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Resumén

En la industria de transporte aéreo en Chile, existe hoy libre ingreso a los mercados, libertad de precios y una minima
intervencidn del estado. Sin embargo, la evolucién de la industria ha generado discusién y preocupacién publica en los tltimos
afios respecto a qué tan competitivo es el mercado de transporte doméstico de pasajeros, especialmente en rutas donde opera
s6lo una aerolinea. Algunas de las preocupaciones y discusiones de politica publica similares a las que existen hoy en Chile, han
sido el foco de la literatura econémica en el tema desde la regulacién de los mercados aéreos a fines de los 70 y se han acentuado
ultimamente con las distintas fusiones y alianzas entre aerolineas. El gran avance que ha habido, tanto tedrico como empirico, ha
permitido entender las caracteristicas especificas de esta industria y los determinantes del grado de competencia en los
mercados, por lo que una revision de la literatura permite obtener lineamientos relevantes para Chile con el objeto de orientar el
andlisis y discusién de politicas publicas. El objetivo de este trabajo entonces, es hacer una revisién de la literatura econdmica
que de luces respecto a los elementos criticos que uno deberia considerar para evaluar el grado de competencia de la industria y
los potenciales riesgos anticompetitivos existentes. Dichos elementos permiten orientar la investigacién futura respecto a los
efectos de la actual politica aerocomercial chilena en el grado de competencia en el mercado doméstico y evaluar la
implementacion de politicas publicas que permitan hacer méas competitivo el mercado.
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Abstract

In the air transport industry in Chile there exists free entry, there is no fare regulation, and the role of government is defined
as one of minimum intervention. However, the evolution of the industry over the last year has prompted public concern and
debate about the degree of competition in the domestic passenger air transport markest, especially in routes where there is only
one airline. Several of the current public policy concerns in Chile have been already the focus in the economic literature since the
deregulation in the U.S. during the late 70s and the interest has increased lately as a result of many mergers and alliances among
airlines. The theretical and empirical research has largely contributed to a better understanding of the specific characteristics of
the air tranport industry and the main factors affecting competition in these markest. For this reason, a literature review can
shed light on the relevant issues to be considered in the analysis and implementation of public policies in this industry. The main
goal of this study is to review the economic literature on air transport and bring up the critical issues that should be considered
in the analysis of anticompetitive risks and the degree of competition in this industry. An analysis of these critical issue would
allow not only future research about the effects on competition of the current air transport policies but would also allow to
evaluate the implementation of public policies to increase the degree of competition in the domestic markets.
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1. Introduccién

La politica aerocomercial en Chile consiste desdecipios de la década del 80 en una
politica de cielos abiertos, basada en el libreciimamiento de los mercados, donde el
sistema de precios permite que las decisionessenten forma descentralizada. Es asi como
existe en Chile libre ingreso a los mercados, fdmede precios y una minima intervencion del
estado. Sin embargo, la evolucién de la industéadd mediados de los 90 ha generado
debate y preocupacion publica en los ultimos af@specto a qué tan competitivo es el
mercado de transporte doméstico de pasajeros. fuemte periodo varias aerolineas han
entrado y salido del mercado, sin embargo, ninglmallas ha logrado permanecer largo
tiempo y el mercado doméstico en Chile es un meredtdmente concentradoEl anuncio

de la fusion de LAN y TAM en 2010 ha extendidopl@ocupacion respecto al grado de
competencia hacia los mercados internacionales ralespgorte de pasajeros dentro de

Latinoamérica.

Lamentablemente, la discusién publica es generdaémeesordenada, mas ideoldgica que
técnica, mezclando muchos temas y con poca infoémaelevante que permita analizar el

funcionamiento de los mercados de transporte adggoasajeros en Chile y, de esta forma,
evaluar potenciales politicas publicas que difenulél uso de poder de mercado y mejoren la

competencia en general.

En la literatura econdmica ha habido grandes agaeandos ultimos 25 afios, tanto tedricos
como empiricos, que han permitido entender lascteniaticas especificas de esta industria,
su funcionamiento y los determinantes del gradoamhepetencia en los mercados relevantes,
todo lo cual puede iluminar y ordenar la discussébre la industria de transporte aéreo en
Chile y también en Latinoamérica. Si bien parteangmte de la evidencia empirica existente
corresponde a Estados Unidos y tiene sus origenespgoceso de desregulacion de fines de
los 70s, muchos resultados son lo suficientememigustos y consistentes con el

! Las aerolineas que han entrado y salido en eladerdoméstico chileno han permanecido operandaf®8
en promedio y 6 afios como maximo, mientras LAN lentamido una participacion de alrededor de 80% del
mercado en promedio y es el actor dominante. (Ago2008).
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funcionamiento de los mercados aéreos en Chiletindamérica como para aprender de
ellos. De hecho, transcurrido ya bastante tiemmulelda desregulacién en Estados Unidos
existen preocupaciones vigentes respecto al ejerdecpoder de mercado y al rol del estado
en esta industria dentro y fuera de Estados Ur{iBosenstein y Rose (2010)). Es por ello que
el objetivo de este trabajo consiste simplementha@er una revision de la literatura que de
luces respecto a los elementos criticos que uneridebonsiderar para evaluar el grado de
competencia de la industria. Dichos elementos peé&ni en investigaciones futuras
considerar si la politica aerocomercial chilenaagtiza la existencia de competencia o hay
espacio para implementar algun tipo de politicalipdlnue permita hacer mas competitivo
los mercados e impida el uso de poder de mercadpgpte de una aerolinea dominante.

2. La Literatura Econdmica sobre el Transporte Aére de Pasajeros

Si bien el mercado de transporte aéreo de pasdjarsi&lo sujeto de importantes discusiones
de politica publica en muchos paises, la literah&astado concentrada durante los ultimos
30 afios en estudiar el mercado domeéstico de Estawid®s. Probablemente eso se deba a
dos razones principales. La primera, es el profuraiobio que experimenté el mercado a
fines de los 70, cuando pasé a ser un mercadonb@stasregulado después de haber sido uno
de los mercados mas regulados del mundo. La seguimtee relacion con la mayor
disponibilidad de informacién, ya que existen ddtoeestrales para el 10% de los pasajeros

en todas las rutas y todas las aerolineas desugpios de los 86.

A partir de la desregulacion de la industria en8®I énfasis en la literatura se concentré por
varios afios en el estudio de los efectos de lagdekcion, tanto en la estructura operacional
de la industria como en el grado de competenci@emercados. Dichos estudios revelaron
la importancia de considerar en mayor profundidesl factores que influirian fuertemente en
la estructura de la oferta y en el grado de comp&teen el mercado: economias de densidad,
presencia dominante de una aerolinea en un aetopuerogramas de pasajeros frecuente. Si

2 Datos publicados por el Bureau of TransportatitatiSics, basados en una muestra trimestral dél dé los
tickets vendidos en Estados Unidos. Adicionalmexisten los datos del Consumer Airfare Report gablbs
por la Office of Aviation Analysis, basados en datdmestrales de tarifas promedio pagadas porucoideres
en los top 1000 mercados de Estados Unidos quesepan un 70% del trafico.
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bien cado uno de estos factores abrié una linéavestigacion separada, hay varios estudios
gue logran incorporar mas de uno de estos factores$ analisis empirico que realizan.

Si bien siguen habiendo esfuerzos importantes\asiigacion relacionados directamente con
los tres factores mencionados anteriormente, é@atiira econdmica ha abierto dos nuevas
lineas de investigacion en los ultimos afios. Unelkds esta relacionada con los efectos que
tienen la quiebra de las aerolineas, especialnenlta calidad de los servicios ofrecidos y en
el grado de competencia en los mercados. Si biestiaxlgo de literatura respecto a este
tema a principios de los 90, no hubo nuevas inyasitbnes al respecto durante muchos afios
y la situaciéon financiera de las aerolineas despi@ésll de Septiembre de 2001 los hizo
resurgir. La otra linea de investigacion, aun nm&gpiente, se refiere a estudiar los efectos

generados en la industria por las aerolineas aecosjo.

3. La Desregulacion de la Industria en Estados Una$

La desregulacién del mercado doméstico de tratespéreo de pasajeros fue implementada a
partir de 1978, cuando se aprobd la eliminaciordugh en un periodo de 3 afos, de las

tarifas domeésticas fijadas por la Civil Aeronautzsard.

Durante el periodo en que la industria estuvo eatpyl existian, producto de la misma

regulacion, dos tipos de aerolineas: principaléscgles. Las primeras eran aerolineas mas
grandes que servian el trafico entre las grandetades de Estados Unidos. Las segundas
eran aerolineas mas pequefas que cubrian rutagartas, generalmente entre ciudades

pequefas y entre las pequefas y las grandes.

Dos de las preocupaciones fundamentales con lagidacion del mercado, reflejadas en la
literatura econdmica relevante, fueron su efecttaerarifas y el riesgo de que las aerolineas
mas pequefias no pudieran competir con las mas egameon lo cual las ciudades mas
pequefias se podrian quedar sin servicio o enffantéarifas monopdlicas cobradas por las
aerolineas mas grandes. Una de las razones panaltésia preocupacion era la desventaja de

costos de las aerolineas pequeias respecto adagamndles.
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Contrario a lo esperado, las aerolineas pequegasrfeapaces de competir exitosamente con
las mas grandes durante los primeros afios deldoepost-regulatorio. Caves y Christensen
(1984) estudian las diferencias de costos entr@lineas grandes y pequefias, precisamente
con el objetivo de explicar la aparente paradoja@ue pequefa aerolineas puedan competir
exitosamente frente a grandes aerolineas, a pesau dlesventaja de costos. Para estos
efectos, construyen un modelo general de costosedécio para las aerolineas, el cual
permite distinguir separadamente los efectos dee¢amomias de escala (variacion de los
costos unitarios con respecto a cambios propaatgsren el tamafio de la red y la provision
de servicios de transporte) y las de densidadgei@n en los costos unitarios causada por
aumentos en los servicios de transporte dentrmdeead de un tamario determinado).

Existen economias de densidad si los costos wstaaen cuando una aerolinea aumenta
frecuencias o asientos en vuelos existentes, sroqurran cambios en el factor de carga, la

distancia volada promedio o el nimero de aeropsisgovidos.

Existen economias de escala si los costos uniteaies cuando una aerolinea agrega vuelos a
un aeropuerto que anteriormente no servia y estel®y adicionales no afectan el factor de

carga, ni la distancia volada promedio, ni la d#asi(cantidad de trafico por punto servido).

Utilizando datos de panel para 21 aerolineas derahtperiodo 1970-1981, Caves y
Christensen (op.cit.) encuentran efectos importamte economias de densidad para las
aerolineas de todos los tamafios y la existenci@tdenos constantes a escala. La magnitud

de las economias de densidad es de 1.2.

La estructura de costos estimada refleja, en praongde los costos laborales representan
35% de los costos totales, el combustible un 178b gapital y los materiales un 48%. La
diferencia de costos entre aerolineas grandes ywepeg es de 44%, la cual es
fundamentalmente explicada por el nivel de trafeodecir la densidad del servicio dado un
tamano de red, y por la distancia volada promegsto lleva a concluir que las aerolineas
peqguefas no pueden reducir sus costos unitariosraando la escala de sus operaciones sino
gue aumentando la densidad de tréafico y la distapmdmedio volada. Esta conclusion es
importante y de hecho generé una nueva area dstigaeion en la literatura enfocada a

entender y medir las economias de densidad, laseudibcute en la seccion siguiente.
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Uno de los efectos que tuvo la desregulacion emetcado fue que las aerolineas
reestructuraron sus operaciones y comenzaron amapitar un sistema de redes tipo hub-
spoke, donde los pasajeros cambian de avion earepwaerto hub en camino a su destino
final. Bailey y Williams (1988) estudian la forma & cual las aerolineas se reestructuraron
producto de la desregulacion del mercado, con @tmhbde identificar las fuentes de
generacion de utilidades y las posibilidades deratrentas supranormales a través de esas
distintas fuentes. Para ello clasifican a las &meak en distintos grupos estratégicos
dependiendo de sus caracteristicas y posteriornestiielian en mayor profundidad tanto las

fuentes como la estabilidad de las utilidades dea ¢aupo.

El andlisis realizado por los autores los llevanabair que existen fundamentalmente dos
fuentes potenciales para generar rentas supraresntalposicion dominante de una aerolinea

en sus aeropuertos hub y los sistemas de informacié

En lugares geograficos pequefios no hay suficieatied hacia cualquier destino como para
llenar completamente un avion. Por lo tanto, laslaeeas tienen incentivos para ofrecer una
red de servicios a través de su aeropuerto hutal fierma de poder llenar (aumentar el factor
de carga) sus aviones. En ese sentido, las redasbdgpoke son el reflejo de la existencia de
economias de ambito por el uso de insumos que ampartidos por pasajeros que van a

destinos distintos, siempre que no haya congestion.

Por otro lado, esta es una industria en la cuabletle la informacién es muy importante.
Informacion respecto a las tarifas, horarios y ga#éolineas sirven qué mercados debe ser
procesada, inventariada y transmitida a un grupadg de agentes de viaje para su uso. Los
sistemas de reserva permiten que sus duefios tangeso efectivo a esta informacién y, por
lo tanto, las aerolineas que utilizan estos sistgonaden llenar més sus asientos debido a un
mejor “match” entre las preferencias de los condoneis y las distintas tarifas disponibles.
Adicionalmente, pueden organizar mejor su capacidattavés de horarios y frecuencias,

obteniendo asi factores de carga mas altos.
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Los duefios de estos sistemas, como American ydJerteestados Unidos, obtienen pagos de
las otras aerolineas por cada reservacion quecsesh@avés de sus sisterha&&in embargo,

lo mas importante es que al mismo tiempo, estpdesiite obtener informacion valiosa -que
de otra forma seria muy dificil adquirir- respeetdos precios y factores de carga de sus

competidores.

Una de la alternativas de reestructuracion dedastria post-regulacion consistia en que las
aerolineas segmentaran el mercado, siguiendo umasesirategia de diferenciacion del

producto y otras una estrategia de bajo costonklisass de estos autores muestra que hay
poca evidencia de que las aerolineas estén obfigadkegir entre una estrategia de bajo costo
sin consideraciones de diferenciacion de produatoayde alta diferenciacion sin considerar
los costos. Por el contrario, costos y grado derelifciacion son dos variables de eleccidn
dentro de un continuo de posibilidades y es posdtieener utilidades bajo lo normal,

normales y sobre lo normal a todo lo largo de estginuo.

La conclusion final del estudio, establece la ingnacia de tomar en cuenta tanto el rol de los
aeropuertos como el rol que tienen en ese serdgladtoridades responsables de velar por la
libre competencia. De acuerdo a los autores, essa€o hacer que los aeropuertos sean
accesibles a todas las aerolineas en forma competigue las autoridades responsables de
garantizar la libre competencia consideren la plddol que las aerolineas tengan poder de
mercado basadas en monopolios locales en algungsuaetos usados como hub, aunque no

lo tengan a nivel nacional.

Como se menciond anteriormente, otra de las premoupes existentes producto de la
desregulacién del mercado era el efecto que temdrias tarifas. Dichas preocupaciones se
vieron en parte confirmadas durante los primeras gifosteriores a la regulacion, ya que las
tarifas promedio subieron. Morrison y Winston (1p@8tudian los aumentos en las tarifas
ocurridos en Estados Unidos después de la desoguléPara ello utilizan el modelo de

fijacion tarifaria usado durante el periodo de tagdn para estimar las tarifas promedio que
tendria el mercado si se siguiera regulando. Legltados de la simulacion muestran que las

tarifas reguladas hubieran sido, en promedio, 18% aftas que las observadas. Un resultado

® Los ingresos por este concepto no son menoreéndagevista Fortune en el caso de American, itEga
US$336 millones en 1985 (Fortune, 29 de Septiembred86).
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consistente con el de Koran (1983) quién, usandosdaimestrales para el periodo 1973-
1980 en 100 ciudades-par, estima que producto diesl@gulacion tarifaria el bienestar de los
consumidores aumento entre 15 y 20 ddlares poe vidgntras que las utilidades de las
aerolineas se mantuvieron constante. La explicabedras de este resultado es que las tarifas

disminuyeron pero la calidad del servicio empeoro.

Adicionalmente, Morrison y Winston (op.cit.)utilizadatos trimestrales de las decisiones de
entrada de 13 aerolineas en ciudades-par en @dpefi979-1988 para hacer un analisis
economeétrico respecto a los efectos de la con@edrdos mercados en las tarifas. Los

resultados muestran que cuando aumenta la conciémntran un aeropuerto las tarifas

aumentan y que un aumento en la competencia \efewnte reduce las tarifas. Este efecto
es mucho mayor en aeropuertos donde las mangas)gan controladas por la aerolinea
dominante que en los aeropuertos donde no exiseestrol. La evidencia muestra también

que las redes de los mayores operadores en Esthddes habian alcanzado ya en ese
momento un nivel de desarrollo y tamafio que haeéalas decisiones de entrada y salida en
un mercado dependieran exclusivamente de la pregdide la aerolinea y no de lo que hacen

sus competidores.

El articulo termina con recomendaciones de polifdalica consistentes en aumentar el
namero de competidores en cada mercado y estahlacsistema de tarifas de aeropuerto
basado en congestién al aterrizaje y al despequmdiendo asi que las aerolineas controlen

el acceso a las mangas en el aeropuerto.

Si bien el estudio de Morrison y Winston (op.amjiestra que los precios regulados hubieran
sido mas altos que los precios observados despukssdisregulacion y el de Koran (op.cit)
gue el bienestar de los consumidores aumenté,dasitoposible considerar la existencia de
algun grado de poder de mercado por parte de ladireas, el cual es utlizado para

discriminar precios.

Borenstein y Rose (1991) analizan la dispersioriosnprecios que cobra una aerolinea a
distintos consumidores en la misma ruta. Los radak empiricos muestran un alto grado de
dispersidon. La diferencia absoluta esperada déasaentre dos pasajeros seleccionados
aleatoriamente en una misma ruta es 36% del valgrataje promedio en la ruta. El objetivo

del articulo no es sdlo cuantificar y describir pagrones de dispersion en distintos mercados,
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sino que también distinguir entre la dispersionpdecios producto de discriminacion de

precios y la que se origina producto de variaci@meks costos. Separar estos dos efectos no
es simple, ya que la heterogeneidad del produce pgede afectar los costos de la aerolinea
(por ejemplo: restricciones del pasaje, dia y hi@lavzuelo, nimero de paradas antes de llegar
a destino), también puede servir para discrimimacips en bases a una autoseleccion de los
consumidores. Este tipo de discriminacion de pees@basa, de hecho, en la heterogeneidad
del producto al ofrecer a los consumidores un cunjde alternativas y permitir que las

elecciones que hagan revelen informacion respestis aaracteristicas como consumidores.

En general, la discriminacion de precios se enéamel contexto de mercados monopdlicos
y se basa en la existencia de consumidores cantdsselasticidades de demanda. En el caso
de competencia perfecta, la discriminacion de peeaio es sostenible. Por esta razén, uno
esperaria que la discriminacion de precios dismraragn la medida que un mercado es mas
desconcentrado y més competitivo. Sin embargaabhjo de Borenstein (1985) y Holmes
(1989) muestra que la discriminacion de preciosdpuaumentar cuando un mercado se
mueve desde monopolio a competencia imperfectantugion detras de estos modelos es
bastante simple. Bajo monopolio, una empresa quenmza utilidades establece un precio
para cada grupo de consumidores basado en laceladtide demanda del grupo. Cuando
existen competidores en el mercado, el precio gauéafempresa depende de las elasticidades
de demanda de cada grupo de consumidores y daslicelad cruzada de demanda entre las
distintas marcas del producto ofrecidas en el nderpar las distintas empresas. En este caso,

el efecto de la competencia sobre la discriminad&precios es ambiguo.

Para tener una mejor idea de como la discriminad@precios puede aumentar con mayor
competencia, consideremos un mercado en el cuakdlayuna aerolinea, la cual cobra la

tarifa completa a los viajeros de negocios y umdataon descuento a los pasajeros de
turismo. Si la entrada de un nuevo competidor leva aerolinea incumbente a bajar ambas
tarifas, pero baja la tarifa con descuento relatsate mas, entonces la dispersion de precios

aumentara mientras que la concentracion del memtiaddnuyo.

En este articulo, Borenstein y Rose (op.cit.) zditi datos de pasajeros volando en 11
aerolineas en 521 rutas distintas durante el seguimdestre de 1986 para estimar los efectos
que tienen sobre la dispersion de tarifas los casnlein los costos y en el grado de
competencia en el mercado. Los resultados muegtrarel grado de dispersion de precios
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dentro de un mercado esté relacionado con la éstaudel mercado. En la medida que el
namero de competidores en el mercado aumenta,dteglmamero de vuelos constante, la
dispersion de precios aumenta. Un aumento de undaden estandar en la concentracion
del mercado, medida por el indice de Herfindalduce la dispersion de precios en 18%. De
igual forma, un aumento de una desviacion estaedda densidad de una ruta, reduce en
20% la dispersion de precios en dicha ruta. Finatejda evidencia empirica muestra que los
aumentos en los distintos costos de las aerolengagntan la dispersion de precios entre 3 y
4% solamente. La conclusion del articulo es queligpersion de precios observada es
producto de un mayor grado de competencia en etader respecto al que existia cuando
estaba regulado, y refleja discriminacion de picio

4. Economias de Densidad y el Sistema Hub-Spoke

La desregulacién de la industria en Estados Unidospo se menciond anteriormente,
removio las barreras a la entrada y la salida eneetado y le permitié a las aerolineas fijar
libremente sus precios y volar donde ellas quisief2on ello, la estructura de las rutas
cambio significativamente y se transformd desderedgpunto-a-punto a una del tipo “hub-

spoke”, donde los pasajeros hacen escala en gdueto hub rumbo a su punto de destino.

Una red de transporte del tipo hub-spoke reducgimero de vuelos ida y vuelta necesarios
para llevar a un determinado numero de pasajeros @onjunto determinado de itinerarios,

mientras que aumenta el numero de pasajeros-kitoruetados. Si las economias de escala
en el tamafio del avidén son lo suficientemente it@pdes en magnitud, las ventajas de una
red hub-spoke mas que compensan la desventajd pomento en el nimero de pasajeros-
kilometro, todo lo cual resulta en un menor cogibjuntar pasajeros con destinos finales

distintos, un sistema de hub-spoke permite ofrenarmayor frecuencia de vuelos que la que

seria econdmicamente posible en un sistema des/dekrtos.

El crecimiento de estas redes se puede entender @onmtento de explotar las economias de
densidad en el trafico, bajo las cuales el cost@imal de llevar un pasajero extra en una ruta
directa (non-stop) cae cuando el trafico de la autmenta. Al concentrar pasajeros a traves de

un aeropuerto hub, las densidades de trafico aamegnlas aerolineas reducen sus costos, ya

248



JTL-RELIT Journal of Transport Literature vol. 6,n. 3

gue pueden usar aviones mas grandes y mas efgigmgerarlos mas intensamente (mayor
factor de carga).

Los estudios mencionados en la seccion anteridojesi estaban enfocados a estudiar las
consecuencias de la desregulacion de la industriasetarifas y la estructura de la misma,
mostraron la necesidad de entender aln mejor asmahedir las economias de densidad.
Esto se hizo especialmente importante al querettifaar los potenciales efectos que tiene
una red tipo hub-spoke en las tarifas y los nivelesconcentracion y competencia en los

mercados.

A partir de la evidencia empirica mostrada por GayeChristensen (op. cit.), los primeros
esfuerzos de la literatura en esta area se coacentprincipalmente en intentar cuantificar
las economias de densidad y separar sus efeclos d&ibuibles a economias de escala. Es
asi como Good, Nadiri y Sickles (1991), elaboramadelo de optimizacion de corto plazo,
en el cual las empresas eligen la tecnologia ddupoidn para los distintos bienes y servicios
gue producen. Este modelo es posteriormente wldipara estudiar el comportamiento de 16
aerolineas entre 1977 y 1983, un periodo en el eugkecio de los combustibles vario

significativamente y ademas se desregulo la industr

Los resultados de la estimacion muestran la existete economias de escala a un nivel de
1.77 y de economias de densidad del orden de rhliasamucho mayores que las estimadas
por Caves y Christiansen (1 y 1.2, respectivamemtdjcionalmente, el modelo permite

estimar los retornos al “hubbing”, es decir, ladeaén los costos unitarios cuando se agregan

nuevas ciudades spoke a un hub. El valor estimacdsie efecto es de 1.44 en promedio.

Los resultados muestran también, por el lado dedssos de las aerolineas, que hay poca
sustitucién entre los insumo trabajo y energia. i@l forma, las estimaciones de la
potencial complementariedad de costos entre pasajetarga muestran que hay un muy bajo
nivel de sustituibilidad. Aunque un mismo avién gedevar pasajeros y carga, en la practica
esta combinacion se redujo en el tiempo y crecidognaviones especializados en solo
transportar carga.

Si la nueva estructura de la industria, con reddsdpoke, fue una respuesta eficiente de las

aerolineas para aprovechar las economias de déngidsi reducir sus costos unitarios, las
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tarifas promedio deberian ser menores si el meremddo suficientemente competitivo.
Brueckner, Dyer y Spiller (1992) consideran en @adta idea y testean la hipétesis de que
aumentos en el volumen de tréafico en los aeropsiesfiokes de una red, por las razones que

sea, reduciran las tarifas en los mercados quesigpokes sirven.

Una red grande ofrece muchos destinos potencidtesrasidentes de una ciudad, por lo que
los spokes de dicha red deberian tener mayor dehsid trafico que los spokes de una red
pequefia. Dado que las economias de densidad reldgceostos, las tarifas en las ciudades
gue son servidas por la red mas grande deberiamesgores en las redes mas grandes. De
igual forma, para un tamafio fijo de red, una red cpnecta ciudades grandes deberia tener
densidades de trafico mas altas que una red qeeteociudades chicas.

El articulo estudia el impacto que tienen las wliad caracteristicas de una red en las tarifas
gue pagan los pasajeros que utilizan dicha redyg wiaje requiere cambio de avion en un
aeropuerto hub. Para ello utilizan una muestra @546 itinerarios distintos entre 267
aeropuertos en 1985. Los resultados muestran guarigéas caen en 0,5% cuando el tamafo
de la red aumenta en 100 nuevos pares de ciudadesos. Si el tamafio potencial promedio
de un mercado (ciudad-par) servido por la red atemem 41.000 personas las tarifas caen en

1.9% en dicho mercados.

Brueckner y Spiller (1994) también estiman la maghide las economias de densidad, pero
en un contexto un poco mas general ya que considenaosibilidad de que un sistema hub-
spoke entregue también otras ventajas, adicioaal@seduccion de costos por economias de

densidad, que permitan reducir la competenciagumak mercados.

La operaciéon de una red requiere el uso importdaten aeropuerto hub, el cual le da a la
aerolinea algunas ventajas al competir por elctvadie pasajeros que se origina y termina en
el aeropuerto hub. Una de las ventajas es queiséergia de un “hub” aumenta el valor de

los programas de viajero frecuente para los retedede la ciudad donde se encuentra el
“hub”. Adicionalmente, ya que las densidades diécré&en los segmentos de la ruta hacia el
“hub” son més altas que los de otras aerolineaspsto marginal de servir a los pasajeros
que originan sus viajes en el hub es menor. Estéajeede costos, puede permitirle a la
aerolinea eliminar a sus rivales a través de undumia agresiva de disminucion de tarifas.

La evidencia examinada por los autores muestraetjpeder de mercado producto de este
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efecto lleva a un aumento de las tarifas en lodogugue se originan del hub. La pérdida
social que genera este poder de mercado puedeosgrensada por el aumento en la
frecuencia de vuelos para los residentes de laadiutbnde esta el hub. Por esta razén es
importante estimar la magnitud de estos efectos 8, utilizan datos de una muestra del
10% de todos los pasajes aéreos vendidos en Edibuidss en el cuarto trimestre de 1985
para estimar la magnitud de las economias de dmhsidas ventajas de costo que tiene una

aerolinea en los mercado que incluyen la ciudade&tene su aeropuerto hub.

Los resultados del estudio son consistentes caxitdencia de economias de densidad, ya
que las tarifas promedio son mas bajas en un meicatdad-par) cuando las densidades de
trafico en los spokes que conectan las dos ciudsalesltas. Especificamente, la evidencia
empirica en el articulo muestra que en 1985, @¢banarginal de llevar a un pasajero extra en
una red de alta densidad era 13% y 25% menor quedss de mediana y baja densidad
respectivamente. Esto sin duda que genera unajaectanpetitiva importante para la
aerolinea con una red de alta densidad.

Una pregunta importante, que se relaciona conalogde competencia en el mercado, es
cuanto de esta reduccién en costos se traspass @msumidores. Para responder a esta
pregunta, se desarrolla un modelo estructural detaofy demanda que permite estimar el
grado de competencia que existe en promedio eneetatito aéreo domeéstico en Estados
Unidos. Si las ventajas adicionales que considémanautores en su andlisis teérico son
ciertas, es posible que exista algun grado de pdeemercado, en cuyo caso no deberia
observarse un traspaso del 100% de las reduccome®sto a tarifas. Por otro lado, hay
guienes consideran (Bamberger y Carlton (2004),gp@mplo) que la nueva estructura de
redes hub-spoke puede haber aumentado la com@etentivel de pares de ciudades en
Estados Unidos, ya que bajé el costo de entradamecados individuales. Una aerolinea
ahora puede servir nuevos mercados agregando wo ageopuerto spoke a su red, lo cual le

permite ofrecer servicios entre el nuevo spokeajquier otra ciudad conectada a la red.

Los resultados empiricos, basados en la estimat@bmodelo estructural, muestran que el

comportamiento de las aerolineas no es cercane abmhpetencia perfecta, pero es mayor
que el que predice un modelo de Cournot. La evidesmopirica es que alrededor de de 50%
del ahorro de costos que se produce por un aunderiftodensidad de trafico se traspasa a los

consumidores a través de menores tarifas.
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En la misma direccion que Brueckner y Spiller (ap,cBerry y Carnall (1996) dan un paso
adicional al estimar un modelo de competencia eaé®lineas que captura dos de las
principales caracteristicas de la industria: difer&cion del producto y economias de
densidad. Para estos efectos, derivan un modelaestl de oferta y demanda por productos
diferenciados que permite distinguir el efectoa@ehubs en los costos del efecto de aumento

en los markups.

El modelo es estimado usando datos de vuelos @er@%ineas desde 262 distintas ciudades
de origen durante el cuarto trimestre de 1985. temiltados muestran que existe una
disposicién a pagar distinta entre los viajeros tpasmo y los por negocidsLa evidencia

también muestra que la existencia de un hub enttegaentajas competitivas a la aerolinea:
reduce los costos y permite algun grado de podenedteado sobre los pasajeros que originan
sus vuelos en el hub. Sin embargo, la capacidadtignen las aerolineas para subir los
precios en sus hub se refiere fundamentalments pdsajes orientados a los consumidores
relativamente inelasticos. Los viajeros de negogagan en promedio un sobreprecio de 20%
cuando vuelan de aeropuertos hub, mientras queakesjeros de turismo pagan solamente un

5% de sobreprecio.

Las estimaciones también muestran que la existggciana aerolinea que usa un aeropuerto
como hub no genera un “paragua monopodlico” paraotess aerolineas que operan en el
mismo aeropuerto. Por el contrario, dichas aerafirmifren una reduccion importante en la
fraccion de sus pasajeros que son mas insensilblggeaio y una reduccidon en su

participacion de mercado. El aumento en la seiddilrespecto al precio de sus pasajeros
promedio, hace que el yield de las aerolineas besbueduzca, al igual que la rentabilidad de

servir todas las rutas conectadas a dicho aerapuert

* En el caso de pasajeros de negocios, con un afistoativo alto del tiempo, los vuelos con escalasson
sustitutos cercanos a los vuelos directos. Es @wbcestudios realizados por Virgin Airlines muestcue
pasajeros de negocios que viajan entre Londres gvaNiYork valoran su tiempo en US$240 por hora en
promedio, por lo cual el menor valor de una tadém escalas debe ser muy significativo para quesest
pasajeros sustituyan vuelos no-stop por vuelos escelas (OECD, “Airline Mergers and Alliances”,
DAFFE/CLP(2000)).
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Finalmente, respecto a los costos, la evidenciaadétulo de Berry y Carnall (op. cit.)
muestra que existen economias de densidad. Lanaasoque operan grandes hubs tienen
costos marginales mas bajos, fuera del hub, que®ugpetidores en las mismas rutas. Sin
embargo, las economias de densidad dependen déutaleza de la ruta y no hay evidencia
de que existan economias de densidad en rutas istamalas menores a 500 millas. En
general, en el rango en que existen economiasragdde su magnitud se concentra en torno
a una elasticidad de 0.85 (Borenstein y Rose (30M0jyue implica que al duplicar el trafico

de pasajeros en una red dada reduce el costo pimeredirededor de 15%.

Un ultimo aspecto que la literatura ha consideradpecto a los efectos de un sistema “hub y
spoke” se refiere a los atrasos en los vuelosglases han aumentado en forma importante
desde el inicio de la desregulaciéBi bien en un principio se consideré que el aumen

los atrasos era el resultado de mayor congestidnognaeropuertos, producto de una
externalidad negativa, y la solucién era ponemopuiesto Pigouviarfpel influencial articulo

de Mayer y Sinai (2003) mostro tedrica y empiricateauna respuesta distinta. El resultado
principal de este trabajo es que los atrasos evukel®s son una situacion de equilibrio en que
las aerolineas igualan los beneficios marginaleslegi entrega usar un aeropuerto “hub” con
el costo marginal de atrasos en los vuelos. Lanrdedesto es que las economias de densidad
aumentan con el numero de mercados que se sirgele da mismo aeropuerto “hub”, por lo
gue a las aerolineas les conviene agrupar sussvaalalgunos horarios, incluso al costo de
aumentar los atrasos. Usando datos de todos Idssvar Estados Unidos para el periodo
1988-2000 (mas de 66 millones de vuelos), se coafempiricamente que los atrasos en los

vuelos son crecientes en “hubbing” y decrecientesomcentracion del mercado.

Lo relevante de este resultado es que muestraab@yespacios para una politica publica,

como impuestos Pigouvianos, para reducir los arasdos vuelos, ya que estos constituyen

® En el afio 2000 en Estados Unidos, por ejemplo,deam 25% de los vuelos llegaron atrasados al sni&6o
minutos a su destino.

® Ver por ejemplo Daniel (1995) o Daniel y Pahwa0@0

"En el caso de transporte urbano de pasajero® existexternalidad positiva conocida como “efecahihg”,
consistente en que al aumentar la frecuencia destars una ruta debido a un aumento en la demarndaanet
bienestar de todos los pasajeros usando buse<ien rita debido a que se reduce el tiempo de espelas
paraderos. Betancor y Nombela (2002) aplican eita al transporte aéreo de pasajeros dentro dep&yro
muestran que con un aumento en demanda hay uo efeceduccion del tiempo de viaje si se sustituyerios
con paradas intermedias por vuelos non-stop
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una situacion de equilibrio 6ptima. De hecho, uanjficador social que maximiza el
bienestar, al considerar los beneficios de unaquexl captura las economias de densidad,

llegaria al mismo equilibrio.

5. Presencia Dominante en Aeropuertos

Los estudios sobre la magnitud de las economiatedsidad y las disminuciones de costos
que producen las redes hub-spoke, tal como se éseafimlla seccidn anterior, abrieron
interrogantes respecto a las ventajas adicionalegigne una aerolinea en rutas que incluyen

ciudades donde tiene un aeropuerto hub.

La evidencia empirica muestra, en general, quecarpaertos con una aerolinea dominante
las tarifas son mas altas en promedio. Como seitdisanteriormente, este resultado podria
reflejar la habilidad de una aerolinea dominantea ggenerar barreras a la entrada en el
aeropuerto, aumentando asi los costos a la ergeadaun potencial entrante, o podria reflejar

las economias que se producen al concentrar laaciees en un “hub”.

Reiss y Spiller (1989) modelan la estructura decadw y de tarifas para los servicios
“directos” (non-stop y paradas sin cambio de aviérf)jndirectos” (al menos una parada y
cambio de avibén), con el objeto de generar un éspirico indirecto respecto a los
potenciales efectos anticompetitivos de la presemitiminante de una aerolinea en un

aeropuerto.

Los parametros del modelo son estimados usandanuesatra de 113 pares de ciudades en
Estados Unidos en 1982. Encuentran una correlaw@ativa entre tarifas y el numero de
aerolineas en el mercado. No rechazan la hipdtesiue las aerolineas compiten en forma
no cooperativa dentro de un mismo segmento decseryi entre segmentos, cuando el
mercado (par de ciudades) es suficientemente gnaai@deque haya una empresa ofreciendo
servicios directos. Es decir, cuando no hay unaliaea ofreciendo un servicio directo entre
dos ciudades, el mercado es menos competitivo pdaguaerolineas que ofrecen servicios

indirectos compiten menos entre si.
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Los resultados muestran que los vuelos directass yindirectos son sustitutos imperfectos.
En particular, la demanda por el servicio directomenos elastica que la del servicio
indirecto. Las estimaciones muestran también gusteexina variacion importante en los
grados de competencia dentro de una ruta y ertis. iDentro de una misma ruta hay ademas
diferencias entre la competencia en el segmentsedecios directos y el de servicios
indirectos. Este Ultimo resultado muestra lo imgite que es separar ambos servicios cuando
se estudia el mercado, ya que las condiciones dwm#a y de costos que determinan la

entrada de nuevos competidores son distintas éntdgsrutas.

Considerando una fuente de identificacidbn econadozétiistinta, Borenstein (1990) analiza
los efectos de dos fusiones de aerolineas que ayeneta presencia dominante de un
operador en un aeropuerto. Ambas fusiones ocurnriencl986, la de Northwest Airlines con
Republic Airlines y la de Trans World Airlines (TWA Ozark Airlines. En ambos casos la
empresa fusionada tenia mas de 75% del traficmeewopuerto hub donde antes de la fusion
ambas empresas competian: Minneapolis/St. PauNzathwest y St. Louis para TWA.

La evidencia empirica presentada en este artibakgda en el analisis econométrico de datos
trimestrales para el periodo 1985-1987, muestraetipeder de mercado aumento en el caso
de Northwest pero no es claro que ese haya sidasel de TWA. Las tarifas de Northwest

aumentaron significativamente no solo en rutas gmbas aerolineas servian antes de la
fusion, sino que también en rutas donde soélo undasleaerolineas competia con otra

aerolinea. El aumento en las tarifas comenz6 uo potes de que la fusion se concretara,
pero los cambios en la participacion de mercad@pacidad ocurren después de hacerse

efectiva la fusion.

En la misma linea, Berry (1990) vuelve sobre laide que las aerolineas también obtienen
otras ventajas, mas alla de la reduccion de cestosazones de eficiencia, al tener presencia

mayoritaria en un aeropuerto.

En Estados Unidos las aerolineas incumbentes sprinapal fuente de financiamiento de
muchos aeropuertos y por lo tanto tienen un gragimitante de control burocrético sobre las

® La evidencia es que en general los vuelos coraasssan sustitutos imperfectos de los vuelos nop-@Reiss y
Spiller, 1989).
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operaciones del aeropuerto. Este control les peranfiotencialmente impedir la entrada o la
expansion de aerolineas rivafekas aerolineas con presencia mayoritaria en undadi
obtendrian entonces una ventaja adicional a trdeésis programas de viajero frecuente y el

sistema no lineal de comisiones a los agentesajesvi

Este articulo presenta un modelo en el cual loswoidores estan dispuestos a pagar un
premio por los servicios de la aerolinea dominaBtte premio puede estar relacionado a
varios factores: mayor frecuencia de vuelos, mitasno pasajero frecuente y menores
comisiones de los agentes de viaje. La ventajatdeneodelo, respecto a otros en la literatura,
es que considera el precio como una variable emddgeermite que la presencia dominante
en un aeropuerto afecte no solo los costos dertdirea sino que también la demanda que

enfrenta por los servicios de transporte aéreo.

El modelo es estimado empiricamente utilizando sdate una muestra del 10% de los
pasajeros en 300 mercados ciudad-par en 1984.dspdtados confirman que la presencia
dominante en un aeropuerto tiene efectos de remluat® costos y también efectos en la
demanda, especialmente de pasajeros cuyo vuelogseacen el aeropuerto de la aerolinea

dominante.

Profundizando el trabajo de Berry (op.cit.), ersehtido de que la presencia dominante de
una aerolinea en un aeropuerto especifico pueée ééectos no sélo en los costos sino que
también en la demanda, Borenstein (1991) considézatos en la calidad del servicio
ofrecido. Si bien el autor plantea que cuando weralimea sirve una proporcion grande del
trafico en un aeropuerto, es posible que tengaventaja respecto a sus competidores para
atraer consumidores cuyo viaje se origine en dedropuerto, también considera necesario
distinguir si este efecto es poder de mercado efego de diferencias de costo y calidad a

favor de aerolineas mas grandes.

° Este tema puede ser relevante en aeropuertosteamérica. Si bien actualmente Lan no adminisiras
indirecta o directamente duefia de ningun aeropwrtChile, en las concesiones aeroportuarias emtasga
privados en el periodo 1996-2004 tenia el 15 % al@rbpiedad de "Sociedad Concesionaria Aerosur",
concesionaria del Terminal de Pasajeros Aeropueaiviel Sur de Concepcién; el 20 % de Austral Stare
Concesionaria S.A, concesionaria de Aeropuertoidmete Carlos Ibafiez del Campo de Punta Arenals1§,é

% de Concesionaria Chucumata S.A, concesionarid elehinal de Pasajeros y de Carga Aeropuerto Diego
Aracena de Iquique.
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A diferencia de Berry (op.cit), para Borensteinelglicacion principal para la ventaja que
tendria una aerolinea dominante esta relacionadaefaxtos de reputacion y estrategias de
marketing como los programas de viajero frecuedite.embargo, es importante sefalar que
la posibilidad de ventajas por reputacion a faverethpresas grandes que ofrecen muchos
productos es algo que estd presente en cualqudestita y no obedece a caracteristicas
particulares del mercado de transporte aéreo.

De igual forma, es importante sefialar que, al memo&stados Unidos, las aerolineas han
establecido programas similares a los de viajesxsi€ntes para las agencias de viajes, donde

se les entregan comisiones mayores si logran sidieerentas minimos con la aerolinea.

El andlisis empirico se basa en comparar paresedéci®s con caracteristicas similares
vendidos por una misma aerolinea. En el mercadpatetle ciudades A y B, las aerolineas
venden pasajes ida y vuelta desde A hacia B y dBstlacia A. El comparar estos dos
servicios similares permite identificar las potahes ventajas de ser la empresa dominante en
un aeropuerto, al mismo tiempo que permite contqoba caracteristicas que son comunes a
estos dos servicios y que afectan la fraccion dctr que captura una aerolinea en una
determinada ruta. Este ejercicio econométricceaéiza utilizando una muestra del 10% de

todos los pasajes aéreos vendidos en Estados Uhidaiste el segundo trimestre de 1986.

La evidencia presentada muestra que las aeroliueatenen una fraccion grande del trafico

gue se origina en un aeropuerto, efectivamente capaces de captar una fraccion

desproporcionada del trafico en cualquier ruta elessk aeropuerto. Este efecto es mayor
respecto a los pasajeros de negocios. La fracagdnné ruta que tiene una aerolinea en
cualquier ruta desde un aeropuerto especifico ataneen0.25% cuando su participacion en el

trafico en todas las otras rutas que se originagid™ aeropuerto aumenta en 1%.

Los resultados muestran que un nuevo competidariere® entrar con un nivel de escala
importante en aeropuertos donde hay una empresanaiai® incluso si el entrante tiene
costos menores que el incumbente. Esto aumenta@os®s hundidos para un entrante,
disminuyendo asi el grado de contestabilidad de nusrcados en esta industifa.

9 En general, la evidencia empirica rechaza quenecados aéreos sean contestables (Morrison y &tinst
1987; Whinston y Collins, 1992). Al respecto, mé@®imativa aun es la opinién de William Baumol, wW®los
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Potencialmente, puede también reducir el nUmerequdibrio de empresas que sobreviven

en esta industria, lo cual cambia el nivel efectiymtencial de competencia en los mercados.

Mas extensivamente, Berry (1992) vuelve a estudsefectos de la escala de operacion de
una aerolinea en un determinado aeropuerto enntabikdad de las rutas voladas desde

dicho aeropuerto, pero considerando las decisidaentrada a un mercado de las aerolineas.
Especificamente, la metodologia empirica utilizadacisiones de entrada de las aerolineas

como indicadores de rentabilidad subyacente.

Tal como se ha sefialado en esta seccion, exisermgrdpos de hipotesis en la literatura
respecto al rol que tiene la presencia en un aertpsobre la rentabilidad de una aerolinea

en una determinada ruta.

El primer grupo pone énfasis en las economias guerg una red del tipo hub-spoke. Estas
economias provienen del lado de la demanda, quenttae sea mas facil para una aerolinea
diferenciar sus servicios, o pueden deberse a jasntde costo. Estas ventajas son

especialmente importantes para vuelos que se angn una ciudad hub.

El segundo grupo de teorias sefiala que el corgrisdaeropuertos le permite a las empresas
incumbentes tener una ventaja estratégica respecpmtenciales entrantes, ya que las
aerolineas que operan un hub muy grande tienemflmancia importante en la operacion del
aeropuerto, la que puede ser utilizada para impee@intrada de competidores.

El articulo deriva formalmente un modelo oligoptitis de entrada, considerando las posibles
interacciones estratégicas entre empresas y laogeteeidad de las mismas. El modelo es
posteriormente estimado usando datos de 1219 @&@sdamt en Estados Unidos, y

comparando el primer con el cuarto trimestre de019& comparacion entre estos dos
periodos permite observar decisiones de entradéganos mercados, sin que las condiciones

de costo y demanda hayan variado mucho.

autores de la teoria de mercados contestables:d®tms mercados contestables se metieron en prablem
correctamente, fue cuando algunos abogados losrugara decir que desafiabilidad implica que nodpue
haber poder de mercado. Nosotros nunca dijimoslesque dijimos es que la desafiabilidad es un woo®
tedrico, el cual no es mas realista que la competguerfecta, pero que es mas (til como guia mEyalacion”
(en Krueger, 2001)).
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Los resultados obtenidos son consistentes corelatiira que indica que la presencia en un
aeropuerto tiene un rol importante en la rentabdlidie las aerolineas. Sin embargo, los
resultados también indican que las utilidades aagmamente si aumenta el nimero de

empresas que entran al mercado. De esta formasiosrzos de politica publica para reducir

el nivel de concentracion en los distintos mercamodad-par a través de aumentar el acceso
a los aeropuertos, se ve en parte compensado ponipetencia que se produce dentro de
cada mercado. Es decir, en la medida que el nudeepmtenciales competidores aumenta, la

competencia al interior de cada ciudad-par limitadenero de firmas entrantes.

Uno de los resultados interesantes es el impaadigune en la rentabilidad de una aerolinea
el servir los dos puntos de un mercado (ciudad-paryjue el servir las dos ciudades con una
participacion cercana a cero en cada ciudad tiéreeimpacto en las utilidades que servir solo
a una ciudad y tener 100% de participacion de rderes dicha ciudad. Este resultado es
consistente con la idea de que el tener acceso laudacracia del aeropuerto es un
determinante importante de las utilidades de unaliaea.

En una mirada indirecta pero complementaria altefée un “hub” en la potencial entrada de
competidores, Aguirregabiria y Ho (2010) analizas factores determinantes de la adopcion
de una red tipo hub-spoke. Para ello estiman unetoodindmico de oligopolio con
competencia en redes que incorpora explicitamessegrupos de factores que explicarian el
uso de una red hub-spoke. El primero, es que Iggjg@s valoran los servicios en el
aeropuerto asociados a una escala de operacioh ‘Hiubegundo, es de economias de escala
y ambito. El tercero, es que puede ser una estaagdectiva para impedir la entrada de otras
aerolineas. El modelo se estima con datos trimlesten 2004 para las rutas entre las 55
ciudades mas grande de Estados Unidos. Los ressltadiestran que el determinante
principal son los costos de entrada, una aeroioaaun “hub” grande en un aeropuerto tiene
que pagar costos insignificantes para operar ute adicional. En forma consistente, la
evidencia muestra que las aerolineas mas grantiearuia red hub-spoke para detener la
entrada de sus competidores en los mercados “spoke”

Finalmente, es importante mencionar que la liteaalha avanzado en cuantificar el efecto que
tiene la dominancia en los aeropuertos en lasatarinales cobradas a consumidores.
Morrison y Winston (1990) muestran, en base a ea amdlisis econométrico de datos
trimestrales en 13 mercados en Estados Unidosl grereodo 1979-1988, que cuando
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aumenta la concentracion en un aeropuerto lasasadfimentan y que un aumento en la
competencia efectivamente reduce las talif&sta evidencia es consistente con el resultado
empirico de Reiss y Spiller (1989) que, utilizargfttos para 113 mercados pequefios en
Estados Unidos en 1982, habian mostrado una ccdelaegativa entre tarifas y el numero
de aerolineas en un mercado. En la misma lineasBv#&essides (1993), usando datos para
1000 rutas en Estados Unidos en 1988, muestranuguaumento en dos desviaciones
estandar de la participacion de mercado de undirescen un aeropuerto aumenta las tarifas
de los tickets de ida (one-way) en 13%. Sin emhdegaentificacion y cuantificacion mas
precisa del efecto que tiene en las tarifas la dantia de una aerolinea en un aeropuerto y
las potenciales barreras a la entrada que estaagdmaeocurrido mas recientemente en la
literatura y la evidencia es que la magnitud esveeite. Es asi como Ciliberto y Williams
(2010), utilizando datos de los planes detalladmsampetencia que los aeropuertos deben
enviar al Departmento de Transportes en Estadododfij estiman un aumento de 12% en
las tarifas promedio cuando una aerolinea tiengedymresencia en un aeropuerto y logra
obtener un slot adicional. Este “hub premium” esc@nte en las tarifas, en el percentil 10 de
la distribucion de tarifas es de 10% y en el peicéfl es de 25%. Adicionalmente, estiman
gue un aumento de 10% a 30% en el porcentaje dgasdgates) que controla una aerolinea

aumenta las tarifas un 3% en promedio.

! Una de las recomendaciones de politica que hasemutores es aumentar el nimero de competidoreaden
mercado. La misma recomendacion habia sido yaastdigbr Reiss y Spiller (1989).

2 En Estados Unidos, se aprobé en el afio 2000 Kakepada “Wedell H. Ford Aviation Investment andféten

Act for the 21st Century” (AIR 21), cuyo objetivoaepermitir que los principales aeropuertos estavie
disponibles para cualquier aerolinea que quisipesiar en ellos. Para ello se identificé primerosaderopuertos
que tuvieran dos caracteristicas: tener al men026%6 del total de pasajeros anuales transpatandstados
Unidos y que una o dos aerolineas concentraran debi$0% de los pasajeros en ese aeropuerto. A los
aeropuertos que cumplian con estas dos caradtasiste les obligd a generar “planes de competerma’el
objeto de identificar primero las dificultades deeso a las facilidades aeroportuarias (como logratos de
exclusividad con algunas aerolinea spara las pudetiaambarque por ejemplo) y luego eliminarlagatiforma

de permitir el acceso no discriminatorio a todasalerolineas.
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6. Programas de Viajero Frecuente y Alianzas

Una de las preguntas abiertas que dejan los estsdibre las ventajas competitivas que
genera la presencia mayoritaria de una aerolinem exeropuerto “hub”, es el rol que tienen

los programas de viajeros frecuente en la potegeiaéracion de barreras a la entriida.

El efecto principal de los programas de viajercdente consiste en que, dado que estos
requieren un minimo nivel de compras antes de poderar un premio y adicionalmente
ofrecen premios marginalmente crecientes con mayakEimenes de compra, se incentiva al
consumidor a realizar todas sus compras con soloraveedor. Una vez que el consumidor
reconoce la ventaja de concentrar sus compraseadfacerlo con la empresa que ofrece la
mayor cantidad de productos que probablemente @@pm@n el futuro: por ejemplo, la

aerolinea con el mayor numero de destinos o vugsde la ciudad donde vive.

Por esta razon, los programas de viajero frecudesten disefiados inicialmente, para sesgar,

en parte, la decision de compra de un viajero decies cuyo pasaje lo paga la empresa para
la cual trabaja. En general, los viajeros de n@&gord pagan por sus viajes de negocios Yy, sin
embargo, pueden posteriormente utilizar las mdiewiajero frecuente para su uso personal.

Por esta razén, el viajero de negocios no interaa costo para la empresa de sus gastos
marginales en viajes, los cuales le reportan, mibaego, beneficios privados posteriormente.

Si bien en los estudios que intentan medir lostefeque tiene sobre la competencia la
presencia dominante en un aeropuerto, se considera un efecto importante la existencia
de programas de viajeros frecuentes, ninguno desliestudios provee un modelo formal al
respecto. Eso es lo que hacen Cairns y Galbra®®0(1 quienes estudian el uso de programas
de viajero frecuente como barrera a la entrada €& desarrollan un modelo tedrico en el
cual una empresa, si puede discriminar entre catopea que pagan por si mismos y los que
compran a nombre de terceros (un tercero pagajlepcrear una “compatibilidad artificial”
entre bienes o servicios que no estan de otra foetaeionados. Esta compatibilidad artificial
genera barreras a la entrada, las cuales persst&ue la empresa incumbente no tenga

ninguna ventaja de costos respecto a un potentiarte (Borenstein, 1991).

13 El primer programa de viajero frecuente en la stda aeronautica fue instaurado por American Aési en
1981 (Mason y Barker, 1996).
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Un programa de viajeros frecuente hace que loscsesvde una aerolinea sean incompatibles
con el que ofrecen sus rivales, es decir, le permiear una red en la cual controla la
posibilidad que tienen sus rivales de entrar en resh De esta forma, una empresa
incumbente genera una desventaja para un poterdiante, a no ser que el entrante pueda
entrar con una red del tamafio suficiente como parapetir con el incumbente. No se
necesita que el incumbente tenga una ventaja descpara que esto ocurfaEste es un tipo

de barrera a la entrada que surge por el lado ddefaanda, a través de relacionar
artificialmente demandas por bienes o serviciosndis. De esta forma, la entrada a un solo
mercado es detenida y un potencial entrante debbleser una red de cierto tamafio minimo

para poder competir.

Si consideramos, por ejemplo, un vuelo desde BaciwA a la B y un vuelo desde la ciudad D
a la E, ambos son servicios distintos que debeg@merar demandas distintas y no
relacionadas entre si. Sin embargo, estos dosceervpasan a ser compatibles y el
consumidor tiene un incentivo para comprar loss#sgicios usando el mismo proveedor. En
este sentido, las aerolineas crean un “switchirgy” quara los viajeros frecuentes (ver por
ejemplo Farrel y Shapiro,1989), el cual no es ustacdijo que se paga una vez sino que

aumenta mientras mas servicios de aerolineas semem.

El modelo presentado en este articulo, muestrdagaristencia de estos programas persiste
en equilibrio, a pesar de que las empresas se ibiani@n si simultdneamente todas los

eliminan.

Los efectos en el bienestar de un programa derogjeecuentes que genera artificialmente
un “switching cost” son negativos en términos ést4&f ya que hay ineficiencias en las
decisiones de consumo de los viajeros de negoespeialmente si las empresas reducen su
nivel de compras). En términos dinamicos, si egtogramas generan barreras a la entrada o

disminuyen la competencia, los efectos tambiénodmmamente negativos.

4 Un programa de viajero frecuente constituye unataja competitiva para las aerolineas mas grandes q
sirven mas mercados. Esta ventaja competitiva @petininguna relacién con algun tipo de eficiencia,
caracteristicas del servicio o tecnologia que tdagaerolinea mas grande y, sin embargo, le peraits
aerolineas mas grandes atraer en mayor propordaspasajeros de yields mas altos. (Borenstei@9,18996).
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La evidencia es que los programas de viajero freaeusefuerzan la ventaja que tiene una
aerolinea dominante en un aeropuerto. La estimatgdLederman (2008), utilizando datos
para Estados Unidos durante el periodo 1996-2@0que el aumento adicional en las tarifas
es de entre 7% y 18% y que el “hub premium” deasgralinea es explicado entre 25% y 37%
por la existencia de programas de viajero frecueBte conclusién es que el ideal seria
restringir los programas de viajero frecuente, ya gsto no sdlo tendria el efecto de reducir
las tarifas directamente sino que ademas podri@@tamla entrada en aeropuertos que tienen
fuerte presencia de una aerolinea en la distribud@ slots. En la misma linea, Morrison y
Winston (1989) proponen prohibir la existencia degpamas de viajero frecuente para vuelos
domeésticos, o en su defecto, proponen poner unastpua su uso por parte de las aerolineas.

En una linea de investigacion parecida y compleanen@l estudio de los programas de
viajero frecuente, Bamberger, Carlton y Neumanm®420ealizan una investigacion empirica
sobre los efectos competitivos que tienen las zdisrentre aerolineas que operan en el
mercado doméstico. Para ello evaltan los efectdaglalianzas entre Continental Airlines

con America West y entre Northwest Airlines y Alagkirlines.

Las alianzas entre aerolineas involucran generaéfeade sharing”, que consiste en que un
vuelo especifico recibe cédigos por parte dedo®liaeas en el sistema de reserva
computarizado que utilizan los agentes de viajee Bsuerdo permite a una aerolinea fijar un
precio y vender el servicio entre ciudades quetdeforma no podria servir. Adicionalmente,

permite a una aerolinea ofrecer mayores frecuedeiagrvicio entre dos ciudades.

Una alianza entre dos aerolineas puede tener sfectoel grado de competencia en el
mercado. Algunos efectos son potencialmente prgsetitivos, ya que los miembros de la
alianza pueden coordinar mejor sus horarios paragar mejores conexiones a los pasajeros,
pueden mejorar el servicio al ofrecer una mayocueacia entre dos ciudades y pueden
reducir sus costos al compartir algunos serviciosleeropuerto (salones de espera, mangas,
mesones o incluso publicidad). Adicionalmente, puadmentar la competencia al permitir
gue dos aerolineas vendan separadamente asientosn@smo vuelo. Sin embargo, también
existen potenciales efectos anticompetitivos, ya @jsminuyen los incentivos para que cada
aerolinea expanda sus servicios en ciudades danttes ofrece o en ciudades donde no los

ofrecia. Adicionalmente, los miembros de la aliaamaentan el contacto que tienen con
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otras aerolineas en distintos mercados, lo cualeoteducir la competencia entre ellos ya que
se facilita la colusion (Evans y Kessides, 1994).

Para investigar los efectos competitivos de estas alianzas, Bamberger et al (op.cit.)
comparan los cambios en las tarifas promedio yaéto total de un periodo anterior al de la
formacion de la alianza con los de un periodo psteen pares de ciudades afectadas por la
alianza, con los cambios correspondientes en plareaidades no afectadas por la alianza.

Los resultados principales del estudio muestranaguieas alianzas fueron beneficiosas para
los consumidores, ya que las tarifas promedio disg@ron y el trafico total aument6 entre
ciudades que son servidas por las alianzas desleugse la alianza comenzé. Las tarifas en
los mercados afectados por la alianza relativassanb afectados por la alianza cayeron en
alrededor de un 7.5%. Estos beneficios para loswuiores son generados por la creacion
de un nuevo carrier en algunas rutas y porque ureimbos miembros de la alianza
aumentaron la frecuencia de servicio en otras .rdutasmagnitud del beneficio para los
consumidores depende del nivel de competencia giséiaeen cada ruta antes de que se
formara la alianza. En pares de ciudades dond&iaxiS competidores las tarifas promedio

cayeron 3% y en pares de ciudades donde habia@etidores disminuyeron en 9%.

En un estudio similar, Park y Zhang (2000) estimamrmodelo econométrico estructural para
investigar los efectos de las cuatro mayores asitternacionales entre aerolineas ocurridas
entre 1990 y 1994: British Airways-USAir, Delta-®aa-Swissair, KLM-Northwest y
Lufhtansa-United Airlines. Sus resultados muestyaa las tarifas disminuyeron en US$41 en
las rutas de la alianza y el volumen anual de pesspumento en 36.000 en las mismas rutas.
El mayor efecto positivo para los consumidores @wen las alianzas KLM-Northwest y
Delta-Sabena-Swissair, donde las tarifas dismiraryen 22% y 19% respectivamente. Uno
de los aspectos mas relevantes del analsis es questmn que alianzas que son
complementaria sen las rutas son las que generafities mientras que alianzas en rutas
paralelas reducen el bienestar. En los mercadogstaus, la evidencia para Estados Unidos
es que las alianzas virtuales, en las cuales wodireea vende el servicio de transporte entre
dos ciudades que es operado completamente poaeroiinea, reducen la tarifa entre 5% y
6% (Ito y Lee, 2007).
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No es evidente , sin embargo, que todas las abagatie aerolineas sean beneficiosas y han
surgido mas estudios mostrando evidencia empitioaspecto. Armantier y Richard (2008)
estudian los efectos en el bienestar de la aliadm@aéstica realizada en 1999 entre
Continental Airlines y NorthWest Airlines. Sus rk#ados muestran una disminucion de
3.11% en el excedente del consumidor por pasajefosemercados afectados por la alianza.
La pérdida en el excedente total de los consunsdeee estima en 23.18% y ocurre
principalmente a través de cambios en la calidadel®icio (horarios, duracion del vuelo,
namero de escalas). Adicionalmente, hay efectoativeg en el bienestar de los pasajeros de
vuelos directos en los mercados donde no opetalaa entre las dos aerolineas. Bilotkach
y Huschelrath (2008) analizan los efectos de l@nahs internacionales entre aerolineas en
los vuelos non-stop transatlanticos durante eloperil992-2008. Los resultados muestran
una disminucion en las frecuencias entre 2.5% yG&a disminucion en los pasajeros entre
4.8% y 8.5% por parte de las aerolineas que nodioparte de la alianza en rutas donde uno
de los aeropuertos es “hub” de una de las aerglideda alianza. Esta evidencia sugiere que
las aerolineas fuera de la alianza comienzan aopgiones mas pequefios o terminan con

factores de carga menores, lo cual refleja los@$eexclusorios de la alianza entre aerolineas.

7. Problemas Financieros de las Aerolineas

Si bien a mediados de los 90, Borenstein y Ros85)1Babian iniciado una literatura que
estudiaba los efectos de la quiebra de aerolimetesdarifas y en la rentabilidad del resto de
las aerolineas que permanecian en el mercado, sfiereos de investigacion no se

profundizaron en esta linea.

Después del 11 de Septiembre del 2001, el gobidemdEstados Unidos ha transferido

US$5.000 millones en efectivo y US$10.000 milloaas1 fondo de garantias para préstamos.
El debate publico ha hecho necesario entenderfézdos de causalidad en los problemas
financieros de las aerolineas y sus operacione®reiates, lo cual ha hecho resurgir esta

literatura.

Sin duda que al articulo mas importante en estetarels el de Borenstein (2003), quién
estudia el efecto de las quiebras de aerolinets @alidad del servicio de transporte aéreo de

pasajeros.
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Una empresa puede responder en forma eficienta @aida en la demanda o a un aumento
en los costos, simplemente reduciendo su produazidmcluso saliendo del mercado. La
caida en rentabilidad de una empresa endeudada pleedrla al incumplimiento de sus
obligaciones financieras y a la declaracion de lqaieEl observar una reduccion en los
niveles de producciéon y la declaracion de quiehradp interpretarse como una relacién
causal, cuando en realidad ambos son el resultadondshock econémico negativo que
implica una reduccion eficiente en el nivel de &quo de toda la produccion. Si la reduccion
en el nivel de produccion es solo el resultadoadeespuesta eficiente de las empresas a un
shock econémico adverso, las transferencias delegub a las aerolineas con problemas
econdmicos solo enriquecen a los accionistas, garirpocos beneficios a los consumidores y

postergan un ajuste necesario en la industria.

El modelo neoclasico estandar de mercados convoetittse abstrae, en general, de la
estructura de capital y las decisiones financielmdas empresas. En este modelo, shocks
negativos de demanda o de costos reducen la risalide las empresas y llevan a un nuevo
equilibrio de la industria con un nivel de prodéccimenor. Las empresas responden a estas
nuevas condiciones disminuyendo su produccioniersid del mercado. Estas reducciones
en el nivel de bienes y/o servicios es una respusstialmente eficiente frente a nuevas

condiciones de equilibrio.

Si se introducen mercados de capitales y el firaniento a través de deuda en el modelo
neoclasico, es posible entender lo dificil queissngjuir el efecto de problemas estrictamente
financieros de los que provienen de nuevas contksi@conomicas adversas. La baja en la
rentabilidad de las empresas, asociada a una rdenmnda o mayores costos, puede llevar a
reducciones eficientes en la produccién y a probtefimancieros, causando que empresas
con mayor deuda no puedan pagar sus obligaciogegeren. En ese caso, las reducciones
en los niveles de bienes y servicios y las difauldis financieras aparecen correlacionadas, a

pesar de gue no existe una relacion causal etare el

El analisis se concentra en los cambios trimestrateel servicio de pasajeros doméstico en

los 195 mayores aeropuertos de Estados Unidos tduehperiodo 1984-2001. Durante este
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periodo hay 17 aerolineas que se declararon erbrglliey el modelo empirico permite

distinguir entre los efectos de la quiebra y losambios en la demanda y en los costos.

Los resultados del estudio muestran que una aeeotjoe tiene, en promedio, un 20% de los
vuelos en un aeropuerto, en el trimestre en qukesara en quiebra disminuye el nimero de
vuelos en dicho aeropuerto en un 4.5%. Los resadtatliestran también que las quiebras de
las aerolineas reducen el servicio en algunos aerts. Este efecto es mayor en
aeropuertos de tamafio mediano, menor en aeropukrtEsnano grande e insignificante en

aeropuertos pequefios.

8. Algunas Nuevas Lineas de Investigacion en la Eratura

La investigacion econdmica respecto al mercadoatesporte aéreo de pasajeros ha estado en
la Ultima década concentrada en estudiar los thstiefectos que tuvo el 11 de Septiembre de
2001 sobre la industria y en utilizar algunos desesambios como “experimento natural”
para entender el funcionamiento de la industriafdéma complementaria, han comenzado a
surgir estudios que intentan integrar la teoria gJidencia empirica existente en la literatura
respecto a la industria, para entender mejor scidnamiento y poder distinguir los efectos
competitivos de los anticompetitivos en muchasagepracticas vigentes. En este contexto, la
literatura se ha concentrado en analizar tantanpbcto competitivo que ha tenido en los
mercados la entrada de lineas aéreas “low-costbdompotenciales efectos de reduccion en
la competencia que pueden tener las distintas rfasie@ntre aerolineas ocurridas en los

ultimos arios.

Un buen articulo, representativo de la literatura qgtiliza los efectos del 11 de Septiembre de
2001 para identificar el comportamiento de las lagzas, es el de Rupp, Holmes y DeSimone
(2005), quienes hacen un analisis empirico corbgto de determinar como las aerolineas
toman las decisiones de operacion de sus vuelpuéeslie un cierre del aeropuerto o alguno
de sus terminales por motivos de seguridad.

' Cuando una empresa se declara en quiebra utiizan@apitulo 11 de la Ley de Proteccion de Quiehe
empresa sigue operando pero su administracidasgasa a un juez especializado.
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En los seis meses siguientes al 11 de Septiembr20d#, 156 terminales en distintos
aeropuertos en Estados Unidos fueron evacuados395 2vuelos fueron retrasados o

cancelados.

Loa autores utilizan datos de como se recuper@dgramacion de vuelos después del cierre
de 17 terminales distintos en los 12 meses sigeseait1l de Septiembre de 2001. Para cada
uno de los 17 cierres, los datos incluyen cadaovdeiéstico programado para despegar por
parte de cada aerolinea desde el momento en q@eoguerto se cerrd hasta el ultimo vuelo
del dia. En total, la muestra contiene 2.141 vyaleslos cuales un 25% estaba programado
para despegar durante el tiempo en que el aeropesrivo cerrado y 75% programados para

partir después que el aeropuerto habia sido reabier

Comparado con el promedio para el afio 2001 hastes astel 11 de Septiembre, la
probabilidad de que un vuelo sea cancelado degfmlé&serre de un aeropuerto o terminal es
seis veces mayor y que sea postergado es dos ntdydespegue de vuelos a la hora
programada ocurre solo en el 25% de los casos premedio los vuelos postergados

despegan 71 minutos tarde.

Los vuelos que tienen como destino un aeropuetbodeua aerolinea tienen un 18% mas de

probabilidades de ser cancelados y un 19% mas ¢mskergados.

La entrada de un competidor efectivo en un mercéidne como efecto el aumentar las
cancelaciones vuelos en 8 puntos porcentuales tnaseque reduce las postergaciones en 7
puntos porcentuales. Una explicacion potencial @mt@®@ es que el exceso de capacidad
aumenta con el numero de competidores en un meréadgue permite a las aerolineas

consolidar sus vuelos.

Por cada hora adicional que un aeropuerto estadmeilespués de la hora programada de
despegue, la cancelacion del vuelo es 7 puntoepinales mas probable y su postergacion

es 8 puntos porcentuales menos probable.

Los datos revelan diferentes patrones en la caldkdservicio para vuelos que estaban
programados durante y después del cierre de unpwao. Las aerolineas terminan
cancelando cerca de la mitad de los vuelos progtasnpara el periodo de tiempo en que el

aeropuerto esta cerrado. Por ello, hay pocas Vesiajue determinan lo que pasa con esos
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vuelos: destino a un hub, competencia en la ratagta en la que estaba programado respecto
a la hora del cierre y la distancia del vuelo.

Por otro lado, en concordancia con una mejor adld#aservicio una vez que el aeropuerto se
reabre, hay factores adicionales que determingudopasa con los vuelos programados para

horas posteriores a la de la reapertura del aermpue

El potencial de recaudacion de un vuelo especifictene impacto alguno en el momento de
partida de los vuelos programados mientras el aertp estaba cerrado. Sin embargo, tiene
un efecto importante en los vuelos programados paras posteriores a la reapertura del
aeropuerto. Especificamente, los vuelos con alterngital de recaudacion tienen una
probabilidad significativamente mas alta de despaegdempo y una mucho menor de ser
postergados. Una vez que la normalidad en las cpees comienza a volver en las

operaciones del aeropuerto, las consideracionesbptoas tienen un rol preponderante en
como se recupera la programacion de los vuelosudesge un cierre por razones de

seguridad.

La evidencia muestra un efecto significativo derdaaudacién potencial por vuelo en la
decision de que los vuelos salgan a tiempo o seatengados después de un cierre del
aeropuerto. Es decir, las consideraciones econdémiogortan en la recuperacion de la

programacion de vuelos después de un cierre.

En la linea de integrar lo aprendido en la litei@tpara entender la estructura actual y el

comportamiento de las aerolineas, es necesariacdest| articulo de Goolsbee y Syverson

(2005), quienes estudian como las empresas incuetersponden a la amenaza de entrada
por parte de un competidor, distinguiendo estauesia respecto a la que ocurre cuando
efectivamente enfrentan a un nuevo competidor eneetado. Para ello analizan en caso de
la empresa Southwest Airlines, la cual al comerzaperar en los dos puntos de una ruta
pero no en la ruta misma, aumenta significativaménprobabilidad de que entre a operar en

dicha ruta.

Los resultados empiricos muestran que los incurebeasitresponden a la amenaza de entrada
por parte de un potencial competidor. Los autotdigan una muestra de 838 rutas entre 61

aeropuertos distintos durante el periodo 1993-2&d2este periodo Southwest comenz6 a
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operar en 21 nuevos aeropuertos amenazando lal@rerna838 nuevas rutas. El analisis de
los precios cobrados por los incumbentes) Ameri€amtinental, Delta, Northwest, United,
TWA y US Airways) en las rutas amenazadas ponteada de Southwest Airlines, muestra
que ellos bajan significativamente las tarifas cleagxiste la amenaza de entrada y mucho
antes de que efectivamente se produzca la enteadpromedio, las tarifas cobradas por las
aerolineas incumbentes caen 11% entre 3y 4 trigseamtes de que Southwest comience a
operar en los dos puntos de una ruta, 15% entr2 frisnestres antes, y 19% en el momento
en que ocurre. Este resultado es robusto al cemasidos costos operativos de cada
aeropuerto. Por otro lado, la evidencia de queade®lineas incumbentes aumentan la
capacidad de asientos o frecuencia de vuelos aaiménaza de entrada es bastante débil.

Las mayores respuestas en la disminucion de tam€asren en las rutas que estan mas
concentradas, donde las tarifas caen un 20% enegliorrEn rutas con baja concentracion de
competidores las tarifas caen alrededor de 2% soien De igual forma, la caida en las
tarifas es mayor en las rutas en que con mayoagxe$s de negocios y en las tarifas mas altas
de cada ruta. La evidencia presentada en el art&silconsistente con teorias que predicen
gue un incumbente intentara generar una mayoatedk largo plazo por parte de sus clientes
antes de la entrada de un nuevo competidor. El msrna por el cual esto se logra son los
programas de viajero frecuente, ya que los pasajemm un mayor stock de millas
acumuladas es poco probable que viajen con undireeaonueva. Al generar una mayor
lealtad de los consumidores, la aerolinea incunebesduce el impacto competitivo de la

entrada efectiva de Southwest Airlines cuando @stiara’®

Es interesante destacar ademas que la entrada rdBne&s “low-cost” no implican

necesariamente una reduccion en la calidad delcgerofrecido a los pasajeros. Por el
contrario, Rupp y Sayanak (2008), utilizando datesnsuales de vuelos domésticos en
Estados Unidos para 21 aerolineas, muestran qliedas “low-cost” tienen menos atrasos y

menores tiempos de viaje que las lineas aéreasitnaales.

En una linea complementaria de investigacion, Kwohumilkina (2010) estudian el efecto

de la fusion entre USAIir y Piedmont Airlines en T9ue involucré muchas rutas en las

16 Este efecto es similar a al uso de contratosrge lplazo como barrera a la entrada (Aghion y Bpli®87) o
a la presencia de “switching costs” para cambidesproveedor (Klemperer, 1987).
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cuales una aerolinea era incumbente y la otra faliaea mejor posicionada para entrar
porque ya operaba en una o las dos ciudades daalgero no tenia vuelos entre las dos
ciudades. Sus resultados utilizando datos pard& lognestres anteriores y los 4 trimestres
posteriores a la fusion, muestran que la elimimad® un potencial entrante en el servicio de
transporte aéreo de pasajeros entre dos ciudagee @umentar las tarifas promedio entre
6% y 10% . En las rutas en las cuales operabansaadralineas, por lo que la fusion elimind
un competidor existente en vez de un potenciahetdr las tarifas aumentaron entre 11.1% y
12.1%.

En general, la evidencia empirica es consistemeeste resultado y las fusiones de aerolineas
tienen eficiencias mayores cuando las redes deldasempresas son complementarias y
efectos negativos en la competencia importantesdoukas redes son paralelas (Peters, 2006;
Bilotkach, 2005; Park y Zhang, 2000).

Varios de los cambios ocurridos en la industriaadte los Gltimos afios han sido mas bien
estructurales: las aerolineas bajo costo no sdlaton entrar y sobrevivir en la industria sino
que han tenido aumento sostenido en su participat@omercado; el costo de combustible
mas que se duplico en la ultima década y existenvamiedad de aviones “regionales” de
distinto tamafio que permiten hacer calzar de nfejona el tamafio de mercado con el tipo
de avién que se utiliza para servirlo; y los aurmemn los niveles y exigencias de seguridad
en los aeropuertos han aumentado los tiempos de wialos costos de servicios
complementarios como el manejo de equipaje por@Enkstos cambios han tenido efectos
importantes que han llevado a un equilibrio con ones tarifas, mayores tasas de ocupacion
de los aviones, mayores atrasos en los vuelostghiidades mas bajas para las aerolineas.
Berry y Jia (2010) estiman un modelo econométrgtouetural que considera estos efectos y
sus resultados muestran que la elasticidad precaethanda aument6 en 8%, la elasticidad
de conexiones aumento en 17% y que los pasajemantipreferencia mas fuertes por viajes
directos, los cuales ademas crecientemente tiegr@iajas de costos respecto a los vuelos con

conexion.
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9. Algunas Lecciones para Chile

La revision de la literatura econdémica respecta mdlustria de transporte aéreo de pasajeros
y las potenciales fuentes de disminucion en elgiedcompetencia en los distintos mercados
ciudad-par, entrega al menos cuatro areas relevanie deberian ser estudiadas en mayor
profundidad en Chile y en las cuéles puede halparcass para implementar politicas publicas

gue mejoren la eficiencia en el funcionamientordetcado aéreo doméstico.

La primera, se refiere a la presencia y particfoacjue tiene una aerolinea dominante en los
distintos aeropuertos del pais. En Chile se hareoaado a concesionar algunos aeropuertos
en los dltimos afios y, si bien hay algunas limitaes al porcentaje de participacion que
pueden tener las aerolineas en la concesionariaedlepuerto, es importante investigar si
pueden haber o no potenciales efectos adversos lpac@mpetencia con las actuales
disposiciones. En general, medidas que aseguranceko a las facilidades aeroportuarias
(slots, puertas de embarque, cintas transportadier&gjuipaje) tienen el efecto de aumentar
la competencia en los mercados de transporte §€vem y Kessides, 1993). Por esta razén,
mas alla de evaluar las actuales condiciones desacen Chile, en futuras concesiones de
aeropuertos debieran considerarse explicitamengéasrede igualdad de acceso a las
facilidades aeroportuarias para todas las aerainea

La segunda, se relaciona con el rol que tienerptogramas de viajero frecuente. Dado lo
pequeiio que es el mercado aéreo en Chile, es medewavestigar la posibilidad de que
implementar un programa de viajeros frecuentestitoya una barrera a la entrada en algun
grado, en el sentido de que sea un costo hundiddigiue que pagar un entrante para poder
competir con la empresa incumbente. En particldgsregunta empirica relevante se refiere a
cuantificar la ventaja que le otorga a LAN su pavga de pasajero frecuente “Lanpass”
respecto a las otras aerolines que compiten emadgutas domésticas. Adicionalmente, es
importante determinar en cuanto refuerza el progrdmanpass” la ventaja que le otorga a

LAN el ser la aerolinea con presencia dominantegaeropuertos en Chile.

La tercera, se refiere al rol que cumplen los siate de reserva computacional y la
participacion que tiene una aerolinea dominantka gmopiedad de los mismos. La evidencia
en la literatura es concluyente respecto a losnpaikes efectos anticompetitivos que puede

tener en la industria el que una aerolinea seaishontiempo duefia de los sistemas de
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reserva. Sin duda que el riesgo actualmente esaomemor debido a la creciente compra de
pasajes por Internet, pero seria importante estatlimmpacto que esto tiene en el grado de
competencia en Chile. En forma complementaria,eés/ante incorporar en el analisis las
relaciones contracuales entre las aerolineas gdancias de viajes, ya que un esquema de
incentivos no lineales en las comisiones cobradaspventa de pasajes logra tener el mismo

efecto que los programas de viajero frecuente.

La cuarta, tiene relacion con la generacion derinéeion y el acceso transparente a ella. Con
el objeto de poder realizar investigacion académaspecto a estos temas para Chile y sacar
conclusiones de politica, seria necesario genefarmacion equivalente a la disponible en

Estados Unidos y que es la utilizada en la maydeitos articulos empiricos citados en esta

revision de la literatura.

Un buen ejemplo de una practica de generar infagnaelevante lo constituyen los datos
publicados por el Bureau of Transportation Stasstbasados en una muestra trimestral del
10% de los tickets vendidos en Estados Unidos;d&t®s del Consumer Airfare Report
publicados por la Office of Aviation Analysis, bdsa en datos trimestrales de tarifas
promedio pagadas por consumidores en los top 10&@ados de Estados Unidos que
representan un 70% del tréfico; y los datos delirdrFinancial Review publicados también
por la Office of Aviation Analysis que contienerfdmmacion trimestral de ingresos, margen
operacionales, gastos totales, numero de empleadosero y tipos de avion, gastos en

combustible y gastos en remuneraciones para aaekn diérea.

El Bureau of Transportation Statistics también mabldatos mensuales de frecuencias,
capacidad, numero de pasajeros transportados & trargsportada por mercado y linea aérea.
Adicionalmente, publica el niumero de quejas de wmidores que recibe cada linea aérea, el
porcentaje de atrasos para cada linea aérea enncedzado, el porcentaje de vuelos
cancelados por cada aerolinea y las razones dentzelacion (separadas entre las que son
responsabilidad de la aerolinea y las que nopalrfiente, por linea aérea, estadisticas sobre
pérdida y dafio de equipaje y el nUmero de pasajer@so pudieron volar por sobreventa del
vuelo. Este tipo de informacién es relevante, ya permite que los consumidores comparen
el servicio de las lineas aéreas en otras dimessiadicionales a la tarifa, lo cual aumenta la

competencia.
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Finalmente, es importante tener en cuenta el reltgne el nUmero de competidores en el
mercado. En términos de competencia efectiva, ildeacia es que el modelo oligopdlico de
Cournot es consistente con la conducta observadiassanercados aéreos (Brander y Zhang,
1990), con lo cual un aumento en el nimero de ctdges aumenta el grado de

competencia. Dado lo pequefio del mercado doméstileno y la existencia de una

aerolinea dominante, este efecto puede ser muyargke en magnitud. Implementar una
politica unilateral de cielos abiertos podria ere eentido aumentar fuertemente la

competencia en los mercados domésticos y valenia @ealuarla.
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