. mismo medio informativo el veintisiete de enero de dos mil diecisiete.

Fecha de Clasificacion: 06 de abril de 2017. Unidad Administrativa: Direccién General de Concentraciones. Fundamento legal: Confidencial de conformidad con el articulo
113, fraccion Il de la Ley Federal de Transparencia y Acceso a la Informacion Publica; Articulo 116 de'la Ley General de Transparencia y Acceso a la Informacion Publica;
Articulo 3, fraccion IX, de la Ley General de Proteccion de Datos Personales en Posesion de Sujetos Obligados; Articulo 3, fraccion IX de la Ley Federal de Competencia
Econdmica. Motivacién: Contiene informacién entregada con el caracter.de confidencial a la Comision Federal de Competencia Econémica, teniendo derecho a ello, de
conformidad con las disposiciones aplicables.
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Ciudad de México, a veintitrés de febrero de dos mil diecisiete.- Visto el expedierite administrativo
al rubro citado, el Pleno de esta Comisién Federal de Competencia Econémica (“Comisién” o
“COFECE”), en sesi6n ordinaria celebrada el mismo dfa, con fundamento en los articulos 28 , parrafos
décimo -cuarto. y vigésimo, fracciones I y VI, de la Constitucién Politica de los Estados Unidos
Mexicanos (“CPEUM”); 1, 2, 4, 10, 12, fracciones I, X y XXX, 58, 59, 61, 63, 64, 86, fraccién I, 87
y 90, fraccion V, de la Ley Federal de Competencia Econémica (“LFCE”); ‘ 1,5,6,7, 8, 16, segundo
pérrafo,’ y 30 de las Disposiciones Regulatorias de la Ley Federal de Competenc1a Econdmica
(“DRLFCE” o “Disposiciones Regulatorias”); 21, 4, fraccién I, y 5, fracciones I, VI, XXI y XXXIX,
del Estatuto Orgéanico de la Comisién Fedetal de* Competenc1a Econémica (“Estatuto™),® resolvi6 de
acuerdo a los antecedentes y consideraciones de derecho que a cont1nuac10n se expresan

GLOSARIO

e Acuerdo Bilateral Vigente: Acuerdo sobre Transporte Aéreo entre el Gobierno de los
_Estados Unidos Mexicanos y el Gobierno de los Estados Unidos de América, celebrado en
Washington, D.C. el dieciocho de diciembre de dos mil qumce publicado en el DOF el
diecinueve de agosto de dos mil dieciséis. Este acuerdo entr6 en vigor el veintiuno de agosto
de dos mil dieciséis y sustituy6 al Convenio sobre Transportes Aéreos entre el Gobierno de
los Estados Unidos Mexicanos y el Gobierno de los Estados Unidos de América, firmado en

la Ciudad de México el quince de agosto de mil novecientos sesenta.

* Aerocalifornia: Aerocalifornia, S.A. de C.V.

e Aerolitoral 0 Aeroméxico Connect: Aerolitoral, S.A. de C.V.

o . Aeromar: Transportes Aeromar, S.A. de C.V.

e Aerovias: Aerovias de México, S.A. de C.V.

e AICM o MEX: Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, S.A. de C.V.
* AIG o GDL: Aeropuerto Internacional de Guadalajéra. |

¢ Alma: Aerolineas Mesoamericanas, S.A. de C.V. |

. American Airlines: American Airlines, Inc.

o AA de México: American Airlines de México, S.A. de C.V.

° Aviacs_ﬁ: Consorcio Aviaxsa, S.A..d.e CV.V.

. AVolar: Avolar Aerolineas, S.A. de C.V.

! Publicada en el Diario Oﬁmal de la Federacién (“DOF”) el veintitrés de mayo de dos mil catorce, modificad /:

2 Publicadas en el DOF el diez de noviembre de dos mil catorce, y su modificacién publicada en el mismo med1 ) oﬁmal
el cinco de febrero de dos mil dieciséis.
-3 Publicado en el DOF ¢l ocho de julio de dos mil catorce. _ )
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e Comisién o COFECE: Comisién Federal de Competencla Econdémica de los Estados Unldos
- . Mexicanos. : - :

. Delta:_ Delta Air Li_nes;iInc. o

~® DGAC: Direccién 'Ge'ne.ral de Aeronautica Civil.
o DbTi Departamento de Traﬁsporte de los Estados Unidos de América.
e ' EUA o Estados Unidos: Estados Unidos de América. '

e EWR: Aeropuerto Internacional Libertad de Newark, ubicado en la ciudad de Nueva Jersey,
EUA.

e CFC: Extinta Comisién Federal de Competencia.
¢ FSC: por sus-siglas en inglés: Aerolineas de servicio completo o tradicional.
o ’Grupo Aeromeéxico o Aeromeéxico: Grupo Aeroméxico S:A.B.de C.V.

e Hub and Spoke Modelo operativo que transporta pasajeros entre localidades a través de
nodos de conexion. . :

e JATA: Asociacién Internacional de Trarisporte Aéreo.
o Interjet: Abc Aerolineas, S.A. de C.V.

o JCA o JV: Joint Cooperation Agreement o Acuerdo de Cooperacion Conjunta entre Delta y
Aeroméxico. :

- o JFK: Aeropuerto Internacional John F. Kennedy; ubicado en la ciudad de Nueva York, EUA.
® LCC, por sus siglas en inglés: Aerolineas de bajo costo.
e LAX: Aeropuerto Internacional de Los Angeles, ubicado en la ciudad de Los Angeles, EUA.

- Ley de Aeropuertos: Ley de Aeropuertos, publicada en el DOF el veintidés de diciembre de
mil novecientos noventa y cinco, y sus reformas.

e Ley de Aviacién Civil: Ley de Aviacién Civil, publicada en el DOF el doce de mayo de mil
novecientos noventa y cinco, y sus reformas.

e Los notlficantes, las Partes o los promoventes: Grupo Aeroméxico y.Delta.

e Magnicharters: Grupo Aéreo Monterrey S.A. de C.V.

e Mexicana: Mexicana de Aviacion, S.A. de C.V.
o MCO: Aeropuerto Intéfnacional de Orlando, ubicado en la ciudad de Orlando, EUA.

e MIDT: Cinta de Datos Informaticos Comerciales (Marketing Information Data Tapes).
o NAICM: Nuevo Aeropuerto Internacional en la Ciudad de México.’

e NYC: Ciudad de Nueva York, EUA.
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e ORD: Aeropuerto Internacional O'Hare, ubicado en la ciudad de Chicago, EUA.
e QSI: indice de Calidad de Servicio de Delta, modelo de estimacién de demanda.

¢ RLA: Reglamento de la Ley de Aeropuertos, publicado en el DOF el diecisiete de febrero de
dos mil, y sus reformas.

e RLAC: Reglamento de la Ley de Aviacion Civil, publicado en el DOF el siete de diciembre
de mil novecientos noventa y ocho, y sus reformas.

o SCT: Secretarfa de Comunicaciones y Transportes.

o SFO: Aeropuerto Internacional de San Francisco, ubicado en la ciudad de San Francisco,
EUA.

e Slot: Cualquier permiso o autorizacion otorgado por las autoridades aeroportuarias para que
un avién despegue o aterrice en un aeropuerto para un momento determinado.

o Southwest Airlines: Southwest Airlines, Co.
e TLC, por sus siglas o AIT por su c6digo IATA: Aeropuerto Internacional de Toluca.
e United Airlines: United Airlines, Inc.
e Viva Aerobus: Aeroenlaces Nacionales, S.A. de C.V.
e Volaris: Controladora Vuela Compafiia de Aviacién, S.A.B de C.V.
L ANTECEDENTES

Primero. El siete de noviembre de dos mil dieciséis, Delta y Grupo Aeroméxico; notificaron a la
Comisién su intencién de realizar una concentracion (“escrito de notificacion™), conforme a lo
establecido en el articulo 90 de la LFCE.

Segundo. Por acuerdo de once de noviembre de dos mil dieciséis, notificado por lista el dieciséis del
mismo mes y afio, esta Comision tuvo por presentado el escrito de notificacién y documentos que al
mismo acompafiaron., Asimismo, de conformidad con el numeral Séptimo de dicho acuerdo, y en
cumplimiento de la fraccién VII, inciso a), del articulo 90 de la LFCE, esta Comision emiti6 el
acuerdo de recepcion a trimite a partir del dia siete de noviembre de dos mil dieciséis.

Tercero. Mediante escrito presentado en la oficialfa de partes de esta Comision el veintitrés de
noviembre de dos mil dieciséis, el representante comin de los promoventes presento informacion
complementaria para el analisis de la operacion.

Cuarto. Por acuerdo de veinticuatro de noviembre de dos mil dieciséis, notificado personalmente en
la misma fecha, esta Comision acordé ampliar el plazo para solicitar datos o documentos adicionales
dentro de la operacion notificada, por cuarenta dias hébiles adicionales, contados a partir del dia habil

3




N

‘ Pleno
Resolucion
Expediente CNT-127-2016

siguiente al veintiocho de noviembre de dos mil dieciséis.* Lo anterior de conformidad con las
fracciones IIl, parrafos primero y segundo, y VI del articulo 90 de la LFCE.

Quinto. Por acuerdo de veintiocho de noviembre de dos mil dieciséis, notificado por lista el seis de
diciembre del mismo afio, se ordend agregar al expediente copias certificadas de impresiones de dos
péginas de Internet.

Sexto. Por acuerdo de veintinueve de noviembre de dos mil dieciséis, notificado por lista el primero
de diciembre del mismo afio, la Comision tuvo por presentado el escrito de veintitrés de noviembre
de dos mil dieciséis y los documentos que al mismo acompaiiaron.

Séptimo. Por acuerdo de treinta de noviembre de dos mil dieciséis, notificado.por lista el seis de
diciembre del mismo afio, con fundamento en los articulos 123 de la LFCE, 24 fraccién XV, 25
fraccion II, 34 fraccién Iy 59 fraccion I del Estatuto, se orden6 expedir y agregar al expediente en

que se actlia, copia certificada de diversas constancias que obran agregadas en el expedlente CNT-
134-2015.

Octavo. Por acuerdo de diecisiete de enero de dos mil diecisiete, notificado por lista el veinte de
enero del mismo afio, con fundamento en el articulo 113 parrafo tercero y 123 de la LFCE; 24 fraccién
X11, 25 fraccién 11, 34 fraccion I del Estatuto, se ordend agregar al expediente copias certificadas de
documentos que se encuentran en dos pdginas de Internet. Asimismo, toda vez que dichos
documentos se encontraban en idioma distinto al espafiol, se ordend traducir al espafiol la informacion
contenida en los documentos referidos. :

Noveno. Mediante Oficio DGC-CFCE-2017-006 de veinte de enero de dos mil diecisiete (el
“Oficio”), notificado personalmente el veintitrés de enero del mismo afio, se requirié a los
promoventes informacién adicional, conforme a lo sefialado por el articulo 90, fraccién III, parrafos
tercero y cuarto de la LFCE.

Décimo. Mediante Oficio DGC-CFCE-2017-007 de veinte de enero de dos mil diecisiete (el “Oficio
AICM”), notificado personalmente el veinticuatro de enero del mismo afio, se requirié al AICM,

informacién conforme a lo sefialado por el articulo 90, fraccion III, parrafos tercero y cuarto de la
LFCE.

Décimo primero. Por acuerdo de veinte de enero de dos mil diecisiete, notificado por lista el
veinticinco de enero del mismo afio, con fundamento en los articulos 123 de la LFCE, 24 fraccion
XV, 25 fraccion 11, 34 fraccion [ 'y 59 fraccion I del Estatuto, se ordend agregar al expediente en que
se actlia, copias certificadas en formato digital, en CD ROM, de documentos que se encuentran en
una pagina de internet.

Décimo segundo. Mediante escrito presentado el primero de febrero de dos mil diecisiete, el

representante legal de Delta presentd ante esta C0m1s1on informacién y documentacion solicitadds
mediante el Oficio.

4 De conformidad con lo sefialado en el Acuerdo de once de noviembre de dos mil dieciséis, el dia en que concluia el
plazo que originalmente se tenia para solicitar datos o documentos adicionales era el veintiocho de nov1em9
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Décimo tercero. Mediante escrito presentado el dos de febrero de dos mil diecisiete, el representante

legal de Grupo Aeroméxico presentd. ante esta Comision informacién y documentacion solicitadas
mediante el Oficio.

Décimo cuarto. Mediante Oficio DGC-CFCE-2017-012 de tres de febrero de dos mil diecisiete (“el
Segundo Oficio”), notificado personalmente el mismo dia, se previno a los notificantes para que
presentaran informacién y documentacion adicional conforme a lo requerido por el articulo 90,
fraccion I11, parrafos pr1mer0 y segundo de la LFCE.

Décimo quinto. Mediante escrito presentado en la oficialia de partes de esta Comisién el siete de
febrero de dos mil diecisiete, el representante comiin de los promoventes, presento la informacion y
documentacion requeridas mediante el Segundo Oficio.

Décimo sexto. Por acuerdo de ocho de febrero de dos mil diecisiete, notificado por lista el nueve del
mismo mes y afio, con fundamento en los articulos 123 de la LFCE, 24 fraceion XV, 25 fraccion II,
34 fraccién 1y 59 fraccion 1 del Estatuto, se ordend agregar al expediente en que se actua, cop1a
certificada en formato CD-ROM de documentos que es encuentran en una pagina de internet.

Décimo séptimo. Por acuerdo de ocho de febrero de dos mil diecisiete, notificado pbr lista el nueve
del mismo mes y afio, con fundamento en los articulos 122 y 123 de la LFCE, 24 fraccion XV, 25
fraccion 11, .34 fraccion I'y 59 fraccidn I del Estatuto, se ordend expedir y agregar al expediente en

que se actia, copia certificada de diversas constancias que obran agregadas en el expediente CNT-
134-2015.

Décimo octavo. Por acuerdo de ocho de febrero de dos mil diecisiete, notificado personalmente el
nueve del mismo mes y afio, y con fundamento en el articulo 90 fraccién V, pérrafo segundo de la
LFCE, el Secretario Técnico de esta Comision cit6 a entrevista a los promoventes por medio de su
representante comun, el trece de febrero de dos mil diecisiete a las dieciséis horas, en las oficinas de
la Comisi6n, a efecto de comunicarles los posibles riesgos al proceso de competencia y libre

concurrencia que presenta la operacién notificada, los cuales no prejuzgan sobre la resolucion de la
concentracion.

Décimo noveno. Por acuerdo de nueve de febrero de dos mil diecisiete, notificado por lista el diez
del mismo mes y afio, se tuvo por desahogado en tiempo y forma el Oficio.

Vigésimo. Por acuerdo de nueve de febrero de dos mil diecisiete, notificado por lista el diez de febrero
del mismo mes y afio, se tuvo por desahogado en tiempo y forma el Segundo Oficio. Asimismo, de
conformidad con el numeral Cuarto de dicho acuerdo, y en cumplimiento de la fraccién V, primer

- pérrafo, del articulo 90 de la LFCE, esta Comision emiti6 el acuerdo de inicio a trémite a partir del
siete de febrero de dos mil diecisiete, fecha en que los promoventes presentaron la totalidad de la
informacidn y documentacion adicional requerida mediante el Segundo Oficio.

Vigésimo primero. Mediante escrito presentado en la oficialia de partes de esta Comision el nueve’/
de febrero de dos mil diecisiete, los apoderados legales de AICM, presentaron la informacion
“documentacion requeridas mediante el Oficio AICM.

\Vigésimo segundo. El trece de febrero de dos mil diecisiete, en cumplimiento a lo ordenado ? lante

“\\Ecuerdo de ocho de febrero de dos mil diecisiete, a la hora acordada, se present en las ofiCinas de

AN
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esta Comision .el representante comin de los promoventes. El Secretario Técnico comunicé a los
promoventes por conducto de su representante comun, que la operacién presenta posibles riesgos al
proceso de competencia y libre concurrencia. Lo anterior, de conformidad con los articulos 90,
fraccion V, parrafo segundo, y penfiltimo y ultimo parrafos, 91 de la LFCE; 21 fracciones I, parrafo
segundo, y II de las Disposiciones Regulatorias y articulos 4, fraccion IV, 18, 19 primer parrafo, 20
fracciones Il y VI, del Estatuto. De lo anterior se levanté acta en la que se asentd que todas las
preguntas, dudas y cuestiones planteadas por el representante comun fueron atendidas .de
conformidad y que él mismo fue conocedor de-los posibles riesgos al proceso de competencia y libre
concurrencia derivados de la operacion notificada.

Vigésimo tercero. Por acuerdo de trece de febrero de dos mil diecisiete, notificado por lista el catorce
de febrero del mismo mes y afio, se tuvo por desahogado en tiempo y forma el Oficio AICM.

Vigésimo cuarto. Mediante escrito presentado en la oficialia de partes de esta Comision el quince de
febrero de dos mil diecisiete, el apoderado legal del AICM, autorizé a diversas personas en términos del
articulo 111, de 1a LFCE.

Vigésimo quinto. Mediante escrito presentado en la oficialia de partes de esta Comision el dieciséis
de febrero de dos mil diecisiete, los promoventes presentaron una modificacion a la propuesta de
condiciones contenidas en el Escrito de Condiciones presentado con el Escrito de Notificacion, en
términos de lo establecido en los dos tltimos péarrafos deél articulo 90 de la LFCE. Mediante ese mismo
escrito las partes sefialaron los siguiente: “Asimismo se indica que con el objeto de (...); (ii) permitir
a esa H. Comisién resolver la Notificacion lo antes posible, la Partes en este acto, de manera
voluntaria renuncian de forma irrevocable y definitiva al derecho previsto en el segundo pdrrafo
de la fraccion V del articulo 90 de la LFCE (...)”.>

Vigésimo sexto. Mediante escrito presentado en la oficialia de partes de esta Comision el diecisiete
de febrero de dos mil diecisiete, los apoderados legales del AICM; realizaron diversas manifestaciones

respecto a la confidencialidad de la informacién presentada con el escrito de nueve de febrero de dos mil
diecisiete. '

II. CONSIDERACIONES DE DERECHO

Primera. El articulo 28 de la CPEUM establece que el Estado Mexicano cuenta con la: “ (...)
Comision Federal de Competencia Econdmica, (...) organo auténomo, con personalidad juridica 'y
patrimonio propio, que tendrd por objeto garantizar la libre competencia y concurrencia, asi como
prevenir, investigar y combatir los monopolios, las prdcticas monopdlicas, las concentraciones y .7
demds restricciones al funcionamiento eficiente de los mercados, en los términos que establecen esta/

Constitucion y las leyes (...)".

El articulo 1 de la LFCE sefiala que esa norma es reglamentaria del articulo 28 de la CPEUM fen
materia de libre concurrencia, competencia econdmica, monopolios, practicas monopolic
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concentraciones, es de orden publico e interés social, aplicable a todas las areas de la actividad
econdmica y de observancia general en toda la Republica.

En el mismo sentido, el articulo 2 de la LFCE dispone que ese ordenamiento tiene por objeto
promover, proteger y garantizar la libre concurrencia y la competencia econdmica, asi como prevenir,
" investigar, combatir, perseguir con eficacia, castigar severamente y eliminar los monopolios, las
practicas monopolicas, las concentraciones ilicitas, las barreras a la libre concurrencia y la
competencia econdmica, y demas restricciones al funcionamiento eficiente de los mercados.

El articulo 4 de la LFCE sefiala que estan sujetos a esa Ley todos los agentes econdmicos, es decir,
las personas fisicas o morales, con o sin fines de lucro, dependencias y entidades de la administracion
publica federal, estatal o municipal, asociaciones, camaras empresariales, agrupaciones de
profesionistas, fideicomisos o cualquier otra forma de participacién en la actividad econdmica.

El articulo 61 de la LECE sefiala que: “(...) se entiende por concentracion la fusion, adquisicion del

control o cualquier acto por virtud del cual se unan sociedades, asociaciones, acciones, partes

sociales, fideicomisos o activos en general que se realice entre competidores, proveedores, clientes

o cualesquiera otros agentes econdmicos (...)”. Asimismo, sefiala que la Comision no autorizard o

en su caso investigard y sancionara aquellas concentraciones cuyo objeto o efecto sea “(...) disminuir,

dariar o impedir la competencia y la libre concurrencia (...)" respecto de bienes o servicios iguales,
similares o sustancialmente relacionados.

Asi, el articulo 62 de la LFCE sefiala que se consideran ilicitas aquellas concentraciones que tengan
por objeto o efecto “(...) obstaculizar, disminuir, dafiar o impedir la libre concurrencia o la
competencia econdmica.”. Al respecto, el articulo 64 de la LFCE establece como indicios de una
concentracién ilicita, que: “(...) I Confiera o pueda conferir al fusionante, al adquirente o Agente
Econémico resultante de la concentracion, poder sustancial en los términos de esta Ley, o incremente
o pueda incrementar dicho poder sustancial, con lo cual se pueda obstaculizar, disminuir, dafiar o
impedir la libre concurrencia y la competencia econémica; II. Tenga o pueda tener por objeto o
efecto establecer barreras a la entrada, impedir a terceros el acceso al mercado relevante, a
mercados relacionados o a insumos esenciales, o desplazar-a otros Agentes Econdmicos, o 1II. Tenga
por objeto o efecto facilitar sustancialmente a los participantes en dicha concentracion el ejercicio
de conductas prohibidas por esta Ley, y particularmente, de las prdcticas monopodlicas.”

El analisis de concentraciones ordenado por la LFCE tiene un caracter preventivo, es por ello que
previo a la realizacion de una concentracion, se requiere de la autorizacion de la Comision en aquellos
casos que actualizan los supuestos del articulo 86 de dicho ordenamiento. La H. Suprema Corte de
Justicia de la Nacion reconocid las facultades preventivas concedidas por la LFCE al establecer:

“Por otra parte, tampoco es exacto que la ley sancione las concentraciones cuando el
riesgo para la libre concurrencia o la competencia sea potencial, no real, pues el andlisis
detallado de los textos legales transcritos revela que las concentraciones se declaran
prohibidas siempre que confieran a las Partes un poder real sobre el mercado que les
permita dafiar, disminuir o impedir aquéllas [la libre concurrencia o la competencia).

Basta que esas operaciones confieran el_poder_de_influir sobre el mercado con”
infraccion _a las reglas de la libre concurrencia, para que deba estimarse queda
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conducta queda comprendida en la_hipdtesis prevista en la parte final del articulo 28
constitucional en donde se establece que la ley castigard: “todo acuerdo, procedimiento
o combinacion de los productores, industriales, comerciantes o empresarios de servicios,
que de cualquier manera hagan, para evitar la libre concurrencia o la competencia entre
si y obligar a los consumidores a pagar precios exagerados y, en general, todo lo que
constituya una ventaja exclusiva indebida a favor de una o varias personas determinadas
¥ con perjuicio del publico en general o de alguna clase social”, sobre todo si se advierte
que el propdsito_del Constituyente ha sido combatir, no sélo en via represiva, sino
también preventiva, las conductas que pongan en peligro la integridad de los bienes
juridicos que tutela, con prescindencia de que los efectos lesivos sobre el mercado se
actualicen en cada caso concreto, pues esperar a que ello ocurriera significaria permitir
que las conductas anticompetitivas produjeran consecuencias de grave perjuicio para la
sociedad. 6 [Enfasis afiadido).

Por ende, la Comision tiene a su cargo la prevencion de concentraciones cuyo objeto o efecto sea
disminuir, dafiar o impedir la competencia y la libre concurrencia. Asimismo, estd facultada para
impugnar y sancionar aquellas concentraciones y actos juridicos derivados de éstas, cuyo objeto o
efecto sea disminuir, daflar o impedir la competencia y la libre concurrencia, en la produccion,
distribucion y comercializacion de bienes y servicios en la Republica Mexicana.

Segunda. Para el analisis de la concentracion notificada, en la presente resolucion la Comision define
el mercado relevante de conformidad con el articulo 58 de la LFCE, asi como con el articulo 5 de las
DRLFCE, esto es partiendo de la base de los productos o servicios que ofrecen los agentes
econdmicos involucrados, identificando los posibles sustitutos, costos de distribucién y de sus
insumos, los costos y probabilidades de que los usuarios acudan a otros mercados y las restricciones
economicas y normativas que limiten el acceso de usuarios a fuentes de abasto alternativas.
Igualmente determina la dimensién geografica de tal mercado. Posteriormente, esta Comision evala
la participacion de los agentes involucrados en la operacion en el mercado relevante, la existencia de
barreras a la entrada, la existencia y poder de sus competidores, la posibilidad del acceso a fuentes de
insumos, asi como su comportamiento reciente, a fin de determinar si tienen poder sustancial en los
mercados relevantes. Asimismo, se analizan los efectos que la concentracion generaria en el mercado
relevante, asi como en otros mercados y agentes econdmicos relacionados y los argumentos de
eficiencia presentados por los promoventes.

Tercera. La operacion notificada consiste en la adquisicion, directa o indirectamente, por parte de
Delta, mediante una oferta publica de adquisicién, de hasta un treinta y dos punto treinta y tres por
ciento (32.33%) de las acciones ordinarias representativas del capital social de Grupo Aeroméxico.’

6 Resolucidn del Pleno de la Suprema Corte de Justicia de la Nacion (“SCIN”) de quince de mayo de dos mil, ¢

el amparo en revisién 2617/96, promovido por la empresa Grupo Warner Lambert, S.A. de C.V.,
" Folio 2.
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Como antecedentes de la operacion que se notifica, en el afio dos mil doce; 1a CFC aprobé la compra

de Delta de aproximadamente el tres punto cinco por ciento (3.5%) de las acciones representativas
del capital social de Grupo Aeroméxico.?

Asimismo, el treinta y uno de marzo de dos mil dieciséis, la Comisién objeté una concentracion
notificada por Aerovias y Delta en los términos en los cuales fue planteada inicialmente, y sujeté la
autorizacién de la misma al cumplimiento de ciertas condiciones. Esta operacién consistia en la
realizacion de una alianza entre Delta y Aerovias para operar de manera conjunta todos sus vuelos
entre EUA - México, a través de la celebracién de un Acuerdo Conjunto de Cooperacion (Joint
Cooperation Agreement o “JCA”).° Estas condiciones fueron aceptadas total e incondicionalmente
por Aerovias y Delta el diecisiete de mayo de dos mil dieciséis. No obstante, a la fecha de emisién
de esta resolucion, Delta y Grupo Aeroméxico no han terminado de cumplir con las'mismas.

La operacion notificada en el presente expediente no incluye una clausula de no competencia.
El articulo 86 de la LFCE sefiala:

“Articulo 86. Las siguientes concentraciones deberdn ser autorizadas por la Comision
antes de que se lleven a cabo:

I Cuando el acto o sucesion de actos que les den origen, independientemente del lugar
de su celebracion, importen en el territorio nacional, directa o indirectamente, un monto
superior al equivalente a dieciocho millones de veces el salario minimo general diario
vigente para el Distrito Federal; (...)

II. Cuando el acto o sucesion de actos que les den origen, impliquen la acumulacion del
treinta y cinco por ciento o mds de los activos o acciones de un Agente Economico, cuyas
ventas anuales originadas en el territorio nacional o activos en el territorio nacional
importen mds del equivalente a dieciocho millones de veces el salario minimo general
diario vigente para el Distrito Federal, o

III. Cuando el acto o sucesion de actos que les den origen impliquen una acumulacion
en el territorio nacional de activos o capital social superior al equivalente a ocho
millones cuatrocientas mil veces el salario minimo general diario vigente para el Distrito
Federal y en la concentracion participen dos o mds Agentes Economicos cuyas ventas
anuales originadas en el territorio nacional o activos en el territorio nacional conjunta
o separadamente, importen mds de cuarenta 'y ocho millones de veces el salario minimo
general diario vigente para el Distrito Federal.

(...)

Los Agentes Econdmicos involucrados que no se encuentren en los supuestos

establecidos en las fracciones I, Il y III de este articulo podrén  notificarla
voluntariamente a la Comision.”

8 Pagina 1 de la Resolucion del expediente CNT-004-2012.
9 Pagina 19 de la Resolucién del CNT-050-2015.
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Los promoventes sefialan que la operacion se notifica ya que actualiza los umbrales establecidos en
todas las fracciones del Articulo 86 de la LFCE.!?

Al respecto, se tiene que la operacion actualiza la fraccion | del articulo 86 de la LFCE, toda vez que
la operacion importa en el territorio nacional un monto de ||| G c:otidad
superior a dieciocho millones de veces la Unidad de Medida y Actualizaciéon (UMA) (equivalente a
$ 1,314.72 millones de pesos).

Por su parte, el articulo 87 de la LFCE dispone:

“Articulo 87. Los Agentes Economicos deben obtener la autorizacion para realizar la
concentracion a que se refiere el articulo anterior antes de que suceda cualquiera de los
siguientes supuestos:

L EI acto juridico se perfeccione de conformidad con la legislacion aplicable o, en su
caso, se cumpla la condicion suspensiva a la que esté sujeto dicho acto;

1I. Se adquiera o se ejerza directa o indirectamente el control de hecho o de derecho
sobre otro Agente Econémico, o se adquieran de hecho o de derecho activos,
participacion en fideicomisos, partes sociales o acciones de otro Agente Econémico,

11l Se lleve al cabo la firma de un convenio de fusion entre los Agentes Econdmicos
involucrados, o

1V. Traténdose de una sucesion de actos, se perfeccione el ultimo de ellos, por virtud del
cual se rebasen los montos establecidos en el articulo anterior.

Las concentraciones derivadas de actos juridicos realizados en el extranjero, deberdn
notificarse antes de que surtan efectos juridicos o materiales en territorio nacional.”.

La operacién notificada cumple con los supuestos establecidos en el articulo 87 de la LFCE, toda vez
que el acto juridico ain no se perfecciona y el cierre de la transaccién se encuentra sujeto a la
autorizacion de la Comision.

Cuarta. Delta es una sociedad publica que cotiza en la Bolsa de Nueva York. Presta servicios de
transporte aéreo, principalmente transporte regular de pasajeros, fletamiento y carga, tanto de manera
doméstica en los EUA como internacional. Delta presta servicios aéreos desde los EUA a més de
trescientos destinos en cincuenta y nueve paises. Al treinta y uno de diciembre de dos mil catorce,
Delta contaba con una flota operativa de ochocientas nueve aeronaves.

Dentro de los EUA, Delta basa sus operaciones en los aeropuertos de Atlanta, Boston, Detroit, Los
Angeles, Minneapolis-St. Paul, Nueva York-LaGuardia, Nueva York-JFK, Salt Lake City y Seattle.!? .

19 Folio 2.
" Folio 9 del expediente CNT-134-2015.
12 Folio 128.
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Delta y sus subsidiarias también operan multiples negocios relacionados con el transporte de
pasajeros, tales como servicios de personal y de soporte de aviacién a terceros, refinacion de
combustible de avidn y servicios de jets privados.

Grupo Aeroméxico es una sociedad publica mexicana constituida en dos mil dos. Controla un grupo
de subsidiarias que incluyen sociedades que prestan servicios publicos de transporte aéreo de
personas (incluyendo regular y de fletamento) y bienes (incluyendo servicios de fletamento y carga)
dentro y fuera de México y, en menor medida, a la prestacion de servicios relacionados con otras
operaciones aéreas. Sus subsidiarias Aerovias y Aerolitoral tienen concesion para prestar, entre otros,
los servicios de transporte aéreo regular de pasajeros.

Aerovias es una sociedad anénima propiedad de Grupo Aeroméxico, constituida de conformidad con
las leyes mexicanas en mil novecientos noventa y ocho..Su principal actividad es la prestacién de
servicios de transportacidn aérea de personas y bienes, tales como transporte regular de pasajeros,
fletamiento y carga, dentro y fuera de México, enfocandose en las rutas locales de alta densidad y en
los mercados internacionales. Aerolitoral es la aerolinea de Grupo Aeroméxico cnfocada en rutas de
baja densidad e internacionales de corto alcance.!

Grupo Aeroméxico opera una red de rutas nacionales e internacionales bajo un sistema de red de rutas
de conexidn. Dicho sistema concentra la mayoria de las operaciones en el AICM o MEX (por su
cddigo de la IATA), asi como en las bases secundarias de Monterrey, Guadalajara y Hermosillo.* Al
treinta y uno de diciembre de dos mil quince, Grupo Aeroméxico contaba con una flota operativa de
ciento veinticinco aeronaves de pasajeros. Actualmente cuenta con siete diferentes tipos de aeronaves.

Al treinta y uno de diciembre de dos mil quince, Grupo Aeroméxico operd mas de seiscientos vuelos
"de pasajeros diariamente, volando a cuarenta y seis destinos nacionales y treinta y nueve destinos
internacionales desde México, incluyendo diecinueve en EUA y Canadd, ocho en Sudamérica, siete
en Centroamérica y el Caribe, tres en Europa y dos en Asia.'>Aeroméxico es el operador de aerolineas

&7

13 Folios: 321 y 415.
\’4 Folio: 411.
3 Folio: 331.
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mas grande en México con base en porcentaje de trafico de pasajeros, tamafio de flota y numero de
destinos atendidos.'®

Grupo Aeroméxico, a través de otras de sus subsidiarias, participa en negocios relacionados con la
prestacion del servicio de trasporte aéreo, tales como, i) venta de paquetes vacacionales a través del
producto denominado Gran Plan (deroméxico Vacations en Estados Unidos), en los cuales los
clientes obtienen la oportunidad de comprar paquetes que consisten en una combinacién de vuelo,
hotel y/o renta de auto a un precio de descuento comparado con el costo de dichos productos por

separado,!” y ii) la prestacion del servicio de mantenimiento de aeronaves a terceros a través de la
subsidiaria TechOps.'®

Quinta. Previo a abordar el analisis del mercado involucrado en la operacidn, asi como de los efectos
de la operacion conforme a la normativa aplicable, se presenta para mayor claridad una descripcion
general del sector de transporte aéreo.

Caracteristicas del sector aéreo

Regulacion

El sector aéreo es uno de los sectores especificamente regulados. Las aerolineas tienen que operar
bajo una normativa internacional, asi como marcos regulatorios especificos para cada pais, los cuales
pueden ser diferentes entre si. La regulacién que aplica al sector puede ser econdmica, y también
responder a objetivos de politica publica como seguridad y proteccién al ambiente que influyen en el
comportamiento de los agentes econdmicos que participan en el sector. En México, el marco
regulatorio se conforma principalmente por la Ley de Aviacion Civil y la Ley de Aeropuertos. La,
Ley de Aviacion Civil, en términos de lo establecido por su articulo primero, tiene por objeto reguldr
la explotacion, el uso o aprovechamiento del espacio aéreo situado sobre el territorio naci
respecto de la prestacién y desarrollo de los servicios de transporte aéreo civil y de Estado. Pér su

N '$Folio: 376.

17 Folio: 380.
\'8 Folio: 380.
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parte, la Ley de Aeropuettos, en términos de lo establecido por su articulo primero, tiene por objeto
regular la construccion, administracién, operacion y explotacién de los aerédtomos civiles.

El servicio de transporte aéreo nacional, o también denominado cabotaje, es el que se presta entre dos
o mas puntos dentro del territorio nacional. El servicio de transporte aéreo nacional regular se presta
exclusivamente por aquellos proveedores del servicio de transporte aéreo que cuenten con concesion
de la SCT y deberén ser personas morales de nacionalidad mexicana. Ademas, estas personas morales
estan sujetas a restricciones en materia de inversion extranjera. Es decir, en ninglin caso una sociedad
extranjera podra llevar a cabo actividades de cabotaje.’®

Actualmente, existen seis aerolineas mexicanas que prestan servicios de transporte aéreo regular de
pasajeros: Aeroméxico, Interjet, VivaAerobus, Volaris, Aeromar y Magnicharters.?

El servicio de transporte aéreo internacional, regular o no regular, es aquel cuyo origen o destino se
ubica en paises diferentes.?! La mayoria de los servicios de transporte aéreo que se prestan entre los
paises se rigen principalmente por acuerdos bilaterales que se negocian entre ellos.

En el caso de México, el servicio de transporte aéreo internacional regular puede ser prestado por los
concesionarios de los servicios de transporte aéreo nacional regular, previa autorizacion de la SCT, o
por personas morales extranjeras que hayan obtenjdo el permiso respectivo por parte de la SCT.

Para que un concesionario mexicano pueda prestar servicios en una ruta internacional, debe contar
con autorizacion por parte de 1a SCT y, ademas, debe ajustarse a lo acordado (generalmente mediante
un tratado o convenio) con el pais hacia el cual se opere la ruta.?2

19 Fuente: Articulo 2, fraccion V, Articulo 9 y Articulo 18 de la Ley de Aviacion Civil, que a la letra dicen:

“Articulo 2. Para los efectos de esta Ley, se entenderd por:

(...)

V. Cabotaje: el transporte aéreo mediante remuneracion o cualquier otro tipo de contraprestacion onerosa, de pasajeros,
carga, correo o una combinacion de éstos, entre dos o mds puntos en territorio nacional;”

“Articulo 9. Se requiere de concesion que otorgue la Secretaria para prestar el servicio piiblico de transporte aéreo
nacional regular. Tal concesion sdlo se otorgard a personas morales mexicanas.”

“Articulo 18. El servicio al piiblico de transporte aéreo podrd ser: nacional o internacional; regular o no regular, y de
pasajeros, carga o correo. _ :

El transporte aéreo entre dos o mds puntos en territorio nacional, se realizard exclusivamente por personas morales
mexicanas.”. '

20 Adicionalmente a las seis aerolineas antes mencionadas, existen otras dos aerolineas mexicanas que prestan el servicio
de trasporte aéreo regular de pasajeros, que son Transportes Aéreos Regionales (“TAR”) y Aéreo Calafia, S.A. de C.V.
(“Aéreo Calafia”). Sin embargo, en dos mil catorce, fecha de la informacion mas reciente con la que cuenta la Comision,
estas aerolineas trasportaron un numero reducido de pasajeros. Fuente: Informacion publica de la DGAC de la SCT.
Informacion disponible en formato electrénico en el folio 1700.

21 Fyente: Articulo 4 del RLAC Civil que a la letra dice “Articulo 4. El servicio de transporte aéreo internacional regular
es de pasajeros, carga, correo o una combinacion de éstos, estd sujeto a permiso y a las rutas internacionales, |
itinerarios y las frecuencias fijos aprobados, asi como a las tarifas aprobadas y a los horarios autorizados pdi%fz
Secretaria conforme a lo dispuesto por este Reglamento. La entrada o salida de los puntos en territorio nacional dében
ser efectuados en aerddromos internacionales.”

22 Fuente: Articulos 9 y 20 de la Ley de Aviacion Civil que a la letra dicen:
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En términos del articulo 20 de la Ley de Aviacién Civil, en caso de que mas de un concesionario
mexicano solicite la operacion de una misma ruta internacional, la SCT debe otorgar la autorizacion
correspondiente a aquel que ofrezca “las mejores condiciones” para la prestacion del servicio. La
operacion de las nuevas rutas debe iniciarse en un plazo no mayor a ciento ochenta dias.

En el caso de las solicitudes de autorizacién por parte de sociedades extranjeras, se otorgaran los
permisos conforme a los tratados celebrados con los Estados de los cuales dichos solicitantes sean
nacionales.

En dos mil catorce, México contaba con cuarenta y ocho convenios aéreos con otras jurisdicciones
en América, Europa o Asia.?’ Por lo que hace a los EUA, los servicios de transporte aéreo
transfronterizo se prestan al amparo del Acuerdo Bilateral Vigente. Dicho acuerdo estipula que cada
una de las partes tendra el derecho de designar cuantas lineas aéreas desee para la operacion del
transporte aéreo internacional y de cancelar o modificar tales designaciones, para cualquier ruta.

Configuraciones y modelos de negocio.

El servicio de transporte aéreo se conforma en redes, las cuales tienden a prestar servicios Point-to-
Point (punto a punto),2* Hub and Spoke® o un hibrido. La siguiente ilustracion muestra una red Point-
fo-Point con ocho nodos (aeropuertos) y dieciséis enlaces (rutas atendidas por aviones)
independientes, asi como una red Hub and Spoke, 1a cual esta constituida por ocho nodos (aeropuertos
spokes), un centro de interconexion (aeropuerto 4ub) y ocho enlaces.

Ilustracion 3. Tipo de redes comunmente usadas por las aerolineas (punto a punto y Hub and Spoke)

“Articulo 9. Se requiere de concesién que otorgue la Secretaria para prestar el servicio piiblico de transporte aéreo
nacional regular. Tal concesion sdlo se otorgard a personas morales mexicanas.

(...) :

Los concesionarios a que se refiere este articulo podrdn prestar el servicio de transporte aéreo regular internacional
siempre que cuenten con la autorizacion de las rutas correspondientes por parte de la Secretaria.”.

“Articulo 20. La prestacién de servicios de transporte aéreo internacional regular por personas morales mexicanas
estard sujeta a lo siguiente:

1. Para la operacion de las rutas correspondientes se requerird de autorizacidn que otorgue la Secretaria; 7
()

1l Las autorizaciones se ajustardn a lo convenido con el Estado hacia el cual se opere la ruta;’ /
23 Fuente: Informacién publica de 1a DGAC de la SCT. Informacién dlspomble en formato electrénico en el folio 1704.

24 La configuracion punto a punto es aquella en la cual la aerolinea ofrece viajes origen — destino principalmente de fofma
directa, no siempre basan sus operaciones en un aeropuerto central para realizar conexiones y atender un mayor nigiero

de origenes y destinos. /
. % En la configuracién Aub and spoke, las aerolineas tienen uno o varios aeropuertos centrales de operaciones que,ge nutren b
. de,y alimentan a, varios aeropuertos secundarios. Bs “una configuracién de la red en la cual una aerolineajconsolida
\sz co en un aeropuerto (hub) y de ahi sirve diferentes destinos (spokes)”. Folio: 331.
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Point-to-Point Hub -and -Spoke

,\m/

-

Fuente: Rodriguez, J.-P., C. Comtois y B. Slack (2014), “The Geography of Transport System”, Tercera Edicién, Routledge

La configuracion Hub and Spoke genera mayor conectividad al concentrar las operaciones en los
hubs, posibilitando la atencion a destinos que de otra forma no podrian ser atendidos, haciendo més

Optima la operacion de las aerolineas mediante la posibilidad de explotar economias de escala,
densidad y alcance.?6-

Un ejemplo de configuracion de red Hub and Spoke, es el caso del hub del AICM. Supongamos que
un pasajero estd en Culiacan y quiere ir a Campeche. Si no existe suficiente demanda para justificar
la apertura de un vuelo directo entre esas ciudades, entonces alguna aerolinea que tenga como hub al

AICM podria ofrecer un vuelo en conexioén de Culiacan a la Ciudad de México y después de la Ciudad
de México a Campeche.

Una red Hub and Spoke presenta las siguientes ventajas: i) economias de escala en las conexiones,
ofreciendo una alta frecuencia de los servicios; ii) economias de escala en el Aub, permitiendo el
desarrollo potencial de un sistema de distribucion eficiente, ya que los Aubs manejan grandes
cantidades de trafico; iii) economias de alcance en el uso de instalaciones de transbordo. No obstante,
tiene el inconveniente de que sus rutas son vulnerables a interrupciones y retrasos en el sub, resultado
de la falta de conexiones directas (vuelos directos).

Por su parte, una red Point-to-Point tiene la ventaja de tener un menor tiempo por ruta, asi como no
sufrir retrasos e interrupciones por problemas en el sub, se aprovechan més las aeronaves ya que la
estancia en los aeropuertos es menor y el equipo se utiliza mas intensamente. Sin embargo, este tipo
de red presenta una menor demanda por ruta en comparaci(')n con una red Hub and Spoke.

Las aerolineas pueden modificar su modelo de negocios, pudiendo tener un esquema hibrido que
combine los dos modelos, a efecto de llegar a un punto Optimo que les sea eficiente para la

% Folio 1302. )

27 Las economias de densidad son la disminucién en los costos unltarlos causados por un incremento en la cantidad d

servicios de transporte que se proveen dentro de una red con determinado tamafio. Las economias de escala so
\dlsmlnum()n en los costos unitarios causados por aumentos tanto en el tamafio de la red como en la cantidad de sey i

de transporte que se proveen. Las economias de alcance son la disminucién en los costos unitarios causados jor un
jncremento en el mimero de puntos donde se oftecen los servicios de transporte. /
W .

/

I3
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maximizacion de sus beneficios. Es decir, no existe una linea claramente trazada entre cada uno de
estos modelos.?8

Efectos de red

Las aerolineas orientadas al sistema de Hub and Spoke aprovechan el gran nimero de ciudades de
origen/destino que pueden ofrecer con frecuencias atractivas para generar las economias de escala y
de alcance que necesitan. Cuando los aeropuertos estan localizados en ciudades de gran atraccion por
el nimero de pasajeros que buscan ese destino (megal6polis), la presencia de un hub garantiza una
operacién maés eficiente de la red.?’ El tamafio y relevancia de la Ciudad de México garantiza un
trafico hacia esa ciudad que permite una operacion mas eficiente del sistema de Hub and Spoke; esto
no es necesariamente cierto para ciudades mas pequefias.

Si una aerolinea desea atender una ciudad donde una aerolinea rival tiene un Aub, tomara en cuenta
en su decision de entrada y su politica de precios la presencia de esta ltima, ya que su capacidad de
respuesta es alta en dicha ciudad.

Asimismo, como lo documenta la literatura, la presencia de aerolineas rivales en origen (o destino)
tiene capacidad de disciplinar los precios que fijan las aerolineas, a pesar de que aquellas no ofrezcan
esa ruta en particular.?

Adicionalmente, cuando una red crece, la posibilidad de conexién entre dos puntos se incrementa,
ciudades que antes no tenian conexion, ahora la tendrian. Esto es lo que llamamos externalidades de
red.

Alianzas entre aerolineas

Las alianzas pueden generar eficiencias para las aerolineas por la racionalizacion de la red y el ahorro
en costos por las economias de alcance que puede originar un Aub. Sin embargo, también es cierto
que pueden implicar riesgos a la competencia. En primer lugar, pueden disminuir la competencia en
los servicios de transporte aéreo de pasajeros derivado de la eliminacion de la presion competitiva,
actual o potencial, entre redes que formardn parte de la alianza. En segundo lugar, podrian tener
efectos de concentracion en los nodos de la red (acropuertos) que, en el caso de los aeropuertos hub
saturados, podria implicar dafios al proceso de competencia en toda la red.

La cooperacién entre aerolineas tiene varios niveles de profundidad, que van desde los acuerdos
interlineales, los codigos compartidos y alianzas aéreas. internacionales, hasta los acuerdos de
coinversion y los JCAs, que pueden implicar la comparticién de ingresos, costos y beneficios, asi

2 Puente: OCDE (2014) Airline Competition. Background Paper by the Secretariat, paginas 8 y 9. Disponible en:
http://www.oecd.org/officialdocuments/publicdisplaydocumentpdf/?cote=DAF/COMP(2014)14&docl.anguage=Ep o0
Folios: 1611, 1612, 1730y 1731. ‘ [b
2 Vease Philipp Goedeking, Springer, 2010, “Networks in Aviation - Strategies and Structures”.

30 Para mayor referencia ver “The Price effect of eliminating potential competition: evidence from an airlind merger” de
Kwoka y Shumilkina, publicado en Journal of Industrial Economics, 58, paginas 767 al 793, en 2010.
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como un disefio conjunto de redes, frecuencias y precios. A continuacién, se presenta una breve
descripcion de cada uno de los tipos de convenios:

e Los acuerdos interlineales son aquellos que permiten que los boletos de una aerolinea sean
comercializados a través de otra, a efecto de que el “pasajero viaje con un solo boleto entre
dos puntos que no son atendidos por un solo operador”,* evitando que se compren dos
boletos por separado. De igual forma, se evita que el pasajero tenga que recoger y registrar de
nuevo el equipaje en los puntos de conexion. En un itinerario interlineal el viaje en cada tramo

del itinerario est4 sujeto a contratos distintos de transportacién con las distintas aerolineas
operadoras.*?

e Por su parte, los c6digos compartidos son una forma de cooperacion més integrada que los
acuerdos interlineales, en donde una aerolinea puede comercializar vuelos que otra aerolinea
opera. Mediante estos codigos, la acrolinea comercializadora ofrece los boletos bajo su propio
codigo designado en el vuelo de la linea operadora. De esta forma, el contrato de transporte
ya es solo entre la comercializadora y el pasajero. Cuando los c6digos compartidos se
combinan con otros vuelos dentro de la red de la aerolinea comercializadora, se puede
incrementar sustancialmente la oferta de rutas. Este tipo de acuerdos permite que se maximice
la cobertura de red, asi como beneficios comerciales y operativos.*?

e Las alianzas aéreas internacionales son acuerdos que implican un mayor nivel de cooperacion
e integracion que los codigos compartidos y son “la agrupacion de dos o mds aerolineas con
objetivos comunes de cara a los pasajeros, donde por-su union entre ellas (sic) son capaces

- de generar mayores beneficios en términos de destinos, comexiones, viajero frecuente,
sinergias y ventas a sus pasajeros comunes”3* Dentro de estas alianzas, cada miembro
acuerda celebrar acuerdos bilaterales de codigo compartido con los demds miembros de la
alianza. Asimismo, los miembros de la alianza acuerdan celebrar acuerdos reciprocos, los
cuales permiten acceso a cada una de sus salas en los aeropuertos. También celebran
programas reciprocos de viajero frecuente, los cuales permiten a los pasajeros de cada
miembro de la alianza ganar millas en sus programas de viajero frecuente al viajar en vuelos
operados por otras aerolineas miembros de la alianza y canjear sus millas por vuelos operados
por otro miembro de la alianza. Actualmente, existen tres alianzas internacionales principales:
Star Alliance, SkyTeam'y OneWorld. 3>

e Finalmente, los acuerdos de coinversion (ya sea por la via contractual, como un JCA, o por la
via accionaria) representan el mayor nivel de integracién y cooperacion comercial y operativa
entre aerolineas, pues implican un acuerdo de neutralidad de metal.** Normalmente, estos

31 Folio: 1307-1308.

2 Folio: 1308-1310.

3 Folios: 4342y 4343.
34 Folios: 1310.

¥ Folio: 1310.

36 La neutralidad del metal es una regla general en la industria aeronautica en acuerdos entre aerolineas y tiejfe dos
\principales caracteristicas: (i) la no distincion desde el punto de vista del consumidor (el uso de los servicios serz}i}ndistinto

N
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acuerdos se enfocan en un mercado determinado respecto del cual funcionan, como si las
aerolineas se hubieran fusionado en dicho acuerdo.

La operacién objeto de analisis en el presente expediente es una concentracién en la que Delta
pretende adquirir acciones de Grupo Aeroméxico, lo cual implica dos redes que se traslapan en el
transporte transfronterizo entre México y EUA (a través de vuelos directos y con conexidn), asi como
en el trasporte aéreo entre México y otras regiones del mundo, diferentes a EUA, a través de vuelos
con conexion. Las dos redes no son entrantes potenciales en los vuelos de cabotaje que salen de sus
respectivos hubs, en virtud de las restricciones regulatorias que impiden que aerolineas extranjeras
como Delta puedan ofrecer este tipo de servicios en México.?’

Sexta. En la presente consideracion se realiza el analisis para determinar el mercado relevante de la
operacion, de acuerdo con la normativa aplicable.

Al respecto, Delta y Grupo Aeroméxico consideran que el mercado relevante de la operacion
notificada se define como sigue:

“Delta como Grupo Aeroméxico participan en diversos mercados de transporte aéreo de

pasajeros y carga en multiples jurisdicciones alrededor del mundo. De conformidad con
el Acuerdo de Servicios de Transporte Aéreo de fecha 15 de agosto de 1960 celebrado
entre los gobiernos de los Estados Unidos y México, el cual se encuentra vigente, asi como
con otros acuerdos bilaterales tales como el Acuerdo Internacional de Trdnsito de
Servicios Aéreos (International Air Services Transit Agreement, “IASTA”), las aerolineas
unicamente pueden operar rutas desde y hacia paises extranjeros directamente desde sus
paises de origen (i.e., Grupo Aeroméxico unicamente puede operar vuelos desde y hasta
México y Delta solamente puede operar vuelos desde y hasta Estados Unidos). Por lo
tanto, los unicos mercados relevantes para fines de esta notificacion son rutas con origen
y destino (O&D) entre México y los Estados Unidos. 3¢

Dicha definicion de mercado guarda estrecha relacién con la definicion de mercado relevante

propuesta por Aerovias y Delta en el marco de la operacion notificada y radicada bajo el expediente
CNT-050-2015:%

o “Dimension de producto.- Son los servicios para el transporte de pasajeros, carga y/o correo,
por la via aérea, entre puntos ubicados en México y puntos ubicados en los Estados Unidos
de América, tanto considerados en su conjunto como por separado, pero dentro de éste, cada

de la acrolinea que los provea); y (ii) la no distincién desde el punto de vista de la aerolinea (no existe distincién entre la
venta de boletos en su propia aeronave o la venta de boletos en la aeronave de su socio). Folios: 1166 y 1167. .

37 De acuerdo con el articulo 9 de la Ley de Aviacién Civil, se requiere de una concesién que otorgue la Secretarig para
prestar el servicio pablico de transporte aéreo nacional regular y tal concesion solo se otorgara a personas 1
mexicanas. Lo cual limita a Delta para que preste servicios en el territorio nacional y tiene por consecuencia qugno haya
desarrollado una red que atienda puntos dentro del pais, diferentes a los que tiene como origen o destino yf punto en
EUA, que sean coincidentes con los de Aeroméxico.

38 Folio 2 del presente expediente, en relacion con lo sefialado en el folio 14 del expediente CNT-134-201%,

* Folio 1154,
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uno de los pares origen-destino que, de manera concurrente, ambas aerolineas atienden en
da actualidad,

o Dimension Geogrdfica.- Son todos los pares de ciudades, una en México y otra en Estados
Unidos de América, vinculadas por vuelos directos, presentes y futuros, tanto considerados

en su conjunto como cada par por separado, que Aerovias y Delta atienden en la actualidad
de manera concurrente.

e Dimension Temporal. Se define por las barreras de entrada, tales como los requisitos
gubernamentales y de inversion requeridos para la entrada de nuevos prestadores del
servicio aéreo en los pares de ciudades relevantes, tanto vigentes en la actualidad como en
el caso de que el nuevo Convenio Bilateral sea aprobado y puesto en vigor por las autoridades
competentes de ambos paises, y el Departamento de Trasporte de los Estados Unidos de
América (“DoT”) otorgue Antitrust Immunity a la alianza que aqui se notifica.”

Independientemente de lo anterior, se prosigue a definir el mercado relevante en los términos de la
LFCE.

La fraccién I del articulo 63 de la LFCE sefiala que para determinar si la concentracion debe ser
impugnada o sancionada en términos de la LFCE, la Comisién debe determinar el mercado relevante.
Al respecto, la Comision debe determinar el mercado relevante considerando los términos prescritos
en el articulo 58 de la LFCE, mismo que sefiala en su fraccion primera:

“I. Las posibilidades de sustituir el bien o servicio de que se trate por otros, tanto de origen
nacional como extranjero, considerando las posibilidades tecnolégicas, en qué medida los
consumidores cuentan con sustitutos y el tiempo requerido para tal sustitucion;”

Dimensién de producto

Aeroméxico y Delta coinciden en la prestacién de servicios de transporte aéreo regular de pasajeros,
fletamento y carga entre México y otros paises o regiones del mundo: EUA, Canad4, Centroamérica
y el Caribe, Sudamérica, Europa y Asia.

Sustitucion entre los servicios de transporte aéreo y los otros modos de transporte

Existen otros medios de transporte de pasajeros, como el autobus y el ferrocarril. En México, sin
embargo, el desarrollo del ferrocarril para transporte de pasajeros ha sido escaso e insuficiente para
considerarlo una alternativa a cualquier medio de transporte de pasajeros.*

40 Bn el anuario estadistico ferroviario de la SCT se indica que el transporte ferroviario de pasajeros solo se realiza en dos
rutas: :

on respecto al transporte de pasajeros, es una politica del Gobierno Federal garantizar la prestacion de/lquy cio en

laX\comunidades aisladas que no cuentan con otro medio de transporte publico, tal es el caso del ferrocarril gue transita
en by ruta Chihuahua-Los Mochis.
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Por otro lado, el autoblis podria ser usado para cubrir ciertas necesidades de transportacion de
pasajeros. Por ejemplo, Grupo Aeroméxico sefiala en su Reporte Anual dos mil quince a la Bolsa
Mexicana de Valores (“BMV™) lo siguiente:

“La industria mexicana de las aerolineas experimenta competencia entre las diferentes
aerolineas y, en ciertos casos, se enfrenta a la competencia de otros medios de transporte,
en particular operadores de autobuses interestatales y de primera clase y de lyjo.”"

Sin embargo, las caracteristicas. de la geografia mexicana, asi como las distancias considerables que
existen entre las ciudades ubicadas en México y otras regiones como EUA, Centro y Sudamérica

- impiden que el transporte via autobus pueda ser equiparable, en términos de tiempo, al traslado via
aérea. Asimismo, en el caso de otras regiones del mundo como Asia, Europa o Africa, el transporte
via autobus es imposible. Esto resulta particularmente importante al momento de comparar
alternativas de transportacion entre dos puntos.

De hecho, en el informe de Grupo Aeroméxico ala BMV se presentan estimaciones de las diferencias
en tiempos de traslado via aérea en comparacion con el autobus. Se estima, por ejemplo, que el tiempo
de traslado entre la Ciudad de México y Tijuana en autobus es de cuarenta y dos punto un horas (42.1)
mientras que el tiempo de traslado en avion es de tres punto siete horas (3.7), resultando en una
diferencia considerable en el servicio.*” En este contexto, el transporte mediante autobus no
constituye una alternativa viable al transporte aéreo entre ciudades de México y EUA, asi como otras
regiones del mundo. De conformidad con informacidn publica, esta situacion es recon001da por
Grupo Aeroméxico, quien sefiala lo siguiente:

“De conformidad con el tamario de la industria de transporte de autobuses interestatal en
Meéxico, consideramos que la red de transporte de autobuses en México no se ha
desarrollado de forma completamente integral y como una alternativa de transporte
eficiente en tiempo, principalmente debido a las grandes distancias entre las ciudades de
México y a factores naturales, como las montafias de gran altitud que hacen dificil la
travesia” (énfasis afiadido).®?

Volaris, por su patte, sefiala lo siguiente en su informe anual dos mil quince: “(...) enfrentamos
- competencia_nacional por parte de las alternativas de tramsporte terrestre, principalmente de
compariias de autobuses. Los servicios ferroviarios de pasajeros en México son limitados. Existe una

Ast mismo, se presenta la informacion del Tren Suburbano de la Zona Metropolitana del Valle de México en la ryta
Buenavista-Cuautitlan, el cual registré un incremento en el movimiento de pasajeros del 5.8% con respecto al 20
movilizar 47.7 millones de pasajeros en 2014, resaltando la mayor afluencia en las terminales de Buenavis

Cuautitldn.” Fuente: Informacién publica disponible en
http://www.sct.gob.mx/fileadmin/DireccionesGrales/DGTFM/Anuarios DGTFM/Anuarios_pdf/Anuario 2014.pdf ”)
Folio: 6080. -
41 Folio: 411.
%2 Folio: 412. \

X\ # Folio: 412. /
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industria importante del autobiis en México, (...)” (énfasis afiadido).* Es decir, Volaris reconoce que
el autobus le representa competencia a esa empresa, pero en las rutas nacionales.

Ademas, en el presente expediente, Delta y Grupo Aeroméxico incorpofan por referencia el analisis
que presenté en el marco de la operacién notificada bajo el niimero de expediente CNT-050-2015.%
Al respecto, cabe sefialar que la dimension del producto relevante propuesta por las partes en ese

expediente incluye los servicios de transporte aéreo, sin con31derar otros medios de transporte
alternativos dentro del mismo mercado.*

Por todo lo anterior, es posible inferir que no hay sustitucion de los servicios de transportacion aérea
y cualquier otro medio de transporte disponible entre puntos de origen/destino en México y puntos
de origen/destino en EUA y otras regiones del mundo.¥

Sustitucion entre los servicios de transporte aéreo regular y no regular

En términos de la Ley de Aviacion Civil, el servicio de transporte aéreo regular es aquel que estad
sujeto a itinerarios, frecuencias de vuelos y horarios. En consecuencia, el servicio de transporte aéreo
no regular, ya sea nacional o internacional, es aquel que no esta sujeto a itinerarios, frecuencias de
vuelos y/u horarios. Los servicios de transporte aéreo no regular incluyen, entre otros, los de
fletamento, taxi aéreo y ambulancia aérea.

En el contrato de fletamento de aeronaves, el permisionario de transporte aéreo no regular (fletante)
pone a disposicion del fletador la capacidad util total o parcial de una o mas aeronaves para transporte
de carga, personas o correo, durante un periodo determinado. De acuerdo con el articulo 8 del RLAC,
el fletamento puede ser de paquete turistico u excursion o de traslado de grupos.

Los servicios de ambulancia aérea tienen la finalidad de realizar servicios de transporte de personas
lesionadas o enfermas, y las aeronaves con las que se presta cuentan con servicios médicos a bordo.

Finalmente, el taxi aéreo es un servicio de transportacion aérea de personas en el que el permisionario
pone a disposicién del usuario la capacidad util total de una o mas aeronaves, con personal técnico
aerondutico de vuelo. En términos del articulo 23 de la Ley de Aviacién Civil, las aeronaves que se
utilizan para prestar el servicio de taxi aéreo son de hasta.quince personas o tres mil quinientos
kilogramos de carga. Asi, este tipo de transporte sirve principalmente para operar vuelos ejecutivos.

En consecuencia, los servicios de transporte aéreo no regular tienen caracteristicas distintas a las del
servicio regular, pues generalmente estén enfocados a satisfacer necesidades de qu1en desea adquirir
la capacidad total o parcial de una aeronave.

4 Folio: 715.

> Folio 2 del presente expediente, en relacion con lo sefialado en el folio 14 del expediente CNT-134-2015.
46 Folio 2 del presente expediente, en relacion con lo sefialado en el folio 14 del expediente CNT-134-2015.
47 Se considera que los argumentos vertidos en la seccidn de sustitucion entre transporte aéreo regular e irpégular de
pasajeros son aplicables al servicio transportacion terrestre de pasajeros. Es decir, no se consideran que exista/Sustitucion

entre el transporte terrestre publico regular de pasajeros a través de autobiis o ferrocarril y otras modalidades de transporte
terrestre como taxi.
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COMIBION PIIDERALDE '
COMPETENCIA ECONOM]CA

Por lo anterior, se concluye que los servicios de transporte aéreo regular de pasajeros y el servicio de
transporte de pasajeros no regular no son sustitutos entre si.

Como se seflalo previamente, Delta y Aeroméxico coinciden en la prestacion de servicios de
fletamento. Sin embargo, los servicios de transporte aéreo no regular de pasajeros representaron una

proporciéon muy pequefia de los ingresos totales de Aeroméxico y Delta. En el caso de Grupo
Aeromeéxico. los ingresos por la prestacion de estos servicios representaron el

de sus ingresos totales en dos mil quince®® y, en el caso de Delta y sus
subsidiarias, apenas representaron menos del e sus ingresos totales en dos mil

quince.* Por lo anterior, se considera innecesario profundizar el an4lisis sobre el particular.

Servicios de transporte aéreo de carga

El transporte de carga no es el negocio principal de Grupo Aeroméxico y Delta y lo ofrecen de forma
complementaria al transporte aéreo regular de pasajeros.

Al respecto, Delta ofrece los servicios de transporte de carga mediante el espacio disponible en sus
propias aeronaves de transporte regular de pasajeros.*? Aeroméxico, por su parte, también presta estos
servicios mediante el espacio disponible en sus aeronaves de transporte aéreo regular de pasajeros, el
espacio de otras aerolineas a través de contrato y cuenta solamente con una aeronave exclusiva para
carga, que se encuentra bajo un contrato de arrendamiento.’!

Por otro lado _de los ingresos de Grupo Aeroméxico y Delta provieneri de los servicios

de transporte de pasajeros. En el caso de Grupo Aeroméxico, los ingresos provenientes de los
servicios de carga representaron el*d n dos
mil quinge.’2 Por su parte, para Delta, estos ingresos representaron el de sus
mgresoien dos mil quince.>*

Por las razones anteriores, se considera innecesario profundizar respecto de los efectos de la operacion
con relacién a la prestacion de los servicios de transporte aéreo de carga.

Sustitucion entre los servicios de transporte aéreo regular de pasajeros prestados por las aerolineas
tradicionales y las aerolineas de bajo costo

En la industria aérea se ha intentado diferenciar los servicios de transporte aéreo de pasajeros en
términos del volumen y calidad de los servicios que ofrecen las aerolineas de manera complementaria
a los de transporte aéreo, el nivel de las tarifas y otros elementos. Esta distincion ha llevado a clasificar

Vi

48 Folio: 687.

49 Folio 685.

0 Folio 1747.

51 Folios: 379 y 380.

52 Folio: 687.

33 Folio 685. /
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~ los servicios de transporte aéreo en los modelos de “servicio completo o tradicional” o FSC y el de
“bajo costo” o LCC.

De acuerdo con la OCDE,** dentro de las caracteristicas del primer modelo destacan la oferta de
servicios para clases de negocios o de primera, los diferentes canalés de comercializacion de los
boletos (como redes de puntos de venta), la cobertura internacional més alld del mismo continente,

los servicios complementarios y una red organizada que permite ofrecer rutas indirectas con servicios
en conexion.

Por otra parte, el modelo de bajo costo se caracteriza por ofrecer de forma desagregada servicios
complementarios y sus respectivas tarifas en vuelos punto a punto y por realizar sus ventas
preponderantemente a través de la Internet. Asimismo, tipicamente este modelo no cuenta con una
divisién en la cabina de las aeronaves para los pasajeros de negocios o de primera o premium.

Inclusive, en la industria se ha utilizado una sub-clasificaciéon como aerolineas de ultra bajo costo,
que se distinguen por la utilizacién de un modelo de negocios con un enfoque en el bajo costo, la
utilizacion eficiente de activos, desagregacion de fuentes de ingresos, ademds de tarifas base con
miltiples productos y servicios ofrecidos por un costo adicional.>®

Sin embargo, las aerolineas pueden' modificar su modelo de negocios, variando el gfado del modelo
tradicional y del de bajo costo, a efecto de llegar a un punto dptimo que les sea eficiente para la

maximizacién de sus beneficios.>¢ Es decir, no existe una linea claramente trazada entre cada uno de
estos modelos.

Por ejemplo, Volaris ha reconocido que, en los ultimos afios, diversas aerolineas tradicionales en el
mundo han experimentado restructuras financieras significativas que les han permitido reducir sus
altos costos laborales, reestructurar su deuda, modificar o terminar sus planes de pension y en general
reducir su costo de estructura. Esto ha resultado en una flexibilidad en la fuerza de trabajo y en la
reduccion de costos, mejorando simultineamente la oferta de productos similares a los ofrecidos por
otras aerolineas de bajo costo. Asi, sefiala que la diferencia en la estructura de costos y la ventaja
competitiva que mantenian las aerolineas de bajo costo de alguna forma ha disminuido.”’

Por su parte, Grupo Aeroméxico también reconoce que las aerolineas de bajo costo representan
competencia en las rutas internacionales:

“Competidores en Rutas Internacionales

54 OCDE (2014), dirline Competition. Paginas 6 y 7, Disponible en: _
http://www.oecd.org/officialdocuments/publicdisplaydocumentpdf/?cote=DAF/COMP(2014)14&docLanguage=En
Folios: 1607, 1608, 1729y 1730. ‘
33 Folio: 706.

36 OCDE (2014), Airline Competition. Pagina 8, informacién ;
http://www.oecd.org/ofﬁcialdocuments/bublicdisplavdocumentpdf/?cote=DAF/COMP(2014)14&docLan,qua’ge=&

J

blica.
n

Folios: 1611y 1730. /
37 X\olaris, Reporte Anual a la Bolsa Mexicana de Valores, paginas 52 y 53. Disponible dispositivo electr(')ni/o en el folio:

) /
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 COMISION FEDERALDE

COMPETENCIA ECONOMICA
La intensidad de la competencia entre las aerolineas en las rutas internacionales varia
de ruta a ruta y depende de un niimero de factores, incluyendo entre otros, la fuerza de
las aerolineas competidoras, niveles justos, frecuencia de vuelos, confiabilidad de los
servicios, reconocimiento de la marca, amenidades de los pasajeros, tales como
programas de viajero frecuente, y servicio al cliente. Al 31 de diciembre de 2015, las
rutas internacionales que se originaron o terminaron en México fueron atendidas por
nuesira _compariiia, Interjet, Volaris, Vivaderobus, Aeromar y las 52 aerolineas
extranjeras, incluyendo a United Continental Airlines, American Airlines (US Airways),

Delta, Alaska Airlines, West Jet, Copa y Air Transat, segun informacion de la DGAC.”
(énfasis afiadido).8

En este sentido, se
considera que existe sustitucion entre todos 10S servicios de transporte aereo regular de pasajeros,
independientemente de si éstos son prestados por las aerolineas de bajo costo o las tradicionales.

Sustitucion entre tinos de clientes: premium vs no-premium

Los consumidores del servicio en cuestion se pueden clasificar en dos grupos: premium y no premium.
Esos grupos de consumidores a menudo tienen distintas preferencias y las aerolineas pueden
discriminar precios entre tipo de consumidores.

Los consumidores premium tienden a viajar por motivos de negocios, por lo que requieren una gran
flexibilidad con sus boletos (e.g., cancelaciéon y modificacion de la hora de salida libre de costo) y
tienden a pagar precios mas altos por esa flexibilidad. En contraste, los consumidores no premium
tienden a viajar por motivos de ocio o para visitar a amigos o parientes, por lo cual realizan sus
reservas con antelacion, no requieren flexibilidad con sus boletos y son més sensibles a los precios.

Si bien los consumidores premium y no premium son distinguibles entre si, no se considera que sea
razén suficiente para determinar que existen mercados distintos. Esto se debe a los siguientes
ii) las aeroline

elementos: i) los dos tipos de consumidores tienden a viajar en el mismo vuelo,
tienen incentivo

38 Folio: 412.
59 Ver, por ejemplo, folios 1414, 1415 y 1755.
0 Folio: 1056.
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consumidor atienden.®® Por ultimo, no se detecto informacion desagregada por tipo de consumidor

que haga pensar que es relevante dicha division para el analisis de los efectos de la concentracion.

Dimension geogrdfica

La competencia se basa en las caracteristicas de una industria de red propia del sistema aéreo.5? En
este sentido, si bien los consumidores no pueden sustituir un destino por otro,%® los precios que
enfrentan dependen de la configuracion de red de los competidores, que pueden originar una
competencia potencial aun y cuando dichos competidores no ofrezcan un trayecto en lo particular.

La decision del consumidor para usar una determinada aerolinea en un viaje en particular estd influida
por la capacidad de la aerolinea de ofrecer vuelos que se ajusten a sus necesidades de viaje; esto es,
que lleguen a los puntos de su interés y en los tiempos de su preferencia, lo cual esta directamente
relacionado con la amplitud de la red de la aerolinea y con la frecuencia de vuelos que ofrece. Cabe
sefialar que la amplitud de la red y la frecuencia de los vuelos de las aerolineas adquiere mayor
relevancia si se considera que existen consumidores que utilizan el servicio de manera frecuente, es
decir consumidores que no realizan un solo viaje a lo largo del tiempo, sino que lo hacen (en mayor

o menor intensidad) en repetidas ocasiones a diferentes destinos (en mayor o menor medida) dentro
de un periodo.5*5

¢ Folio: 1406.

62 Respecto del método para definir mercado relevante en un contexto de red, se tiene experiencia internacional como el
caso UPS-TNT Express de 2013 (Case No COMP/M.6570 — UPS/ TNT EXPRESS) en la Unién Europea. En el citado
caso, se analiza el servicio de entrega de paquetes pequefios, que es una industria eminentemente de red, y particularmente
esta caracterizada por discriminacién de precios. En la definicién de mercado relevante se afirma que las caracteristicas
de la industria vuelven al SSNIP test inadecuado, puesto que los problemas de la prueba ocurren en industrias donde existe
discriminacién de precios y, por tanto, en la industria del trasporte ptiblico regular de pasajeros algunos consumidores
pagan precios diferentes para transacciones similares.

8 El servicio de transporte aéreo de pasajeros tiene la finalidad de satisfacer la necesidad de un pasajero de transportarse
de un punto a otro. En este contexto, desde el punto de vista de la demanda, los vuelos entre pares de ciudades con origen
y/o destino diferente no son sustitutos. Lo anterior, en virtud de que los consumidores que desean viajar entre dos puntos

determinados —por ejemplo, entre México y Nueva York—, dificilmente encontrardn como sustituto un vuelo entre otro
de puntos —por ejemplo. entre México v Londres.

Véase, RESOLUCION N° 37/2011 del Tribunal de Defensa de la Libre Competencia de Chile. “...en opinigh de este 3
TAbunal, el mercado relevante de producto en la consulta de autos no sélo se define por un determinad/o ar Origen-
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La industria de la aviacion es una industria de red, por lo que, desde la perspectiva de las aerolineas,
la competencia se lleva a cabo entre las redes propias y alianzas. Esto se refleja en particular por las
estrategias de mercadeo (como descuentos por volumen a clientes corporativos para elegir una
aerolinea sin tener en cuenta inicamente el precio de una ruta en especifico).

En efecto, estrategias utilizadas por las aerolineas, como programas de pasajero frecuente, tienen
como objetivo fidelizar a los consumidores. De igual manera, los clientes corporativos (que tienden
a ser consumidores premium) prefieren aerolineas con redes mas extensas puesto que, en caso de ser
necesario, pueden cambiar un pasaje para otro destino u otra fecha en una aerolinea con una red més
extensa 0 mas densa y con gran disponibilidad de horarios de vuelo. Por lo que los efectos de red
adquieren distintos grados de importancia segin el tipo de consumidor, esto es, consumidores mas
sensibles al tiempo, por un lado, y consumidores més sensibles al precio, por otro.®” Al respecto,
cuando los pasajeros adquieren vuelos con conexion, prefieren comprar el vuelo con la misma
aerolinea para evitar retrasos y otras incomodidades derivadas de viajar con dos 0 més aerolineas.

Adicionalmente, las partes argumentan gue. derivado de la presente operacion, Delta y Grupo
Aeroméxico seguiran en el contexto

reviamente establecido en el JCA.®® en el cual se contemplan
AN 125 occiones tenen como fundamento

caracteristicas observables en industrias de red (economias de escala, de alcance y efectos o
externalidades de red) y no unicamente ganancias en rutas especificas.

Al respecto, a la pregunta de cémo analiza la apertura o cierre de vuelos, Delta contestd lo siguiente:

Destino, sino que también estd condicionado por efectos de red, los que adquieren.distintos grados de importancia segiin
cudl sea el tipo de consumidor, esto es, consumidores mds sensibles al tiempo, por un lado, y consumidores mds sensibles
al precio, por otro.” :

% El establecimiento de programas de viajero frecuente o fidelidad y el nivel de beneficios acumulados asociados a éstos
influyen en muchos casos en las decisiones de algunos viajeros, especialmente los que usan la red con mas intensidad.
Asimismo, los programas de viajero frecuente pueden verse como los programas de descuento (créditos), que utilizan las
empresas para no disminuir el precio de lista y vincular los descuentos a cantidades y no a precios.

67 Al respecto, OZ Shy, en el capitulo 9 (The Airline Industry) de su libro The Economics Of Network Industries mencjdna
lo siguiente: “Una caracteristica importante que los pasajeros valoran al elegir una aerolinea es la frecuencia dle los
vuelos ofrecidos por cada compaiiia aérea en la ruta deseada. Una alta frecuencia de vuelos permite/ a los
pasajeros mayor flexibilidad para reservar su vuelo en el momento deseado, asi como la flexibilidad de cambiay el vuelo
en caso de que deseen reprogramarlo”

%8 Folio 2 del expediente en que se actia, en relacion con el folio 2 del expediente CNT-134-2015.
% Folio 1122.
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De esta manera, el mercado se encuentra interrelacionado a través de los distintos prestadores del
servicio, lo que conforma un sistema integral en el que confluyen varios puntos de interconexion
entre diversas redes y rutas de origen y destino que integran la red.”!

Respecto de su equipo de planeacion, Delta indica que:

El crecimiento y estructura de una red depende, entre otros factores, de las restricciones legales, tales
como acuerdos bilaterales sobre transporte aéreo entre los gobiernos de dos paises. Un marco
normativo, internacional o nacional, restrictivos puede imponer limitaciones a las aerolineas para
desplegar libremente sus redes y, por ende, interconectar distintos puntos dentro de un pais (e.g.,
restricciones al cabotaje nacionalidad) y entre paises (e.g., restricciones a libertades aéreas

comerciales). A su vez, la estructura de la red afecta directamente al flujo de pasajeros que utilizan la
red.

Al respecto, recientemente entré en vigor el Acuerdo Bilateral Vigente que permite una mayor
liberalizacidn del sector aéreo entre México y Estados Unidos. Es el primer acuerdo de este tipo pgra
México, conocidos comiinmente como Acuerdos de Cielos Abiertos. Implica, entre otros aspegios,

0 Folio: 1052.
"I Elementos que refuerzan esta interconectividad son, por ejemplo, los cédigos intetlineales, codigos gompartidos y
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una reduccion de restricciones al crecimiento y estructura de las redes de las aerolineas mexicanas y
estadounidenses, tales como la eliminacién de las restricciones al nimero de aerolineas en cada ruta.
Esta situacion puede provocar que el crecimiento y estructura de las redes de las aerolineas mexicanas
y estadounidenses cambien en un futuro cercano.

Bajo este contexto, el anélisis para definir la dimension geografica de las redes (regional o mundial)
considera evidencia actual (e.g., infraestructura ya instalada, flujo de pasajeros) y prondsticos sobre
el crecimiento y estructura de las redes de las aerolineas mexicanas y estadounidenses dado el
Acuerdo Bilateral Vigente. Adicionalmente, se considera la postura de Delta sobre el ambito
geografico del mercado relevante. '

En dos mil quince, el Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos celebré con el Gobierno de los
Estados Unidos de América el Acuerdo Bilateral Vigente, lo cual implic6 una modernizacion del
acuerdo anterior. Por su parte, el Gobierno de los Estados Unidos tiene mas de cien acuerdos de cielos
abiertos.” Esta diferencia, entre otras, pudo haber provocado una asimetria en la estructura y flujos
de las redes propias de Aeroméxico y de Delta, y también puede provocar una asimetria en los efectos
de la presente operacion. Asi, al ser Delta una aerolinea estadounidense, tiene mayor flexibilidad de
modificar la estructura de su propia red; mientras que Aeroméxico, al ser una aerolinea mexicana,
tiene menor flexibilidad para modificar y extender la estructura de su red. Esto provocaria que el
traslape de ambas redes se concentre entre México y Estados Unidos.

Asi, aun cuando Aeroméxico y Delta pueden coincidir en rutas con origen y destino México y destino
y origen a otras regiones distintas a Estados Unidos (e.g., México-Europa, México -Africa) mediante
la prestacion de vuelos indirectos, las restricciones legales limitan la existencia de tal traslape y/o
reducen el grado de competencia entre Aeromeéxico y Delta.

Como ya se menciond, Aeroméxico opera una red de rutas en México bajo un sistema de red de rutas
de conexion (Hub-and-Spoke) cuyos hubs estan ubicados en la Ciudad de México, Guadalajara y
Monterrey. Al treinta y uno de diciembre de dos mil quince, Aeroméxico volaba a cuarenta y seis
destinos nacionales y treinta y nueve destinos internacionales desde México, incluyendo diecinueve
en EUA y Canadd, ocho en Sudamérica, siete en Centroamérica y el Caribe, tres en Europa y dos en
Asia. Esto implica que el cuarenta y uno punto treinta por ciento (41.30%) de las rutas internacionales
de Aeroméxico sirven para conectar a México y Estados Unidos y Canadé. Dicho sistema concentra
la mayoria de las operaciones en el AICM, asi como en las bases secundarias de Monterrey,
Guadalajara y Hermosillo.” Aeroméxico es la aerolinea mas grande en México en términos de trafico
de pasajeros, tamafio de flota y nimero de destinos atendidos.”

Por su parte, como ya se menciono, Delta basa las operaciones de red en los aeropuertos de Atlanta,
Detroit, Los Angeles, Minneapolis-St. Paul, Nueva York-La Guardia, Nueva York-JFK, Salt Lak

City, Cincinnati y Seattle. Delta volé a setecientos cincuenta y nueve destinos dentro de los EUXy
cincuenta y nueve destinos internacionales hacia México en dos mil quince.”® Ademas, sus futas

3 La lista completa de socios de EUA con acuerdos de cielos abiertos se encuentra dlSpO fble en:
https://www.state.gov/e/eb/rls/othr/ata/267129.htm. :

" Folio: 331.

75 Folios: 378 y 379.

76 Fuente: Informacion referida en el folio 1538 y disponible en dispositivos electrénicos en el folio: 1554.
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internacionales conectan a Estados Unidos con mas de trescientos cincuenta y nueve paises, incluido
México.

Respecto de los vuelos transfronterizos de Aeroméxico y Delta en dos mil quince, éstos coincidian
en dos rutas directas, ochenta y cuatro rutas indirectas y en veintiséis aeropuertos dentro de los
Estados Unidos y México.””-78 Respecto de México y otras regiones del mundo, Delta y Aeroméxico
coincidieron en veintisiete rutas indirectas y en veintisiete aeropuertos.” Adicionalmente, en el
pasado han coincidido en otras rutas mas, tanto directas como indirectas que configuraban sus redes.
Asimismo, esas sociedades cuentan con convenios de cddigos compartidos mediante los cuales
pueden ofrecer vuelos y conexiones operados por ambos.

En virtud de las caracteristicas de la concentracion que se notifica entre Delta y Aeroméxico, y mds
aln en el contexto del JCA, por la cual tendrdn una red integral, es necesario analizar los efectos
sobre el servicio aéreo de pasajeros a nivel red, es decir evaluando sus efectos en el sistema y no
Gnicamente respecto de rutas particulares.

En efecto, la competencia individual, ruta por ruta, no debe ser analizada de manera aislada. Tal
analisis aislado implicaria que los mercados de productos respectivos son totalmente independientes
unos de otros, y negarfa que estas rutas estdn relacionadas entre si. Las aerolineas, por lo general,
tienen la flexibilidad necesaria para cambiar y afiadir rutas y frecuencias de aumento/disminucion en
respuesta a los cambios en la estructura competitiva de las diferentes rutas operadas. Esto implica que
el analisis de la Comisidn no debe ser solamente “estatico”, en el sentido de que no basta centrarse
Ginicamente en las rutas coincidentes. Lo que se requiere es un andlisis dindmico que tenga en cuenta
hasta qué punto la desaparicién de una aerolinea, que es competidor cercano, podria eliminar la
competencia potencial que habria en ausencia de la transaccion. Asimismo, cuando una aerolinea
inicia un plan de negocios, disefia su red de manera conjunta, tomando en cuenta las conexiones en
sus vuelos y las oportunidades de mayor rentabilidad.

Es pertinente destacar que la estructura de la oferta del servicio esta configurada como red, lo cual
introduce restricciones que se tienen que considerar en el analisis de competencia. En particular, las
aerolineas optimizan las utilidades de la red en su conjunto y no solamente las de una ruta en
particular, ya que la demanda de una ruta en particular tiene efecto no solo sobre la demanda de esa
ruta sino también sobre la demanda de otras rutas. Esto, a su vez, tiene un efecto importante en la
oferta. Por ejemplo, el reposicionamiento de una aeronave entre aeropuertos de baja densidad de
trafico o la decision de establecer rutas alimentadoras de baja rentabilidad punto a punto implica que
no sean rentables cuando son evaluadas en lo individual, pero son rentables cuando se evaluan en

77 Fuente: Informacién referida en el folio 1583 y disponible en dispositivos electronicos en el folio: 1589.
78 Esta Resolucion estd acompafiada de un estudio econométrico que analiza la competencia en los servicios de transport
aéreo desde y hacia la Reptiblica Mexicana. El estudio utiliza una base de datos que obra.en el expediente en los Folj
1106 a 1110. Como evidencia del traslape entre Delta y Grupo Aeroméxico, de la base de datos se desprende que,
total, esas sociedades coincidieron en 79 rutas en vuelos directos en al menos uno de los meses de 2009 a 2014, y en 559
de las rutas con escalas en al menos uno de los meses de ese mismo periodo. '

® Fuente: informacién referida en el folio 1045 y ubicada en dispositivo electronico en el folio 1062.
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conjunto. Asi, necesariamente el andlisis para competir en el mercado que realiza una aerolinea, es
un estudio de red.

i encuentra en el documento realizado por Aeromeéxico titulado _
O en el que se realiza un andlisis sobre la inclusién de una nueva ruta a su red
(Ciudad de México-Boston), en donde, entre otros aspectos, evalua el impacto que tendra la inclusion

de dicha ruta en su red de transporte. Al respecto, pronostica que el margen en la ruta para los primeros
cinco afios sera

Dicho vuelo fue incluido en la red de Aeroméxico y se encuentra actualmente en operaciones,?! lo
que demuestra que, si bien el margen de una ruta en particular es tomado en cuenta, existen diversos
factores de red que llegan a pesar més en la decision, como en el presente caso.

Asimismo, la literatura que analiza la competencia de aerolineas enfatiza, ademés del numero de
aerolineas presentes en cada ruta, la entrada potencial de otras aerolineas sobre la ruta que se esta
analizando. Se ha encontrado en estos estudios que la entrada potencial tiene un efecto de disciplina
en los precios de las diversas rutas. Por lo tanto, para analizar la competencia entre aerolineas es

menester analizar el impacto de otras redes sobre el comportamiento de las aerolineas en los vuelos
que se atiende.?

Considerando lo anterior, Aeroméxico y Delta coinciden en la prestacién de servicios de transporte
aéreo regular, directos o conexion, de pasajeros, fletamento y carga entre México y otros paises o
regiones del mundo: EUA, Canadd, Centroamérica y el Caribe, Sudamérica, Europa y Asia.
Asimismo, de conformidad con una base de datos que obra en el expediente,® durante el periodo de
2009 a 2014, Aeroméxico y Delta coincidieron en al menos una ocasion en vuelos directos y/o con
conexion entre México y las siguientes regiones o paises del mundo:

¢ Estados Unidos

¢ Canadé

e Centroamérica y Caribe
¢ Sudamérica

¢ Europa Oriental

80 Fuente: Folios 1482-1491. :

81 uerdo al listado de rutas transfronterizas de Aeroméxico, en dos mil quince operd laj

ﬂuente: informacidn referida en el folio 1763 y disponible en dispositivo electrénico en el folio 1773.

82 Para mayor referencia ver “The Price effect of eliminating potential competition: evidence from an airline merger” de
Kwoka y Shumilkina, publicado en Journal of Industrial Economics, 58, paginas 767 a 793, en 2010. {\
8 Folios 1106 a 1110.
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Europa del Norte
Europa Occidental
Europa del Sur
Africa del Norte
Africa del Sur
Asia Oriental
Asia Sudoriental
Japén

Asia Sudcentral
Asia Occidental
Australia y Nueza Zelanda

Por ello, se prevé que la operacion tendria efectos en la prestacion de este tipo de servicios de
transporte aéreo, entre México y esas regiones.

Ahora bien, el grado de competencia, en término de estructura de redes, es mayor en la red México-
Estados Unidos que en la red México-el resto del mundo, excluyendo Estados Unidos.

En términos de los flujos de las redes, en dos mil quince, el 69.84% (sesenta y nueve punto ochenta
y cuatro por ciento) de los pasajeros internacionales con origen destino México tuvieron como destino
origen Estados Unidos, seguido por Canadd con el siete punto noventa y cinco por ciento (7.95%),
Panama con el dos punto noventa y dos por ciento (2.92%), Colombia con el dos punto ochenta y dos
por ciento (2.82%) y Espafia con el dos punto cuarenta y nueve por ciento (2.49%); estos cinco paises
acumulan el ochenta y seis punto cero dos por ciento (86.02%) del total de pasajeros internacionales
con origen / destino México.®* En contraste, para el caso de los Estados Unidos, el mismo afio, el
13.65% (trece punto sesenta y cinco por ciento) de los pasajeros internacionales con origen destino
Estados Unidos tuvieron como destino Canada, seguido de cerca por México doce punto cuarenta y
seis por ciento (12.46%), Reino Unido con el nueve punto cero uno por ciento (9.01%) y Japén con
el cinco punto treinta y dos por ciento (5.32%). Estos cinco paises acumulan el cuarenta y cinco punto
cuarenta y ocho por ciento (45.48%) del total de pasajeros internacionales con origen destino Estados
Unidos.® Lo anterior muestra que la red México-Estados Unidos es relevante para ambos paises, y
que Estados Unidos cuenta con una red més diversificada que la de México.

Conclusiones similares se obtienen cuando se analizan las redes de Aeroméxico y Delta Ademas, se
observa que para-Aeroméxico el principal destino es Estados Unidos, mientras que para Delta es
México. Esta situacion sugiere que Aeroméxico y Delta ejercen entre si una mayor presion en la red
México-Estados Unidos, en comparacion la red México-el resto del mundo.

Pasajeros internacionales con origen/destino México y EUA, ene-dic 2015 /
a) Origen/Destino en México " b) Origen/Destino en EUA Y
Total Aeroméxico ' Total Delia
" 8 Pyente base de datos contenida en los folios 1106 a 1110. /

85 Fuente DOT (2016) “T-100 International Market (All Carriers)”, Air Carrier Statistics (Form 41 Traffi ;rb All Carviers.
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En el caso de Delta, los vuelos con origen destino México y con destino origen resto del mundo,
tienden a ser vuelos que realizan escala en EUA. Aun cuando Delta proporciona vuelos indirectos al
resto del mundo, éstos son en su totalidad vuelos con conexién y la conexién ocurre en EUA.

Por ultimo, las diferencias en las redes regionales también se ven reflejadas en la cantidad de

aerolineas que concurren, la composicion de aerolineas y la cuota de mercado de las aerolineas (en
términos de pasajeros) en cada red regional.

En el siguiente cuadro se reportan las cuotas de mercado de Delta, Aeroméxico y las principales
aerolineas de cada region, en términos de pasajeros transportados en el periodo de dos mil trece a dos
mil catorce. De este cuadro, se observa una mayor concurrencia y predominancia de:

e Aerolineas estadounidenses en el flujo de pasajero en México-EUA (e.g., Delta, United
Airlines, American Airlines)

e Aerolineas canadienses en México—-Norteamérica, excluyendo México y EUA (e.g., Westlet,
Sunwing Airlines, Air Canada, Air Transat).

e Aerolineas latinoamericanas (e.g., Cubana, Interjet, Avianca, Copa y Latam) en México-El
Caribe, México -Centroamérica y México -Sudamérica.

¢ Aerolineas europeas en México-Europa.
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Europa KLM
Condor
Europa Flugdienst
Europa TUI

Fuente: Elaboracién propia con la base de datos contenida en los Folios 1106 a 1110.

Ahora bien, los convenios aéreos bilaterales entre México y otros paises tnicamente posibilitan a
aerolineas de un determinado pais ofrecer el servicio de transporte aéreo regular de pasajeros entre
México y ese pais. Como ya se menciond, el Acuerdo Bilateral Vigente reduce algunas restricciones
legales en la conformacion de la red México-EUA, lo cual podria aumentar la competencia (actual o
potencial) entre Delta y Aeroméxico.

Antes de un Acuerdo de Cielos Abiertos, las redes tienden a servir a sus respectivas economias
nacionales con ciertas estructuras y flujos (e.g., lado izquierdo de la siguiente ilustracién). Cuando
existe un Acuerdo de Cielos Abiertos, este tipo de acuerdo modifica la estructura y los flujos de las
redes, mediante la generacion de nuevos vinculos transnacionales y, en algunos casos, por el desvid
de los flujos nacionales hacia flujos transnacionales (e.g., lado derecho de la siguiente ilustracion.

Impacto del proceso de integracién sobre la estructura y flujo de una red transfronteriza hipotética

Antes de la integracion Después delaintegracién
. -

Estructura de Red

Flujode la red

Fuente: RodrigueZ, J.-P., C. Comtois y B. Slack (2014),
“The Geography of Transport System”, Tercera Edicién,
Routledge. '

Por otra parte, el Acuerdo Bilateral Vigente no permite a las aerolineas estadounidenses (incluida
Delta) ofrecer vuelos directos entre México y algln otro pais. Esta restriccion continta limitando la
competencia entre Aeroméxico y Delta en rutas distintas a las que conectan México y EUA.

Por lo anterior, se considera que la entrada en vigor del Acuerdo Bilateral Vigente implica, en un’

futuro cercano, que la competencia (actual y potencial) entre Aeroméxico y Delta se pued

intensificar en la red México-EUA, y que, para red México -resto del mundo, la competencia enty
eroméxico y Delta no sufrird cambios significativos.
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De hecho, para el caso de México, tanto Delta como Aeroméxico obtienen la mayor parte de sus
mgresos por concepto de transporte aéreo regular internacional de pasajeros m
durante el dos mil quince, representaron el
e los pasajeros [que representaron el
e los ingresos] transportados por Delta desde o hacia Mexico tuvieron
origen o destino final en Estados Unidos.¥

Por otro lado, se identifico que, para el periodo de dos mil nueve a dos mil catorce, el trafico aéreo
de Aeroméxico, por region, se distribuyé de la siguiente forma:®®

Trafico aéreo de Aeroméxico por region (miles de pasajeros, porcentaje)

Region » Directos Con conexion

En el caso de Delta, el trafico aéreo se distribuy6 de la siguiente forma:%°

Trafico aéreo de Delta por regién (miles de pasajeros, porcentaje)
Region

Directos Con conexion

archivo electrénico a folio 1103.
8 Fuente: base de datos disponible en los folios 1106 a 1110.
8 Fuente: base de datos disponible en los folios 1106 a 1110.
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Estos datos refuerzan la conclusion de que Delta ejerce presion competitiva a Aeroméxico a través
de su red México-Estados Unidos, toda vez que no existen vuelos directos operados por Delta hacia
regiones distintas. Ademas, que incluso en vuelos indirectos, el mayor niimero de pasajeros
transportados por Delta tuvieron como origen o destino algin punto de Estados Unidos.

Aunado a lo anterior, Delta considera que los efectos de la presente operacion se enfocan en la red
México-EUA, al manifestar textualmente que:h

.%0 Cabe recordar que en el expediente CNT-
050-2015, Delta, junto con Aeroméxico, propuso como dimensioén geogréfica del mercado relevante
todos los pares de ciudades, una en México y otra en EUA. *!

En efecto, la operacion que se notifica bajo el presente expediente tiene una racionalidad
estrechamente ligada con el JCA. De conformidad con documentos internos. elaborados por Delta en
el curso ordinario de los negocios,

\

90FolioQ‘?Z.
I Folio 4188. :
%2 Folio 875. /
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De esas manifestaciones, se infiere que, para Delta, el valor de la presente operacién proviene del
fortalecimiento de la red México-EUA, del mejoramiento de los procesos de negocio de Aeroméxico

y de la posibilidad de establecer vinculos comerciales con actuales socios de Aeroméxico en otras
regiones.

Por otra parte, las condiciones impuestas por el DOT, y aceptadas por las partes, no alteran los efectos

de la operacion (esto es para vuelos con origen y destino en el AICM), en el sentido manifestado por
Delta:

De esas manifestaciones, se infiere que la aceptacion de las partes a las condiciones del DOT no han
alterado sus planes de negocios y, por lo tanto, ese evento no provoca que los efectos del JCA
analizados anteriormente sean distintos a los de la presente operacion.

La informacién presentada en el presente considerando indica que las estructuras y flujos de redes de
las aerolineas mexicanas (incluida la de Aeroméxico) son distintas a las redes de las aerolineas
estadounidenses (incluida la de Delta), tanto en estructura, como flujos. Las aerolineas mexicanas
concentran sus redes en México-Estados Unidos y las aerolineas estadounidenses presentan una
mayor diversificacién. Estas asimetrias provocan que el principal traslape de ambas redes se
concentre en México-Estados Unidos.

Adicionalmente a lo ya expuesto, con el objetivo de fortalecer los argumentos a favor del enfoque de
red, se realizé un estudio econométrico que analiza los determinantes de precios de Aeroméxico para
vuelos transfronterizos, considerando diversos indicadores de competencia, el cual es similar al
estudio econométrico utilizado por. esta Comisién en el Expediente CNT-050-2015, que analizé
determinantes de los precios de Aeroméxico para vuelos transfronterizos.® El modelo analiza como
determinantes de los precios de Aeroméxico los siguientes elementos: distancia como proxy de
costos, origen de los vuelos, competencia actual y potencial (medida como nimero de competidores
y presencia de Delta), vuelos directos y con conexion, codigos compartidos, y saturaciéon del AICM.?

%Folio 2374
% Folio 2391
% El presente estudio econométrico no es idéntico al reportado en el CNT-050-2015, porque se desea evaluar si log vuelos
de México a EUA y México a otros paises o regiones del mundo ejercen una presién competitiva entre si, lo
puede lograr con la base de datos utilizada en el CNT-050-2015 por solo contener vuelos de Aeroméxico y Aeroméxico

Connect entre México y EUA. Ademas, la especificacion econométrica de las principales variables son igugles al estudio
alizado en el CNT-050-2015, cambiando variables de control por el cambio de la base de datos.

|
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Los resultados del estudio se reportan en el siguiente cuadro.

Resultados de las estimaciones

Estimaciones

N

Distancia -0.000569%**
' (6.23e-07)

Distancia cuadrada 4.80e-08%**
' (7.47e-11)

il

Monopolio en la ruta 0.149%**
(0.00107)

DL es competidor en la ruta -0.0528%%#*
| (0.000324)

Numero de otros competidores actuales -0.0830%**
(0.000137)

20.0124%%%
(5.08¢-05)

4 d

El vuelo es digo compartido - =0.0692***
' (0.00134)

El origen es AICM 0.180%**
' (0.000670)

El origen es hub de Delta 0.0302%*+*
(0.000664)

El origen es hub de otra aerolinea ‘ -0.0337%**
(0.000522)

0.00108%**
(0.000404)
Realiza alguna escala en hub Delta -0.122%**
‘ (0.000993)

Realiza alguna escala en hub de otra aerolinea -0.0446***
(0.000880)

Realiza alguna escala en algin spoke -0.0416***
(0.00382)

Intercepto S -0.677F**
(0.00126)
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Efectos fijos por regién 476548
Efectos fijos por tiempo 7117
Observaciones ' 7,773,566
R Cuadrado - 0.594

Errores estandar robustos entre paréntesis. *** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1
Fuente: Elaboracién propia con la base de datos contenida en los Folios 1106 a 1110.

Uno de los efectos de red es explicado por la variable “Numero de otros competidores potenciales”,
que indica el nimero de aerolineas entrantes potenciales en la ciudad de origen del vuelo. El
incremento de un competidor potencial reduce, en promedio, el precio de Aeroméxico en uno punto
veinticuatro por ciento (1.24%). Estas aerolineas no atienden todas las rutas en las que Aeroméxico
ofrece sus servicios, sino que son simplemente aerolineas que estdn en el origen del vuelo, y cuya
entrada potencial induce a Aeroméxico a disciplinar sus precios.

Por su parte, las variables sobre el “Origen del vuelo” indican que todos los vuelos de Aeroméxico
que salen de un aeropuerto tipo #ub son mas caros que los que salen de un aeropuerto tipo spoke.
Entre los vuelos de Aeroméxico que salen de un aeropuerto tipo sub, existe un diferencial de precio
entre estos. Con respecto a un vuelo que sale de un spoke, Aeroméxico fija un mayor sobreprecio en
los vuelos que salen del AICM (su hub) de dieciocho por ciento (18%), un menor sobreprecio en los
vuelos que salen de hubs de Delta posiblemente por sus codigos compartidos preexistentes de tres
punto cero dos por ciento (3.02%) y el menor sobreprecio (incluso un descuento) por salir de Aubs de
sus competidores (excluyendo a Delta) de menos cuatro punto cuarenta y seis por ciento (-4.46%).
Esto indica también un efecto de red.®” Estos resultados indican la capacidad de disciplina en precios
que ejercen los hubs de aerolineas rivales (y por lo tanto sus redes) sobre los precios de Aeroméxico.

Por otra parte, los efectos fijos del estudio, omite la estimacién explicita del efecto del flujo
unidireccional EUA-México (vuelos que salen de EUA y terminan en México), por lo cual los
coeficientes estimados se pueden interpretar —ceteris paribus las demds variables— como el precio
relativo de otro flujo unidireccional respecto al flujo omitido (e.g., el precio de un vuelo de México-
EUA respecto al vuelo de EUA-México). Estos resultados se reportan, para el escenario regiones con
una muestra que incluye los vuelos directos y vuelos indirectos con una escala (“muestra 1 escala”)
y otra muestra que incluye los anteriores mas vuelos indirectos con dos escalas (“muestra 2 escala”),
en el siguiente cuadro:

Efectos fijos REGIONES, omitiendo flujo unidireccional EUA-MEX

Trdfico Muestra Muestra
1 escala 2 escalas
México - EUA -0.057%**  (.058***

(0.00046) (0.00047)
M¢éxico — Centroamérica 0.045%*+*  (,067***

T Lo que esto nos indica es que si una aerolinea rival tiene un sub en el origen, su capacidad de respuesta ante una sybida r\)
en precios para un destino (atendido desde el hub) es alta.
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(0.00078)  (0.0008)

Centroamérica — México 0.172%%%  (,188***
(0.0006) (0.00061)

México — Europa - 0.055%%%  (,044***
(0.00234)  (0.0024)

Europa — México -0.058%%* .0,059%***

(0.00195)  (0.002)

México - Norteamérica 1/ 0.057*%*  0.07***
(0.00084) (0.00083)

Norteamérica ¥/ — México ~ 0.084%¥*  (,102%**
(0.00062) (0.00064)

Africa— México 0.215%%% .2 7]3%**
) (0.00457) (0.15761)

México — Africa 0.276%*x 2 J3k**
(0.00481) (0.17143)

El Caribe — México 0.296%** (), 308***
(0.00113) (0.00114)

México — El Caribe 0.353%*x () 35kkk
(0.0016) (0.00157)

Sudamérica — México 0.404%*%% () 423 %%k
(0.00075) (0.00075)

Meéxico — Sudamérica 0.451%%% () 457***
(0.00088) (0.00089)

México — Asia -1.022%%k () 97 7H**
(0.00537) (0.00534)

Asia—México -1.300%** ] 195%%*
» _( 0.00476) (0.00481)

Meéxico — Oceania -2.739%k% ] T3THE*
(0.00724) (0.10375)

Oceania — México -3,069% %% D AQHkk

(0.00717) (0.00714)

1/ Excluye a EUA. : :
Fuente: Elaboracién propia con la base de datos
contenida en los Folios 1106 a 1110.

En el cuadro anterior se observa que el precio relativo®® de los vuelos con flujo unidireccional
‘México-EUA respecto a EUA-México es menor a diez por ciento (10%), lo cual también sucede con
el precio relativo de México-Europa y de Europa- México respecto al de EUA-México. En contraste,
el diferencial de precios de los demas vuelos con flujo unidireccional respecto a EUA-México es
(siempre, segn la direccion o la muestra) mayor a 10%, en términos valor absoluto. Estos resultados

%8 El diferencial de precios se refiere a la diferencia en términos de precio por pasajero-kilémetro recotrido.
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son consistentes con la estadistica basica del cuadro “Cuota de Aeroméxico, Delta y las aerolineas
importantes de cada regidn, en términos de pasajeros, 2013-2014”.

Considerando el diferencial del 10% de los precios relativos, estos resultados indican que los flujos
unidireccionales EUA-México, México-EUA, México-Europa y Europa-México podrian pertenecer
al mismo mercado relevante; mientras que el flujo unidireccional de los demas vuelos con flujo
unidireccional respecto a EUA-México pertenecen a distintos mercados relevantes.

Para refinar la interpretacion de los coeficientes de los efectos fijos por region (especificamente los
flujos unidireccionales EUA-México, México-EUA, México-Europa y Europa-México), se analizan
las aerolineas que concurren y la relevancia de Delta en cada region. En la red México-EUA, los
principales jugadores son United Airlines, American Airlines, Delta y Aeroméxico; mientras que en
la red México-Europa, son Air France, Iberia, Lufthansa y Aeroméxico (Ver Cuadro “Cuota de
AEROMEXICO, DELTA y las aerolineas importantes de cada region, en términos de pasajeros,
2013-2014”). Bajo este contexto, se concluye que la red México-EUA y la red México-Europa son
mercados relevantes distintos.

Por todo lo anterior, para fines de la presente concentracion, el mercado relevante se define como el
transporte aéreo regular de pasajeros entre México-EUA, a través de las redes conformadas por vuelos
directos e indirectos.”

Por su parte, la fraccion II del articulo 58 de la LFCE sefiala:

“IL. Los costos de distribucion del bien mismo; de sus insumos relevantes; de sus
complementos y de sustitutos desde otras regiones y del extranjero, teniendo en cuenta
fletes, seguros, aranceles y restricciones no arancelarias, las restricciones impuestas por
los agentes econdmicos o por sus asociaciones y el tiempo requerido para abastecer el
mercado desde esas regiones,”

El servicio publico de transporte aéreo regular de pasajeros es un servicio por lo que el analisis de los -
costos de distribucién del bien mismo, de sus insumos relevantes y de sus sustitutos, asi como las
restricciones arancelarias no es aplicable.

Asimismo, la fraccion III del articulo 58 de la LFCE establece lo siguiente:

“III. Los costos y las probabzlzdades que tienen los usuarios o consumidores para acudir
a otros mercados,”’

Los consumidores de los servicios de transporte aéreo regular de pasajeros no pueden acudir a otros
medios de transporte. Como se sefial6 previamente, el consumidor o el usuario no puede sustituir los
servicios de transporte aéreo regular de pasajeros por otros medios de transporte u otros tipos de
transportacion aérea.

La fraccion IV del articulo 58 de la LFCE establece:

9 Asimismo, en promedio, el nimero de aerolineas presentes en cada una de las rutas que conforman otras regiones d
mundo es mayor a las que concurren en las rutas que integran la regién Norteamérica. En este sentido, resulta innecesagio
profundizar los efectos de la operacion en otras regiones.
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“IV. Las restricciones normativas de cardcter federal, local o internacional que limiten
el acceso de usuarios o consumidores a Jfuentes de abasto alternativas, o el acceso de los
proveedores a clientes alternativos; y”

No se encontraron elementos en el expediente que sustenten la existencia de restricciones normativas
de carédcter federal, local o internacional que limiten el acceso de usuarios o consumldores a fuentes
de abasto alternativas cuando éstas existen.

El articulo 5 de las DRLFCE, en correlacion con la fraccion V del articulo 58 de la LFCE, indica que:

“ARTICULO 5. Para la determinacién del mercado relevante en términos de la fraccion
V del articulo 58 de la Ley, se deben analizar las circunstancias particulares del caso,
identificar los bienes o servicios producidos, distribuidos, comercializados u ofrecidos y
aquellos que los sustituyan o puedan sustituirlos oportunamente. Asimismo, se debe
delimitar el drea geogrdfica en la que se ofrecen o demandan dichos bienes o servicios, y
si en la misma existe la opcion de acudir indistintamente a los proveedores o clientes sin
incurrir en costos significativos.’

Una particularidad que distingue el presente caso de otros casos, es la perspectiva de red que se
presenta en el mercado relevante, en donde los diferentes nodos que la integran son representados por
los diferentes aeropuertos y los diferentes enlaces son representados por las rutas.

Por todo lo expuesto en esta consideracion, el mercado relevante se define como el transporte aéreo
regular de pasajeros entre México-EUA, a través de las redes conformadas por vuelos directos e
indirectos.

Séptima. El articulo 63, fraccién 11, de la LFCE establece que para determinar si una concentracion
no debe ser autorizada o debe ser sancionada en los términos de dicha Ley, se deben identificar a los
principales agentes econdmicos que abastecen el mercado de que se trate, el andlisis de su poder en
el mercado relevante y el grado de concentracidn en dicho mercado. Asi, en correlacion con el articulo
59 de la LFCE, se debera realizar el analisis de su poder en el mercado e identificar el grado de
concentracion en el mismo.

Al respecto, la fraccion I del articulo 59 de la LFCE sefiala lo siguiente:

“Articulo 59. Para determinar si uno o varios Agentes Econdmicos tienen poder
sustancial en el mercado relevante, o bien, para resolver sobre condiciones. de
competencia, competencia efectiva, existencia de poder sustancial en el mercado
relevante u otras cuestiones relativas al proceso de competencia o libre concurrencia a
que hacen referencia ésta u otras Leyes, reglamentos o disposiciones administrativas,
deberan considerarse los siguientes elementos:

I Su participacion en dicho mercado y si pueden fijar precios o restringir el abasto en el

mercado relevante por st mismos, sin que los agentes competidores puedan, actual o
potencialmente, contrarrestar dicho poder.
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Para determinar la participacion de mercado, la Comision podra tener en cuenta
indicadores de ventas, numero de clientes, capacidad productiva, asi como cualquier otro
factor que considere pertinente, (...).”

Asimismo, el articulo 13 de las DRLFCE sefiala la publicacion de indices para determinar el grado
de concentracion que exista en el mercado relevante, asi como los criterios técnicos de su aplicacion.
En este caso, el mercado relevante es el transporte aéreo regular de pasajeros entre México-EUA, a
través de las redes conformadas por vuelos directos e indirectos.

Para la identificacion de los agentes econdmicos que concurren en el mercado relevante y el célculo
de sus participaciones de mercado, se us6 informacion contenida en la base de datos denominada
CAP3 15 de laDGAC de 1a SCT que contiene informacion sobre pasajeros trasportados entre México
y diferentes regiones del mundo.!%°

Se utiliza el nimero de pasajeros trasportados entre México y EUA por cada aerolinea debido a que
refleja en mayor medida las preferencias de los usuarios respecto de las posibilidades para viajar y
medir de manera més precisa la presién competitiva que existe en el mercado. El nimero de asientos
o vuelos ofrecidos por cada una de ellas no es un indicador adecuado para medir la concentracion de

mercado ya que se sobreestimarian las participaciones de las aerolineas que reportan un factor de
ocupacién bajo.

Participaciones de mercado

Las participaciones de mercado, con base en el nimero de pasajeros transportados para dos mil
quince son las siguientes:

Aerolinea Pasajeros (miles) Parti(coi/f)a cién
Us Air/America West/American Airlines 5,387 21.43
United Airlines/Continental/Express jet 4,757 18.92
Aeroméxico/Aerolitoral 3,684 - 14.65
Delta/Northwest 2,748 10.93
Vuela (Volaris) 2,219 8.83
Alaska Airlines/Horizont Air 1,434 ©5.70
Southwest Airlines/Airtran Airways 1156 4.60
Interjet (ABC Aerolineas) 809 3.22
Frontier Airlines 555 221
Jet Blue Air 454 1.81
Spirit Airlines 388 1.54
Skywest 620 2.47
Mn Airlines Llc 290 1.15
Virgin America, Inc 156 0.62

\'% Folios 2370 - 2372.
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Mesa Airlines 321 1.28
Aeroenlaces (Viva Aerobus) 152 ' 0.60
Aeromar 10 0.04
Total 25,140 100

Fuente: informacién contenida en el expediente. Folio: 2372

Los indices de concentracion, antes y después de la operacion son los siguientes:

IHH antes dela | THH después dela | Variacién
concentracion concentracion
1,313.67 1,634.05 320.37

De los resultados de los indices de concentracion, se observa que la operacién cumple con uno de los
criterios de indices utilizados por la Comision para considerar que una concentracion tiene pocas
posibilidades de afectar el proceso de competencia y libre concurrencia.!%! -

Adicionalmente a los indices de concentracion, en dicho criterio se establece lo siguiente:

“La utilizacién del indice y las mediciones que resulten de su aplicacion para estimar el
grado de concentracién en el mercado relevante de que se trate, servirdn a la Cofece
como auxiliares para realizar una primera aproximacion a la estructura del mercado
relevante. En ningun caso se utilizardn el indice y las estimaciones de sus valores
numéricos como tnicos elementos para analizar la estructura del mercado relevante y
las condiciones que de ella se deriven, y que pudieran propiciar efectos contrarios a la
competencia y libre concurrencia.”

Los mismos criterios indican que:

“La Cofece considerard otros aspectos o elementos de la estructura de dicho mercado
distintos del grado de concentracion como parte de un andlisis mas completo de las
consecuencias probables para la competenciay libre concurrencia en los mercados que
pudieran derivar de una concentracion. Tales aspectos o elementos son los sefialados
en los articulos 58, 59, 63 y 64 de la Ley y las Disposiciones Regulatorias, entre otros:
barreras a la entrada, el poder de mercado que tengan los competidores, el acceso a
fuentes de insumos, el comportamiento reciente de los agentes, el acceso a

101 1,3 Comisién considera, como una primera aproximacion al andlisis de sus efectos, que una operaci()n tendria poca
probabilidad de obstaculizar, disminuir, dafiar o impedir la libre concurrencia o la competencia econémica en el merc 20
relevante, cuando el valor de la variacién del IHH sea menor de cien (100) puntos; el valor del IHH despu d/d l/
operacion sea menor de 2,000 puntos; y cuando el valor del THH después de la operaclon se ubique entre entre ,dog mil
(2,000) y dos mil quinientos (2,500) puntos, el valor del cambio se ubique entre cien (100) y ciento cincuenta (1 ({) untos
y el agente econémico resultante después de la operacién no se encuentre dentro de los cuatro agentes econdmpicos con

ayor partlclpacmn en el mercado. Lo anterior de acuerdo a lo establecido en los Criterios Técnicos para/eP::alculo y
jcacién de un Indice Cuantitativo para medir la Concentracién del Mercado, publicados en el DOF el catorce de mayo
de dos mil quince.
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importaciones, la existencia de diferenciales elevados en costos que pudieran enfrentar
los consumidores al acudir a otros proveedores.”

Por lo anterior, ademas de los indices de concentracion, es necesario que tomar en cuenta diversos
elementos, como las barreras a la entrada y diversos factores que caracterizan al mercado analizado,
los cuales se exponen con mds detalle en secciones posteriores. ’

La fraccion Il del articulo 59 de la LFCE sefiala que:

“Il. La existencia de barreras a la entradd y los elementos que previsiblemente puedan
alterar tanto dichas barreras como la oferta de otros competidores;”

El articulo 7 de las DRLFCE, en correlacion con la fraccion II del articulo 59 de la LFCE, indica que
para determinar si un agente econdmico tiene poder sustancial en el mercado relevante debera
considerar la existencia de barreras a la entrada y los elementos que previsiblemente puedan, actual
o potencialmente, contrarrestar dicho poder.

Al respecto, el articulo 7 de las DRLFCE indica cuéles elementos pueden considerarse como barreras
a la entrada:

ARTICULO 7. Para efectos de la fraccion II del articulo 59 de la Ley, pueden
considerarse como barreras a la entrada, entre otras, las siguientes:

I Los costos financieros, los costos de desarrollo de canales alternativos y el acceso
limitado al financiamiento, a la tecnologia o a canales de distribucion eficientes;

El acceso a financiamiento, a la tecnologia o a canales de distribucion eficientes no representa una
barrera a la entrada significativa para las aerolineas ya establecidas en México y en EUA. Algunas
aerolineas optan por financiar sus aeronaves a través de contratos de arrendamiento operativo, asi
como mediante operaciones de venta y arrendamiento en via de regreso (conocidos como “sale and

lease back” o “venta y arrendamiento post venta’). Mientras que otras aerolineas eligen financiarse
mediante créditos. ’

Se identificd que el desarrollo de canales de distribucidn eficientes representa una barrera a la entrada.
Aeroméxico reconoce que las agencias de viaje son su principal canal de distribucién, ya que
reportaron ventas por el sesenta y uno punto ocho por ciento (61.8%) de sus segmentos de vuelos
comprados durante el afio dos mil quince.!9? De igual forma, Delta emplea las agencias de viaje como
uno de sus canales de distribucion. Asi, el desarrollo de una red de agencias de viajes podria
representar una barrera a la entrada para nuevas aerolineas.

En este contexto, otras aerolineas han comenzado a disefiar esquemas de distribucién que/ifo
dependen de agencias de viaje. Por ejemplo, Volaris sefiala: “Alentamos a nuestros clientes a corfprar
los boletos a través de nuestro sitio web, nuestro centro de atencién telefénica (call center) o a fravés
de nuestros mostradores en los aeropuertos dado que dichos canales de distribucion represeptan un

/

102 Bolio: 393.
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menor costo para nosotros. Vendemos el 84.8% de nuestros boletos por medio de estos canales. No
usamos sistemas globales de distribucion, o GDS (por sus siglas en inglés).”1% Por ello, se concluye
que desarrollar una red de distribucion podria representar una barrera a la entrada a un canal de ventas
que, en el caso de Grupo Aeroméxico, representa la mayor parte de sus ingresos. La fraccion II del
articulo 7 de las DRLFCE sefiala, como una posible barrera a la entrada, a:

“II. El monto, indivisibilidad y plazo de recuperacién de la inversion requerida, asi como
la ausencia o escasa rentabilidad de usos alternativos de infraestructura 'y equipo;”

La industria de la aviacion se caracteriza por requerir elevados niveles de inversion derivadas de la
obtencidn de concesiones, compra o arrendamiento de aeronaves, consolidacion de marca, entre otras.

Todas las aerolineas enfrentan dichos montos de inversion cuando deciden entrar al mercado. Las
aerolineas que actualmente operan ya realizaron dichas inversiones, por lo cual no incurrirdn en éstas
nuevamente cuando deciden cambiar sus rutas y, por ende, no se considera necesario profundizar en
el andlisis de las mismas.

La fraccion III del articulo 7 de las DRLFCE sefiala, corho una posible barrera a la entrada, a:

“III. La necesidad de contar con concesiones, licencias, permisos o cualquier clase de
autorizacion gubernamental, asi como con derechos de uso o explotacion protegidos por
la legislacién en materia de propiedad intelectual e industrial; ”

De conformidad con lo establecido en la Ley de Aviacion Civil, todas las aerolineas requieren de
concesién para prestar los servicios de transporte aéreo regular en México. En especifico, se requiere
de concesion para el caso de los servicios de transporte aéreo regular a nivel nacional. El articulo 9
de la Ley de Aviacion Civil sefiala:

“Articulo 9. Se requiere de concesion que otorgue la Secretaria para prestar el servicio
publico de transporte aéreo nacional regular. Tal concesion sélo se otorgard a
personas morales mexicanas.”

De igual forma, los servicios de transporte aéreo regular internacional, en términos del articulo 11 de
la Ley de Aviacién Civil, estan sujetos a permiso:

“Articulo 11. Los servicios de transporte aéreo sujetos a permiso serdn:
I Nacional no regular; \

II. Internacional regular;

1II. Internacional no regular, y

1V. Privado comerczal

Los permisos se otorgaran a personas morales mexicanas en el caso de la fraccién I;
a sociedades extranjeras en el supuesto de la fraccion II; a personas morales mexzcanas

ris, Reporte Anual a la Bolsa Mexicana de Valores, paginas 58 y’ 59. Disponible dispositivo elej Onico en el

Rl
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o0 sociedades extranjeras en el caso de la fraccién IlI; y a personas fisicas o morales
mexicanas o extranjeras en el de la fraccion IV.

Para la prestacion del servicio de transporte aéreo internacional regular por personas
morales mexicanas, se estard a lo dispuesio en el articulo 9 de esta Ley.”

A pesar de que dichos permisos y concesiones podria representar una barrera a la entrada en si misma
para la conformacion de nuevas aerolineas, en la presente resolucion se analizan las barreras que
limitan a las aerolineas ya establecidas la operacion en el transporte aéreo regular de pasajeros entre
México-EUA, a través de las redes conformadas por vuelos directos e indirectos.

Por otra parte, el Acuerdo Bilateral Vigente, que entr6 en vigor el veintiuno de agosto del dos mil
dieciséis, elimina las restricciones al niimero de aerolineas en cada ruta que imponia el Convenio
sobre Transportes Aéreos entre el Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos y el Gobierno de los
EUA, firmado en la Ciudad de México el quince de agosto de mil novecientos sesenta, y modificado
en varias ocasiones.

La fraccion IV del articulo 7 de las DRLFCE también sefiala como una posible barrera a la entrada
lo siguiente:

IV. La inversion en publicidad requerida para que una marca o nombre comercial
adquiera una presencia de mercado que le permita competir con marcas o nombres ya
establecidos;

En relacion a esta fraccidn, se advierte que las aerolineas deben realizar inversiones para posicionar
sus marcas, sobre todo cuando inauguran nuevas rutas. Actualmente, Aeroméxico es una de las
aerolineas mejor posicionadas en el pais. Lo anterior lo reconoce Delta en informacién generada en
el curso ordinario de los negocios:

eroméxico es la marca preferida den
encontrandose por arriba de Interjet, American Airlines,

Continental y Delta.!> En relacién con sus marcas, Aeroméxico sefiala que éstas “(...) som
importantes para su desarrollo, pues permiten que el piiblico consumidor identifique de manera clara
e inconfundible cudl es la fuente de los servicios que recibe al amparo de dichas marcgs,

distinguiéndolos nitidamente de los servicios que prestan otras empresas que lengan el mism
mercantil. 1%

104 Bolios 874.
105 Folios 874.
106 Bolio 395.
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Ademds de reconocer el valor de sus marcas, sefialan la existencia de ventajas derivadas del acuerdo
entre Delta y Aeroméxico:

De esta forma, el posicionamiento de mercado que actualmente detenta Aeroméxico en el pais,
pudiera constituir una barrera adicional que limite la entrada de nuevos oferentes; obligdndolos, en
su caso, a realizar mayores gastos por concepto de posicidén de marca al incursionar en la operacion
de nuevas rutas, que configuraran su red. Un ejemplo de esta situacion es el caso de Volaris, quien
en su informe anual dos mil quince sefialé que una proporcion del incremento en sus costos de venta

se debid a los esfuerzos adicionales de mercadotecnia para promover nuevas rutas entre los
consumidores. '8

La fraccion V del articulo 7 de las DRLFCE sefiala como una posible batrera a la entrada a:

V. Las limitaciones a la competencia en los mercados internacionales;

En relacién a este numeral, las restricciones a la competencia internacional emanan de la necesidad

de contar con una designacion, lo que ha sido explicado previamente, en la presente Consideracion
de derecho.

La fraccién VI del articulo 7 de las DRLFCE sefiala como posibles barreras a la entrada las siguientes:

VI. Las restricciones constituidas por practicas realizadas por los Agentes Economicos
ya establecidos en el mercado relevante, y

Se han identificado diversas practicas realizadas por los agentes econdmicos ya establecidos que, en
la practica, pueden restringir, obstaculizar o ralentizar la entrada de nuevos competidores o la
expansion de los ya existentes. Entre estas précticas se encuentran el establecimiento de programas
de viajero frecuente, incentivos a las agencias de viaje.

Programas de vigjero frecuente

Los programas de viajero frecuente han sido sefialados por la teorfa econdmica y otras jurisdicciones
como una barrera a la entrada. En efecto, la teoria econémica reconoce que los costos de cambiar
proveedor pueden ser contrarios al bienestar de los consumidores, puesto que hacen que la entyéda

107 Eijo: 336.
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sea mas dificil y pueden reducir la competencia en el mercado. Los programas de viajero frecuente
promueven la lealtad de sus consumidores, de manera que pueden incrementar los costos que
enfrentarian los consumidores al cambiar de aerolinea, con lo que se dificulta y s hace mas lenta la
entrada de competidores.'%

Actualmente, Aeroméxico y Delta cuentan con programas de viajero frecuente: Club Premier y
SkyMiles, respectivamente. En el caso de Aeroméxico, al treinta y uno de diciembre de dos mil
quince, el programa Club Premier contaba con aproximadamente cuatro punto dos millones de
miembros, quienes pueden acumular “Kilémetros Premier” al viajar por Aeroméxico, Aerolitoral u
otras aerolineas miembros de SkyTeam o con las que Aeroméxico tenga acuerdos de Cédigo
Compartido (incluido Delta). Asimismo, cuenta con alianzas con diversos establecimientos (hoteles,
cafeterfas, supermercados, instituciones bancarias) en los que los miembros pueden acumular
Kilometros Premier.

El programa de viajero frecuente de Delta

Los programas de viajero frecuente generan lealtad a una marca, lo que a su vez crea clientes cautivos.
A mayor nimero de clientes cautivos, menor es la cantidad de consumidores disponible para los
agentes competidores.

De conformidad con los datos presentados por Delta y Aerovias y que estdn contenidos en el
expediente en el que se actiia, actualmente, esas sociedades concentran a la mayoria de los pasajeros
que usan programas de viajero frecuente en vuelos transfronterizos. Del total de viajeros en setenta y
tres rutas durante el periodo de dos mil diez al dos mil quince, el porcentaje de consumidores que
usan los programas de viajero frecuente han aumentado de _
Ademés, del total de consumidores que usan programas de viajero frecuente, el
usaron programas de Delta y de Aeroméxico,
respectivamente. En el siguiente cuadro se presentan el porcentaje de consumidores con y sin

programa de viajero frecuente, para el caso de consumidores que viajan con programa de viajero
frecuente se indica la aerolinea con la que vuelan.

2010 2011 2012 2013 2014 2015

19 Ver, por ejemplo, Klemperer, P. 1995. “Competition when Consumers Have Switching Costs: An Overview.” Review

of Economic Studies. 62: 515-39, pagina: 536. Disponible en:
http://www.nuffield.ox.ac.uk/users/klemperer/competition.pdf Folio: 1722 y 1753. De igual forma, ver OCD 014),
Airline Competition, Pégina 17-19, informacidn ublica.

http://www.oecd.org/officialdocuments/publicdisplaydocumentpdf/?cote=DAF/COMP(2014)14&docLangua,
Folios: 1618 a 1664 y 1735 a 1737.
“J19 En México, Delta cuenta con una alianza con Santander, en la que las compras efectuadas con la tarjgta “Santander
elta Platinum Card”, otorgan millas de SkyMiles.
olio: 1546.
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DELTA
AEROMEXICO
Agentes competidores
Fuente: Folio: 2521,

Incentivos a Agencias de Viajes

Los incentivos y comisiones pagados a las agencias de viajes son unas de las variables con base en
las cuales compiten las aerolineas. Sin embargo, éstas también pueden representar una barrera a la
entrada, toda vez que podrian bloquear la relacion entre nuevos competidores y sus clientes. En este
sentido, se ha documentado que el alcance de estas practicas es mayor en aquellos paises donde el
acceso a internet es limitado y, por ende, la venta a través de agencias es mas relevante.'!?

En su reporte anual dos mil quince, Aeroméxico reconoce que las agencias de viaje son su principal
canal de distribucion:

“Las agencias de viajes son el principal canal de distribucion indirecto de boletos para
nuestros vuelos. Las ventas indirectas de boletos por agencias de vigjes, incluyendo
agencias de viajes en linea, reportaron ventas por el 61.8% de nuestros segmentos de
vuelos comprados, durante el afio terminado el 31 de diciembre de 2015.”113

En el mismo documento, la aerolinea refiere que, para incentivar la venta de boletos, paga comisiones
a las agencias de viaje que van del uno por ciento (1%) al cinco punto cinco por ciento (5.5%). La
aerolinea reconoce que celebra contratos con ciertas agencias de viaje otorgando incentivos de
desempeifio de entre el dos por ciento (2%) y el cuatro por ciento (4%) con base en los volumenes de
venta de boletos.!!* Asimismo, Aeroméxico sefial6é que no cuenta con

los contratos que celebra con agencias de viaje.

Del mismo modo, Delta ofrece comisiones y bonos a las agencias de viaje en México que distribuyen
sus boletos. En especifico, Delta sefiala que:

Si bien Delta estipula la existencia de una comisién promedio del_econoce que

con algunas agencias de viaje se establecen comisiones e incentivos adicionales que pueden ir del
del precio del boleto:

112 Rolio: 1649 y 2522 al 2523. : -
113 P\lio: 393. 3
114 Foljo: 393.
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En relacidn con los contratos celebrados con las agencias de viaje, Delta cuenta con un esquema de
incentivos i comisiones, los cuales son

La alta proporcion de boletos vendidos indirectamente por Aeroméxico pone en evidencia que, a
pesar del crecimiento de las ventas por Internet (directas), este canal sigue siendo muy importante -
hoy en dia. Al respecto, Aeroméxico y Delta ya cuentan con una presencia solida en el canal de

distribucion via agencias de viaje, lo que se encuentra respaldado en contratos donde se estipulan
comisiones e incentivos para favorecer la venta de sus boletos.

En conclusion, los esquemas de incentivos podrian limitar la entrada de otras aerolineas al mercado
mediante este canal de ventas y obligarlas a disefiar esquemas alternativos que actualmente no
resultan ser tan eficientes como el canal de distribucion via agencias de viaje, como se sefiald
previamente.

La fraccién VII del articulo 7 de las DRLFCE sefiala como una posible barrera a la entrada a:

“VII Los actos o disposiciones juridicas emitidos por cualquier Autoridad Publica que
discriminen en el otorgamiento de estimulos, subsidios o apoyos a ciertos productores,
comercializadores, distribuidores o prestadores de servicios.”

P

Del anélisis realizado, se identificé que los servicios de aterrizaje y despegue (slots) denty
aeropuerto pueden constituir barreras normativas, debido a que para la asignacion de los mj
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toma en cuenta la antigiiedad de la operacion de la aerolinea dentro del aeropuerto. En la
Consideracién de derecho séptima de esta resolucion, se realiza un desarrollo detallado.

La fraccion III del articulo 59 de la LFCE sefiala que para determinar si un agente econémico tiene
poder sustancial en el mercado relevante debera considerarse:

“I1l. La existencia y poder de sus competidores;”

El mercado del transporte aéreo regular de pasajeros entre México-EUA, a través de vuelos directos
o indirectos, durante el dos mil quince estuvo conformado por diecisiete: competidores, seis de los
cuales reportaron participaciones mayores al cinco por ciento (5%). El agente econdmico resultante
de la concentracién entre Aeroméxico y Delta tendra cerca del veinticinco punto seis por ciento
(25.6%) de participacién en el mercado,!!® considerando los datos de dos mil quince, lo que resultara
en la presencia en el mercado de un agente econdmico con participaciones cercanas a sus dos
competidores mds.cercanos, American, con veintiuno punto cuatro por ciento (21.4%) y United
Airlines con dieciocho punto nueve por ciento (18.9%) y tres veces mayor a los restantes dos
competidores con participaciones mayores al cinco por ciento (5%), Volaris y Alaska Airlines.!?®

Por otra parte, los consumidores premium son mas propensos a elegir la red mas grande y con mayor
frecuencia de vuelos, por lo cual serian quienes podrian encontrar mas atractivo cambiarse a la red
de Aeroméxico-Delta. Adicionalmente, el crecimiento de la red incrementaria los costos de cambio
de los consumidores ya inscritos a la red de Aeroméxico o de Delta.

La fraccién IV del articulo 59 de la LFCE sefiala que para determinar si un agente econdmico tiene
poder sustancial en el mercado relevante, debera considerarse:

“IV. Las posibilidades de acceso del o de los Agentes Econdmicos y sus competidores a
Jfuentes de insumos;”’

Los insumos requeridos por los agentes econdomicos que prestan el servicio de trasporte aéreo regular
" de pasajeros son principalmente aeronaves, abastecimiento de combustible, servicios de
mantenimiento y toda la gama de servicios aeroportuarios como los de aterrizaje y despegue,
plataforma y control de plataformas provistos mediante la pista, calles de rodaje, ayudas visuales y
plataformas de los aeropuertos. El acceso y uso de la pista, calles de rodaje, ayudas visuales y
plataformas, es indispensable para que las aerolineas ofrezcan los servicios de transporte aéreo regular
de pasajeros, ya que sin estos insumos una aerolinea no puede realizar un aterrizaje o despegue, ni
realizar el ascenso o descenso de pasajeros.

En este sentido, los servicios aeroportuarios son uno de los insumos més importantes para la
prestacion del servicio de transporte aéreo. Al ser los servicios de transporte aéreo un sistema de red,
dado que es un sistema integral constituido por un conjunto de rutas, el acceso a los servicio;/ '
aeroportuarios tiene efectos para las rutas en su conjunto. ' ’

ciento ({4.65%) y del diez punto noventa y tres por ciento (10.93%), respectivamente.
119 Folio\2372.
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La IATA publico las Directrices Mundiales de Slots (“WSG”, por sus siglas en inglés) para
proporcionar a la comunidad global de transporte aéreo un conjunto unico de estdndares para la
gestion de Slots. Las WSG constituyen una referencia en la industria para la gestion y asignacion de
Slots aeroportuarios!?? y ofrecen una clasificacion de los aeropuettos, seguin los siguientes niveles de
congestion:1?!

e Nivel 1. Aeropuertos donde la capacidad de la infraestructura aeroportuaria es por lo general
suficiente para satisfacer la demanda de los usuarios del aeropuerto en cualquier franja
horaria.

e Nivel 2. Aeropuertos donde existe una probabilidad de congestion durante periodos
especificos del dia, semana o temporada, lo cual puede resolverse por medio de la cooperacion
voluntaria entre.las compafifas aéreas. En este caso, se nombra a una persona encargada de
facilitar las operaciones programadas de las compafifas aéreas que utilizan o tienen previsto
utilizar el aeropuerto.

e Nivel 3. Aeropuertos donde los proveedores de capacidad no han desarrollado una
infraestructura suficiente, o donde los gobiernos han impuesto condiciones que imposibilitan
satisfacer la demanda. En este caso, se nombra a un coordinador para asignar Slots a las
compafiias aéreas y a otros operadores de aeronaves que utilizan o tienen previsto utilizar el
aeropuerto como medio para gestionar la capacidad disponible.

La responsabilidad de clasificar el aeropuerto de acuerdo con estos niveles debe recaer en las
autoridades, quienes deben garantizar que un aeropuerto se clasifique con el Nivel 3 tnicamente tras
un analisis exhaustivo de demanda y capacidad y una consulta completa a todas las partes interesadas.
Un aeropuerto recibe la designacién de Nivel 3 solo si dicho analisis y consultas previas llevan a la
conclusién de que la demanda para la infraestructura aeroportuaria supera considerablemente la
capacidad disponible, y de que no existe ninguna forma préctica para solucionar el problema a corto
plazo.!??

En dos mil quince, Aeroméxico y Delta coincidian en operaciones en diez acropuertos mexicanos y
en dieciséis aeropuertos estadounidenses. De los aeropuettos en los que coinciden Aeroméxico y
Delta, dada la clasificacion de la TATA, los aeropuertos AICM, JFK y EWR se clasifican como de
Nivel 3 al estar saturados. Los aeropuertos con posibilidad de saturacion, Nivel 2, son LAX, ORD,
MCO, SFO. Como ya se menciond, dado que los aeropuertos que presentan saturacion y que se ubican
en los EUA se encuentran fuera de la jurisdiccion de esta Comision, el andlisis se enfoca
principalmente al AICM. En el siguiente cuadro se muestra los aeropuertos saturados o
potencialmente saturados en México y EUA, acorde con la IATA.

120 Bolio: 2522.
\'2! Folio: 2523.
22 Folio: 2523.
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1/ Nivel 3 para la pista, Nivel 3 para las puertas/terminales internacionales. 2/ Nivel 2 para las
puertas/terminales internacionales inicamente. Fuente: Folio: 1589.

De conformidad con el articulo 94 del RLA, la SCT es el 6rgano regulador mexicano que determina
el nimero maximo de aterrizajes y despegues que pueden realizarse en cada hora, de acuerdo a las
caracteristicas de cada uno de los aeropuertos en México. Para ¢llo, considera criterios de eficiencia
y seguridad, la capacidad de las aeronaves, la disponibilidad de horarios y la capacidad de operacién
de los prestadores de servicios aeroportuarios y complementarios, entre otros.

De esta manera, los servicios aeroportuarios sefialados son un recurso finito y, como tal, puede ser
que la demanda de Slots en algun horario exceda la capacidad disponible.

En concordancia con lo anterior, el acceso a los servicios que prestan las terminales aeroportuarias
en horarios en los que la demanda exceda la capacidad disponible —que pueden ser los horarios
comercialmente mas atractivos—, podria representar una restriccion que limite la entrada de nuevos
competidores, asi como la expansion de los ya existentes. Esto serfa asi en todas y cada una de las
rutas en las que las aerolineas prestan servicios de transporte aéreo regular de pasajeros con origen o
destino en esa terminal aeroportuaria, en horarios saturados.

De acuerdo con el articulo 100 del RLA, se considera que existe saturacién en un aeropuerto si en
m4s de cincuenta y dos ocasiones en un afio en una hora determinada: i) se rebasa el nimero maximo
de operaciones o solicitudes que pueden ser atendidas en el campo aéreo; o ii) si se demora el

aterrizaje o despegue de las aeronaves por causas atribuibles al concesionario (falta de pista,
posiciones o0 servicios).

Con base en lo anterior, la SCT determiné que “para garantizar una operacion segura y eficiente en
el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México "Benito Judrez" (...) se establece que la.

capacidad es: 61 operaciones por hora con un mdximo de 40 llegadas con una separacion de 4 millas
nduticas sucesivas (...).” '

En la siguiente tabla se especifican los horarios que tienen una declaratoria de saturacion
(sombreados) y el nimero de operaciones o solicitudes que sobrepasaron el umbral de las cincuenta
y dos veces que marca el RLA.!124

Horarios saturados en el AICM

publicada en el DOF el veintinueve de septiembre de dos mil catorce.
diecisiete de abril de dos mil trece se publicé en el DOF una declaratoria de saturacién que consideraba las fraitjas
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De estamanera, el AICM se encuentra saturado en las franjas horarias de las siete horas a las veintidds
horas con cincuenta y nueve minutos. La franja horaria de las veintitrés horas no ha sido declarada
saturada, a pesar de que en dieciocho veces del afio se rebasé el nimero de operaciones o solicitudes
méximas permitidas. Aunado a lo anterior, no todos los Slots en esas franjas horarias son utilizados
por las aerolineas que prestan el servicio de transporte aéreo regular de pasajeros. En efecto, en esas
franjas horarias pueden ocupar Slofs los vuelos oficiales, de manera que inicamente cincuenta y ocho
estén disponibles para vuelos comerciales.'?> Asimismo, algunos de esos Slots son utilizados por
empresas que prestan servicios de transporte de carga. Esto, en la préctica, reduce ain mas la
capacidad que tiene el aeropuerto para ofrecer servicios aeroportuarlos a las aerolineas que prestan
los servicios de transporte aéreo regular de pasajeros.

El AICM es el tinico aeropuerto de México que esta clasificado como Nivel 3.!%° Este aeropuerto
cuenta con dos pistas paralelas, separadas por trescientos cinco metros a partir de los ejes. Esta
distancia impide la realizacion de operaciones de aterrizaje y despegue simultaneas, haciéndolo, en
teoria, de una sola pista. Sin embargo, una de las pistas estd instrumentada para aterrizajes y la otra
para las salidas, lo que permite facilitar la secuencia de aproximacion y realizar casi de manera
paralela las operaciones de aterrizaje y despegue, incrementando la capacidad.'?’

De hecho, Aerovias reconoce que ¢l AICM es un aeropuerto altamente saturado. En efecto, sefiala

codigo IATA es MEX) (...)” (énfasis afiadido).

Aeroméxico ha reconocido también gque. aun v cuando se abran nuevas rutas, la baja disponibilidad

Asimismo, Interjet identificé la escasez de Slots en el AICM como una barrera a la expansion hacia
nuevos mercados en México.

De lo anterior se desprende que, si bien el AICM cuenta con capacidad para albergar vuelos
adicionales, ¢stos deberan programarse preferentemente en horarios donde exista disponibilidad,

125 Folio 1497.
126 Fuente: Informacién referida en el folio 1583 y disponible en dispositivo electrénico con ntimero de folio: 15
121 Declaratoria de saturacion en el campo de aéreo del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México Beni
publicada en el DOF el veintinueve de septiembre de dos mil catorce.
128 Folio 1425.

129 Folio 1454 y 1745.

130 Folio 1454 y 1745.

13! Folio: 1574.
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tipicamente de la una a las seis horas. Estos horarios podrian ser menos atractivos comercialmente,
toda vez que se trata de horarios nocturnos.'*?

Ahora bien, en México, una vez que la declaratoria de saturacién entra en vigor, puede suceder lo
siguiente, en términos del articulo 99 del RLA:

e Durante los primeros cuatro afios, el administrador aeroportuario debera retirar los horarios
de aterrizaje o despegue que durante el afio anterior y por causas imputables a ellos, no
hubieren utilizado los transportistas en més del ochenta y cinco por ciento (85%) de las veces
o hubieran tenido demoras en quince por ciento (15%) o mas de dichos horarios.

Los horarios nuevos, los renunciados, asi como los retirados por falta de uso, demoras o
adeudos de servicios aeroportuarios, deberan subastarse dentro de los quince dias habiles
siguientes y asignarse Gnicamente con base en la propuesta econémica. Si los horarios
asignados no son utilizados dentro del primer mes y por lo menos durante los tres meses
subsecuentes, se les retirard y la pena convencional serd del monto de su oferta.

e Si se mantienen las condiciones de saturacion durante los tres primeros afios de que entré en
vigor la declaratoria, el administrador debera retirar en el primer mes de cada afio, a partir del
cuarto, un diez por ciento (10%) de los horarios de aterrizaje y despegue de cada transportista
en los horarios saturados. Al efecto, los transportistas podran decidir los horarios que prefieren

que les sean retirados y, en caso de que no lo hagan, el administrador los determinara
libremente.

De conformidad con informacién que obra en el expediente, el mecanismo previsto en el articulo 99
del RLA no fue utilizado durante el periodo que comprende los afios dos mil diez a dos mil quince, a
pesar de que se han emitido diversas declaratorias de saturacién.!*®

Asi, son pocas las alternativas para que las aerolineas sin Slots asignado accedan a Slots en el AICM.
En su reporte anual dos mil catorce, Interjet sefialo que su entrada al AICM se concreté mediante la

1321 s Slots en horarios comercialmente atractivos no resultan igual de rentables para las aerolineas a los Slofs en horarios
poco atractivos. Por ¢jemplo, puede resultar incomodo para un pasajero comenzar o concluir su viaje durante la
madrugada o a altas horas de la noche, en virtud de que las posibilidades de acceso a los aeropuertos en medios de
transporte publicos son menores durante esas horas y resulta mas incémodo comenzar o concluir el viaje en horarios que
tipicamente se destinan al suefio. Ademas, la actividad y las posibilidades de interconexién en el AICM son menores
durante la madrugada.

133 Mediante el Oficio DGC-CFCE-2016-002, la Comisién requirié informacion al AICM, especificamente: “4. Indicar
si en los dltimos cinco afios se han retirado slots a aerolineas en el AICM en términos del articulo 99 del RLA. De ser el
caso, indicar la aerolinea, cantidad de slots retirados, fecha del retiro y sus causas. Indicar si se realizaron subastas de
esos slots en los vltimos cinco afios en términos de ese mismo articulo y, de ser el caso, describir el mecanismo de subasta
empleado, sefialando la cantidad de slots asignados a cada aerolinea y la fecha en gue fueron asignados.” En respuesta
a dicho oficio, el nueve de febrero de dos mil dieciséis, el AICM sefialé:
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“adquisicién” de Slots de Aerocalifornia. Esto es, su entrada fue posible gracias a la salida de un
competidor. En especifico sefiala lo siguiente:

“El 19 de agosto de 2008, la Entidad inicié operaciones en el Aeropuerto Internacional

de la Ciudad de México, a través de un contrato celebrado con Aerocalifornia, S. A. de
C. V., mediante el cual se adguirieron los espacios y horarios para el despegue y
aterrizaje de las aeronaves, mostradores para documentacion de pasajeros y equipaje,
mostradores de informacion de pasajeros en sala general, asi como los servicios de
estacionamiento de corta estancia y de permanencia prolongada, aerocares y servicio
de revision de equipaje documentado, servicio de pasillos telescopicos, servicio de salas
moviles, equipo y servicios de apoyo en tierra. Dicha adquisicién de derechos y otros
servicios pagados se registraron como un activo intangible de vida indefinida que no
se amortiza y estd sujeto a pruebas de deterioro por lo menos anualmente. 13

Otra alternativa seria obtener, mediante cesién, un portafolio de Slots que actualmente estén asignados
a competidores. En términos del articulo 98 del RLA, se permiten los intercambios y/o cesiones de
horarios de despegue y aterrizaje entre aerolineas en el AICM. Esta opcién podria representar una
alternativa para que los nuevos entrantes al AICM obtengan Slots. Sin embargo, esta alternativa ha
sido poco utilizada en el AICM. En efecto, durante los afios dos mil diez a dos mil quince, todas las
cesiones entre aerolineas que prestan el servicio de transporte aéreo regular de pasajeros se han dado

134 Folio: 798.
135 Folios 1596 al 1598. y
136 Folios1497, 1498 y 2176. /

\
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De la descripcién anterior se puede observar que una aerolinea que pretenda hacer uso de los Slots en
el AICM requiere contar con un permiso de operacién otorgado por la DGAC de la SCT y con la
asignacion por parte del AICM, a través de la Subge
conformidad con las Reglas de Operacion del AICM

, uno de los criterios empleados por la autoridad aeroportuaria
para la asignacion de horarios de despegue y aterrizaje en el AICM ha sido el de antigiiedad, ya que
éstos se asignan a aquellas aerolineas que los tuvieron asignados en la temporada anterior equivalente,
sujeto a que se hayan utilizado. Esto también implica una restriccion para que nuevas aerolineas
accedan de manera oportuna y suficiente a los servicios aeroportuarios en el AICM y operen el
servicio de transporte aéreo de pasajeros.

Por lo tanto, el procedimiento de obtenciéon de los Slots estd sujeto a su disponibilidad y esta
disponibilidad se determina principalmente con base en la posesion y uso de las Slots en temporadas
anteriores.!3? Esto puede representar una barrera que limite la entrada oportuna y suficiente de nuevos
competidores, toda vez que €stos no tendran prioridad en la asignacion de Slots, por no tener historial
en el uso de este servicio que respalde su solicitud.

Asi, se considera que el acceso a los servicios que prestan las terminales aeroportuarias en horarios
en los que la demanda exceda la capacidad disponible —que pueden ser los horarios comercialmente
ma4s atractivos— representa una restriccién que limita la entrada de nuevos competidores, asi como
la expansion de los ya existentes.

137
138

informacidn referida en el folio 4954 y disponible en dispositivo electrénico en el folio: 1601.
139

Fuente: informacion referida en el folio 1590 y disponible en/dispositivo

electrénico en el folio: 1601,
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La operacién traerd como resultado la alineacion de intereses de Delta y Aeroméxico con respecto al
uso de sus Slots en los aecropuertos donde participan y profundizara la relacién que ya tienen esas
empresas.

De conformidad con documentos internos de Delta, mediante la operacién, Delta y Grupo
Aeroméxico profundizardn y apoyaran el JCA,0 el cual se trata de un acuerdo mediante el cual
esperan

Tomando en cuenta lo anterior, la operacién incrementard la demanda de Slots en el AICM,
comparado con un escenario en donde no se realiza la operacion.

En este sentido, como ya se menciond, eI’ AICM es el tnico aeropuerto en México que presenta
condiciones de saturacion.

De acuerdo con informacion proporcionada por el AICM, el uso efectivo de Slots en dos mil catorce
y dos mil quince fue:

efectivamen n hor

\

M0 F lios 884 a 886. y
141 Fdlios: 1336 y 1750. /

v
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Fuente: Informacion proporcionada por el AICM, folio: 1602 y 1603.14

Como puede observarse, Grupo Aeroméxico empleé el
de los horarios de despegue y atemza e efectivamente utilizados en el AICM durante el dos mil
quince. Por su parte, Delta empled el en el mismo afio. En este
sentido, a la de su competidor mas

Aer
cercano W que son el tercero y cuarto competldorcs
mas grandes en el mercado.

El agente econdmico resultante de la operacién alcanzaria e\m
ﬁ los Slots en AICM, por lo que mejoraria su posicion ante cualquiera de sus competidores.
Asimismo, la operacién incrementara la demanda de Slots en el AICM por parte de Aeroméxico-
Delta y por ende, posiblemente se incremente su participacion en el uso de Slots, comparado con un

escenario en donde no se realiza la operacién.

Asimismo, como se mostrara a continuacion, el AICM es también el sub mas desarrollado y Gnico
en su tipo en México, por lo que es 1mportante ver el efecto que esto ocasionaria en el mercado
relevante

De acuerdo con informacion publica, el aeropuerto con mayor actividad en dos mil quince, en términos
del nimero de vuelos y pasajeros atendidos es el AICM. Este aeropuerto atiende el treinta y dos punto
seis por ciento (32.6%) de los vuelos que se realizan en el pais (nacionales e internacionales) y treinta
y dos punto siete por ciento (32.7%) de los pasajeros que se trasportan via aérea en México (incluye
pasajeros nacionales e internacionales). Esta misma informacion esta disponible de manera anual en
el periodo dos mil seis a dos mil quince (2015), con la cual es posible observar que esta proporcion
de vuelos atendidos en el AICM se mantuvo constante en dicho periodo.'*?

Como se explica a continuacion, las caracteristicas, su ubicacion geogréfica y el nimero de
operaciones del AICM lo vuelven poco sustituible como hub para rutas en conexién. Primero, el
trafico de pasajeros en el AICM no tiene comparacion con el trafico de pasajeros en cualquier otro
acropuerto del pais, como se muestra a continuacion:

142 En el caso del dos mil dieciséis, el nimero de slots operados por Grupo Aeroméxico fue de-’o su parte, el
numero de slots operados por Delta en horarios saturados se redujo a Fuente: folios 2375, 2391 y 2892.
143 Fuente: Informacion publica de la DGAC de la SCT, referida en los folios 1682 y 1685. ' /
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Ilustracién 5: Pasajeros transportados en dos mil quince, por aeropuerto.
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Fuente: Estadistica Operacional de Aeropuertos, SCT, 2015. Informaci6n referida en los folios 1684 y disponible en
formato electrénico en el folio 1700.

El AICM tiene un trafico de pasajeros de casi el doble del aeropuerto de Cancun, casi cuatro veces el
trafico del aeropuerto de Guadalajara y casi cinco veces el del aeropuerto de Monterrey. El resto de
aeropuertos tiene un trafico de pasajeros considerablemente menor al de este aeropuerto.

Ademads, el AICM es el aeropuerto mexicano que mas destinos totales (nacionales e internacionales)

atiende, por lo que sus opciones de conexion son mayores al del resto de aeropuertos en México,
como se muestra a continuacion:

Tlustraci6én 6: Destinos atendidos en dos mil quince, por aeropuerto.
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Fuente: Rstadistica operacional Origen-Destino, SCT, 2015. Informacién referida en los folios 1682 y 1685. /
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Incluso el AICM es también el aeropuerto que mas destinos a nivel nacional atiende, ya que durante
el dos mil quince atendié cincuenta y dos destinos, seguido de Monterrey, Guadalajara, Tijuana y
Canciin, con treinta y uno, treinta y seis, treinta y dos y veinte, respectivamente.'** De esta manera, a
pesar de que Cancin cuenta con multiples destinos a nivel internacional, sus posibilidades de
conexion a nivel nacional son considerablemente menores a las del AICM.

De igual forma, la ubicacion geografica del AICM contribuye a que sea considerado como el Unico
hub de su tipo en México, el cual es dificilmente replicable por las caracteristicas de sub nacional e
internacional que concurren en €1, tales como la gran densidad de poblacion en la zona metropolitana
del Valle de México y la amplia cantidad de actividades econdmicas y de negocios desarrolladas en
esta zona. Por otra parte, estas caracteristicas hacen que tanto para los pasajeros como para aerolineas
sea atractivo concurrir en al AICM, ya que por un lado, los pasajeros tienen mayores opciones de
conexion y, por otro, las aerolineas tienen mayores flujos de pasajeros respecto de los que pueden
tener en otros aeropuertos. Asimismo, las economias de aglomeracion fortalecen este circulo. !4

Esta situacion es reconocida por Aeroméxico y Delta, quienes presentaron un documento a la
Comision en el que se afirma lo siguiente:

Ademds, lo anterior es reconocido por Grupo Aeroméxico, quien opera “principalmente a través de
un sistema de red de rutas de conexion (“Hub-and-spoke”)” que concentra la mayoria de sus
operaciones en el AICM.'"7 Asimismo, sefiala que su “negocio depende significativamente de (...)

144 Fuente: Estadistica operacional Origen-Destino, SCT, 2015. http://www.sct.gob.mx/transporte-y-medicina-
preventiva/aeronautica-civil/estadisticas/estadistica-operacional-de-aeropuertos-airports-operational-statistics/
Disponible en formato electrénico en el folio: 1700.

145 Las economias de aglomeracién hacen referencia a los beneficios obtenidos por las empresas por localizarse en las
cercanias de otras (“aglomeracion”). Este concepto esté relacionado con las ideas de economias de escala y efectos de
red. Es decir, las empresas no se localizan de forma uniforme sobre el territorio, sino que tienden a concenripge en
determinadas areas, con el objetivo de aprovechar los beneficios que surgen de localizarse cerca unas de otyés. Los
beneficios de esta forma de ubicacidn estan relacionados con el mejor aprovechamiento de las economias de escéld y de
alcance en los lugares en los que, o bien coexisten muchas empresas de sectores relacionados, o bien se enguientran
cercanos a los grandes niicleos de poblacion o actividad econdmica.
146 Especificamente en el documento

presefitado a esta H.

Comision el veintiuno de julio de dos mil quince. Folios: 1184 y 1185.
\ ' Folio: 411.
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[sus] operaciones en el AICM y, en consecuencia, la demanda de los servicios de transporte aéreo a,
y desde, la Ciudad de México”.'*

De este modo, la entrada de aerolineas al AICM podria resultar en una nueva competencia
significativa para sus rutas, lo que pudiera afectar significativamente el negocio de Grupo
Aeroméxico. Por lo tanto, esa sociedad reconoce tanto la importancia que tiene el AICM como punto
principal de sus operaciones como el impacto que tienen las condiciones de saturacion del AICM

sobre los niveles de competencia en la prestacién del servicio de trasportacién aérea regular de
pasajeros.

Por otra parte, un sistema de rutas de “Hub and spoke” implica que todos los destinos (spokes) se
relacionan entre sf a través de un Hub central. Si se tienen cuatro Spokes y un Hub, se tendrian en
total cinco destinos. Solo se necesitan cuatro rutas (en los dos sentidos) para conectar cualquier
destino a cualquier otro destino.!#° En cambio, si se tuviera un sistema punto a punto entre los distintos
destinos se necesitarian diez rutas (en los dos sentidos). Si una nueva ruta se agrega al sistema de Hub
and Spoke todos los puntos de destino se benefician. Esto es lo que llamamos las externalidades de

red. Con un nuevo destino, todos los otros destinos pueden alcanzar éste (a través del Hub) y este
destino también puede alcanzar a los demas.

Las aerolineas orientadas al sistema de Hub and Spoke aprovechan el gran nimero de ciudades de
origen/destino que pueden ofrecer con frecuencias atractivas para generar las economias de escala
que necesitan. Cuando los aeropuertos estan localizados en ciudades de gran atraccion por el nimero
de pasajeros que buscan ese destino (megal6polis), la presencia de un sub garantiza una operacion
mas eficiente de la red. El tamafio y relevancia de la Ciudad de México garantiza un trafico hacia esa
ciudad que permite una operacién més eficiente del sistema de Hub and Spoke; esto no es
necesariamente cierto para ciudades més pequefias.!>

La fraccidén V del articulo 59 de la LFCE sefiala que para determinar si un agente econdmico tiene
poder sustancial en el mercado relevante debera considerarse:

“V. El comportamiento reciente del o los Agentes Econdmicos que participan en dicho
mercado,”

No existen antecedentes de algin comportamiento reciente de los agentes econémicos que participan
en el mercado que puedan ser considerados en el anélisis de la presente fraccion.

La fraccion VI del articulo 59 de la LFCE establece que para determinar si un agente econémico tiene
poder sustancial en el mercado relevante, deberan considerarse los ctiterios que se establezcan en las
DRLFCE, asi como los criterios técnicos que para tal efecto emita la Comision. En correlacion con
lo anterior, el articulo 8 de las DRLFCE establece que:

148 Folio: 353.
K9 NERA, 2004. “Study to assess the effects of different slot allocation schemes”. ¥olios: 1777 al 2169.
130 Philipp Goedeking, Springer, 2010, “Networks in Aviation - Strategies and Structures”.
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“ARTICULO 8. Para determinar si uno o varios Agentes Econémicos tienen poder
sustancial en el mercado relevante, de conformidad con la fraccion VI del articulo 59 de
la Ley, la Comision puede conmsiderar, entre otros, los criterios siguientes:

1 El grado de posicionamiento de los bienes o servicios en el mercado relevante;”

La participacion conjunta de Aeroméxico y Delta en el transporte aéreo regular de pasajeros entre
México y EUA, a través de vuelos directos o indirectos es de veinticinco punto seis por ciento

(25.6%). Ademas, como ya se sefiald, Aeroméxico cuenta con un alto nivel de posicionamiento de su
marca en México.

Por otra parte, como se ha mencionado, los consumidores premium son los mas propensos a elegir la
red mas grande y con mayor frecuencia de vuelos, por lo cual serian quienes podrian encontrar
rentable cambiarse a la red de Aeroméxico-Delta, y por este mismo crecimiento, incrementar los
costos de cambio de los consumidores ya inscritos a la red de Aeroméxico o de Delta. También, cabe
recordar que Delta y Aeroméxico son quienes tienen la mayor cantidad clientes bajo el esquema de
programa de viajero frecuente, como se mostr6 anteriormente.

Por su parte, la fraccion II del articulo 8 de las DRLFCE, dispone lo siguiente:

“I. La falta de acceso a importaciones o la existencia de costos elevados de
internacion, y”
Por tratarse de un servicio, el transporte aéreo regular de pasajeros entre México y los EUA no se
puede importar o internar al pafs.
Finalmente, la fraccién III del articulo 8 de las DRLFCE dispone lo siguiente:

“IIl. La existencia de diferenciales elevados en costos que pudieran enfrentar los
consumidores al acudir a otros proveedores.”

Los consumidores inscritos a los programas de viajero frecuenten enfrentan costos por cambiarse de
aerolinea, toda vez que pierden los beneficios acumulados por usar dichos programas, como se ya
explico en la seccion “Programas de Viajero Frecuente” de esta Resolucion.

Octava. Para determinar si la concentracion no debe ser autorizada o debe ser sancionéda, de
conformidad con la fraccion III del articulo 63 de la LFCE, la Comision deberéa considerar:

“III. Los efectos de la concentracion en el mercado relevante con respecto a los demds
competidores 'y demandantes del bien o servicio, asi como en otros mercados y agentes

economicos relacionados;” 7
Efectos de la operacidn en el mercado relevante /

Como ya se sefiald, la presente operacion tiene como objetivo reforzar los efectos del JCA. el cifal es
un acuerdo mediante el cual Delta y Aerovias esperan
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De hecho. Aeroméxico v Delta proporcionaron informacion a esta Comision en la que sefialan que

52 Asimismo en el documento titulado “Alianza
Transfronieriza de Aeroméxico y Delta”, se establece que se busca la rentabilidad de la red
combinada, no de una ruta/vuelo especifico.

En consecuencia, como resultado de la operacion y bajo el contexto del Acuerdo Bilateral Vigente,
la red de Aeroméxico y Delta crecerd de forma geométrica en la parte de vuelos transfronterizos.
Actualmente, la red de Aeroméxico conecta a menos de mil pares de ciudades, y la de Delta entre mil
y dos mil pares de ciudades. Después de la operacion, la red de Aeroméxico y Delta conectard a casi
once mil pares de ciudades, siendo asf la red mds grande de vuelos transfronterizos entre México y

EUA. Si bien existira competencia por parte de American i United, sus redes serdn de menor tamafio.

American y United tiene un poco mas de de e ciudades, respectivamente.
Asi, como consecuencia de la operacién, los consumidores tendrin incentivos a cambiar su

preferencia de American y United por Aeroméxico y Delta, porque se invirti6 el tamafio relativo de
sus redes.

Por otra parte, el tamafio y estructura de las redes estan relacionadas con el acceso al AICM, toda vez
que, por sus caracteristicas, ubicacion geogréafica y nimero de operaciones, el AICM no puede ser
sustituido por otros aeropuertos mexicanos como sub para rutas en conexion.

Restriccidn de Slots

El trafico de pasajeros en el AICM no tiene comparacién con el tréfico de pasajeros en cualquier otro
aeropuerto del pais. Por ejemplo, el AICM tiene un tréfico de pasajeros de casi el doble del aeropuerto
de Canclin, casi cuatro veces el trafico del aeropuerto de Guadalajara y casi cinco veces el del

aeropuerto de Monterrey. El resto de aeropuertos tiene un tréfico de pasajeros considerablemente
menor al de este aeropuerto.

Cabe recordar que el AICM se ubica en la Zona Metropolitana del Valle de México (“ZMVM?),
caracterizada por presentar una gran densidad poblacional y amplia cantidad de actividade Z
econdmicas y de negocios. Esta ubicacion, le permite al AICM contar con un elevado flujo,

151 Folio 1336 y 1750.
'*2 Folio: 1122.
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pasajeros, ya sea que su origen o destino sea la ZMVM, o bien que sea un punto de conexion.
Asimismo, las economfias de aglomeracién fortalecen este circulo. Esta situacién es reconocida por
las partes, 133 asi como por Aeroméxico en sus reportes anuales.

Como ya se menciond, la JATA clasifica los aeropuertos en tres niveles de acuerdo al nivel de
congestion que experimenta el aeropuerto. El Nivel 3 corresponde a aeropuertos que tienen exceso
de demanda practicamente a cualquier hora (que sea més rentable volar). El veintinueve de septiembre
de dos mil catorce se declard al AICM como saturado. Con base en lo anterior, la SCT determiné que
“(...) para garantizar una operacion segura y eficiente en el Aeropuerto Internacional de la Ciudad
de México "Benito Judrez" (...) se establece que la capacidad es: 61 operaciones por hora con un
mdximo de 40 llegadas con una separacion de 4 millas nduticas sucesivas (...)”.)** Bajo esta
declaratoria, el AICM se encuentra saturado en las franjas horarias de las siete a las veintidos horas
con cincuenta y nueve minutos.

En efecto, como ya se menciond. Aerovias recono ] AICM esta altamente saturado. Aerovias
menciond que: “(...)

Asimismo, en documentos internos de Aeroméxico se indicd lo siguiente: I
—5

Por su parte, Interjet

Respecto del mecanismo de asignacion de Slots en el AICM, anteriormente se indicé que una
aerolinea que pretenda hacer uso de los Slots en el AICM requiere contar con un permiso de operacion
otorgado por la DGAC y con la a31gnac16n por parte del AICM a traves de la Subgerencia de

153 “El AICM es el aeropuerto mds transitado de México y el segundo con mayor transito de América Latina por trdfico
de pasajeros. De dos mil cinco (2005) a dos mil catorce-(2014), entre el cincuentay uno (51) y el setenta (70) por ciento
del total de vuelos nacionales de México tuvieron origen o destino en el AICM y alrededor de un tercio del total de vuelos
internacionales que llegaron o salieron de México tuvieron como origen o destino el AICM. (...) En comparacion,
Monterrey es el segundo aeropuerto mds grande de México para vuelos nacionales con llegadas o salidas de alrededor
del veinte (20) por ciento del total de vuelos nacionales de dos mil catorce (2014). Canciin es el segundo aeropuerto mds
grande de México en términos del volumen de vuelos internacionales, con llegadas o salidas de aproximadamente un
cuarto de los vuelos internacionales (...)”, en el documento “Efectos competitivos de la asignacion de Slots a Aeroméxig
en el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México sobre la industria Mexicana de trasporte aéreo de pasajerds;
presentado a esta H. Comisidn el veintiuno de julio de dos mil quince. Folios: 1854 y 1855 del Expediente CN']:-/O;
arez.

2015.
134 Declaratoria de saturacion en el campo de aéreo del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México Benito Ju
publicada en el DOF el veintinueve de sept1emb1e de dos mil catorce.

135 Folios 1454 y 1745. /“ \3

136 Folio: 1574.

3
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57 uno de los criterios empleados
por la autoridad aeroportuaria para la asignacién de horarios de despegue y aterrizaje en el AICM ha
sido el de antigiiedad, ya que éstos se asignan a aquellas aerolineas que los tuvieron asignados en la
temporada anterior equivalente, sujeto a que se hayan utilizado. Esto implica una restriccién para que
nuevas aerolineas accedan de manera oportuna y suficiente a los servicios aeroportuarios en el AICM
y operen el servicio de transporte aéreo de pasajeros. Asimismo, este mecanismo de asignacion reduce
la expansion de la oferta de las aerolineas que ya operan en dicho aeropuerto.

Por lo tanto, el procedimiento de obtencion de los Slots estd sujeto a su disponibilidad, la cual se
determina principalmente con base en la posesién y uso de los Slots en temporadas anteriores.'>® Esto
puede representar una barrera que limite la entrada oportuna y suficiente de competidores, toda vez
que éstos no tendran prioridad en la asignacion de Slots, por no tener historial en el uso de este servicio
que respalde su solicitud.

Por todo lo anterior, el acceso a los servicios que prestan las terminales aeroportuarias en horarios en
los que la demanda exceda la capacidad disponible —que pueden ser los horarios comercialmente
mas atractivos— podria representar una restriccion que limite la entrada de nuevos competidores, asi
como la expansion de los ya existentes.

Por su parte, en la siguiente ilustracién, se observa que, en el afio dos mil quince, Aeroméxico tuvo
una elevada participacién en practicamente todos los horarios de despegue y aterrizaje en el AICM.
De esta manera, el efecto de la acumulacion de los Slots causada por el JCA es que, en horarios en
los que se observa una menor participacion de Aeroméxico, la tenencia de Slots aumentarfa después
del JCA, en virtud de que Delta tiene una participacion importante en esa franja horaria. En dos mil
quince, Aeroméxico tenia el cuarenta y seis punto tres por ciento (46.3%) del total de los slots en el
AICM, mientras que Delta el uno punto seis por ciento (1.6%). Asi, como resultado de la operacién,

ambas aerolineas acumularian el cuarenta y ocho punto cinco por ciento (48.5%). Sus participaciones
varfan por franja horario.

Cuota de mercado en el uso de slots de Aeroméxico y Delta por slots en el AICM*

157

informacién referida en el folio 1590 y disponible en di
158 De acuerdo a las Reglas de Operacién del AICM,

Fuente: informacion referida en el folio 1590 y disponible en disposifivo

como parte de Ios/sos para
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Franjas horarias
*DL significa Deltay AM Aeroméxico
Fuente: Folio 2656.

Asi, la acumulacién de slots en Aeroméxico -Delta podria permitir que el tamafio y densidad de la
red actual de Aeroméxico-Delta aumente respecto a sus competidores.

Hub and Spoke

Como se menciond anteriormente, Aeroméxico menciona en su reporte anual dos mil quince que
opera “principalmente a través de un sistema de red de rutas de conexion (“Hub-and-spoke”)” y que
concentra la mayoria de sus operaciones en el AICM.!%° En un sistema de rutas de “Hub and spoke”
-son necesarias menos rutas para atender el mismo nimero de destinos que los que serian atendidos
en un modelo punto a punto con un nimero determinado de rutas. Si una nueva ruta se agrega al
sistema de Hub and Spoke, todos los puntos de destino se benefician. Esto se conoce en la teoria
econdmica como externalidades de red. Con un nuevo destino, todos los otros destinos pueden
alcanzar éste (a través del Hub) y este destino también puede alcanzar a los demas.

Las aerolineas orientadas al sistema de Hub and Spoke aprovechan el gran numero de ciudades de
origen/destino que pueden ofrecer con mucha frecuencia para generar las economias de escala que
necesitan. Cuando los aeropuertos estan localizados en ciudades de gran atraccion por el nimero de
pasajeros que buscan ese destino, la presencia de un sub garantiza una operacion mas eficiente de la
red. El tamafio de la Ciudad de México garantiza un trafico hacia esa ciudad que permite una
operacion maés eficiente del sistema de Hub and Spoke, lo cual no es necesariamente cierto para
ciudades mas pequefias. 60

Asimismo, como ya se menciono, el AICM es el Aub mas desarrollado y Gnico en su tipo en Méxjco
y su ubicacion geogréafica, asi como el nimero de operaciones lo vuelven poco sustituible com/aub
para rutas de conexion. El AICM tiene un trafico de pasajeros de casi el doble del aeropugfto de

160 Philipp Goedeking, Springer, 2010, “Networks in Aviation - Strategies and Structures”.

1}9“110110: 411. /

£
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Cancun (el segundo en trafico de pasajeros). Asimismo, el AICM es el aeropuerto mexicano que mas
destinos totales (nacionales e internacionales) atiende, por lo que sus opciones de conexidn son
mayores al de cualquiera del resto de aeropuertos. Ademés, se mencioné que el Reporte Anual de
Grupo Aeroméxico de dos mil quince sefiala que su “(...) negocio depende significativamente de (...)
[sus] operaciones en el AICMy, en consecuencia, la demanda de los servicios de transporte aéreo a,
y desde, la Ciudad de México (...)”"S'.

En conclusion, existe evidencia en el expediente que indica que la operacién permitiria a Delta y
ico profundizar los alcances del JCA, mediante el cual
Asimismo, el AICM esta saturado de acuerdo a lo declarado por las autoridades, de manera

ue no existen Slots disponibles. Inclusive, Aeroméxico reconoce explicitamente que_
inalmente, Aeroméxico reconoce

que su negocio depende crucialmente de sus operaciones en el AICM como hub and spoke.

Cuando existe congestion o restriccion en capacidad, una manera eficiente de operar la asignacion es
a través de un sistema de precios en un mercado con condiciones de competencia. Sin embargo, como

ya se sefialo ei iiii iesiluciénl este mecanismo no esta disionible en el AICM iara asiﬁar los Slots.

1 respecto, el estudio econométrico ilustrado més arriba, nos indica que los vuelos de

eromexico que tienen origen en el AICM, son en promedio dieciocho por ciento (18%) mas caros

que cualquier otro vuelo realizado por Aeroméxico en otro aeropuerto. Asimismo, los vuelos de

Aeroméxico que tienen escala en el AICM son en promedio cero punto dieciocho por ciento (0.18%)

mas caros que el resto de sus vuelos.'®? Estas mediciones son indicativas del grado de congestion del
AICM y del impacto en los precios paralos consumidores que tienen que usarlo.

Esto implica que la aerolinea realizard un analisis de costo beneficio
en toda su cartera de vuelos y destinos para redefinir ésta. En este sentido, como ya se cit6, el equipo
de planeacion de Delta manifiesta lo siguiente:

N\

161Ro1N 353.
162 BstoX\resultados son consistentes con los encontrados por la
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De conformidad con lo anterior, dado que se pretende operar mas vuelos, ¢l “costo de oportunidad”
de operar los vuelos actuales (antes de la presente operacion) se elevard. Por costo de oportunidad,
debe entenderse como el beneficio que se deja de ganar por iniciar ese vuelo. Al haber nuevas
oportunidades de vuelo, y dada la elevacion en el costo de oportunidad, se reducira la oferta para
algunas rutas, lo que ocasionara un incremento de precios para dichas rutas. Si las condiciones de
competencia permanecen constantes (los rivales tienen el mismo nimero de Slots), Aeroméxico y
Delta podrian incrementar sus precios para poder atender a las nuevas oportunidades de vuelos
(algunos vuelos pueden incrementarse con mayor o menor intensidad, dependiendo de las
condiciones de competencia).'64

Sobre €l particular, es preciso recalcar que la elasticidad de oferta de los rivales es baja (es decir, la
posibilidad de reaccion de los competidores ante aumentos en precios es reducida), en virtud de que
estan restringidos en Slots. Asimismo, dadas las caracteristicas sefialadas del AICM, se observan
barreras a la entrada por las ventajas de Hub and Spoke de Aeroméxico para atender su red nacional,
ya que los Hub and Spoke altermativos nacionales no tienen las mismas ventajas del AICM.!6
Adicionalmente, una proporcion significativa de las ciudades atendidas por Aeroméxico desde el
AICM, no son alcanzadas por vuelos operados por aerolineas norteamericanas. En conclusion, la
posibilidad de que vuelos que pasen o se originen en hubs alternativos (nacionales o internacionales)
puedan disciplinar este aumento de precios es baja.'66

Con respecto a las rutas transfronterizas que no tocan el AICM, éstas también se veran afectadas, toda
vez que al elevarse el costo de oportunidad promedio de pasar por este aeropuerto, se encarecen las
opciones de conectividad a través del AICM para atender dichas rutas.

Finalmente, la saturaciéon del AICM también tiene un rol importante cuando se considera la
disminucioén de la competencia entre Aeroméxico y Delta que resultara a partir de la operacion. Dada
la congestion del AICM, el incentivo a subir precios, por la internalizacion de la competencia,
tampoco podria ser contrarrestado.

163 Folio: 1052.

164 Al respecto, el estudio econométrico indica que el incremento de un competidor potencial reduce, en promedio, el

precio de Aeroméxico entre 1.72% (uno punto setenta y dos por ciento) y 1.24%. (uno punto veinticuatro por ciento).

165 Al respecto, el modelo econométrico reportado en el Anexo I de esta resolucién, confirma la importancia del AICM.

Con respecto a un vuelo que sale de un aeropuerto distinto a los hubs de Aeroméxico, esa aerolinea fija un maydr

sobreprecio en los vuelos que salen del AICM de entre diecisiete por ciento (17%) y dieciocho por ciento (18%). (/

16 Por ejemplo, un consumidor que desee volar desde la ciudad de Tuxtla Gutiérrez a la ciudad de Los Angeles, s€ vera

afectado por esta situacion dado que la prima por pasar por Ciudad de México aumentara (recordemos que el gosto de
ortunidad de cada vuelo aumentard), y no existe suficiente masa critica para que hubs alternativos puedan brindar el

seryicio a un precio bajo. /
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Impacto en los componentes de la red

Como se sefiald, la industria aérea es una industria de red, lo que implica que la oferta se configura
como un conjunto de rutas con origenes y destinos interrelacionados, que integran los “componentes”
de la red. De hecho, las estrategias de mercadeo de las aerolineas respecto de clientes corporativos
destacan la cobertura de la red. Asimismo, las recompensas de los programas de fidelidad son
relativamente més valiosas cuanto mas grande es la red.

No obstante, si bien los consumidores tienen preferencia por una aerolinea en funcién de su red, éstos
“escapan” temporalmente hacia otras aerolineas cuando su aerolinea preferida no atiende el destino
deseado o encuentran que un destino en particular no es competitivo en un grado importante. Esto
implica la necesidad de analizar de manera integral dos aspectos altamente relacionados entre si: i) la
red en su conjunto, y ii) cada una de las rutas origen y destino que integran la red. Es decir, en el
analisis de la concentracién, deben considerarse los efectos especificos en algunos componentes de
la red, particularmente en aquellos en los cuales coinciden los involucrados. En particular, Delta y
Aerovias coinciden en multiples rutas.

Delta y Aeroméxico transportan en conjunto el veinte por ciento (20%) o mas de pasajeros en setenta
y cuatro rutas entre México y EUA.'®” Enseguida se muestran los porcentajes de pasajeros
trasportados en cada ruta por Delta, Aeroméxico y sus competidores.

167 la informacién proporcionada por Delta y Aeroméxico no fue posible determinar, para el periodo analizado, que

ambad\aerolineas concurrian a los mercados: BDLCUN, CUNDSM, CUNOMA, CUNTPA, DTWSJD%AXOAX,
MLMORD, MSPPVR, MSPSJID. /
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*Incluye Ja participacion de Aeroméxico o Delta.
Fuente: Elgboraci6n a partir de la base de datos MIDT, referida en el folio 1581 y disponible en formato electroni¢o

los folios: 1987 y 1588.
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De conformidad con lo anterior, el efecto de la operacion en rutas en donde existe coincidencia, Delta
disciplina en cinco punto veintitrés por ciento (5.23%) los precios que Aeromeéxico fija.
Adicionalmente, la competencia potencial que ejercen los competidores (incluido Delta) provoca que
Aeroméxico fije precios menores entre uno punto veinticuatro por ciento (1.24%) por cada
competidor potencial que enfrente (incluido Delta). Entonces, como resultado de la operacién, la
eliminacion o reduccién de la presién competitiva que ejerce Delta sobre Aeroméxico implicaria que
Aeroméxico pudiera incrementar sus precios en toda la red México-EUA, diferenciando la magnitud
del efecto en rutas en donde ambas aerolineas coinciden actualmente y en rutas donde puedan
coincidir. '

Dentro del conjunto de rutas donde coincidente actualmente Delta y Aeroméxico, es razonable pensar
que el efecto del posible incremento de precios producto de la operacidén sea mayor en las rutas donde
Delta y Aeroméxico concentran la mayor participacién de mercado, en términos de pasajeros. Por
ejemplo, en la mayoria de las rutas coincidentes del cuadro anterior, Aeroméxico y Delta tienen, en
conjunto, una cuota de mercado mayor al cincuenta por ciento (50%). Esto es relevante cuando los
consumidores requieren por alguna necesidad o eventualidad sustituir su aerolinea preferida (en
funcién de su red) por otra aerolinea que atiende alguna ruta en cierto horario requerido (que no
realiza su aerolinea preferida).

Esta situacion reviste particular importancia en el caso del AICM puesto que, como ya se menciond,
existen importantes barreras a la entrada como es el caso de la escasez de Slots en ese aeropuerto. Por
ello, se concluye que los agentes econdmicos que participan en el mercado no tendrian, actual o
potencialmente, la capacidad de contrarrestar el poder de mercado que obtendrian Aeroméxico y
Delta de concretarse la operacion.

Conclusiones de dafio

A nivel de red, dada la saturacion del AICM, la operacion, y en mayor medida en el contexto del
JCA, generard un aumento en los precios. Dicho aumento se explica por el incremento en el costo de’
oportunidad de operar los vuelos y la escasa capacidad de respuesta de los rivales como resultado de
la saturacion de Slots. Asimismo, la operacion implica la internalizacién de la competencia entre las
redes de Aeroméxico y Delta. Dada la saturacion del AICM, el incentivo a subir precios debido a este
efecto tampoco podria ser contrarrestado.

Novena. La fraccion IV del articulo 63 de la LFCE sefiala que para determinar si la concentracion
debe ser impugnada o sancionada en términos de la LFCE, la Comision debe considerar:

“IV. La participacion de los involucrados en la concentracién en otros agentes
economicos 'y la participacion de otros agentes econémicos en los involucrados en la ’ 3
concentracion, siempre que dichos agentes participen directa o indirectamente en
mercado relevante o en mercados relacionados. Cuando no sea posible identificar

A dicha participacion, esta circunstancia debera quedar plenamente justificada; /
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No se identifica que los agentes econdmicos involucrados en la concentracién participen en otros
agentes econdmicos que concurran en el mercado de transporte aéreo regular de pasajeros entre

Meéxico y EUA. Asimismo, que otros agentes econdmicos participen en los agentes involucrados en
la concentracién. ' :

I

Por otro lado, Grupo Aeroméxico participa en Aeroméxico y en Aerolitoral. Asimismo, Aeroméxico
tiene un acuerdo de cédigo compartido con Aeromar.'68 En efecto, Grupo Aeroméxico sefiala: 16

“En 2014, Aeroméxico firmoé un acuerdo comercial con la aerolivea Aeromar a través
del cual nuestros clientes pueden viajar a destinos nacionales como Ciudad Victoria,
Colima, Tepic, Ldzaro Cdrdenas, Puerto Escondido, Jalapa, y Piedras Negras.
Adicionalmente, Aeroméxico atenderd la demanda de los viajeros dedicados a la
industria del petréleo, al unir la ciudad de Reynosa con Poza Rica y Villahermosa.
Asimismo, los pasajeros viajando en vuelos en cédigo compartido podrén acumular y
redimir Kilometros Premier, asi como tener acceso a los Salones Diamante (Salones VIP)
de Aeromar ubicados en los aeropuertos de Ciudad Victoria, Colima, Durango, Mc Allen,
entre otros, para esperar la salida de su vuelo.”

Como se menciond anteriormente, este tipo de acuerdos tienen el objetivo de extender el alcance de
las redes de los participantes. En el contexto de lo analizado en la CONSIDERACION DE DERECHO
anterior, el acuerdo entre Aeroméxico y Aeromar contribuye a extender el alcance de su red, lo que
limita ain mds su replicabilidad en el contexto de un Unico Aub saturado.'7

Décima. La fraccion V del articulo 63 de la LFCE sefiala que, para determinar si la concentracién no
debe ser autorizada o debe ser sancionada en términos de la LFCE, la Comision debe considerar:

“V. Los elementos que aporten los agentes economicos para acreditar la mayor
eficiencia del mercado que se lograria derivada de la concentracion y que incidird
favorablemente en el proceso de competencia y libre concurrencia; y”

Por su parte, para determinar si una concentracién debe ser impugnada o sancionada de conformidad
con la fraccion VI, del articulo 63 de la LFCE, esta Comision debera considerar:

“VI. Los demds criterios e instrumentos analiticos que se establezcan en las
Disposiciones Regulatorias y los criterios técnicos.”

Al respecto, el articulo 14 de las DRLFCE establece lo siguiente:

“Articulo 14. Para efectos de la fraccion V del articulo 63 de la Ley, se considera que
una concentracion logrard una mayor eficiencia e incidird favorablemente en el proceso
de competencia y libre concurrencia, cuando el Agente Economico demuestre que las
ganancias en eficiencia del mercado que se derivardn especificamente de la

168 Folio: 1431.
169 Bolio: 382.

170 Dado que involucra dos aerolineas nacionales y debido a la restriccion de cabotaje, el impacto de la irreplicabili
acentiid) '
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concentracion superardn de forma continuada sus posibles efectos anticompetitivos en
dicho mercado y resultardan en una mejora al bienestar del consumidor.

Para efectos de lo anterior, se entenderdn como ganancias en eficiencia, entre otras, las
siguientes: '

I La obtencion de ahorros en recursos que permitan producir la misma cantidad del

bien a menor costo o una mayor cantidad del bien al mismo costo, sin disminuir la
calidad del bien;

II. La reduccion de costos si se producen dos o mds bienes o servicios de manera
conjunta que separadamente;

III. La transferencia o desarrollo de tecnologia de produccion;

V. La disminucion del costo de produccion o comercializacion derivada de la
expansion de una red de infraestructura o distribucion; y

V. Las demdas que demuestren que las aportaciones netas al bienestar del consumidor
derivadas de la concentracion superan sus efectos anticompetitivos.

Para que estas ganancias en eficiencia sean tomadas en cuenta por la Comision, los
notificantes deben presentar andlisis, estudios econdmicos, peritajes u otros documentos
que demuestren que dichas ganancias incrementardn el bienestar del consumidor.

(...)

La sola presentacion de documentos para acreditar las ganancias en eficiencia a que se
refiere este articulo no prejuzga sobre el fondo del asunto.”

De conformidad con lo anterior, corresponde al notificante acreditar: i) la existencia de una mayor
eficiencia en el mercado como resultado de la concentracion; ii) que la mayor eficiencia incidird de
manera favorable en el proceso de competencia y libre concurrencia; y iii) que las ganancias en
eficiencia superaran de forma continuada los posibles efectos anticompetitivos de la concentracion.
Ademds, para que las ganancias en eficiencia puedan ser tomadas en cuenta por la Comisién, el
notificante debe presentar analisis, estudios econdmicos, peritajes u otros documentos que
demuestren que éstas incrementaran el bienestar del consumidor.

Delta argumenta que la operacion fortalecera ain mads las eficiencias y beneficios que se espera se
alcancen a través del JCA, en el cual “estd estructurado con el fin de asegurar que cada aerolinea
este (sic) incentivada a maximizar la eficiencia y rentabilidad de las operaciones”'’! en rutas
transfronterizas.!?2 VY4

171 Folio 1112.
172 Inclusive, el Acuerdo de Negocio Conjunto plantea, como una de sus consideraciones, que Delta yAeroméxico
pretenden establecer el acuerdo a fin de “facilitar la integracion y coordinacion de una manera mds eficiente de las
operaciones respectivas de las Partes, proporcionar a los clientes de las Partes beneficios adicionales y permitir a ambas
partes competir de una manera mds eficiente con otras aerolineas y otras alianzas de aerolineas globales™.
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Sin embargo, las Partes no presentaron andlisis, estudios econémicos, peritajes u otros documentos
que demuestren una mejora al bienestar del consumidor como resultado especifico de la operacion
que se notifica.

Finalmente, como parte de la informacién proporcionada a esta Comision en respuesta a los
requerimientos de informacion y en su escrito de notificacion, tanto del presente expediente como del
CNT-050-2015 y CNT-134-2015, Delta y Grupo Aeroméxico presentaron multiples documentos,
estudios y presentaciones en cuanto al tema de la viabilidad y los beneficios de la operacién.!” Estos
documentos consisten en anélisis contables y financieros, descripciones de la transaccion, ademds de
los objetivos y beneficios de indole financiera que obtendrian como resultado de la operacion, por lo
que no contienen informacién que demuestre mayor eficiencia derivada de la concentracion y que
incidira favorablemente en el proceso de competencia y libre concurrencia, ni que los beneficios se
trasladarén a los consumidores. Por tanto, la informacién descrita anteriormente no es idénea para
acreditar la existencia de ganancias en eficiencia..

Décima Primera. El articulo 64 de la LFCE establece que esta Comision habra de considerar como
indicios de que una concentracién tenga por objeto o efecto disminuir, dafiar, o impedir la
competencia y la libre concurrencia lo siguiente:

“I. Confiera o pueda conferir al fusionante, al adquirente o Agente Econémico
resultante de la concentracién, poder sustancial en los términos de esta Ley, o
incremente o pueda incrementar dicho poder sustancial, con lo cual se pueda
obstacul:zar disminuir, dafiar o zmpedzr la libre concurrencia y la competencia
economica;’

De consumarse la operacion, las repercusiones y efectos contrarios a la competencia en el mercado
relevante, de acuerdo con la Ley, actualizarian lo dispuesto por la fraccion I del articulo 64 de la
LFCE, pues la operacion tiene efectos de concentracién horizontal y traeria consigo la eliminacion

de un comietldor en el AICM, con lo que Delta y Aeroméxico acumularén ¢! || G

e los Slots en el AICM.

Ademés, el impacto de las barreras aumentaria, pues la acumulacion de Slots tendria un impacto
directo sobre las condiciones de competencia en toda la red, al incrementar el costo de oportunidad
del uso de Slots, por lo que Aeroméxico incrementaria su poder de mercado. Por lo tanto, la
concentracion. puede conferir a Delta y Aeroméxico, el poder de fijar precios unilateralmente o
restringir sustancialmente el abasto o suministro dentro del mercado relevante, sin que los agentes
competidores puedan, actual o potencialmente, contrarrestar dicho poder.

Asimismo, la saturacion del AICM tiene un rol importante cuando se considera la internalizacion de
la competencia entre Aeroméxico y Delta que resultara a partir de la operacion. Dada la congestién \3
del AICM, el incentivo a subir precios debido a este efecto tampoco podria ser contrarrestado.

La avedad de esta situacion se vuelve ain mas ev1dente si se analizan, de manera individual,
* compgnentes que integran la red. Como ya se sefial6, en diversas rutas origen-destino que integr

¥ .
173 Ver, polejemplo, folios 871 a 993.
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las redes trasfronterizas de Aeroméxico y Delta, estas empresas obtendrian un elevado porcentaje en
el nimero de pasajeros transportados. De hecho, en la mayoria de esas rutas, Aeroméxico y Delta
atenderian, en conjunto, a mas del cuarenta por ciento (40%) de los pasajeros.

Los programas de fidelidad se constituyen también como una barrera a la entrada pues captan clientes
sensibles al tiempo y corporativos. Esto es asi porque entre mayor sea la red de una aerolinea, mayor
es el incentivo a utilizar el programa de fidelidad por este tipo de usuarios, ya que le garantiza mas
destinos y mas.frecuencias que otros programas. Asi, la fusién implica un aumento en la barrera a la
entrada pues el tamafio de la red aumenta. Esto significa que los usuarios de la red aumentada tendran
mayor oportunidad de obtener recompensas y de poder utilizarlas, lo que disminuye la capacidad
competitiva de otras redes.

En conclusién, la transaccion crea incentivos y mecanismos para afectar negativamente a la
competencia y libre concurrencia en el mercado relevante, en términos de lo previsto en los articulos
61, 62, 63 y 64, fraccién I, de la LFCE.

De igual manera, el articulo 64 de la LFCE establece lo siguiente:

II. Tenga o pueda tener por objeto o efecto establecer barreras a la entrada, impedir a
terceros el acceso al mercado relevante, a mercados relacionados o a insumos
esenciales, o desplazar a otros Agentes Econbémicos, o

En el AICM existen horas del dia no saturadas, y otras con grados de saturacion diverso. En caso de
consumarse la concentracion notificada, la presion sobre el uso de horarios en el AICM aumentaria,
y las reglas para la asignacion de horarios disponibles privilegian a aerolineas con mayor antigiiedad,
lo que podria ocasionar que se impida a terceros el acceso. En consecuencia, se considera que la

operacion actualiza la hipdtesis prevista en la fraccién II del articulo 64 de la LFCE, debido a los
siguientes elementos:

a) Aeroméxico y Delta esperan un aumento en capacidad de la red combinada a través del JCA,
cuyos efectos se verdn fortalecidos con la operacion que se notifica, lo que implica: i) una
mayor intensidad de operacién y maniobra en el AICM, Aub de Aeroméxico; ii) cambios en
la asignacion, y iii) reevaluacion de todas las rutas en el contexto de una red integrada.

b) Considerando la restriccion en Slots que existe en el AICM, la operacidn puede permitir a
~ Delta y Aeroméxico ejercer una mayor presion para solicitar y usar horarios disponibles, lo
cual se vera reflejado en una mayor presion en el AICM dentro de las franjas horarias que
presentan saturacion. Con ello, podria generarse un desplazamiento de los actuales
competidores sin que éstos tengan la capacidad de contrarrestarlo. De hecho, como ya se
sefiald, la restriccion de Slots ocasiona una capacidad de respuesta de los competidores muy
limitada.

¢) Dadas las reglas de asignacion de los Slots que se aplican en el AICM, dg@nde tienen
preferencia los operadores con mayor antigiiedad, es posible que Aeromégico y Delta
pudieran llegar a tener preferencia sobre sus rivales. '
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- Décima Segunda En conclusion, de conformidad con los articulos 61, 62, 63 y 64 de la LFCE y de
lo derivado de lo expuesto en esta resolucion, se advierte que la transaccion de mérito podria tener
como objeto o efecto obstaculizar, disminuir, dafiar o impedir la libre concurrencia o la competencia
econdmica en el mercado relevante de los servicios de transporte aéreo regular de pasajeros entre
México y EUA, a través de vuelos directos o indirectos.

Por lo anterior, se debe objetar la concentracion notificada por Delta Air Lines Inc., relativa al
expediente en que se actlia, en los términos en los cuales fue planteada en el escrito de notificacion y
los demas escritos, documentos e informacion presentada por Delta.

Décima Tercera. Los parrafos pendltimo y ultimo-del articulo 90 de la LFCE sefialan lo siguiente:

“Los notificantes podrdn presentar, desde su escrito de notificacion y hasta un dia
después de que se liste el asunto para sesion del Pleno, propuestas de condiciones para
evitar que como resultado de la concentracién se disminuya, dafie o se impida el
proceso de competencia y libre concurrencia.’

Al respecto, en su escrito de notificacion, los promoventes presentaron una propuesta de cond1010nes
(en adelante, la “Propuesta de Condiciones”) con fundamento en lo establecido en el penultimo
parrafo del articulo 90 de la LFCE. En su escrito, los promoventes sefialaron lo siguiente:

“(...) no obstante que las Partes consideran que la Operacion no tendrd efectos
adversos al proceso de competencia 'y libre concurrencia en el mercado relevante, (...)
las Partes en este acto ofrecen a la Comision las siguientes condiciones para que la
operaczon sea aprobada de manera expedita.” 174

Al respecto, med1ante acuerdo de once de noviembre de dos mil d1e01sels esta Comision tuvo por
presentada en tiempo la Propuesta de Condiciones.

Décima Cuarta. La Propuesta de Condiciones contenidas en el Escrito de Condiciones presentado
con el Escrito de Notificacion (“Propuesta Original”) se transcribe a continuacion:

“(i) Las Partes por este medio asumen la obligacién de no consumar la Operacion antes
de que se hubieren cumplido las condiciones impuestas por esa H. Comision en el
expediente niimero CNT-050-2015, en la medida en que dichas condiciones deban ser
cumplidas con anterioridad a la Fecha de Cierre (segiin dicho término se define en
dicha Resolucion) de conformidad con los términos y condiciones ahi impuestos;

excepto por las condiciones impuestas en las secciones 2.1, 2.2, 2.3 y 2.4 de la
Resolucién en virtud que dichas secciones ya no son aplicables de conformidad con la
seccion 2.5 de la Resolucion, toda vez que el Acuerdo sobre Transporte Aéreo celebrado 3
entre el gobierno de los Estados Unidos Mexicanos y el Gobierno de los Estados Unidos =

de América, celebrado en Washington, D.C., el dieciocho de diciembre de 2015, ha /

entrado en vigor a la fecha del presente escrito.

(ii) Las Partes asimismo por este medio asumen la obligacion de dar cumplimiento, cqﬁ
posterioridad al cierre de la Operacion, a todas las obligaciones impuestas por esa H.

1@.0 006. /
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Comision dentro de la Consideracion Décimo Quinta de la Resolucion emitida en el
expediente mimero CNT 050 2015, que deban ser cumplidas con posterioridad a la
Fecha de Cierre (segiin dicho término se define en dicha Resolucion).”'™

De conformidad con lo anterior, los promoventes se comprometen a no llevar a cabo laoperacion que
se notifica bajo el presente expediente hasta en tanto se cumplan las condiciones impuestas en la
resolucion del expediente CNT-050-2015, en la medida en que dichas condiciones deban ser
cumplidas con anterioridad a la fecha de cierre del JCA. Asimismo, los promoventes se comprometen
a dar cumplimiento a las obligaciones impuestas en esa resoluciéon que deban cumplirse con
posterioridad a la fecha de cierre del JCA.

En efecto, el treinta y uno de marzo de dos mil dieciséis, en el marco del expediente CNT-050-2015,
la Comision sujetd la autorizacion de una operacion notificada por Delta y Aerovias al cumplimiento
de ciertas condiciones. En especifico, la Consideracién Décimo Quinta de la Resoluciéon dispone lo
siguiente:

“Décima Quinta. Tomando en cuenta los elementos seialados en la consideracion Décima
Cuarta, se considera que la autorizacion de la concentracion materia del presente expediente
podria sujetarse al cumplimiento de las condiciones que se expresan a continuacion en la
presente consideracion y que se imponen en términos de lo establecido en los articulos 90,
Jraccion V, altimo parrafo, y 91 de la LFCE. Esta COFECE considera que las condiciones
mencionadas corrigen de forma estructural y conductual los riesgos identificados en la
presente resolucion y las mismas estan directamente vinculadas, y guardan proporcion con
la correccion de los efectos de la concentracion que se pretende, tal como lo establece el
articulo 91 in fine de la LFCE. El cumplimiento de dichas condiciones evitaria que la
operacion tenga consecuencias adversas al proceso de competencia y libre concurrencia en
los términos establecidos en la presente resolucion.

A efecto de que pueda realizarse la transaccion materia del presente expediente, Aerovias, y
Delta deberan presentar dentro del plazo de diez (10) dias habiles siguientes a aquél en que
surta efectos la notificacion de la presente resolucion, un escrito mediante el cual acepten
incondicionalmente y en su totalidad las condiciones que a continuacion se sefialan.

Con fundamento en el articulo 126, fraccion 1, de la LFCE, se apercibe a Aerovias y Delta
que, en caso de no hacerlo asi dentro del plazo antes seiialado, las condiciones se tendran
por no acepladas y se estara a los resolutivos.

Condiciones
1. Cesion de Slots en el AICM

1.1. De conformidad con lo establecido en los articulos 91, de la LECE y 98 del
Partes se obligan a ceder de forma m, permanente, final e irrevocable

. Slots en el AICM del Portafolio de Slois de Aerovias, vara operar-/)-

175 Folios 006 y 007.
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(vigje r'edbhc-io) diarias en el AICM tanto para la Temporada de Verano como parcn;
Temporada de Invierno (“Slots a Cederse en el AICM”), de conformidad con lo siguiente:
1.2. Los Slots a Cederse en el AICM seran Cedidos por Aerovias a algin (o algunos)
Cesionario(s) de los que se encuentran listados en el Anexo I de la Propuesta Final ?!
para operaciones de despegue y alerrizaje para cualquier ruta.

U @ederse en elZ 1@V eumplen wﬁ
05 reqm.sn‘os estableerdos. en Ja normativa aplicable, en espedial, con 10 djspuesto porsel
primérpandfo del arliéulo 98 UeBRIA yuevestableceque los ''(i.) Hiorarios:te alerrizajesy.
despegue aszgna?[os "q‘ /lgs tianspp) 1istas, podran intercambiarse @ tedefse con 0lros
lransporlistds, sie ¢ os se encuentren al corriente en el pago de los servicios
se’nalados 2&2 el arﬂauTo 96 e este Reglamenioy el diorario. en cuestion fiubiera sido
fio porel ransporiista original, y:setiolifique al@dministrador
predisanido el Horatio de que se trate +Y)” [érifasis

ariadido].
En esie sentido:

(i) los Slots a Cederse en el AICM con base en esta seccion deben formar parte del
Portafolio de Slots de Aerovias;

(ii) los Slots a Cederse en el AICM deben haber sido utilizados por lo menos un afio
por el cedente;

(iii) el cedente y el cesionario deberan encontrarse al corriente en el pago de las
contraprestaciones por los servicios aeroportuariosy ala navegacion aérea que les
han sido proporcionados en el AICM;
(iv) el cedente notificara al Administrador Aeroportuario de la Cesion.
1.4. Ningun Cesionario debera ser una Aerolinea Restringida listada en el Anexo Il de la
Propuesta Final. 2

1.5. Los Slots a Cederse en el AICM se encontrardn en las franjas horarias comprendidas
entre las siete horas y las veintidos horas con cincuenia y nueve minutos.

1.6. Ni Aerovias ni Grupo Aeromeéxico, ni Delta:

(i) tomaran accion alguna que pueda impedir de cualquier manera la obtencion de
permisos o aulorizaciones;

(ii) interferirdn con las operaciones del (de los) Cesionario(s).

1.7. La Cesion de los Slots a Cederse en el AICM debera ser una Cesion -
permanente, final e irrevocable.

1.8 Para llevar a cabo la Cesion, las Partes deberan:

(a) Enviar una carta el mismo dia (utilizando un mismo formatoliexto) a todos los y
posibles Cesionariosy que son los que se encuentran listados en el Anexo 1 de la

X: Pr oiiuesla Final informando que se encuentran disponible.

pares de Slots en las franjas horarias mencionadas.
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establecera que: (i) los horarios disponibles se encuentran en la franjacomprendida
entre las ; (ii) se contara
con el plazo de un (1) mes para recibir propuesias de los posibles Cesionarios; y
(iii) las propuestas deberan indicar las franjas de horarios solicitadas por los

posibles Cesionarios.

(b) Una vez recibidas las propuestas, en las que se indicardn las franjas de horarios
solicitadas por cada uno de ellos, las Partes cederan los Slots solicitados por el
(los) posibles Cesionario(s), que consideren mas apropiados.

1.9 Las Partes presentardn a la COFECE la evidencia documental siguiente:
A. Para poder llevar a cabo la operacion notificada en el presente expediente:
(i) La notificacion hecha al Administrador Aeroportuario;

(i) La evidencia documental que acredite el cumplimiento de lo establecido en los
punios (a) y (b) del numeral 1.8 que antecede;

(iii) El contrato de Cesion firmado con el Cesionario o los Cesionarios;

(iv) La evidencia documental consistenle en una confirmacion por escrito, bajo
prolesta de decir verdad, emitida por persona con poder suficiente para obligar a
Aerovias y Delta, indicando que todos los Slots Cedidos no estan siendo utilizados
por Aerovias o Delta.

(v) La evidencia documental que acredite que el Cesionario o los Cesionarios,
tiene(n) asignado(s) de Slots Cedidos y que estd(n) en posibilidad de
usarlo, de conformidad con la normativavigente,

(1) La evidencia documental consistente en una confirmacion por escrito, bajo
protesia de decir verdad, emitida por persona con poder suficiente para obligar a
Aerovias y Delta, indicando que los Slots Cedidos en el AICM no estdn siendo
utilizados por Aerovias o Della. Este documento se presentard durante cada
Temporada de Verano y de Invierno, posieriores a la fecha en que se efectie la
Cesion y hasta la Temporada de Invierno En su caso, esta
obligacion concluira con el cese de operaciones de si el mismo ocurre antes
de la Temporada de Invierno de
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Las Partes deberan solicitar la autorizacion de la Comision en caso de que deseen recibir
Slots mediante cesion de olras aerolineas. En este senfido, las Partes deberan sujetarse al
siguiente procedimiento.
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2. Renuncia a la desighacion

pasajeros en una ruta sin escalas entre cualquier punto en México y cualquier punto en lo
\EUA, Aerovias no mantendrd y tampoco solicitard u obtendrd de cualquier forma, direcfa |
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o indirectamenle, una designacion para operar la misma rula ulilizando sus propios
aviones.

“ las Partes deberan llevar a cabo las renuncias
permanenles a las designaciones para cumplir con esta obligacion. En el caso de las rulas

que estén siendo operadas por ambas Parles, debera renunciarse a la designacion del pais
en el cual no existan mas designaciones disponibles.

2:2. m Aerovias, directa o indirectamente,
manliene u obliene una designacion vigenle para operar el servicio de (ransporte aéreo

regular de pasajeros en una rula sin escalas enlre cualquier punto en México y cualquier
punto enlos EUA, Delta no mantendray tampoco solicitard, u obtendra de cualquier forma,

directa o indirectamentle, una designacion para operar la misma ruta utilizando sus propios
aviones.

Para poder realizar la operacion, las Partes deberan llevar a cabo las renuncias
permanentes a las designaciones para cumplir con esta obligacion. En el caso de las rutas
que estén siendo operadas por ambas Partes, debera renunciarse a la designacion del pais
en el cual no existan mas designaciones disponibles.

2.3. Sin perjuicio de lo anlerior,m las Partes se
compromelen a renunciar de forma permanente a fodas las designaciones bajo el Acuerdo

Sobre Transporte Aéreo celebrado entre el Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos y
el Gobierno de los EUA, firmado en la Ciudad de Washington D.C., vigente en esta fecha,
que auloriza a una Parte el operar un servicio utilizando sus propios aviones en cualquier
par de ciudades en donde dicha Parte no opera de forma temporal o todo el afio.

24. H las Partes deberan acreditar la renuncia permanente
a la designacion a que se refieren los numerales 2.1., 2.2, y 2.3, para lo cual se
compromelen a presentar a la COFECE el acuse de recibo del escrito presentado a la
autoridad compelente en el que Aerovias ylo Della informen la renuncia a la designacion
de la ruta o las ruta(s) de que se Irate. Si esle escrito fuera redactado en un idioma distinto

al espariol, las Partes deberan acompariar la correspondiente traduccion realizada por un
perito traduclor:.

2.5. Aerovias y Delta quedardan exceptuadas de cumplir con las obligaciones previstas en
los numerales 2.1., 2.2., 2.3, y 2.4, unicamente cuando entre en vigor el Acuerdo Sobre
Transporte Aéreo celebrado entre el Gobierno de los Estados Unidos Mexicanos y el
Gobierno de EUA, firmado en la Ciudad de Washington D.C., el dieciocho de diciembre de
dos mil quince, siempre y cuando éste se apruebe y enire en vigor exactamente los mismos
términos en los que se adjunta como.Anexo B a esta Resolucion.®’

3. Disposiciones Generales /

3.1. Las presentes condiciones son vinculantes para las Partes y sus causflhabientes,

cesionarios, subsidiarias ylo afiliadas, incluyendo lodas las empresasf de Grupo
Aeroméxico y de Della.
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3200 de la operacion
previstas en los numerales 1.1, 1.2,:1.3, 1.4, 1.5, ‘1.6 inciso (i), 1.7, 1.8, 1.9, apartado A,
1.11, 2.3y 2.4 de la presente consideracion de derecho.

al cumplimiento total e irrestricto de las condiciones previstas

en los numerales 1.6, inciso (ii), 1.9, apartado B, 1.10, 1.12 de la presente consideracion
de derecho.

3.4 Por su parte, las condiciones previstas en los numerales 2.1y 2.2 deberan ser cumplidas

de forma ftotal e irrestricta

3.5 La aceptacion incondicional y total de las condiciones descritas en la presente
consideracion de derecho, por parte de Aerovias y Delta debera presentarse dentro del

plazo de diez (10) dias habiles siguientes a aquél en que suria efectos la notificacion de la
presente resolucion.

Una vez que las Paries acepien las condiciones, la Comision hard del conocimiento del
AICM lo dispuesto en el apartado 1.12 de la presente consideracion de derecho.

4. Definiciones para efectos de las presentes condiciones:
ACC

El Acuerdo de Cooperacion Conjunta celebrado entreé Delta Air Lines, Inc., 'y Aerovias de
México, S.A., de C.V., de fecha veintisiete de marzo de dos mil quince.
Administrador Aeroportuario

Conforme al término definido en el articulo 63 de la Ley de Aeropuertos, es quien determina

los horarios de aterrizaje y despegue y las prioridades de turno de las aeronaves en el
AICM.

Aerolinea Restringida

Concesionarios o permisionarios prestadores del servicio de transporte aéreo regular de
pasajeros que se.serialan en el Anexo Il de la Propuesta Final.

Aerolitoral
Aerolitoral, S.A. de C.V.
Aerovias

Aerovias de México, S.A. de C.V., y sus causahabientes, cesionarios, subsidiarias ylo
dfiliadas.

Para efectos de estos condicionamientos y la Cesion de Slots, la definicion de Aerovias |
incluye a Aerolitoral. //
AICM

\ El actual Aeropuerto Internacional "Benito Judrez" de la Ciudad de México.
xCesién de Slots (incluyendo los verbos relacionados tales conio " Ceder")

\
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Para el AICM, la Cesion de Slots de conformidad con el articulo 98 del RLA, que las Partes
lleven a cabo conforme a las presentes condiciones,

COFECE o Comision

Comision Federal de Competencia Economica de los Estados Unidos Mexicanos.
Cesionario

Concesionario(s) o permisionario(s) prestadores del servicio de transporte aéreo regular
de pasajeros que califiquen para beneficiarse de la Cesion de Slots a Cederse en el AICM

en virtud de su independencia de las Partes, es decir que no son Aerolineas Restringidas.
Los Cesionarios se sefialan en el Anexo I de la Propuesta Final.

Delta

Delta Air Unes, Inc., y sus causahabienles, cesionarios, subsidiarias ylo afiliadas.
Fecha de Cierre

Fecha en que el ACC enire en vigor de conformidad con sus términosy condiciones.

Grupo Aeromeéxico

Grupo Aeroméxico, S.A.B. de C.V. y sus causahabientes, cesionarios, subsidiarias y/o
afiliadas, incluyendo a Aerovias y Aerolitoral.

Partes

Aerovias y Delta, asi como sus causahabientes, cesionarios, subsidiarias y/o afiliadas
correspondientes.

Portafolio de Slots de Aerovias

Slots que le han sido Asignados a Aerovias en el AICM, entre las siete y las veintidos horas

con cincuenta minutos. El portafolio de Slots de Aerovias incluye los Slots asignados a
Aerolitoral. :

Slots

Los horarios de aterrizaje o despegue en el AICM a que se refieren la Ley de Aeropuerios
yel RLA.

Slots a Cederse en el AICM

Los Slots a ser cedidos de conformidad con el numeral 1 de la presente consideracion de
derecho. :

Temporada de Invierno

El periodo de tiempo que inicia el ultimo domingo de octubre y concluye el primef sabado
de abril - i.e. inicia el veinticinco de octubre de dos mil quince y concluye el dg§ de abril
de dos mil dieciséis.

Temporada de Verano
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El periodo de tiempo que inicia el primer domingo de abril y concluye el ultimo sdabado de
octubre - i.e. inicia el (res de abril de dos mil dieciséis y concluye el veintinueve de octubre
de dos mil dieciséis.

P Anexo 1: Alaska Airlines, American Airlines, Interjet, Frontier Airlines, Jei Blue, Southwest Airlines, Spirit
Airlines, United Airlines, Volaris, Viva Aerobus.

32 Anexo 11: Aeroflol, Aerolineas Argentinas, Aeroméxico, Air Europa, Air France, Alitalia, China Airlines,
China Eastern, China Southern Airlines, Czech Airlines j.s.c, Delta Air Lines, Garuda, Kenya Ainvays, KLM,
Korean Air, MEA, Saudi Arabian Airlines, TAROM, Vietnam Airlines, Xiamen Airlines, Aeromar, Aerolitoral,
Endeavor Air, Virgin Atlantic, Virgin America, Virgin Australia, VRG Linhas Aéreas S.A. - Grupo GOL, asi
como lodas las aerolineas de carga en virtud del Decrelo de fecha Irece de enero de mil novecienios noventa y
cuatro.

253 2n los términos previsios en el articulo 95 del RLA.

4 En el entendido de que este nitmero no incluira los -le Slots a cederse en términos de la Décima
Quinta consideracion de derecho de esta resolucion.

)"

Como se seiiala en la Consideracion Décimo Quinta, las condiciones transcritas previamente se
impusieron con la finalidad de corregir de forma estructural y conductual los riesgos identificados en
esa resolucion estan directamente vinculadas y guardan proporcién con la correccion de los efectos
que el JCA tendria en materia de competencia econdmica y libre concurrencia.'”® En especifico, los
riesgos identificados en la resolucion CNT-050-2015 versan sobre lo siguiente:

“De consumarse la operacion, las repercusiones y efectos contrarios a la competencia en el
mercado relevante, de acuerdo con la Ley, actualizarian lo dispuesto por la fraccion I del
articulo 64 de la LFCE, pues la operacion tiene efectos de concentracion horizontal y traeria

consigo la eliminacion de un competidor en el AICM, con lo que Aeroméxico acumulara el
le los Slots en el AICM.

Ademas, el impacto de las barreras aumentaria, pues la acumulacion de Slots tendria un
impacto directo sobre las condiciones de competencia en toda la red, al incrementar el costo
de oportunidad del uso de Slots, por lo que Aeroméxico incrementaria su poder de mercado.
Por lo tanto, la concentracion puede conferir a las Partes, el poder de fijar precios
unilateralmente o restringir sustancialmente el abasto o suministro dentro del mercado

relevante, sin que los agentes competidores puedan, actual o potencialmente, contrarresiar
dicho poder.

Asimismo, la saturacion del AICM tiene un rol importante cuando se considera la
internalizacion de la competencia entre Aeroméxico y Delta que resultara a partir del JCA.
Dada la congestion del AICM, el incentivo a subir precios debido a este efecto tampoco
podria ser contrarrestado.

La gravedad de esta situacion se vuelve ain mds evidente si se analizan, de manera
\ individual, los componentes que integran la red. Como ya se seiialo, en diversas rutasorigens

grupio econdmico.

93



Pleno
Resolucion
Expediente CNT-127-2016

‘COMISION VEDERALDE
‘COMPETENCIA ECONOMICA

destino que integran las redes de Aeroméxico y Delta, estas empresas obtendrian un elevado
porcentaje en el niimero de pasajeros transportados. De hecho, en la mayoria de estas rutas,
Aeroméxico y Delta atenderian, en conjunto, a mads del * de los
pasajeros.

Los programas de fidelidad se constituyen también como una barrera a la entrada pues
captan clientes sensibles al tiempo y corporativos. Esto es asi porque entre mayor sea la red
de una aerolinea, mayor es el incentivo a utilizar el programa de fidelidad por este tipo de
usuarios, ya que le garantiza mds destinos y mds frecuencias que otros programas. Asi, la
Sfusion implica un aumento en la barrera a la entrada pues el tamario de la red aumenta. Esto

significa que los usuarios de la red aumentada tendran mayor oportunidad de obtener
recompensas y de poder utilizarlas, lo que disminuye la capacidad competitiva de otras redes.

En conclusion, la transaccion crea incentivos y mecanismos para afectar negativamente a la
compelencia y libre concurrencia en el mercado relevante, en términos de lo previsto en los
articulos 61, 62, 63y 64, fraccion I, de la LFCE.

(...)

En el AICM existen horas del dia no saturadas, y otras con grados de saturacion diverso. En
caso de consumarse la concentracion notificada, la presion sobre el uso de horarios en el
AICM aumentaria, y las reglas para la asignacion de horarios disponibles privilegian a
aerolineas con mayor antigiiedad, lo que podria ocasionar que se impida a terceros el acceso.
En consecuencia, se considera que la operacion actualiza la hipdtesis prevista en la fraccion
11 del articulo 64 de la LFCE, debido a los siguientes elementos:

a) Las Partes esperan un aumento en capacidad de la red combinada, lo que implica: i)
una mayor intensidad de operacion y maniobra en el AICM, hub de Aeroméxico; ii)
cambios en la asignacion, y iii) reevaluacién de todas las rutas en el contexto de una
red integrada.

b) Considerando la restriccion en Slots que existe en el AICM, la operacion puede
permitir a las Partes' ejercer una mayor presion para solicitar y usar horarios
disponibles, lo cual se verd reflejado en una mayor presion en el AICM dentro de las
franjas horarias que presentan saturacion. Con ello, podria generarse un
desplazamiento de los actuales competidores sin que éstos tengan la capacidad de
contrarrestarlo. De hecho, como ya se sefialo, la restriccion de Slots ocasiona una
capacidad de respuesta de los competidores muy limitada.

¢) Dadas las reglas de asignacion de los Slots que se aplican en el AICM, donde tienen
preferencia los operadores con mayor antigiiedad, es posible que las Partes pudieran
llegar a tener preferencia sobre sus rivales.

Asimismo, como se ha sefialado en esta resolucion, el Acuerdo Bilateral vigenjé restringe a

dos el nimero de aerolineas de cada pais que pueden prestar servicio entyt cada par de
\ciudades, con excepcion de algunos destinos en los que se permiten hasta tr¢s aerolineas por
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pais. En este contexto, se detecté que, en varios casos, tanto Aerovias como Aerolitoral, dos
subsidiarias de Grupo Aeroméxico,

eromexico podria estar limilando u obstaculizando la entrada de otras aerolineas

mexicanas a ciertas rutas, especialmente aquellas en las que ymnicamente se permiten dos
aerolineas por pais.

Con la operacidn, y en el contexto del Acuerdo Bilateral Vigente, los incentivos de Grupo
Aeroméxico y de Delta se alinearian en rutas transfronterizas México - EUA, de manera que
podrian hacer un uso esiratégico de la designacion e impedir a terceros su acceso a
determinadas rutas. Por ejemplo, en rutas en las que unicamente se_permiten cuatro

aerolineas —dos por pais—, Delta y Grupo Aeroméxico podrian emplear
Con ello, podrian dejar espacio unicamente a un solo competidor.
Por lo anterior, la operacidn podria tener como efecto establecer barreras a la entrada en

todas aquellas rutas en las que son competidores actuales o potenciales, que en esle caso son
todas aquellas rutas transfronterizas México — EUA.

En conclusion, se identifican dos factores que establecerian barreras como resultado de la
concentracion: i) dadas las reglas de asignacién y la presion sobre el uso de horarios en el
AICM podria ocasionar que se impida a terceros el acceso a horarios que actualmente estan
disponibles; y ii) el uso estratégico de las designaciones por las Partes para bloquear la
entrada de nuevos competidores en rutas transfronterizas.

(..)
La operacidn traerd como resultado la alineacion de intereses de Delta y Aeroméxico con
respecto al uso de sus Slots en los aeropuertos donde participan y profundizara la relacion
ue ya tienen esas empresas. El agente econdmico resultante de la operacioén alcanzaria el
e los Slots en AICM, por lo que mejoraria su
posicién ante cualquiera de sus competidores.
Adicionalmente, como se sefialé en el andlisis de la fraccion Il del articulo 64 de la LFCE se
observa que la conducta de Grupo Aeroméxico podria estar limitando u obstaculizando la

entrada de otras aerolineas mexicanas a ciertas rutas, especialmente aquellas en las que
unicamente se permiten dos aerolineas por pais.

Tomando en cuenta lo anterior, y en el contexto del Acuerdo Bilateral Vigente, en donde existe
restriccion en las designaciones, se considera que la operacion podria facilitar a Aeroméxico
y Delta el desplazamiento de sus competidores que operan en el AICM, Hub de Aeroméxico,
lo que representaria una conducta prohibida por la LFCE.”

De esta manera, las condiciones identificadas en la resolucién al expediente CNT-050-2015 guardan
estrecha relacion con los riesgos que se pretenden corregir:

Condiciones para poder realizar el JCA (deben cumplirse antes de la fecha de cierre fel
JCA). La cesién de - de Slots esta dirigida a prevenir una acumulacion por parfe de

/
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Grupo Aeroméxico de un mayor nimero de Slots en el AICM, el cual se encuentra saturado
y cuenta con reglas de asignacién con criterios de antigtiedad.

o Condiciones de subsistencia del JCA (deben cumplirse con posterioridad a la fecha de cierre).
La operacion objeto de andlisis en ese expediente tendria como consecuencia un incremento
en la intensidad de operacién y maniobra en el AICM por parte de Delta y Grupo Aeroméxico,
lo que podria presionar el uso de Slots en el AICM e impedir a terceros el acceso a los mismos.
Asimismo, Delta o Aerovias podrian recibir un mayor niimero de Slots mediante cesion de
terceros, o bien readquirir los Slots a cederse. Por ello, se impusieron las siguientes
obligaciones a estas sociedades: i) no readquirir los Slots a cederse; ii) solicitar al
Administrador Aeroportuario la misma cantidad de Slots que hayan efectivamente usado en
la temporada previa; y iii) obtener la opinién favorable de la Comisién para poder recibir Slots
mediante cesion. .

* De manera previa y posterior a la fecha de cierre del JCA: no hacer uso estratégico de
designaciones. Esta condicién- estaba dirigida a prevenir el uso estratégico de las
designaciones por parte de Aeroméxico y Delta, ya que esto podria bloquear la entrada de
nuevos competidores en rutas transfronterizas en el marco del acuerdo bilateral que se
encontraba en vigor en su momento. 7’

Es notorio que parte de los riesgos identificados en la resolucion al expediente CNT-050-2015
guardan estrecha relacién con algunos de los riesgos identificados en la presente resolucién, a saber,
la acumulacién de un mayor namero de Slots en el AICM por parte de Grupo Aeroméxico y Delta,
asi como un incremento en la intensidad de operacién y maniobra en el AICM por parte de esas

aerolineas, lo que podria presionar el uso de Slots e impedir a terceros acceso a estos horarios de
aterrizaje y despegue.

Ahora bien, la Propuesta de Condiciones de los promoventes implica que no llevarén a cabo la
operacion que se notifica bajo el presente expediente hasta en tanto “se hubieren cumplido” las
condiciones impuestas en la resolucion del expediente CNT-050-2015, en la medida en que dichas
condiciones deban ser cumplidas con anterioridad a la fecha de cierre del JCA.

Al respecto, se considera que la propuesta de los promoventes no resulta efectiva para corregir, de
forma estructural, el riesgo de una mayor acumulacién de Slots por parte del agente econdmico
resultado de la operacion. Lo anterior, toda vez que la redaccién del condicionamiento ofrecido por
los promoventes no considera el analisis previo que debe realizar la Comisioén para determinar si el
condicionamiento ha sido debidamente cumplido o no. Mds ain, no especifica quién debe determinar
si las condiciones impuestas en el expediente CNT-050-2015 han sido debidamente cumplidas. Es
decir, un condicionamiento de este tipo no puede ser efectivo si la determinacion sobre/su
cumplimiento queda al arbitrio de Delta o incluso de Grupo Aeroméxico. “

deMys Estados Unidos Mexicanos y el Gobiermno de los EUA América, firmado en la Ciudad de México el/15 de agosto
de 1 (Q, el cual limitaba el nimero de aerolineas que podrian operar en cada ruta entre México y Estad

07Unidos.
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Décimo Quinta.- El dieciséis de febrero de dos mil diecisiete, las partes presentaron, con fundamento
en la fraccion II del articulo 21 de las DRLFCE, una modificacin a la propuesta de condiciones
(“Propuesta Final”) contenida en el escrito de notificacion, en los siguientes términos:

La Propuesta Final implica que las partes no llevaran a cabo la operacién que se notifica bajo el
presente expediente hasta en tanto la Comisién emita el acto mediante el cual tenga por cumplidas
las condiciones impuestas en la resolucion del expediente CNT-050-2015, excepto aquellas que ya
no son conducentes en razén de la entrada en vigor del Acuerdo Bilateral Vigente.

En resumen, la Propuesta Original no resultaba efectiva para corregir, de forma estructural, el riesgo
de una mayor acumulacion de Slots por parte del agente econdmico resultado de la operacion. Ahora
bien, con la Propuesta Final que se describe en la presente Consideracion de derecho, Delta y Grupo
Aeroméxico se obligan a ceder de manera efectiva el portafolio de ocho (8) pares de slots, de manera
previa a que se realice la oferta pliblica por las acciones de Grupo Aeroméxico. Ademads, se obligan
a dar cumplimiento a las condiciones que deban ser cumplidas con posterioridad a la Fecha de Cierre
del JCA. Asi, la Propuesta Final tiene la finalidad de eliminar la acumulacién de Slots por parte del
agente resultante de la concentracion entre Delta y Grupo Aeroméxico, con lo cual se eliminarian los

posibles riesgos al proceso de competencia y libre concurrencia que se identificaron en la presente
concentracion.

En conclusién, se considera que la Propuesta Final resulta viable para prevenir que, como resultado
de la concentracion, se generen dafios al proceso de competencia y libre concurrencia en la prestacion

de los servicios de transporte aéreo regular de pasajeros entre México y Estados Unidos. /

Por lbﬁlteriormeme expuesto, el Pleno de esta Comision:

178 Folios\%éﬂ. /

97

3




Pleno
Resolucion

Expediente CNT-127-2016

RESUELVE

PRIMERO. Se objeta la concentracion notificada por Grupo Aeroméxico, S.A.B. de C.V. y Delta Air
Lines Inc., relativa al expediente en que se actiia, en los términos en los cuales fue planteada en el
escrito de notificacion, sus anexos y los demés documentos e informacién contenida en el expediente
en que se actiia, excepto por lo que hace al escrito que se refiere en el siguiente resolutivo.

SEGUNDO. Se sujeta la autorizacion de la operacion al cumplimiento de las condiciones expuestas
mediante escrito presentado el dieciséis de febrero de dos mil diecisiete, seglin fue plasmado en la
Décima Quinta consideracién de derecho de la presente resolucién, de conformidad con el articulo
90, fraccién V, parrafo tercero, de la LFCE.

TERCERO. Para efectos del RESOLUTIVO SEGUNDO, Grupo Aeroméxico, S.A.B. de C.V.y Delta Air
Lines Inc. deberan presentar por escrito la aceptacion incondicional y total de las condiciones
descritas en la Décima Quinta consideracion de derecho de esta resolucion dentro del plazo de diez
(10) dias habiles siguientes a aquél en que surta efectos la notificacion de la presente resolucion. Lo
anterior en el entendido de que en caso de no presentar dicha aceptac10n dentro del plazo sefialado se
estard al RESOLUTIVO PRIMERO.

CUARTO. En caso del incumplimiento de las condiciones a las que se sujeta la subsistencia de la
transaccion, se tramitard el incidente correspondiente en términos de los articulos 132 y 133 de la
LFCE y se sancionara conforme a lo dispuesto por el articulo 127, fraccion IX y, en su caso, en
términos de la normativa aplicable en materia de competencia economica.

QUINTO. En caso de que Grupo Aeroméxico, S.A.B. de C.V y Delta Air Lines Inc. acepten
incondicionalmente la totalidad de las condiciones expuestas en la Consideracién de Derecho Décima
Quinta de la presente resolucion en términos del RESOLUTIVO SEGUNDO, dentro del plazo establecido
en el RESOLUTIVO TERCERO, la presente autorizacién tendrd una vigencia de seis (6) meses contados
a partir de que Grupo Aeroméxico, S.A.B. de C.V. y Delta Air Lines Inc. presenten a la Comision la
aceptacion respectiva, vigencia que podra ser prorrogada hasta por otro periodo similar en casos
debidamente justificados, de conformidad con el articulo 90, pérrafo segundo, de la LFCE.

SEXTO. Las Partes deberan presentar la documentacion que acredite la realizacion del acto o actos
relativos a la ejecucion de la operacion dentro de un plazo de treinta (30) dias habiles contados a
partir de la fecha de su realizacién, siempre que dicho acto o actos se hayan realizado dentro del plazo
determinado en el RESOLUTIVO QUINTO anterior.

SEPTIMO. Esta resolucion se otorga sin prejuzgar sobre otras autorizaciones que en su caso deban
obtener los agentes econdmicos involucrados en la concentracion de otras entidades u érganos
gubernamentales, ni sobre la realizacién de précticas monopélicas u otras conductas anticompegjtivas
que, en términos de esta Ley, disminuyan, dafien o impidan la libre concurrencia o la compgtencia
econdmica, por lo que no releva de otras responsabilidades a los agentes econdmicos involyCrados.

\\

OCTAVO. Esta resolucién se emite conforme a lo notificado por Grupo Aeromeéxico, S.4.B. de C.V.
Delta Air Lines Inc., y a la informacion que consta en el presente expediente.

-
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Notifiquese personalmente. Asfi lo resolvid, por unanimidad de votos, el Pleno de esta Comision en
la sesion de mérito, con fundamento en los articulos citados a lo largo de la presente resolucion, y
ante la fe del Secretario Técnico, con fundamento en los articulos 4, fraccion IV, 18, 19 y 20,
fracciones XX VI, XXVII y LVI, del Estatuto. - Conste.

— o ReQaccas
Alejandra Palacios Prieto
Comisionada Presidenta

MFtin Moguel\Glo "iZf>

/43)/ Comisionado

- = S
Benjamin Cop¥ iarara ~" Alejandro Ildefonso Castaneda Sabido
i Comisionado

p P

- >

Eduaydo ] é‘w tinez Chombo Brenda Gisela H rnéndez Ramirez
ymi

sionado Comisionada

\gﬁ/

Sergio Lopez Rodrignez

Secret“' éeni
i

c.c.p. . JoséLuis Ambriz Villalpa. Director General de Concentraciones. Para su seguimiento.
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Anexo A. Analisis Econométrico.

Con el proposito de determinar el mercado relevante y en la identificacion de los efectos de la
operacion notificada entre Delta y Aeroméxico, se construyd un ejercicio econométrico que analiza

los determinantes de los precios de los vuelos transfronterizos de Aeroméxico, considerando diversos
indicadores de competencia.

L , Base de datos

La base de datos fue integrada al expediente de mérito mediante acuerdo de fecha treinta de
noviembre de dos mil quince, publicado en lista el seis de diciembre del mismo afio.' Dicha base
contiene reportes mensuales de trafico aéreo por region, para los vuelos con origen en México y
destinos en el resto del mundo, y los vuelos con destino en México y origenes en el resto del mundo.

En la siguiente seccidn se describe el proceso de depuracién de la informacién y de construccién de
las variables.

Una inspeccion inmediata de la informacién revela que la proporcion de informacion relativa a
itinerarios con tres 0 mas escalas representan una proporcion menor en la base de datos en el periodo
de dos mil trece a dos mil catorce (“2013-2014”), como se muestra en el siguiente Cuadro.

L1.  Depuracion de la base de datos

El proceso para realizar la depuracién se describe a continuacion:

1. La base de datos contiene

2. Se eliminaron
representan el
a observaciones que indicaban un valor
e ingresos.?

que
del total de observaciones, y que corresponden
en informacién relacionada a pasajeros, precios

! La babg de datos esta disponible en los folios 1106 a 1110.

2 Se eliNtinaron dichas observaciones en virtud de que e! anélisis versa sobre el efecto en los precios, por lo que la ausencia de gdfcha #
informacién en las observaciones no sirve para cumplir con el propésito del anélisis.
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3. Se eliminaron observaciones que representan el ||| R
de las observaciones restantes, y que corresponden a observaciones
que representan itinerarios con mas de dos escalas.?

4, Se eliminaron-bservaciones que representa de las

observaciones restantes, y que corresponden a observaciones cuyo pais de origen o destino
del vuelo es desconocido.*

Hasta este punto, se tienen

Ponderando por nimero de pasajeros, dichas observaciones
representan un tréfico total dec G
pasajeros en el periodo de enero de dos mil nueve a diciembre de dos

mil catorce, en tanto en el periodo de dos mil trece-dos mil catorce 2013-2014, son [ KGN
observaciones que representan

pasajeros transportados en el mismo periodo. Estas observaciones fueron las utilizadas para
construir las variables de participacion de Aeroméxico, el nimero de competidores en la ruta,
si Delta esta en la ruta, si la ruta es monopdlica, si el vuelo es con cédigo compartido, las

variables de escala, si el origen es algln aeropuerto Aub, si el vuelo es transfronterizo, asi
como la competencia potencial.

6. Después de la construccién de las variables, el nimero de observaciones tomadas en cuenta
para las regresiones se muestran en el Cuadro 2. Se consideran Uinicamente las observaciones

de Aeroméxico en las que tiene una participacion de al menos el n una
ruta al mes.

Fuente: base de datos disponible en folios 1106 a 1110.

L2. Construccion de las variables

Para la construccién de las variables se realiz6 lo siguiente:

3 Al observar la baja proporcién de informacién que representan los vuelos con mds de dos conexiones, se prefirié realizarfel anélisis
con las observaciones que representan itinerarios con a los mas dos conexiones.

\ 4 En la base de datos, dichas observaciones tienen un valor de “Unknow Country” en las variables correspondientes ¢

Pais de origen C
“(Qvixelo o pais de destino del vuelo. :
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Las distancias entre aeropuertos se calcularon utilizando la latitud y la longitud del origen y
el destino. Para el calculo se utilizé el comando de STATA “geodist”, que calcula la distancia
curva mas corta entre dos puntos.> ~

Para el célculo del precio por kilometro, la tarifa fue dividida entre la distancia entre el origen
y el destino. ‘

Para obtener los datos de competidores, se utilizé la informacién de otras aerolineas
disponible en la misma base de datos. Asimismo, dicha informacién también fue utilizada
para determinar las variables de competidores reales y potenciales.

Las variables de escala y de origen fueron determinadas utilizando informacién sobre los Aubs
que fue presentada por Delta.

Modelo

La variable dependiente del modelo es el logaritmo natural del precio por kilémetro de las

transacciones de Aeroméxico. Las variables explicativas (X) que se utilizan en el modelo son las
siguientes: :

Distancia: es una variable que mide la distancia entre el origen y el destino. Captura las no
linealidades en la relacién entre el precio del boleto y la distancia. También se incorpora esta
variable al cuadrado como distancia Cuadrada.

Monopolio en la ruta. Es una variable dicotdmica que toma el valor de 1 cuando Aeroméxico
no enfrenta competidores en el origen. Toma el valor de 0 en otro caso.

DL es competidor en la ruta. Es una variable dicotémica que toma el valor de 1 cuando Delta
es competidor en la ruta. Toma el valor de 0 en otro caso.

Numero de otros competidores actuales. Es una variable que mide el nimero de competidores
en la ruta, considerando como competidores a aquellas aerolineas que detentan una cuota en
la ruta de por lo menos cinco por ciento (5%) en el afio. En caso contrario toma el valor de
cero (0) y se clasifica como un competidor potencial.

Numero de competidores potenciales. Es una variable que mide el nimero de competidores
potenciales, donde se considera que un competidor es potencial si ofrece un servicio con el
mismo origen en las “regiones competidoras” y no es competidor actual. Las regiones
competidoras se definen en el siguiente cuadro.

5 El comando geodist también es usado en la pericial realizada por la Dra. Tasneem Chipty y el profesor Robert S. Pindyck, dispont
en los folios 1177 a 1298.
 Fuente: Folio 2657.
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Mexzco-Estados Unzdos Mexzco Estados Unidos

Meéxico-El Caribe, México-Estados Unidos, México-Sudamérica,
Meéxico-Centroamérica

1/ Excluye a EUA y México.
e Elvuelo es codigo compartido. Es una variable dicotomica que toma el valor de 1 cuando el
vuelo se realiz6 mediante c()digo compartido. Toma el valor de 0 en otro caso.

o EL origen es AICM. Es una variable dicotomica que toma el valor de 1 cuando el origen es el
AICM. Toma el valor de 0 en otro caso.

e Elorigen es hub de Delta. Es una variable dicotdmica que toma el valor de 1 cuando el origen
es un aeropuerto Aub de Delta. Toma el valor de 0 en otro caso.

e Elorigen es hub de otra aerolinea. Es una variable dicotbmica que toma el valor de 1 cuando
el origen es un aeropuerto que es sub de otra aerolinea. Toma el valor de 0 en otro caso.

e Realiza alguna escala en el AICM. Es una variable dicotdmica que toma el valor de 1 cuando
el itinerario realiza alguna escala en el AICM. Toma el valor de 0 en otro caso.

o Realiza alguna escala en hub de Delta. Es una variable dicotdmica que toma el valor de 1
cuando el itinerario realiza alguna escala en un aeropuerto Aub de Delta. Toma el valor d
en otro caso. '

o .
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Realiza alguna escala en hub de otra aerolinea. Es una variable dicotomica que toma el valor
de 1 cuando el itinerario realiza alguna escala en un aeropuerto hub de ofra aerolinea. Toma
el valor de 0 en otro caso.

Realiza alguna escala en algiin aeropuerto spoke. Es una variable dicotdmica que toma el
valor de 1 cuando el itinerario realiza alguna escala en un aeropuerto que no es 4ub. Toma el
valor de 0 en otro caso.

Efectos fijos por region. El modelo considera efectos fijos entre regiones, con el objeto de
capturar el posible efecto de las caracteristicas particulares de cada flujo que son inobservables
de manera directa en la base de datos. Las regiones que se consideran son las siguientes:
México-Estados Unidos, México-Sudamérica, México-Centroamérica, México-Europa,
México-Asia, México-El Caribe, México-Canad4, México-Africa, México-Norteamérica,
México-Oceania. Cada region anterior se divide en dos flujos direccionales, es decir, Se
incluye un efecto fijo de la Region México-Europa como los vuelos de México hacia Europa
y también se incluye Europa-México, como vuelos desde Europa hacia México.

Efectos fijos por tiempo. Se incluyeron variables dicotdmicas con el objeto de capturar el
posible efecto temporal, medido por mes.

A continuacidn, se presenta la estadistica descriptiva de las variables utilizadas en el modelo:

Variable

S

N

A A

Numero de otros competidores potenciales

Fuente: base de datos disponible en folios 1106 a 1110.




Fecha de Clasificacion: 06 de abril de 2017. Unidad Administrativa: Direccién General de Concentraciones. Fundamento legal: Confidencial de conformidad con el articulo
113, fraccion Ill de la Ley Federal de Transparencia y Acceso a la Informacién Publica; Articulo 116 de la Ley General de Transparencia y Acceso a la Informacién Publica;
Articulo 3, fraccion IX, de la Ley General de Proteccién de Datos Personales en Posesion de Sujetos Obligados; Articulo 3, fraccion IX de la Ley Federal de Competencia
Econémica. Motivacion: Contiene informacion entregada con el caracter de confidencial a la Comisién Federal de Competencia Econémica, teniendo derecho a ello, de
conformidad con las disposiciones aplicables.



Fecha de Clasificacion: 06 de abril de 2017. Unidad Administrativa: Direccién General de Concentraciones. Fundamento legal: Confidencial de conformidad con el articulo 113, fraccion Il de la
Ley Federal de Transparencia y Acceso a la Informacion Publica; Articulo 116 de la Ley General de Transparencia y Acceso a la Informacién Publica; Articulo 3, fraccion I1X, de la Ley General de
Proteccion de Datos Personales en Posesion de Sujetos Obligados; Articulo 3, fraccion IX de la Ley Federal de Competencia Econémica. Motivacion: Contiene informacion entregada con el
caracter de confidencial a la Comision Federal de Competencia Econémica, teniendo derecho a ello, de conformidad con las disposiciones aplicables.



Pleno
Resolucion

Expediente CNT-127-2016

ig0comparido,
El vuelo es coédigo compartido

~0.0830%%*
(0.000137)

-0.0124%%x
(5.08¢-05)

-0.0692#%*
(0.00134)

-0.0841%%*
(0.000131)

<0.0106***
(5.06-05)

-0.0909%**
(0.00119)

El origen es AICM 0.180*** 0.171%3*
(0.000670) (0.000677)

El origen es hub de Delta 0.0302%** 0.0133%%**
(0.000664) (0.000668)

El origen es hub de otra aerolinea -0.0337%%* -0.0345%%*
(0.000522)

(0.000522)

“Realiza algm escala en AICM . . '%
(0.000404) (0.000405)
Realiza alguna escala en hub DL -0.122%%x <0.112%**
(0.000993) (0.000964)
Realiza alguna escala en hub de otra aerolinea ~0.0446*** -0.0276%**
: (0.000880) (0.000906)
Realiza alguna escala en algtin spoke -0.0416%** 0.0216*** .
(0.00382) (0.00383)

“Intercepto -0.677% -0.707
(0.00126) (0.00133)
F Efectos fijos por regién 476548 126574
F Efectos fijos por tiempo 7117 7053
Observaciones 7,773,566 7,891,690
R Cuadrado 0.594 0.583

Notas: Errores estandar robustos entre paréntesis. *** Significativo al uno por ciento (1%);
** Significativo al cinco por ciento (5%); * Significativo al diez por ciento (10%).

Algunos resultados del ejercicio econométrico son:

o Los resultados de las regresiones son consistentes con el hecho de que existe un cuello de
botella en el AICM. Los coeficientes relevantes son los de las variables E/ origen es AICM'y
Realiza alguna escala en AICM. Aeroméxico fija en promedio treinta y seis por ciento (36%)
mads elevados para vuelos que parten desde el AICM y trece por ciento (13%) més elevados)
para vuelos que tienen escala en €l.

Los coeficientes, conjuntamente, de Monopolio en la ruta, DL es competidor en la 7? ay
Nimero de otros competidores actuales capturan el efecto directo de los competidores €n los

g )
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precios de Aeroméxico. Consistente con la teorfa, entre mayor competencia directa, los
precios son menores. El coeficiente de DL es competidor en la ruta refleja la presion
competitiva directa que existe en rutas donde tanto Aeroméxico como Delta estan
compitiendo. En promedio, los precios en esas rutas son estadisticamente més bajos. El
coeficiente negativo de Nimero de otros competidores actuales nos indica que, efectivamente,
entre mas competidores haya en la ruta, en promedio, los precios son mas bajos.

o' La variable Nidmero de otros competidores potenciales mide el efecto de la competencia
potencial en cada ruta. Por cada competidor adicional en el lugar de origen de la ruta, los
precios son en promedio uno punto siete por ciento (1.7%) menores. En este sentido, se
refuerza la definicion de mercado relevante como la red (y no ruta por ruta), ya que, ante una
mayor amenaza de entrada, los precios son consistentemente mads bajos.

o El coeficiente de las variables Realiza alguna escala en hub DL, Realiza alguna escala en hub
de otra aerolinea, capturan el efecto de la presencia de un Aub de una aerolinea competidora,
lo que permite inferir que los Aubs de competidores disciplinan a Aeroméxico.

Por tltimo, el siguiente cuadro reporta los efectos fijos por regién.

Cuadro 9. Efectos fijos REGIONES, omitiendo flujo unidireccional EUA-MEX

Trdfico Muestra  Muestra
1 escala 2 escalas
Meéxico — EUA -0,057%%%  (),058%**

(0.00046) (0.00047)

México — Europa 0.055%** X *
(0.00234) (0.0024)

Europa — México -0.058%**  -0.059%**
(0.00195) (0.002)

(0.00457) (0.15761)

México — Africa 0.276%*% .2 73xxx
(0.00481) (0.17143)

Sudamérica — México 0.404***  (.423%**
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(0.00075) (0.00075)

México — Sudamérica 0.451%%% (. 457%%*
(0.00088) (0.00089)

México — Oceanfa S 739%H% L] JTREE
(0.00724) (0.10375)

Oceania — México -3.069%*% D 4gHx*
(0.00717) (0.00714)

[ Excluye a EUA y México. Fuente: base de datos disponible en

lios 1106 a 1110.
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