Director General.

El articulo 11 del Estatuto establece que Consejo de Administracion se

integrara por once consejeros, los cuales tendran voz y voto.

Dichos consejeros seran: el Secretario de Comunicaciones y Transportes
qguien tendra el caracter de Presidente; los Secretarios de Gobernacion;
Relaciones Exteriores; Hacienda y Crédito Publico; Desarrollo Social,
Economia; Agricultura, Ganaderia, Desarrollo Rural, Pesca y Alimentacion;
Salud y Turismo, asi como los Directores Generales de Servicios a la
Navegacion en el Espacio Aéreo Mexicano (SENEAM) y el de Nacional
Financiera, Sociedad Nacional de Crédito (NAFIN).

Ademas establece que cada consejero propietario debera nombrar a su
respectivo suplente, quienes contaran con las mismas facultades de los
consejeros propietarios, los cuales no podran tener un nivel jerarquico inferior

al de Director General o su equivalente.

También establece que en el caso de los suplentes de los Directores
Generales de SENEAM y NAFIN, tendran un nivel minimo de Director de area.

Por otro lado, sefiala que el Director General asistira a las sesiones del

Consejo de Administracion con voz, pero sin voto.

Adicionalmente, el Consejo de Administracion tendra un secretario y un

prosecretario, no miembros del mismo, quienes sélo tendran voz, pero no voto.

Respecto al tiempo que duraran los miembros del Consejo de
Administracion en su cargo, el Estatuto indica que este sera indefinido, hasta

gue se designen a otras personas para sustituirlos.

Las funciones que tendr4 el Consejo de Administracion seran, de
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conformidad al articulo 14 del ordenamiento en cuestion, las siguientes:

Articulo 14.- Corresponde ejercer al Consejo de Administracion las
facultades sefialadas en la Ley de Entidades, su Reglamento y el

Decreto, entre otras las siguientes:

I. Establecer en congruencia con el programa del sector
Comunicaciones y Transportes, las politicas generales y definir las
prioridades a las que debera sujetarse el Organismo, relativas a la
realizacion de las acciones de administracion, finanzas,
comercializacion, investigacion y desarrollo tecnoldgico, operacion,
explotaciéon, conservacion y, en su caso, construccion de los

aeropuertos a su cargo y de los servicios aeroportuarios,

complementarios y comerciales;

[I. Aprobar los programas del Organismo y conocer su presupuesto
aprobado, incluido en el Presupuesto de Egresos Anual de la

Federacion y, en su caso, sus modificaciones en los términos de la

legislacion aplicable;

lll. Fijar y ajustar los precios y tarifas de bienes y servicios que

produzca o preste el Organismo con excepcion de los de aquéllos que

se determinen por acuerdo del Ejecutivo Federal;

IV. Aprobar la concertacion de préstamos para el financiamiento del

Organismo con créditos internos y externos, observando

lineamientos que al respecto dicten las autoridades competentes;

V. Expedir las normas para que cuando fuere necesario, el Director
General pueda disponer de activos fijos del Organismo que no

correspondan a las operaciones propias de su objeto;

VI. Aprobar anualmente, previo informe de los Comisarios y dictamen
de los Auditores Externos, los estados financieros del Organismo y

autorizar su publicacion;

VII. Aprobar de acuerdo con las leyes aplicables, las politicas, bases y
programas generales que regulen los convenios, contratos, pedidos o
acuerdos que deba celebrar el Organismo con terceros en materia de
obras publicas, adquisiciones, arrendamientos y prestaciones de

servicios relacionados con bienes muebles;
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VIII. Aprobar la estructura basica de la organizacién del Organismo y
el Estatuto Organico y, en su caso, sus modificaciones;

IX. Proponer al Ejecutivo Federal, por conducto de la SHCP, los
convenios de fusion con otras entidades;

X. Autorizar la creacion de Comités de Apoyo, los cuales tendran las
atribuciones que les seflialen y cuyas recomendaciones debera
ratificar, en su caso;

Xl. Nombrar y remover, a propuesta del Director General, a los
servidores publicos del Organismo que ocupen cargos con las dos
jerarquias administrativas inferiores a la de aquél, aprobar la fijacion
de sus sueldos y prestaciones y concederles licencias;

XIl. Nombrar y remover a propuesta de su Presidente, entre personas
ajenas al Organismo, al Secretario, quien no podra ser miembro del
mismo; asi como ratificar la designacion o remociéon que haga el
Director General del Prosecretario;

XIll. Proponer, en los casos de excedentes econdmicos del
Organismo, la constituciébn de reservas y su aplicacion, para su
determinacién por el Ejecutivo Federal a través de la SHCP;

XIV. Establecer, con sujecion a las disposiciones legales relativas, las
normas y bases para la adquisicién, arrendamiento y enajenacion de
inmuebles que el Organismo requiera para la prestacion de sus
servicios, con excepcién de aquellos inmuebles que la Ley General de
Bienes Nacionales, considere, como del dominio publico de la
Federacion;

XV. Analizar y aprobar, en su caso, los informes periddicos que rinda
el Director General, con la intervencibn que corresponda a los
Comisarios;

XVI. Acordar con sujecion a las disposiciones legales relativas, los
donativos 0 pagos extraordinarios y verificar que los mismos se
apliguen precisamente a los fines sefialados en las instrucciones de la
Secretaria;

XVIIl. Aprobar las normas y bases para cancelar adeudos a cargo de
terceros y a favor del Organismo, cuando fuere notoria la

imposibilidad practica de su cobro, informando a la SHCP por
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conducto de la Secretaria;

XVIIl. Conocer a través del informe del Director General, de la
realizacion de todas las operaciones relevantes que sean inherentes
al objeto del Organismo;

XIX. Tratdndose de la designacion del Director General, participar, en
su caso, en los términos del articulo 10 del Decreto;

XX. Controlar la forma en que los objetivos sean alcanzados y la
manera en que las estrategias basicas sean conducidas; atender los
informes que en materia de control y auditoria le sean turnados, y
vigilar la implantacion de las medidas correctivas a que hubiere lugar;

XXI. Ejercer las atribuciones previstas en el articulo 20 del
Reglamento, respecto a remuneraciones, estimulos y medidas
correctivas;

XXII. Aprobar el proyecto anual del presupuesto que le presente el
Director General, elaborado de acuerdo a las asignaciones de gasto
de financiamiento dictadas por la SHCP;

XXIII. Autorizar al Director General a intervenir en las sociedades
mercantiles y alianzas, en las que el Organismo patrticipe;

XXIV. Autorizar la constitucion o participacion en el capital y/o
patrimonio de empresas publicas y/o privadas, formulas de alianza
estratégica, de asociacion y colaboracion, nacionales e
internacionales, y

XXV. Las demas que sean propias y necesarias para el desarrollo de

las funciones y atribuciones que le estdn encomendadas.

Para celebrar sesiones del Consejo de Administracion, la convocatoria
deberéa ser autorizada por el Director General, ademas de ir acompafiada del
orden del dia y de la documentacion correspondiente, documentos que
deberan ser enviados por el Secretario o por el Prosecretario, estos deberan
ser recibidos por los miembros del Consejo de Administracion y Comisarios
Publicos, con una anticipacion no menor de cinco dias habiles, en caso de no
ser celebrada la sesion en la fecha establecida, ésta se debera celebrar entre
los cinco y quince dias habiles siguientes. Por otro lado, el Consejo de

Administracion funcionara validamente cuando en la sesién se encuentren
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presentes por lo menos seis de sus miembros, y que se encuentre entre ellos

el presidente.

Con relacion al Director General, éste sera designado por el Presidente de la
Republica o, a indicacidén de éste, a través del Secretario de Comunicaciones y
Transportes, por el Consejo de Administracion, la facultades del Director
General se encuentran establecidas en el articulo 23 del invocado

ordenamiento, dentro de las cuales se encuentran las siguientes:

* Administrar y representar legalmente al Organismo, ejercer las facultades
gue le otorga el articulo 22 de la Ley Federal de Entidades
Paraestatales;*

* Formular los programas institucionales de corto, mediano y largo plazo,
asi como los presupuestos del Organismo y presentarlos para su

aprobacion al Consejo de Administracion;

» Coordinar la modernizacion de los aeropuertos de la Red ASA y

Estaciones de Combustibles, a través de la ejecuciéon de planes de

% ARTICULO 22.- Los directores generales de los organismos descentralizados, en lo tocante a su
representacion legal, sin perjuicio de las facultades que se les otorguen en otras leyes, ordenamientos o
estatutos, estaran facultados expresamente para:

I. Celebrar y otorgar toda clase de actos y documentos inherentes a su objeto;

I1. Ejercer las mas amplias facultades de dominio, administracién, y pleitos y cobranzas, aln de aquellas
que requieran de autorizacion especial segln otras disposiciones legales o reglamentarias con apego a esta
Ley, la ley o decreto de creacion y el estatuto organico;

I11. Emitir, avalar y negociar titulos de crédito;

IV. Formular querellas y otorgar perdén;

V. Ejercitar y desistirse de acciones judiciales inclusive del juicio de amparo;

V1. Comprometer asuntos en arbitraje y celebrar transacciones;

VII. Otorgar poderes generales y especiales con las facultades que les competan, entre ellas las que re
quieran autorizacion o clausula especial. Para el otorgamiento y validez de estos poderes, bastard la
comunicacion oficial que se expida al mandatario por el Director General. Los poderes generales para
surtir efectos frente a terceros deberan inscribirse en el Registro Publico de Organismos Descentralizados;

y
VI11. Sustituir y revocar poderes generales o especiales.

Los directores generales ejerceran las facultades a que se refieren las fracciones I, 1, VI y VII bajo su

responsabilidad y dentro de las limitaciones que sefiale el estatuto organico que autorice el Organo o
Junta de Gobierno.
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conservacion, remodelacion, ampliacion y construccion de nuevos
aeropuertos en congruencia con la normatividad aplicable que permitan
la apertura a la inversion publico-privada y constituir o participar en

empresas nacionales e internacionales vinculadas con su objeto;

» Ejecutar los acuerdos que dicte el Consejo de Administracion;

» Elaborar con los Gobiernos de los Estados, en su caso, programas de
desarrollo integral aeroportuario regional, en congruencia con los planes

y programas de desarrollo urbano vigentes;

* Someter al Consejo el proyecto del Estatuto Organico y, en su caso, sus
modificaciones, y disponer, luego de aprobados, la publicacién en el
Diario Oficial de la Federacién; entre otras.

3.3 Régimen Juridico de las empresas de participacién estatal

mayoritaria.

Como lo hemos expresado durante el desarrollo de la presente investigacion,
dentro del marco legal relacionado con la importante admision a la participacion
de la iniciativa privada en el SAM, en atencion a lo referente a las necesidades
de infraestructura y del desarrollo del sector aeroportuario, la Ley de
Aeropuertos fomenta aquella mediante la figura de las concesiones, figura
juridica que fue analizada en el capitulo Il, dichas concesiones como se
expresa en el articulo 14 de la Ley de Aeropuertos, ya citado en anteriores
capitulos, seran otorgadas por la SCT, sin sujetarse a licitacion publica, a las
sociedades mercantiles con participacion mayoritaria de los gobiernos de las
entidades federativas o de los municipios, constituidas para la administracion,

operacion, explotacion y, en su caso, construccion de aeropuertos.
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Pero para poder lograr una mejor comprension de este supuesto, es necesario
establecer primeramente, seguin nuestro marco legal, que es una empresa de
participacion estatal mayoritaria. Los articulos 45 y 46 de la Ley Orgénica de la
Administracion Pablica Federal expresan textualmente:

Articulo 45.- Son organismos descentralizados las entidades creadas
por ley o decreto del Congreso de la Union o por decreto del Ejecutivo
Federal, con personalidad juridica y patrimonio propios, cualquiera
gue sea la estructura legal que adopten.

Articulo 46.- Son empresas de participacion estatal mayoritaria las

siguientes:

|.- Las sociedades nacionales de crédito constituidas en los términos

de su legislacién especifica;

Il.- Las Sociedades de cualquier otra naturaleza incluyendo las
organizaciones auxiliares nacionales de crédito; asi como las
instituciones nacionales de seguros y fianzas, en que se satisfagan

alguno o varios de los siguientes requisitos:

A) Que el Gobierno Federal o una o mas entidades paraestatales,
conjunta o separadamente, aporten o sean propietarios de mas del
50% del capital social.

B) Que en la constitucibn de su capital se hagan figurar titulos
representativos de capital social de serie especial que sélo puedan
ser suscritas por el Gobierno Federal; o

C) Que al Gobierno Federal corresponda la facultad de nombrar a la
mayoria de los miembros del érgano de gobierno o su equivalente, o
bien designar al presidente o director general, o cuando tenga
facultades para vetar los acuerdos del propio 6rgano de gobierno.
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Se asimilan a las empresas de participacion estatal mayoritaria, las
sociedades civiles asi como las asociaciones civiles en las que la
mayoria de los asociados sean dependencias o entidades de la
Administracion Publica Federal o servidores Publicos Federales que
participen en razon de sus cargos o0 alguna o varias de ellas se
obliguen a realizar o realicen las aportaciones econOmicas

preponderantes.

Amén de lo anterior, podemos deducir que se esta frente al caso del
articulo 14 de la Ley de Aeropuertos, cuando el Gobierno Federal o una 0 mas
entidades paraestatales, conjunta o separadamente, sean propietarios de mas
del 50% del capital social de alguna Sociedad mercantil formada para

cualquiera de los propésitos sefialados en el mismo.

De conformidad con lo anterior, en la actualidad dentro del Sistema
Aeroportuario Mexicano, se cuenta con 5 aeropuertos que operan de acuerdo a
las caracteristicas mencionadas, toda vez que se les otorgd a cada uno un
titulo de concesion para administrar, operar, explotar y en su caso construir un

aerédromo civil. Dichos aeropuertos son:

Aeropuerto Intercontinental de Querétaro.

Aeropuerto Internacional Angel Albino Corzo (Chiapas).
Aeropuerto Internacional de Toluca.

Aeropuerto Internacional de Puebla “Hermanos Serdan”.

o b~ w0 e

Aeropuerto Internacional de Cuernavaca.

Estos aeropuertos se encuentran regulados primeramente, bajo las leyes
Federales y sus Reglamentos respectivos, entre las que se encuentran:

» Ley de Aeropuertos.
* Ley de Aviacion Civil.

« Ley Orgéanica de la Administracién Publica Estatal (correspondiente)®’.

%! ey Organica de la Administracién Publica del Estado de Querétaro de Arteaga, publicada en
el periddico oficial el 26 de diciembre de 1991.
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Ley General de Sociedades Mercantiles.®

Ley General de Titulos y Operaciones de Crédito.

Cadigo Civil Federal.

Caddigo Federal de Procedimientos Civiles.

Posteriormente se sujetan a las legislaciones de sus estados
correspondientes entre las que se localizan:

Ley Organica de la Administracién Publica (de cada estado en cuestion).

Ley Sobre Adquisiciones, Arrendamientos y Contratacion de Servicios (de

cada estado)

Ley Estatal de Responsabilidades de los Servidores Publicos, entre otras.

Ademas de regularse interiormente mediante:

Estatutos Sociales.

Es necesario destacar en este punto de la presente investigacion, que a

cuatro de los aeropuertos anteriormente sefialados, especificamente:

Aeropuerto Internacional de Toluca.

Aeropuerto Internacional de Puebla “Hermanos Serdan”.

Aeropuerto Internacional de Cuernavaca.

Aeropuerto Intercontinental de Querétaro.

Se les otorgo el titulo de concesion, toda vez que fueron considerados como

Ley Orgénica de la Administracion Publica del Estado de Chiapas, publicada en el periédico
oficial el 8 de diciembre de 2000.

Ley Organica de la Administracién Publica del Estado de México, publicada en la Gaceta del
Gobierno del Estado de México, el jueves 17 de septiembre de 1981.

Ley Orgénica de la Administracién Publica del Estado de Puebla, publicada en el periédico
oficial del estado el 1 de febrero de 1981.

Ley Orgénica de la Administracién Publica del Estado de Morelos, publicada en el periédico
oficial el 29 de septiembre de 2000.

82 Es menester sefialar que dicha Ley seré aplicada solo como norma supletoria de conformidad
con lo dispuesto de manera expresa en el estatuto correspondiente a cada Aeropuerto.
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alternativas para la realizacion del proyecto denominado “Sistema
Metropolitano de Aeropuertos”, plan que se puso en marcha por el Gobierno
Federal en mayo de 2003 y que consistia en sustituir el fallo de la construccién
del nuevo aeropuerto de Texcoco.

A fin de solucionar la creciente demanda de los servicios aeroportuarios
del centro del pais y asi ofrecer a los usuarios mejor calidad y atencion, se opto
por crear un sistema similar a los implementados en algunas de las zonas
metropolitanas mas importantes del mundo, como lo son Nueva York, Londres,

Tokio y Paris.

Este sistema consiste en mantener el aeropuerto principal (Aeropuerto
Internacional Benito Juarez de la Ciudad de México, AICM) y aprovechar al
maximo la infraestructura aeroportuaria ya instalada y ampliar y modernizar
aguella hasta donde las posibilidades lo permitan, ademas de contemplar la
idea de crear el Sistema Metropolitano de Aeropuertos (SMA), proyecto que
surgiria con la intencidbn de distribuir su capacidad, para lo cual se
desconcentraria las operaciones distribuyéndolas en las terminales aéreas mas

cercanas: Toluca, Puebla, Querétaro y Cuernavaca.

De conformidad con lo anterior, detallaremos a continuacion un poco mas

acerca de las caracteristicas mas importantes de de los integrantes del SMA.

Aeropuerto Intercontinental de Querétaro.

Conformacién accionaria:

51% Estado de Querétaro.
49% ASA.

En septiembre de 2003 el gobierno de Querétaro y ASA constituyeron la
sociedad mercantil de participacion estatal mayoritaria denominada Aeropuerto
Intercontinental de Querétaro, S.A. de C.V., con la finalidad de construir,
administrar, y operar la terminal aérea, asi como prestar servicios

aeroportuarios, complementarios y comerciales para su explotacion, por si o
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por conducto de terceras personas, de conformidad con lo dispuesto en la Ley
de Aeropuertos y su Reglamento.®®

La construccién dio inicio en julio de 2002, a cargo del gobierno del
estado y bajo la supervision y estrecha colaboracion de ASA. Inicid
operaciones el 28 de noviembre de 2004 y fue inaugurado por el Ejecutivo el

10 de diciembre del mismo afio.%

Aeropuerto Internacional Angel Albino Corzo.

Conformacién accionaria:

51% Estado de Chiapas.
49% ASA.

8 Articulo 48 de la Ley de Aeropuertos:

Para efectos de su regulacion, los servicios en los aer6dromos civiles se clasifican en:

I. Servicios aeroportuarios: los que le corresponde prestar originariamente al concesionario o
permisionario, de acuerdo con la clasificacion del aer6dromo civil, y que pueden proporcionarse
directamente 0 a través de terceros que designe y contrate. Estos servicios incluyen los
correspondientes al uso de pistas, calles de rodaje, plataformas, ayudas visuales, iluminacion,
edificios terminales de pasajeros y carga, abordadores mecanicos; asi como los que se refieren a
la seguridad y vigilancia del aer6dromo civil; y a la extincidn de incendios y rescate, entre otros;
Il. Servicios complementarios: los que pueden ser prestados por los concesionarios o
permisionarios del servicio de transporte aéreo, para si mismos o0 para otros usuarios, o por
terceros que aquéllos designen. Estos servicios incluyen, entre otros, los de rampa, tréfico,
suministro de combustible a las aeronaves, avituallamiento, almacenamiento de carga y guarda,
mantenimiento y reparacion de aeronaves.

Para la prestacion de estos servicios debera suscribirse contrato con el concesionario o
permisionario del aer6dromo civil de que se trate, y

I11. Servicios comerciales: los que se refieren a la venta de diversos productos y servicios a los
usuarios del aerédromo civil y que no son esenciales para la operacion del mismo, ni de las
aeronaves. Estos servicios pueden ser prestados directamente por el concesionario o
permisionario, o por terceros que con él contraten el arrendamiento de areas para comercios,
restaurantes, arrendamiento de vehiculos, publicidad, telégrafos, correo, casas de cambio, bancos
y hoteles, entre otros.

8 Cfr., ASA Aeropuertos para la competitividad y el desarrollo, Op. Cit., p.223
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El primer aeropuerto propiamente dicho del estado de Chiapas data de
1968, afio en que inician las operaciones en Teran, conforme se da la
evolucion de las aeronaves y los problemas de falta de espacios aéreos, fue
necesario la construccién de un nuevo aeropuerto que pudiera adaptarse a
este tipo de servicios, por lo que se construyd en un lugar denominado Llano
San Juan, quedando asi el de Teran a cargo de la Secretaria de la Defensa

Nacional y convirtiéndose en la Base Aérea Militar Namero 6.

Sin embargo, con el tiempo, el nuevo aeropuerto presentd problemas
serios de visibilidad, dadas las condiciones climatolégicas que imperan en el
lugar, por lo que las lineas aéreas prefirieron regresar a operar en Teran a
pesar de las dificultades orograficas que ocasionaban los espacios aéreos

restringidos.

Por estas razones, las autoridades gubernamentales de la Federacion y
del estado, plantearon la necesidad de desarrollar un nuevo aeropuerto
internacional que fuese congruente con los requerimientos de transportacion
aérea de la regién. Se buscéd al mejor sitio, destacandose el ubicado en el
cafién de la depresién central de Chiapas, al sureste de Teran y del poblado de

Suchiapa, dentro del municipio de Chiapa de Corzo.*

Posteriormente, para la construccidén, operacion y administracion del
nuevo aeropuerto, se constituyé una sociedad entre el Gobierno Federal a
través de ASA y el gobierno del estado de Chiapas, similar a la que hay con el
gobierno de Querétaro, el 28 de noviembre de 2006 la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes otorgd la concesion del aeropuerto de Tuxtla
Gutiérrez a la denominada Sociedad Operadora del Aeropuerto Internacional
Angel Albino Corzo, S.A. de C.V.

% Ibidem., p. 227
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Aeropuerto Internacional de Toluca.

Conformacién accionaria:

49% OHL (Obrascon Huarte Lain, S.A. grupo empresarial espafiol,
especializado en construccion, concesiones y medio ambiente).
25% ASA.

26% Gobierno del Estado de México.

A nueve kilbmetros de la ciudad de Toluca, cercana a la Zona
Metropolitana del Valle de México, se ubica el Aeropuerto Internacional de
Toluca. El gobierno del Estado de México construyo las primeras instalaciones
en los terrenos de la Hacienda de Canaleja, y se inauguraron en 1979. Sin

embargo, empezo a operar cinco afios mas tarde.

A principios de 1985 el gobierno estatal, por convenio con la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes, encargé su administracién, operaciéon y
promociébn a ASA, y en 1992 las instalaciones del aeropuerto fueron

transferidas al patrimonio de este organismo.

A partir de 2003, dentro del conjunto de acciones paralelas para
establecer el Sistema Metropolitano de Aeropuertos, se planted el desarrollo de
este aeropuerto para aumentar su capacidad en areas operacionales y edificio
de pasajeros, realizandose los estudios técnicos y de factibilidad necesarios,
los proyectos ejecutivos y el proceso de licitacion de las primeras obras
iniciaron el 31 de mayo de 2004. En afio y medio se logré concluir la primera

etapa de ampliacién y modernizacion.®®

Posteriormente, el Gobierno Federal instrumentdé el Sistema

% Ibidem., p. 201.
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Metropolitano de Aeropuertos como alternativa para descongestionar el de la
Ciudad de México, siendo parte fundamental del mismo el Aeropuerto
Internacional de Toluca, que ha iniciado un proceso de crecimiento impulsado
por los Gobiernos Federal y estatal, asi como por capital privado.—

El 7 de septiembre de 2005, la sociedad Administradora Mexiquense del
Aeropuerto Internacional de Toluca S.A. de C.V. (AMAIT) recibe la concesién
para administrar, operar, construir y explotar el Aeropuerto Internacional de

Toluca.®’

Aeropuerto Internacional de Puebla “Hermanos Serdan”.

Conformacién accionaria:

49% Operadora Estatal de Aeropuertos S.A. de C.V.
25% ASA.
26% Gobierno del Estado de Puebla.

El Aeropuerto Internacional de Puebla se cre6 hace mas de veinte afios,
con wuna vocacion enfocada principalmente al transporte de carga.
Anteriormente estuvo subutilizado, pues transportaba una cantidad minima de

usuarios y algunas operaciones de carga.

En el afio 2001 se cred la empresa Operadora Estatal de Aeropuertos
(OEA), a la cual le fue otorgada la concesion del Aeropuerto Internacional de
Puebla “Hermanos Serdan”. La Operadora Estatal de Aeropuertos S.A. de
C.V., tiene bajo su cargo la operacion y el desarrollo de proyectos futuros de
dicho aeropuerto. ®

En la actualidad, el Aeropuerto Internacional de Puebla (AIP) es uno de
los pilares del Sistema Metropolitano de Aeropuertos, ya que coadyuva a la

desconcentracién de operaciones y servicios del Aeropuerto Internacional de

87 http://www.amait.com/amait_aeropuerto toluca oficial concesion.php
88 http://www.aeropuertopuebla.com/gs.html.
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la Ciudad de México, ademas de que en los ultimos afios, el AIP ha mostrado

un crecimiento notable en sus volimenes de pasajeros, operaciones y carga.---

Aeropuerto Internacional de Cuernavaca.

Conformacién accionaria:
51% Estado de Morelos.
49% ASA.

Con fecha 15 de abril de 1988 inici6 operaciones el Aeropuerto de
Cuernavaca, siendo administrado originalmente por el Gobierno del Estado de
Morelos y a partir de 1992, por Aeropuertos y Servicios Auxiliares, derivado del

convenio de colaboracion al efecto celebrado.

El 9 de junio de 2004, se publico en el Periddico Oficial “Tierra y
Libertad” el decreto con el que se autorizé la constituciéon de una empresa de
participacion estatal mayoritaria denominada “Aeropuerto de Cuernavaca S. A.
de. C. V.” con el fin de obtener la concesion correspondiente para la operacion
de esta terminal aérea. Aeropuerto de Cuernavaca S. A. de C. V., es una
empresa de participacion estatal mayoritaria, constituida como una sociedad
mercantil, en términos de las leyes mexicanas, cuyo objeto consiste en la
administracion, desarrollo y explotaciéon del Aeropuerto Internacional General
Mariano Matamoros, ubicado en el Municipio de Temixco, Estado de Morelos.

Ahora, nos enfocaremos de manera general y sucinta a analizar la integraciéon
y facultades de sus 6rganos de gobiernos, de conformidad con lo expresado en
sus Estatutos Sociales.
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Capitulo IV. Propuesta de reforma a los articulos 14 de la Ley de
Aeropuertos y 21 de su Reglamento.

4.1 Excepcion planteada en el articulo 14 de la Ley de Aeropuerto y 21 de
su Reglamento.

A lo largo de este trabajo hemos expuesto la evolucion del sistema
aeroportuario en México y al mismo tiempo hemos planteado de qué forma el
ambito juridico ha sido participe de este desarrollo. No obstante, existen
momentos a lo largo de la historia en los cuales pareciera que las figuras
juridicas adoptadas para la regulacién de una situacion especifica se vuelven
anacronicas o son tergiversadas en beneficio de los objetivos de grupos
especificos de la sociedad, que buscan Unicamente enriquecerse de manera

econémica.

Por ello, el tema que estamos por presentar, parte de la interpretacion
armonica de la Constitucién, la Ley de Aeropuertos y su reglamento, asi como
otras leyes del ambito local; mientras que el objeto de este estudio yace en la
importancia de una regulacion acorde con las necesidades de uno de los
sectores economicos mas importantes de nuestro pais. Por lo tanto,
conjugaremos dos aspectos esenciales: El primero relatara las circunstancias
en las cuales se realiza la actividad aeroportuaria en México desde la
perspectiva de las hipétesis del 14 (Ley de aeropuertos) y 21 (del reglamento
de la ley en mencidn). Por su parte, el segundo punto intentara establecer una

reflexion juridica sobre la primera cuestion.

Con relacion a lo anterior recapitularemos de manera somera los puntos mas
importantes de la evolucion del Sistema Aeroportuario Mexicano. 1995 marco
el inicio de una nueva administracion presidencial, en consecuencia, los
efectos que se desencadenaban de aquel suceso abarcaron todos los sectores
econdmicos del pais. La adopcién de nuevas politicas fue trascendental y el

sector aeroportuario fue incluido en esa serie de cambios.
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Durante ese mismo afio, la Ley de aeropuertos entré en vigor significando asi
una nueva etapa en la regulacién sobre la actividad aeroportuaria. No obstante,
en 1998 se publicaron en el Diario Oficial de la Federacion los lineamientos
generales para la apertura a la inversién del Sistema Aeroportuario Mexicano,
surgiendo asi un nuevo esquema de operacion para los aeropuertos del pais
gue hasta el momento habian sido operados y administrados por ASA.
Aquellos Lineamientos establecian como puntos torales:

-Que el nuevo marco juridico este orientado a impulsar y promover el desarrollo
aeroportuario, con base en reglas claras y transparentes asi como bajo

condiciones competitivas y no discriminatorias.
-Conservar, modernizar y ampliar la infraestructura aeroportuaria.
-Elevar los niveles de seguridad y eficiencia.

-Mejorar la calidad de los servicios aeroportuarios, complementarios Yy
comerciales al tiempo que sean prestados de manera competitiva y no

discriminatoria en beneficio de los usuarios.®®

El nuevo disefio para la operacion y administracion de los aeropuertos se
centré en la apertura inmediata a la inversion privada como respuesta al rapido
crecimiento que el sector venia acumulando desde afios anteriores. Por lo
tanto, se inici6 la elaboracion de una estrategia integral que asegurara el
adecuado manejo de las instalaciones aeroportuarias basandose en los
principios de calidad, capacidad y solvencia técnico-operativa, administrativa y
financiera. La solucion mas viable fue la distribucion de los aeropuertos del
pais en cuatro grupos regionales®. De esta manera, se constituyeron
legalmente las sociedades controladoras de aeropuertos como empresas de
participacién estatal temporal mayoritaria™. Estas sociedades obtuvieron las
concesiones respectivas por aplicacion de la hipétesis legal del articulo 14 de
la Ley, que dispone:

% Lineamientos Generales para la Apertura a la Inversién en el Sistema Aeroportuario
Mexicano, publicados en el Diario Oficial de la Federacién el 9 de febrero de 1998.

70 \/éase capitulo correspondiente.
™ \éase capitulo correspondiente.
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Dos supuestos del otorgamiento de concesiones, sin sujetarse a licitacion
publica, el primero a entidades de la administracion publica federal y el
segundo a sociedades mercantiles con participacibn mayoritaria de los
gobiernos de las entidades federativas o de los municipios.

La regla general en la emision de las concesiones, se basa en el otorgamiento
de una facultad que hace el Estado a un gobernado para que pueda realizar
actividades que originalmente le corresponden a aquél. Sin embargo, el articulo
analizado dispone una excepcién a la regla general, por lo que Unicamente se

podr& asignar la concesion sin licitacion publica en los supuestos anteriores.

4.2 Andlisis juridico de las consecuencias del otorgamiento de
concesiones mediante la excepcién planteada en el articulo 14 de la Ley
de Aeropuertos y en el articulo 21 de su Reglamento. Exaltar virtudes de

la excepcion sobre la regla general de la concesién

Como hemos expuesto anteriormente, el instrumento para el desarrollo de la
infraestructura fue la creaciébn de grupos aeroportuarios con participacion
estatal temporal mayoritaria, esto a nivel federal. Mientras que a nivel local, en
los estados de la Republica, existe la opcion de crear una sociedad mercantil
con participacion mayoritaria de los gobiernos de las entidades o de sus
municipios. Ambas situaciones ofrecieron un panorama alentador para el
mejoramiento de la red de aeropuertos del pais, aunque actualmente es
ampliamente conocido que la infraestructura es deficiente en la mayoria de
ellos, por no mencionar que en todos los aeropuertos. No pretendemos afirmar
absolutamente que la inversion privada sea el obstaculo para el desarrollo, sino
que tratamos de advertir que el sistema normativo dirigido a la regulacion de
los actos juridicos de una sociedad mercantil permite que éstos se desarrollen
con un grado de liberalidad para evadir la fiscalizacion y control de sus
recursos y generar, en consecuencia, que el desarrollo aeroportuario pase a

segundo término, por debajo de los intereses de los accionistas.

Este planteamiento ha generado un cuestionamiento que expresamos en este
ultimo capitulo: ¢ Existen resultados favorables al desarrollo del pais, derivados

de la insercion de la iniciativa privada en los aeropuertos con el esquema de
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concesiones a favor de sociedades mercantiles con participacion estatal

mayoritaria?

Una posible respuesta a tal cuestion la relacionamos necesariamente con la
magnitud del desarrollo de los grandes centros aeroportuarios del pais. Entre
ellos, solo nos referiremos a aquellos que son administrados por entidades de
participacion estatal mayoritaria por que son éstos los que pueden ser sujetos
de control de sus recursos econémicos por parte de la autoridad
correspondiente.

De conformidad con lo anterior, consideramos necesario, en este punto,
abordar brevemente cuales eran las intenciones del legislador al crear la Ley
de Aeropuertos, por tanto destacaremos en primer lugar algunos puntos a los
gue se hace mencion en la exposicion de motivos de la Ley de Aeropuertos, los
cuales dan sustento a lo expresado en el presente estudio y demuestran la
finalidad que se pretendid con la expedicion del articulo 14 y entrada en vigor

del cuerpo normativo en cuestion:

...la enorme importancia econdmica y social que ha ido ganando la
transportacion aérea y su evolucién futura demandan un gran esfuerzo de
inversion para consolidar una infraestructura moderna y eficiente. Ello hace
necesario abrir espacios y oportunidades a la inversion privada... La
expansion, consolidacion y modernizacién de la red aeroportuaria precisa de
una legislacion que otorgue plena seguridad juridica al inversionista, al tiempo

gue fortalezca la rectoria del Estado mediante una regulacion clara, eficaz y

congruente...El desarrollo futuro del pais demanda de un sector de
comunicaciones y transportes mas eficiente y para ello requiere actuar en los

siguientes ambitos: fortalecer el papel del Estado como rector, regulador y

promotor, alentar la participacion privada conforme lo establezca el marco legal

y reordenar la estructura organizacional vy juridica del sector... El esquema de

concesioén que propone esta iniciativa de Ley, se aplica a la administracion,

operacion, explotacién y, en su caso, construccidn de aeropuertos, ... se

otorgardn Unicamente a sociedades mercantiles mexicanas. Ademas se
establece como regla general que la concesién se otorgara mediante licitacion

publica... También prevé la asignacién de concesiones de aeropuertos a las
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entidades de la administracion publica federal sin sujetarse al procedimiento de

licitacion publica, para que sea el propio Estado el que maneje directamente los

aeropuertos cuando asi sea aconsejable 0 necesario. La iniciativa contempla

también que para reestructurar el sistema aeroportuario nacional, el Gobierno
Federal podra asignar concesiones directamente a sociedades mercantiles con
participacion mayoritaria de los gobiernos de las entidades federativas o de los
municipios para la administracion, operacién, explotacion y, en su caso,

construccion de aeropuertos...

De lo anterior podemos advertir que los requerimientos de crecimiento y
mantenimiento de infraestructura, asi como de seguridad en las terminales
aéreas mexicanas no eran acordes con una normatividad sustentada en una
centralizaciéon administrativa, por lo que se requeria de la participacion del
sector privado bajo una nueva normatividad que diera certeza y claridad a su
inversion. Razoén por la que se considerd, como lo hemos mencionado a lo
largo del presente trabajo, la figura de la concesion (Articulo 12 de la Ley de
aeropuertos) a excepcion de las otorgadas mediante el articulo 14, ( de la Ley

en cuestion).

Esa excepcién intentaba dar prioridad a las entidades de participacion estatal
mayoritaria, sobre las sociedades mercantiles privadas interesadas en dichas
concesiones, sin embargo, en la practica, lejos de llegar a consolidar el objetivo
y fortalecer la rectoria del Estado en el sector con una participacion privada
regulada, aquella situacion se cristaliz6 en un completo abuso del supuesto,
ya que las empresas que en un principio habian adquirido sus concesiones
mediante adjudicacion directa, bajo la premisa de la excepciéon enunciada,
con el tiempo transformaron sus estatutos para dejar de lado los porcentajes
gue estipulaban el control mayoritario del Estado en su constitucién originaria,

convirtiéndolos en privados totalmente.

Posteriormente, debido a dicha situacion, los legisladores optaron por
reformar el articulo 21 del Reglamento de la Ley de Aeropuertos, (el nueve de
septiembre de 2003) afiadiendo un cuarto parrafo al texto de ese precepto, el
cual tenia como finalidad detener el indebido aprovechamiento realizado por
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las sociedades mercantiles titulares de las concesiones de aeropuertos y
procuraba establecer un candado escueto, pero firme, a la problematica

reiterada, situacion que se tradujo en el texto del precepto sefialado:

“Los gobiernos de las entidades federativas o de los municipios que participen
en sociedades mercantiles a las que de conformidad con el articulo 14 de la
Ley se les otorgue la concesion para administrar, operar, explotar y, en su
caso, construir un aeropuerto, deberan mantener en todo momento ya sea en
forma individual o conjuntamente con la participacién de una o varias entidades

paraestatales por lo menos el 51% de participacion en el capital social”.

Lo anterior tuvo la finalidad de procurar el control del Estado sobre el capital
social de las empresas de participacion estatal mayoritaria e impedir que en el
futuro otras Sociedades Mercantiles incurrieran en la misma falta y en una
interpretacion ad hoc sobre la excepcién planteada en el articulo 14 en

cuestion.

De conformidad con lo expresado podemos deducir que no se han alcanzado
los objetivos esperados a partir de la reforma, pues, al contrario de lo que ha
ocurrido en otras industrias que han pasado por el proceso de privatizacion y
gue operan en un entorno competitivo, en el ambito aeroportuario las
Empresas de Participacion Estatal Mayoritaria simplemente no han contribuido
al desarrollo del sistema aeroportuario: “En general ha costado un gran
esfuerzo lograr que los concesionarios se desempefien adecuadamente de
acuerdo con los compromisos contraidos. En otros paises se han obtenidos
resultados similares... Con frecuencia los términos de referencia y las clausulas
de los contratos de concesién no son suficientemente claros y amplios, ya que
se omiten conceptos destacados de seguridad, servicio y cumplimiento de
obligaciones. Es comun que el proceso de concesion tenga como origen, por
parte de los gobiernos, la blusqueda de obtencidén de recursos econdmicos, sin

tomar en cuenta las consecuencias en la operaciéon de los servicios, por lo cual
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el proponente seleccionado es usualmente el que ofrece mejores condiciones

econdmicas y no la garantia de un buen servicio...””

Merced de lo anterior, es indudable el hecho de que en la actualidad el érgano
regulador y supervisor no ejerce coercién para que el concesionario cumpla
con sus obligaciones, por tanto consideramos esto se debe a una escasa
regulacion la cual que se traduce en la deficiencia en el &mbito de prevencion,

correccion o de sancion, dependiendo el caso.

En este sentido, las empresas de participacion estatal mayoritarias que posean
concesiones para la explotacion de aeropuertos se encontrarian en la siguiente
hipotesis: Dada la falta de regulacion exhaustiva, los concesionarios omitirian
el cumplimiento de sus obligaciones contenidas en el titulo de concesion,
generando incertidumbre sobre el fin al que son destinados los recursos

econdmicos obtenidos del aprovechamiento de la concesién.

Verbigracia, si un aeropuerto es administrado por el gobierno de un estado de
la Republica, siendo socio mayoritario (51%) y el porcentaje restante estuviera
a cargo de un organismo descentralizado especializado en la administracion de
servicios aeroportuarios; seria factible que con el paso del tiempo el 49%
restante fuera abierto a la detentacidén de la iniciativa privada. De éste ejemplo
hipotético, notese que se encontraria a la luz del articulo 14 de la Ley de
Aeropuertos.

Ahora bien (siguiendo el ejemplo), después de haberse dado entrada a la
inversion privada sobre el 49% restante de aquella empresa de participacion
estatal mayoritaria, con el tiempo, seria casi factible que la empresa cambiara
sus estatutos de modo tal que se eliminarian las series especiales de las
acciones que solo podian ser suscritas y pagadas por algin gobierno estatal y

el organismo descentralizado especializado en servicios aeroportuarios.

En este tenor, la desaparicion de dichas series especiales se contrapondria a

lo estipulado en alguna ley especializada en el control de los organismos

72 Aeropuertos y servicios Auxiliares, ASA, Aeropuertos para la competitividad y el
Desarrollo. Fondo de Cultura Econdémica, p.43
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auxiliares de la administracién publica local, generando una situacion juridica
gue, desde nuestro punto de vista, vulneraria el supuesto del articulo 14 de la
Ley de aeropuertos y 21 de su Reglamento toda vez que modificaria la
naturaleza juridica de la administradora aeroportuaria, ya que como lo hemos
sefialado el articulo 14 establece que se otorgaran mediante adjudicacion
directa las concesiones a las empresas de participacion estatal mayoritaria,
mientras que el 21 del Reglamento sefiala que en todo momento estas deben
mantener de forma individual o conjunta, con la participacion de una o varias
entidades paraestatales por lo menos el 51% de participacion en su capital
social, entonces esta situacion al ser transformada repercutiria en la
inobservancia de lo establecido en los dos ordenamientos juridicos referidos,
por lo que consideramos, dado el caso, seria necesario que el titulo de
concesion adjudicado a la concesionaria sea modificado.

Por otro lado opinamos que es necesario tomar en consideracion el hecho en
el cual se distorsionaria de facto la intencion del legislador de mantener el
control corporativo y efectivo de las concesionarias en manos del Estado, en el
caso de que los Consejos de Administracion de las mismas actuaran como
una sociedad mercantil sin tomar en cuenta el objeto original de su constitucion
basado en una sociedad de participacion estatal mayoritaria cuyo fin no se
centra en la especulacion sino en la captacion de recursos econdmicos que
deben ser administrados bajo los supuestos establecidos por el articulo 134
constitucional y sus leyes reglamentarias, ademas de los ordenamientos

correspondientes en materia local.

Articulo 134. Los recursos econdmicos de que dispongan la Federacion, los
estados, los municipios, el Distrito Federal y los érganos politico-administrativos
de sus demarcaciones territoriales, se administraran con eficiencia, eficacia,
economia, transparencia y honradez para satisfacer los objetivos a los que
estén destinados...

El contenido de dicho precepto constitucional establece los principios rectores
para la administracion de los recursos econdmicos que se reglamentan a partir

de las siguientes leyes:
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-Ley de Adquisiciones, Arrendamientos y Servicios del Sector Publico

-Ley de Obras y Servicios relacionados con las mismas

-Ley Federal de Presupuesto y Responsabilidad Hacendaria

En conjunto disponen los lineamientos necesarios para regular lo siguiente:

- Contratacion de servicios y contratacion para la adquisicion de bienes
muebles.

-La manera de cémo valerse de terceros (privados) para el desarrollo de
obra publica.

-La manera de realizar la contratacion.

-La forma de evaluar los gastos (fiscalizacion).

Todas esas actividades serian contempladas en el contexto de las actividades
que potencialmente realizaria una sociedad mercantil encargada de la
administracion de un aeropuerto. Sin embargo, pese a que existe toda esa
regulacion, para el caso de algunas Concesionarias serian aplicables
indirectamente toda vez que, dichas empresas de participacion estatal
mayoritarias se encuentran reguladas por los ordenamientos locales. Aunque
insistimos, la fiscalizacion de los recursos econdmicos deberia ser una de las
circunstancias que deberian importar por ser de interés publico al estar de por

medio recursos econdmicos que pertenecen al Erario.

Amén de lo anterior, consideramos es preocupante el hecho de que los
recursos economicos de la Federacion, estados o municipios que dispongan
las concesionarias que sean Sociedades Mercantiles de participacion estatal
mayoritaria, en la practica no se encuentren regulados mediante las leyes que
se desprenden de dicho articulo y alin mas que sus acciones corporativas no
se guien con base en las mismas sino que éstas dan lugar a regirse como

empresas totalmente privadas, bajo sus estatutos y la legislacion mercantil.

Consideramos importante mencionar brevemente las leyes reglamentarias del
presente articulo, toda vez que esperamos demostrar el objeto de dichos

ordenamientos: administrar y fiscalizar los recursos economicos de la
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federacion, para evitar fugas y mal manejo de los mismos.

Primeramente la Ley de adquisiciones, arrendamientos y servicios del sector
publico, cuyo objeto es reglamentar la aplicacion del 134 constitucional en
materia de adquisiciones, arrendamientos de bienes muebles y prestacién de
servicios de cualquier naturaleza que realicen las empresas de participacion

estatal mayoritaria (supuesto en el que nos encontramos).

Ley de obras publicas y servicios relacionados con las mismas, la cual
reglamenta la aplicacion del articulo 134 constitucional en materia de
contrataciones publicas y los servicios relacionados con las mismas que
realicen las empresas de participacion estatal mayoritaria, ademas regularan
todo trabajo que se construya, instale, amplie, adecuen, remodelen, restauren,
conserven, mantengan, modifiquen y demuelan bienes inmuebles. El punto
principal que prevé esta Ley, de manera sucinta, es la regulaciéon de la
contratacion de obra publica por parte de las empresas de participacion estatal
mayoritaria. Por otra parte, esta Ley remite directamente al Presupuesto de
egresos de la Federacion y a la Ley Federal de presupuesto y responsabilidad
hacendaria y demas disposiciones aplicables para el caso de la planeacion,
programacion, presupuesto y el gasto de las obras y servicios relacionados con

las mismas.

Ademas la Ley Federal de Presupuesto y Responsabilidad Hacendaria, se
especializa en reglamentar al articulo 134 en materia de programacion,
presupuestacion, aprobacion, ejercicio, control y evaluacién de los ingresos y
egresos publicos federales.

Como conclusion podemos advertir que todas estas leyes tienen como objeto,
regir la actividad de los descentralizados, sin embargo también es de advertirse
qgue frecuentemente los descentralizados someten su actividad a normas del
derecho civil y del derecho mercantil. A veces una accion se rige por los dos

tipos de normas, publicas y privados.”

" Nava, Negrete Alfonso, Derecho Administrativo Mexicano,3? edicién, México ,Fondo de
Cultura Econdémica, 2007, p.304
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4.3 Propuesta de modificaciones legales.

A través del estudio expuesto, se derivan necesariamente propuestas de
reforma a la Ley de Aeropuertos y su Reglamento, las cuales abarcan desde la
emisién de concesiones a empresas de participacion estatal mayoritaria hasta
la inexorable fiscalizacién de las mismas a través de mecanismos juridicos
eficientes que faculten no Unicamente la vigilancia sobre los recursos
econOmicos sino permita el desarrollo de la infraestructura aeroportuaria al

nivel que requiere el pais.

Primeramente la regulacion actual de la excepcién planteada en el articulo 14
de la Ley de aeropuertos, que establece la posibilidad de adjudicar de manera
directa sin necesidad de someterse a licitacion puablica la concesion de
aerédromos civiles a empresas de participacidbn estatal mayoritaria, la
apreciamos como vaga e insuficiente toda vez que como lo hemos expresado
en el apartado anterior, ésta no contiene desde nuestro punto de vista los
candados suficientes para asegurar que en todo momento se mantenga la
participacion accionaria en el capital social de las concesionarias por parte del
Estado y se conserve el control efectivo de éste sobre las mismas, no obstante
el articulo 21 de su Reglamento tiene por objeto subsanar esta deficiencia,
aunque consideramos es necesario para tener mayor eficacia seria
fundamental elevar el contenido del articulo 21 a rango de ley, perfeccionando
de esta manera al 14 de la Ley de Aeropuertos dandole una mayor fortaleza.

Por otro lado consideramos que toda empresa de participacion estatal
mayoritaria que ejerza los derechos de administracién, operacion, explotacion
y en su caso construccion de aerédromos civiles deberia de cumplir con los
lineamientos dispuestos en el articulo 134 constitucional y sus leyes
reglamentarias sin perjuicio de lo dispuesto en los ordenamientos locales sobre
la materia ya que al no encontrarse regulado como tal en la Ley de Aeropuertos
ni su reglamento, se puede prestar a que las concesionarias no se sujeten a

aguellas y en consecuencia propicia que se regulen Unica y exclusivamente a
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la luz de sus estatutos y la Ley General de Sociedades Mercantiles, lo que se

traduciria en actuaciones que solamente un ente privado puede hacer.

Estimamos por lo tanto es menester puntualizar en la Ley de Aeropuertos un
articulo especifico para este punto o reforzar los existentes para alcanzar una
regulacion efectiva de aplicabilidad de las leyes mencionadas y llevar un
control legitimo de los recursos de la Federacion que constituyan parte del
capital social de las concesionarias.

En dltimo lugar, sostenemos, que la reforma legal que definiria de fondo la
situacion planteada es aquella en la cual el parrafo cuarto del articulo 21 del
reglamento de la Ley de Aeropuertos sea insertado en el texto del articulo 14
de la Ley, mejorando a su vez el contenido del mismo al abarcar los siguientes

puntos:

a) Toda empresa de participacion estatal mayoritaria que sea titular de los
derechos derivados de una concesion para operar, administrar y, en su
caso, construir un aeropuerto debera mantener en todo momento el
control del 51% del capital social de la empresa.

b) La empresa estara ineludiblemente obligada a rendir informes sobre el
estado que guardan sus finanzas, asi mismo debera permitir que las
autoridades correspondientes realicen actividades de fiscalizacion y

supervision de sus funciones
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Conclusiones.
Primera.

Con la expedicion de la Ley de Aeropuertos se ambiciona el
fortalecimiento de la funcion rectora del Estado, en dos puntos principalmente,
en su calidad de Estado policia y en su capacidad de otorgar seguridad juridica
a la inversion privada con el propoésito de que las terminales aéreas alcancen
estdndares mas competitivos a nivel mundial;, objetivos que no han sido

alcanzados plenamente.
Segunda.

La concesién, desde nuestro punto de vista, es el medio idoneo para
detentar el derecho a operar, administrar y, en su caso, construir aerédromos
civiles, ésta de manera general se otorgara mediante licitacién publica, la cual
puede realizarse por disposiciéon de la SCT o a peticion del interesado, a pesar
de los supuestos anteriores, tanto la Ley de Aeropuertos como su Reglamento
advierten una excepcion a sujetar a licitacion publica el otorgamiento de
concesiones, dicha excepcion es denominada “exclusién o distincion” (articulo
14 de la Ley de Aeropuertos), la cual consiste en adjudicar de manera directa
la concesion a empresas de participacion estatal mayoritaria.

Excepcion que no necesariamente asegura al Estado mexicano mejores
condiciones en cuanto a precio, calidad, financiamiento, oportunidad y demas
circunstancias establecidas en el articulo 134 constitucional. Toda vez que no
contiene desde nuestro punto de vista los candados suficientes para asegurar
gue en todo momento se mantenga la participacion accionaria en el capital
social de las concesionarias por parte del Estado, ademas de no asegura que

éste conserve el control efectivo sobre las mismas

En materia aeroportuaria, la privatizacion marcé un punto de mutabilidad
irreversible, ya que establecié un paso entre el control y propiedad total de los
aeropuertos en México por parte del Estado a la privatizacion total por parte de

inversionistas de las terminales aéreas de nuestro pais.
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No obstante la privatizacién , los aeropuertos forman parte de un area
que factualmente puede ser considerada como estratégica y que, por tanto
deben ser considerados dentro del contexto de seguridad nacional, situacién
que fortalece el argumento a favor del control efectivo del Estado frente a las
sociedades de participacién estatal mayoritaria.

Tercera.

A lo largo de la evolucion del sistema aeroportuario en México existen
momentos en los cuales pareciera que las figuras juridicas adoptadas para la
regulacion de una situacion especifica se vuelven anacronicas o son
tergiversadas en beneficio de los objetivos de grupos especificos de la
sociedad, que buscan Unicamente enriguecerse de manera econémica, punto

de referencia en el presente estudio.

Es necesario que el Gobierno Federal como encargado de la funcion
rectora, vigilante y sancionadora del Estado, en las vias generales de
comunicacién y en particular de la materia aeroportuaria, fortalezca sus
mecanismos de control y supervision de los grupos y concesionarios
aeroportuarios. Por su parte es menester redefinir las atribuciones del Estado
mexicano con objeto de que redunde en beneficio de la actividad aeroportuaria.
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