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|s there competition in the European airline industry?: the Spanish
case

Abstract:

The liberalisation of air transport that took place in the European Union at the beginning of the nineties has
involved positive effects on the welfare traveller. However, there is an agreement in the academic literature
that such effects depend on the existence of an effective competition at the level of the route. In this way, we
deal with competition concerns referred to the scale advantages of major airlines in each domestic market. In
addition to this, we try to capture product differentiation as one of the essential features of the airline
industry. In order to achieve these goas, we firstly analyse the main economic aspects that determine
competition in the airline industry. And secondly, we implement an empirical model based on a three
equations system, which is estimated through the instrumenta variables technique. The sample used
includes most of routes of the Spanish domestic market of regular flights where competition does exist for
2001. Our results show the existence of different competition conditions according to the market segment in
which airlines address their services. Indeed, price (quality) competition seems to be dominant in the
segment of leisure (business) passengers. Furthermore, we also find that the major airline’'s dominance of the
market relies on the competitive advantages in terms of cost and demand that provides the control of the
Spanish airport network. We conclude that the maintenance and/or increase of the air liberalisation benefits
require expanding liberalisation to airports space allocation and decentralising its management.

Key words: Oligopolistic Competition, Air Transport, Simultaneous Equation Models
JEL Codes: D43, L13, L93, C33

¢Hi ha competencia en e mercat europeu de transport aeri?: € cas
espanyol

Resum:

La liberalitzaci6 del transport aeri que es va dur aterme a la Unié Europea a principis dels anys noranta ha
tingut efectes positius sobre el benestar del viatger. No obstant, existeix un consens en la literatura
academica que aguests efectes depenen de la existéncia d'una competencia efectiva en e nivell de laruta. En
aquest sentit, es planteja € problema que pot arribar a suposar ela avantatges d'escala de les companyies
dominants en cada mercat interior. A més, es pretén capturar la diferenciaci6 de productes com a
caracteristica essencial de laindUstria del transport aeri. L'analisi d'aquestes qliestions es redlitza de la forma
seglient. En primer lloc, es fa referéncia a's principals aspectes econdomics que condicionen la competéncia
en el transport aeri. | en segon lloc, simplementa un model empiric basat en un sistema de tres equacions,
gue se estima mitjancant la técnica de les variables instrumentals. La mostra utilitzada fa referencia a I'any
2001 per alamajoria de les rutes del mercat interior espanyol de vols regulars en on hi ha competéncia. Els
resultats de la estimacié mostren |'existéncia d'unes condicions de competéncia diferents segons el segment
del mercat a qual sadrecen les companyies aéries. Efectivament, la competéncia en preus (qualitat) sembla
ser predominant en el segment de viatgers per motius personals (negocis). Addicionalment, el domini que la
companyia dominant té sobre la majoria de les rutes sembla descansar en els avantatges competitius, tant en
termes de costos com en termes de demanda, que li proporciona el control de la xarxa aeroportuaria nacional.
De tot aix0 es pot inferir que € manteniment i/o augment dels beneficis de la liberalitzacié dels serveis de
transport aeri exigeix estendre laliberalitzacié al'Us del aeroports aixi com descentralitzar la seva gestio.

Paraules clau: Competéncia Oligopolistica, Transport Aeri, Models d'Equacions Simultanies
Codis JEL: D43, L13, L93, C33



¢Hay competencia en el mercado europeo de transporte aéreo?: € caso espaiol

|. Introduccion y motivacion del estudio

La liberalizacion del transporte aéreo que se gesto en la Unidn Europea a principios de los afios noventa
ha tenido efectos positivos sobre € bienestar del vigjero. Respecto a impacto de la liberalizacién sobre los
respectivos mercados interiores de los estados miembros puede afirmarse que los usuarios ddl transporte
aéreo han obtenido beneficios en términos de posibilidad de eleccion de compafiia, de aumento de la
frecuencia del servicio y de reduccion de precios en las rutas de mayor densidad de tréfico’.

No obstante, existe un consenso en la literatura académica que la obtencion, consolidacion o
mantenimiento de estos beneficios en el periodo post-liberalizacion depende en gran medida de la existencia
de competencia efectiva en las rutas més densas.” En este sentido, aparece como motivo de preocupacion las
ventajas de escala de |as compafiias dominantes®, que se derivan principalmente del control que gercen sobre
los aeropuertos de lared naciondl.

En efecto, los posibles competidores nacionales afrontan una importante barrera a la entrada o a la
expansion de su oferta de servicios debido a que no disponen de suficientes derechos de aterrizaje o
despegue (slots) en los grandes aeropuertos.

Adicionamente, las grandes compafias aéreas europeas no han hecho practicamente uso del derecho de
cabotaje que tienen desde € afio 97 para entrar en otros mercados interiores de la Unién Europea. Las teorias
basadas en € papel del contacto multimercado explican probablemente este fendmeno. En este sentido,
existe cierta unanimidad en torno a la idea de que cuando diferentes compafiias compiten entre ellas en un
gran nimero de mercados, hay una ata probabilidad de que éstas se comporten de forma oligopolistica
repartiéndose areas de influencia. Ello es debido a que les resulta més ventgjoso renunciar a una pequefia
cuota en un mercado gjeno y no arriesgarse a entrar en una guerra de precios con otras compafiias en €
mercado que esté bajo su control. En € ambito de la Unidn Europea, las compafias de bandera tienen una
posicion dominante en su mercado interior y han preferido preservar dicha posicion y no pugnar por
expandirse en otros mercados. De ahi que haya habido poca nueva entrada de estas compafiias en los
mercados de otros paises miembros. En e caso espafiol, € principal competidor de lberia es Spanair,
compafiia participada mayoritariamente por la escandinava SAS, que tiene un mercado interior muy limitado,
y por tanto, con poco a perder en competir en mercados gjenos a suyo. Este no es € caso de las grandes
compahias aéreas europeas como British Airways, que participaen €l capita de Iberia, o Lufthansa.

Este estudio consiste en laimplementacién de un modelo empirico que toma como muestra la mayoria de

rutas del mercado interior espafiol de vuelos regulares en donde hay competencia. Se basa en un sistema de

! En términos generales, las rutas més densas son aquellas en las que el avién no tiene un competidor relevante, esto es, en donde las
posibilidades de competencia intermodal son reducidas (idas, rutas de gran distancia). Esto hace de mayor interés un andlisis de
competencia en el transporte aéreo para este tipo de rutas. Por otra parte, en las rutas de menor densidad de tréfico € monopoalio legal
ha pasado a ser un monopolio de hecho. Sin embargo, en estas rutas € papel que juega la competencia intermodal puede ser més
importante.
2 La literatura especializada en transporte aéreo suele rechazar la hipétesis de que la competencia potencial tenga un efecto
disciplinador importante.
3 |_as anteriormente llamadas compafifas publicas de bandera, que tenian e monopolio nacional en la prestacion de servicios aéreos
regulares.
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tres ecuaciones con coeficientes en forma reducida; una ecuacion de demanda en la ruta, y una ecuacion de
precios y de cuota de mercado con datos en €l nivel de cada compafiia aérea en laruta. Con €llo se pretende
realizar un andlisis de la competencia del transporte aéreo en Espafia. En particular, se pretende capturar la
diferenciacion de productos como una de las caracteristicas esenciales de la industria del transporte aéreo, de
modo que la naturaleza de la competencia puede diferir segin e tipo de vigero a que se dirigen las
compaiiias aéreas. Ademas, se hace hincapié en las ventajas de escala, tanto en términos de demanda como
de costes, que le puede proporcionar a la compafiia dominante, Iberia, € control de la red aeroportuaria
nacional.

En este sentido, se considera que los preciosy la frecuencia del servicio son los principal es determinantes
de la demanda de transporte aéreo, tomando como dado e nimero potencia de vigeros en la ruta. No
obstante, la sensibilidad de los vigjeros a cada uno de estos aspectos varia en funcion del proposito del vigje,
esto es, de s € vigje es por negocios (en donde la preocupacion principal reside en el tiempo de viaje) o por
motivos personales (en donde e precio del billete es e principal factor que influye sobre la decisiéon de
comprar servicios de transporte aéreo). Ademas, la escala de operaciones en los aeropuertos determina la
frecuencia del servicio que las compafiias aéreas pueden ofrecer, y dicha frecuencia del servicio incide tanto
sobre |a calidad del servicio como sobre |os costes.

Las conclusiones que se obtengan del estudio de este caso particular pueden extenderse a resto de
mercados europeos. Pueden aducirse una serie de razones que justifican dicha afirmacion. En primer lugar, e
mercado espafiol es € mayor mercado interior en Europay en € periodo pre-desregulacion habia compafiias
que operaban en el segmento de vuelos chérter. Por tanto, se trata a priori del mercado interior europeo con
mayores posibilidades de competencia En segundo lugar, las normas de asignacion del espacio
aeroportuario, asi como los derechos de tréfico adquiridos por las respectivas compafias de bandera, son
comunes en todos los paises miembros de la Unidn Europea. Y en tercer lugar, la segmentacion de la
demanda por tipo de vigero es una caracteristica“universal” del transporte agreo.

Cabe sefidar que los problemas de competencia en € transporte aéreo pueden generalizarse para otros
servicios de red (telecomunicaciones, energia) recientemente liberalizados, en la medida que €l control de la
infraestructura por parte de los antiguos monopolios y la existencia de costes de cambio de suministrador son
los principales obstéculos a desarrollo de una competencia efectiva.

La estructura de este trabajo es la siguiente. En la segunda seccion, se analizan los aspectos econémicos
gue mayor incidencia tienen sobre la competencia en € transporte aéreo. En la tercera seccion, se
proporciona una cobertura tedrica a las hipétesis que se pretenden contrastar en € analisis empirico. En la
cuarta seccion, se especifican las ecuaciones a estimar. En la quinta seccidn, se detalla la muestra utilizada y
se procede a comentar los resultados de la estimacion. Finamente, la Ultima seccién se centra en las

conclusiones gque pueden obtenerse del estudio realizado.

4 Con caracteristicas econémicas y tecnol égicas précticamente idénticas ala del segmento de vuelos regulares. Laimportancia del
segmento de vuelos charter en € mercado espafiol se debe ala orientacion turistica de muchas de sus rutas.
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Il. La competencia en e transporte aéreo

La competencia en los mercados de transporte aéreo esta condicionada por las caracteristicas tanto por €
lado de la demanda como por e lado de la oferta que rigen € equilibrio que puede acanzarse tanto en
precios como en cantidades’.

Por € lado de la oferta e estudio semina de Caves et a. (1984) distingue entre las economias de
densidad, que se refieren al tamafio de operaciones en la ruta (la variacion de los costes unitarios causados
por el incremento del trafico en las rutas ya operadas) y las economias de escala, que se refieren al tamafio de
la compafiia (la variacion de los costes unitarios como consecuencia de cambios proporcionales tanto en e
tamafio de lared como en € trafico en la rutas ya operadas). Tanto en este estudio como en otros posteriores,
se constata la existencia de economias de densidad pero no hay evidencia concluyente en favor de economias
de escala

Como sugieren Oum et a. (1993), dado que los costes especificos que una compariia aérea incurre en €l
nivel de la ruta pueden descomponerse en costes fijos y costes variables, las economias de densidad pueden
proceder de dos fuentes diferentes: costes marginales decrecientes y € reparto de los costes fijos entre un
mayor nimero de unidades de output.

En relacion a segundo aspecto, Tretheway y Oum (1992) sugieren la [6gica del resultado anterior. Asi,
anadir una ciudad a una red de rutas implica un conjunto de costes operativos fijos. mostradores de
facturacion, persona en el aeropuerto, mecanicos, oficinas de venta de billetes, gestionar o pagar a terceros
el handling, publicidad,etc. Pero una vez se opera en tal ciudad, afiadir mas tréfico a la ruta no supone un
incremento de los costes directos operativos mencionados.

Adicionamente, |os costes marginales de operar en la ruta pueden ser decrecientes, si se desglosan éstos
en los costes de servir a un pasgjero adiciona para una capacidad dada (que se espera que sean constantes) y
los costes de suministrar capacidad adicional®. Un mayor volumen de tré&fico operado en la ruta permite
utilizar aeronaves de mayor tamafio (mas eficientes), aumentar la frecuencia de servicio (y por tanto la
utilizaciéon anua de las aeronaves y la tripulacion) y aumentar los coeficientes de ocupacion promedio, esto
es, lautilizacion de los asientos de la aeronave.

Unaimplicacién del resultado mencionado es que no es necesariamente eficiente que una sola compafiia
tenga una escala elevada de operaciones en todos los aeropuertos de la red naciona. Por €l contrario, Si otros
competidores pueden controlar aeropuertos del tamafio potencial para constituirse en hubs alternativos a
principal de la compafiia dominante, ello puede redundar no sblo en una mejora de la competencia en los
servicios de transporte aéreo, sino también en una mayor eficiencia en costes del sector en conjunto.

Por el lado de la demanda debe diferenciarse, en primer lugar, entre dos tipos de vigjeros. Los vigjeros por
negocios, que es un tipo de usuario que se caracteriza por una elasticidad de la demanda sobre el precio muy
baja y que, a contrario, da mucha importancia a la flexibilidad horaria’. Y los vigjeros por motivos

personales, que es un tipo de usuario que se caracteriza por una elasticidad de la demanda sobre €l precio

® Véase en este sentido € estudio de la OCDE (2000).
®Suponiendo que esta capacidad adicional es absorbida por un nivel de demanda lo suficientemente elevado como para garantizar
unos coeficientes de ocupacion que hagan rentable €l vuelo.



relativamente elevada y que es mucho menos sensible a tiempo. Asi, la préctica generadizada de las
compafiias aéreas de establecer diferentes tipos de tarifas con diferentes condiciones asociadas a las mismas
serealiza con el objetivo de segmentar la demanda por tipo de vigjero.

En segundo lugar, €l transporte aéreo es uno de los principales gemplos de mercado con costes de cambio
de suministrador (CCS). Ello es debido a uso por parte de las compafiias aéreas de |os programas de vigjero
frecuente (PVF) con e propésito de incentivar lalealtad del consumidor. En la medida que los PVF permiten
la acumulacién de puntos para obtener vuelos gratuitos cuando se vigja con la misma compafiia, € volar con
otra compafiia supone perder posibilidades de obtener dicho "premio”. Los PVF se congtituyen en una via
adicional para segmentar la demanda, dado que esta practica comercial se utiliza principal mente para captar a
los vigjeros por negocios.

En relacion a este segundo aspecto de segmentacion de la demanda, es de interés hacer referencia a
estudio de Klemperer (1987), que analiza el papel de los CCS en un modelo tedrico de competencia entre dos
empresas que ofrecen productos homogéneos y que interactlian en un juego que consta de dos periodos.

En e segundo periodo, los CCS'y las cuotas de mercado de ambas compariias vienen determinados por
las ventas en € primer periodo. En este periodo, la competencia en precios sera una funcion inversa de la
cuantia de CCS. Asi, a més elevados sean los CCS menor sera el nimero de consumidores atraidos por una
bajada de precios y, a su vez, mayor tendra que ser la renuncia de beneficios que se obtiene de los
consumidores cautivos para atraer nuevos consumidores. De ahi que menor sera €l incentivo a reducir
precios (0 aumentar € output), y més cercano sera el precio de equilibrio a un precio monopolistico.

En cambio, en e primer periodo los consumidores no estan ligados a ninguna compafia en particular, de
manera que éstas compiten de manera intensa en aras a ganar una cuota de mercado que sera muy valiosa en
el siguiente periodo.

El modelo de Klemperer podria proporcionar una explicacion a la evolucion de la competencia en €
mercado interior espafiol de transporte aéreo. En los primeros afios de la liberalizacion, en el periodo 1994-
1997, los nuevos entrantes compitieron agresivamente en precios con Iberia pero a partir de mediados de
1997® se inicia una etapa de estabilizacion en los niveles de competencia al canzados anteriormente. Y dicha
estabilizacion es especialmente acusada en el segmento de viajeros por negocios.

En este sentido, una hipétesis que puede extraerse del andlisis de Klemperer es la existencia de unas
condiciones de competencia diferentes en € segundo periodo segin el segmento de mercado a que se
dirigen las compafiias aéreas, diferenciando tales segmentos en funcion de laimportancia de los CCS. Asi, en
el segmento de mercado dirigido a los vigjeras por motivos personales, los PVF juegan un papel limitado y
por tanto los CCS son de escasa cuantia, de modo que la competencia en precios puede ser relativamente
vigorosa. En contraste, en e segmento de mercado dirigido a vigieros por negocios, los PVF juegan un papel

fundamental en la eleccién de la compafiia y los CCS pueden llegar a ser elevados, de modo que la

" Debe tenerse en cuenta que para este tipo de vigjes € billete normalmente lo paga la compafifa ala que representa el usuarioy no e
propio usuario.

8 En aguellas fechas el Servicio de Defensa de la Competencia abri6 expediente sancionador a todas las compafifas aéreas espafiolas
que ofrecen vuelos regulares por posible coordinacion oligopolistica de precios. En € afio 1999, la sentencia correspondiente del
Tribunal de Defensa de la Competencia supuso una peguefia sancién econdmica para las compafiias imputadas.



competencia en precios puede ser mucha més suave y la frecuencia del servicio puede ser la variable de
competencia clave.

En la medida que una mayor frecuencia del servicio permite aproximar con mayor probabilidad la hora
deseada de vuelo del usuario reduciendo el tiempo de espera del vigje®, y en la medida que permite una mejor
explotacion de los PVF, dicha frecuencia del servicio puede entenderse como una variable que aproxima la
calidad del servicio. Cada vigjero, seglin € propésito del vigje, tendra una mayor o menor predisposicion a
pagar por dicha mejor calidad.

Debe tenerse en cuenta que este estudio se centra en el mercado interior espafiol de vuelos regulares, en
donde la mayoria de rutas (excepto aquellas que conectan la peninsula con las islas Canarias) son menores a
los 1000 kilémetros. Por €llo, se enfatizan aquellos aspectos que son de particular importancia para los
vuelos de corto recorrido. En este sentido, debe sefialarse un elemento dispar en relacion alas caracteristicas
que haran comercialmente atractivo €l servicio de transporte aéreo en rutas de corto y largo recorrido. Asi,
los aspectos basados en la programacion de vuelos, tales como la frecuencia de servicio o los horarios de
sdiday llegada a aeropuerto, son muy relevantes en las rutas de corta distancia, mientras que los aspectos
basados en e confort-calidad, tales como e tamafio de la aeronave, son particularmente relevantes en las
rutas de larga distancia. Este Ultimo aspecto estd muy influenciado por € nimero de horas de vuelo del
trayecto, mientras que los aspectos referidos a la programacién de vuel os ganan relevancia en rutas en donde
puede haber competencia por parte de otros modos de transporte 0 en viagjes que conllevan una corta estancia
en d lugar de destino. Por otra parte, las posibles deseconomias de coste que una elevada frecuencia de
servicio pueden suponer en términos de uso de aeronaves de menor tamafio aumentan con la distancia de
vuelo.

Por otra parte, las normas de asignacion del espacio aeroportuario en Europa’® permiten a las antiguas
compaiias de bandera de los respectivos estados miembros tener e control de la mayoria de aeropuertos de
lared nacional.

En este sentido, Berry (1990) plantea la existencia de dos puntos de vista diferentes respecto a los efectos
que €l nivel de operaciones que una compafia realiza en un agropuerto puede ocasionar sobre |os precios que
ésta cobra a sus usuarios. En primer lugar, hay unavisién que centra la atencién en los efectos por € lado de
los costes que generan los llamados sistemas hub-and-spoke™. Seguin esta vision, la ventaja competitiva que
proporciona € control de los aeropuertos se basa en la reduccién de costes que supone la explotacion de las
economias de densidad, como consecuencia del aumento de trafico en los diferentes enlaces del sistema de

rutas. Una vision aternativa sugiere que €l dominio de los aeropuertos implica la explotacion de poder de

° El coste generalizado de un servicio de transporte aéreo para el usuario incluye tanto e coste monetario como e tiempo que se
dedicaadicho vigie. En este sentido, € tiempo de espera es la diferencia entre la hora deseada de vuelo del vigiero y la hora en que
realmente acaba volando. Este tiempo de espera puede descomponerse en la espera de frecuencia, que se refiere ala diferencia entre
la hora de vuelo deseada y la hora programada por la compafiia aérea més cercana a dicha hora, y la espera estocastica, que es la
espera causada por € exceso de demanda en € vuelo preferido por € vigiero. Ambas dependen negativamente de la frecuencia de
servicio.
10| as normas de asignacion del espacio aeroportuario en toda Europa se rigen por e “grandfather right”, segin e cua son
propietarias de los slots las compafiias que han hecho tradicionalmente uso del mismo.
1 |_os sistemas hub-and-spoke canalizan passjeros de diferentes origenes (spokes) hacia un gran aeropuerto (hub), a partir del cua
toman los vuelos que los llevan a su destino.
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mercado a través del meor acceso a unas instalaciones aeroportuarias que estan crecientemente
congestionadas (i.e, dotsy puertas de embarque).

Berry afirma que ambas visiones son inadecuadas para explicar como funciona la competencia en €
transporte aéreo. Por una parte, cualquier modelo de mercado esténdar pronosticaria que los precios de las
compafiias aéreas caerian cuando aumenta el hubbing™ si se considera que contribuye a reducir costes. Y por
otra, cualquier modelo tradicional de poder de mercado pronosticaria que el evados precios van acompariados
de una reduccién del output. No obstante, la evidencia empirica disponible muestra que € control de los
aeropuertos permite a las grandes compafiias aéreas aplicar tanto precios mas elevados (en las clases de
tarifas sin descuentos) como transportar a un mayor nimero de pasajeros que otras compariias que operan en
lamismaruta.

Una posible explicacion de esta paradoja puede encontrarse en la literatura de la diferenciacion de
productos. En efecto, algunos consumidores (especialmente |0s vigjeros no sensibles a precio) pueden estar
dispuestos a pagar una prima por los servicios de las compafiias aéreas con una mayor presencia en los
aeropuertos hub. Asi, a la importancia per se que los vigieros por negocios otorgan a la flexibilidad en la
elecciéon de vuelo, debe sumarse € papel que juegan los PVF. Las grandes compafiias aéreas ofrecen un
mayor nimero de destinos (y por tanto, mas valioso sera un vigje gratuito) y una frecuencia del servicio
mayor en cada aeropuerto (y por tanto, una acumulacién mas rapida de puntos) que no aquellas de menor
tamafio. A su vez, la explotacion de estas ventgjas por € lado de la demanda en € segmento de vigjeros por
negocios se refuerza con e aprovechamiento de las economias de densidad por € lado de los costes en €
segmento de vigjeros por motivos personales.

A las ventgjas comerciales que una mayor frecuencia del servicio supone en términos de calidad, debe
afiadirse € probable efecto reductor sobre los costes. Asi, 10s menores costes derivados de una mayor
frecuencia de servicio se relacionan directamente con una mayor utilizacion anual de las aeronaves y de la
tripulacion. Ademas, la mayor demanda generada por una elevada frecuencia de servicio permite un uso mas
intensivo de los empleados e instalaciones en tierra. Y finalmente, una el evada frecuencia de servicio permite
aumentar la proporcion de vigieros por negocios en cada vuelo, 1o cual reducira el llamado coeficiente de
ocupacion de rentabilidad cero, que es € porcentaje de asientos que deben ser vendidos para hacer rentable e
vuelo.

En suma, |as grandes compafiias aéreas parecen poder beneficiarse de las elevadas frecuencias de servicio
que permite € control de los aeropuertos, captando a los vigjeros por negocios mediante la reduccién de su
elasticidad a la demanda especifica de la compafiia, y a los vigieros por motivos personales a través de

descuentos en |as clases de tarifas con restricciones asociadas a vigje.



I11. El modelo empirico: metodologia y estudios anteriores
[11.1. Estudios anteriores

Uno de los principales temas que emerge en la literatura especializada del transporte aéreo hace referencia
a los efectos de la competencia sobre los precios cobrados por las compafiias aéreas. El enfoque més coman
para andizar dichos efectos utiliza una ecuacion de precios en la que éstos dependen de variables que
aproximan la funcion de costes y calidad del servicio, de variables referidas a las caracteristicas de la
demanda y de factores que recogen la estructura de mercado. En este sentido, podemos distinguir entre dos
tipos de estudios para tratar esta cuestion en funcion de si el posible problema de endogeneidad en la variable
que aproxima la demanda es tratado 0 no explicitamente.

Los estudios dentro del llamado enfoque de la ecuacion mlltiple (Graham et a. 1985, Dresner y
Tretheway 1992) para € mercado de Estados Unidos y utilizando observaciones en € nivel de la ruta,
concluyen que existe una correlacién positiva entre €l nivel de preciosy € grado de concentracién en la ruta.
Los estudios dentro del llamado enfoque de la ecuacién Unica (Borenstein 1989, Evans y Kessides 1993a
1993b) para el mercado interior de Estados Unidos y utilizando observaciones en € nivel de la compafiia en
la ruta concluyen que es e dominio en los agropuertos, mas que e dominio en la ruta, lo que explica la
habilidad de las mayores compafias aéreas de cobrar precios mas elevados que sus competidores.

Dadas las deficiencias del enfoque de la ecuacion Unica en e tratamiento de las variables explicativas
enddgenas, € enfoque de la ecuacion multiple parece ser el més apropiado para andizar la competencia en €
transporte aéreo, aunque también parece necesario recoger la heterogeneidad de las compafiias que operan en
laruta.

En este sentido, en e marco del enfoque de la ecuacion mdltiple, Marin (1995) y Schipper et a. (2002)
dan un paso més ala respecto a los estudios anteriores e incorporan ecuaciones adicionales para analizar 1os
efectos que tuvo € establecimiento de acuerdos bilaterales liberales en agunas rutas europeas interestatales a
finales de los afios ochenta. En concreto, € estudio de Marin analiza explicitamente las implicaciones de la
competencia sobre la estructura de mercado, en vez de centrarse exclusivamente en una ecuacion de precios.
Ademas, la diferenciacion vertical de productos es un supuesto importante de su formulacion tedrica y
empirica. Este supuesto puede considerarse realista en el transporte aéreo, en donde las diferencias de calidad
entre las compafiias aéreas derivadas de la mayor reputacion y frecuencia de servicio de las compafias
dominantes juega un papel importante en la competencia. Esto motiva que la especificacion empirica

utilizada en este estudio siga un enfoque similar a de Marin.

2 Esto es, la préctica de las compafifas de configurar su red de rut@ como un sistema hub-and-spoke.



[11.2. Marco tedrico e hipétesis a contrastar en la especificacion empirica

En primer lugar, planteamos las condiciones de la demanda en un modelo de diferenciacién vertical de
productos.

Los productos se definen por € par (s,p), en donde p es el precio y s es la calidad del producto. Cada
compafiia ofrece un producto de diferente calidad en e mercado en € que opera, de modo que podemos
diferenciar entre los productos que se ofrecen en orden creciente de calidad: $<s<....<S, CON precios para
cada variante de calidad sin una ordenacion predeterminada, pi,pz,......... pn, @unque en general mayores
niveles de calidad se asocian con mayores precios.

Suponemos que cada consumidor consume una unidad del producto que maximiza su utilidad, dados los
precios y calidad de los productos disponibles, o aternativamente no consume ninguna unidad de ningun
producto. De ahi que la utilidad que el consumidor i obtiene de consumir € producto de calidad t al precio p;
pueda expresarse de la forma siguiente®:

Uit (9,t) =| gis - pr s & consumidor compra una unidad del producto

@ 0 s no compra ningun producto

La distribucion de las preferencias de los consumidores por la calidad,q, se distribuye en € intervalo
[0,+¥] de acuerdo a una funcién de distribucién acumulativa F(q;), en donde F(0) = 0y F(+¥)=1".

En la eleccion entre variedades de calidad adyacentes, un consumidor con una preferencia por la calidad
q seraindiferente entre comprar las variantes de calidad t y t-1 s U(q ,t) = U(q ,t-1), estoes, q S - p; =
q S-1- P Reordenando la anterior expresion, obtenemos la siguiente condicién de equilibrio:

@q L L

S-S-1

En general, una proporcién elevada de los vigjeros en cada ruta comprara los productos de mayor calidad,
esto es, los productos de la compafiia dominante, aunque tal eleccién puede basarse tanto en diferencias de
precios como en diferencias de calidad. En efecto, la compafiia dominante ofrece normalmente productos de
mayor calidad que sus competidores, pero no necesariamente tales productos son mas caros en las clases de
tarifas destinadas a vigjeros sensibles a precio.

Asi pues, la demanda del producto de calidad t serd igua a la fraccion del nimero potencial de

consumidores, N, con una preferencia por lacalidad, g, tal queq > q . Esto es;

() a = N[I-F(p-pr1)/(S-5-2))]

En nuestro contexto, suponemos la existencia de dos tipos diferenciados de usuarios, los vigjeros por
negociosy los vigeros por turismo, esto es, i = t,b en donde t sefiala alos vigjeros por motivos personales y

b alos vigjeros por negocios.

13 Utilizamos unas funciones de utilidad similares a las que se utilizan en Mussay Rosen (1978) y Tirole (1988).
14 F(q) debe interpretarse como la proporcién de consumidores con una preferencia por la calidad menor que g.
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Los vigjeros por motivos personales son poco sensibles al tiempo destinado a vigie y alos beneficios que
otorgan los programas de vigero frecuente, soportando unos CCS de escasa cuantia. En contraste, los
vigjeros por negocios muestran una elevada preferencia por tales aspectos y soportan, por tanto, unos
elevados CCS.

En consecuencia, los vigjeros por motivos personales tienen una muy baja preferencia por la calidad, de
modo que basaran su decision de compra casi exclusivamente en € coste monetario de cada producto aunque
no necesariamente acabaran comprando productos de baja calidad. Asi pues, las diferencias de calidad entre
productos deberan ser muy elevadas para que este tipo de vigiero base su eleccion en este criterio. Por €
contrario, los vigjeros por negocios tienen una elevada preferencia por la calidad, de manera que compraran
aquellos productos con una mayor frecuencia del servicio, aunque ello implique pagar un precio mas
elevado. Es decir, pequefias diferencias en calidades serén suficientes para que este tipo de vigjero €lija un
producto en base a este criterio.

En relacion a la funcién de demanda en (3), y teniendo en cuenta que las compafias aéreas pueden
discriminar en precios entre vigjeros por turismo y vigeros por negocios, tenemos que g, >q y de ahi que
Ob(S - S-1) > Pr(v) - Pr-1(w)- ASi, en laeleccion det las diferencias en calidad compensan por € mayor precio
gue se aplica a los vigeros por negocios. En € caso de los vigieros por motivos personales, su baja

preferencia por la calidad deberia suponer que q; <q y por tanto, que este tipo de vigjero tienda a comprar

productos de menor calidad que t. Sin embargo, dado que py( 1) - Pr-1(y €S con frecuencia negativo, como
consecuencia de los mayores descuentos que las compafiias dominantes pueden aplicar en la clases de tarifas
baratas, este tipo de vigjero puede acabar comprando €l producto de calidad t.

A efectos de las hipitesis a contrastar en el andlisis empirico, se pretende comprobar si dadas las
caracteristicas diferenciadas de ambos tipos de vigjeros, la competencia entre compafiias aéreas por atraer
vigieros por negocios se acaba centrando en la frecuencia del servicio y no en precios, mientras que la
competencia entre compafiias aéreas por atraer vigieros por turismo se acaba centrando en precios. Esta
prediccién puede inferirse igualmente del modelo de Klemperer, dado que uno de los principales elementos
que diferencian a ambos tipos de vigjeros es la cuantia de CCS que soportan.

Para la implementacion del modelo empirico, la funcion de demanda de las compafiias puede expresarse
como el producto de una funcién de demanda del mercado, Qy, y de una funcion de la cuota de mercado de
cada compafia, CMj, En este sentido, debe tenerse en cuenta que la condicion de equilibrio en precios en
mercados con diferenciacion vertical de productos permite obviar las elasticidades precio cruzadas entre
compahias. Por tanto, la funcion de demanda para cada compariia puede expresarse de la forma siguiente:

(4 ok = Q« (FQ« P, Ni)CMi(pin/pr, ek, zi)

en donde la demanda de mercado, Qy depende de la frecuencia del servicio y de los precios del mercado
(FQ«k y Px respectivamente) asi como de variables que inciden en la demanda potencia del mercado,
mientras que la cuota de mercado de cada compafiia, CMj, depende del precio y frecuencia del servicio

relativos de cada compafiia respecto al promedio del mercado y de otras variables de competencia en laruta.
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Una vez determinadas las condiciones de la demanda, en lo que sigue se pretende caracterizar la
competencia en e transporte aéreo en un entorno de oligopolio no cooperativo.

Asi, puede considerarse que el proceso de decision de las compafiias aéreas consta de dos etapas™. En una
primera etapa tales compaiias deciden la capacidad de produccion, que depende de la flota de aeronaves a
utilizar y, especidmente, de la frecuencia del servicio. Por tanto, en esta primera etapa se determina
igualmente la calidad percibida de la compafia. En este sentido, consideramos la decision de la frecuencia
del servicio a ofrecer por cada compafiia como exdgena, supuesto bastante plausible dado que ésta depende
en gran medida de la disponibilidad de slots en los grandes aeropuertos. Asi por giemplo, para € caso
espafiol la mayoria de rutas de la muestra utilizada en €l andlisis empirico tienen como origen los aeropuertos
de Madrid y Barcelona, que presentan actualmente un elevado nivel de congestion y por tanto, una baja (sino
nula) disponibilidad de nuevos slots. A su vez, las rigidas normas de asignacion de tales sots hacen dificil
gue la propiedad de los mismos pueda cambiar de manos.

En una segunda etapa, dadas las capacidades y calidad ofrecidas por cada compafia aérea, éstas deciden
precios. En este sentido, cabe sefialar que Krepsy Scheiman (1983) demuestran que un juego en dos etapas
en e que dos empresas deciden simultaneamente capacidades en una primera etapa (y las respectivas
capacidades estén por debajo de la demanda del mercado) y una vez conocen las capacidades a producir por
su rival, ambas deciden simultaneamente precios, es equivalente al modelo tradicional de Cournot de una
etapa. Por otra parte, existen estudios empiricos que encuentran que la conducta de mercado de las
compafiias aéreas se asimila d modelo tedrico de Cournot™. Por tanto, e supuesto de competencia a la
Cournot parece razonable.

Dadas las condiciones de demanda planteadas anteriormente, la funcién inversa de demanda del mercado
toma la siguiente forma:

(5) P« = F(Qu,FQiNK)

Por otra parte, la funcién de costes puede plantearse de acuerdo a la siguiente expresion:

(6) Cix = Cix (Gy(fo. €qUip;K, COjK), Wik, Dio)

en donde cjx son los costes de cada compariia de operar en cada mercado k, que dependen de la cantidad
producida, '/, de coste de los inputs utilizados, wy, y de factores exdgenos a la compafiia, Dy,
principalmente la distancia de la ruta.

Debe sefialarse que la especificacion empirica explota las diferencias entre rutas, por lo que la exclusion
del coste de los inputs utilizados no deberia distorsionar nuestros resultados, en la medida que éstos son o
bien costes fijos especificos de la compafiia (como los costes laborales) o bien varian en € nivel de laruta
(como €l fuel) en funcidn de aspectos incluidos en las ecuaciones a estimar, como la distancia o €l tamafio de

|a aeronave.

15 Se considera que la decision de entrada en €l mercado se ha tomado previamente.

18 \/er por gjemplo Brander y Zhang (1990)

17 LLa cantidad ofrecida por una compafiia aérea en una ruta en particular en e periodo t, resultara del producto de la frecuencia del

servicio,fo, y del tamafio de la aeronave, equip;., en dicho periodo t. Para obtener la cantidad finalmente vendida, dicho producto

debera multiplicarse por € coeficiente de ocupacion, coy. En este sentido, debe tenerse en cuenta que €l coeficiente de ocupacion es

utilizado por las compafiias aéreas como variable estratégica de manera que evitan tener unos coeficientes de ocupacion cercanos al

100 por cien en aras aacomodar a nimero maximo de vigjeros no sensibles al precio que se deciden avolar en € Gltimo momento.
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La funcion de beneficios en forma reducida para cada compafiia j= 1,.....n en cada mercado k en un
model o de Cournot toma la siguiente forma:

(1) Pi(Q) = oPu(.) - ()

La maximizacién de beneficios de cada compafiia conduce a las siguientes condiciones de primer orden:

®) 1%I[)J’k=0=Pk(.)- LCLONR

Qik flogk flg

endonde | es e parametro de conducta de las compafias que operan en € mercado. Bajo € supuesto de
competenciaalaCournot, | = 1.

Resolviendo simultaneamente para cada compafiia las ecuaciones (5) y (8), y suponiendo simetria entre
las compafiias que operan en & mercado, la condicion de primer orden puede expresarse de la forma
siguiente:

Pik(.) - C"jk(.) _ 1

@ "ML=
ik hik(fax/ fgik)(n- 1)

en donde h es |la elasticidad de la demanda especifica por compafiiay ruta (hj = - (Tg/Tpik) (Pi/dk) que
depende de la frecuencia de servicio relativa de cada compafiia. De tal expresion, podemos identificar 1a
ecuacion de precios como un margen sobre |os costes marginales:

(10) P = fdfou/fa, 1/ndC ()

en donde & margen, f, es una funcion de la frecuencia relativa de cada compafiia respecto a la
frecuencia media de mercado, asi como del nimero de compariias que operan en el mercado. Por otra parte,
S se acepta la existencia de economias de densidad, una mayor frecuencia del servicio deberia tener un
efecto reductor sobre los costes de operar en laruta. Por tanto, el efecto de un incremento de la frecuencia del
servicio sobre los precios cobrados por las compariias aéreas sera ambiguo, dado que tal variable influye en
direccion opuesta sobre ambos componentes del precio. Es decir,
TP _ fifix 1C" ik Qi en donde f /ffq > Oy 1€k Qi _
Ttk  Tfgk Qi Tifgk Qi Tifgik

En este sentido, y dadas las condiciones de demanda anteriormente planteadas, es plausible sostener que

(11)

el primer efecto sea relevante para los vigjeros por negocios, mientras que sera poco significativo para los
vigjeros por motivos personales.

En la medida que la frecuencia del servicio que cada compafiia puede ofrecer en cada ruta k depende del
nimero de dots de que disponga en los aeropuertos que son origen y destino en la ruta, recogemos € efecto
de este elemento en la ecuacion de precios, que deberia ser Unicamente significativo para las clases de tarifas
destinadas a vigjeros no sensibles a precio, a través de la cuota de slots de las compafiias aéreas en los
respectivos aeropuertos que son origen y destino de la ruta. Utilizar la variable de presencia aeroportuaria
permite una mejor aproximacion alos beneficios que obtienen los vigjeros por negocios de |os programas de
vigjero frecuente.

Finalmente, los precios en la clase turista con restricciones son cominmente entendidas como un

descuento sobre la clase turista. En este sentido, se puede plantear la politica de fijacién de precios de las
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compahias aéreas en la clase turista con restricciones a través de una eleccion discreta, DTO, de realizar o no
redizar descuentos de forma significativa™. Dicha decision dependera de los costes relativos de cada
compafiia, asi como de los beneficios de dicha politica, en términos de posibilidad e interés de atraer vigjeros
sensibles a precio. Asi, el modelo binario que subyace a la politica de descuentos toma la forma siguiente:
Uik = F(G/Cx, L)
(12) DTOK=|1s Uy>0
0s UE O

En donde Uy, es la utilidad que la compafiiaj obtiene de realizar 1a politica de descuentos en la ruta k, que
depende de los costes relativos de cada compafiia aérea respecto a promedio de mercado, ¢ /Cy, y de las
caracteristicas de la ruta k, L que aproximan e nimero potencial de consumidores sensibles a precio que
pueden ser capturados con los descuentos.

El principal interés de esta ecuacion es € de recoger explicitamente € papel que la presencia
aeroportuaria, que aproxima el papel reductor de costes de la frecuencia del servicio, juega en la probabilidad
de que las compafiias realicen descuentos para atraer vigjeros sensibles a precio. En un modelo de eleccion
binaria, la interpretacion de los coeficientes de las variables explicativas puede redizarse a través de la

derivada de la probabilidad que DTOj = 1 con respecto a tales variables explicativas. Asi, para el caso de la

variable de presencia aeroportuaria relativa, RPA;, tenemos que; 11230\), = f (.)brea de manera que € signo
jk

del efecto del cambio en RPAj corresponde a signo de bgea. De ahi que la hipétesis a contrastar
empiricamente es i brpa €s efectivamente mayor que 0. El hecho de que una mayor presencia aeroportuaria
permita cobrar mayores precios en las clases de tarifas sin descuento, y adicionalmente permita aplicar con
mayor frecuencia descuentos en la tarifa con restricciones en € vigje, es consistente con la explicacion de las

ventajas competitivas del control de los aeropuertos a través de la diferenciacion de productos.

18| aintroduccién de los descuentos como una variable continua podria distorsionar los resultados de la estimacién, en la medida que
existe una excesiva variabilidad en el nivel de tales descuentos en las diferentes rutas.
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V. La especificacion empirica
Una vez planteada la formulacion tedrica, en lo que sigue se detalla la especificacion empirica utilizada
en este estudio. La forma funciona utilizada es lalinea en logaritmos, de manera que los coeficientes de las
variables explicativas pueden ser interpretados como elasticidades. La forma logaritmica explica que todas
las variables vengan encabezadas por laletra L
Se pretende capturar la heterogeneidad en la demanda utilizando las variables de precios para las
diferentes clases de tarifas. En este sentido, cabe sefialar que no tenemos datos de la distribucion del nimero
de pasgjeros transportados por cada compafiia en la ruta por clase de tarifa. Esto podria afectar nuestros
resultados s esta distribucion es muy diferente por ruta'y por compafiia. La incorporacion de variables que
hacen referencia a las caracteristicas de la ruta, como pueden ser la distancia, turismo, estacionalidad, etc
puede ayudar a controlar estas diferencias. En cualquier caso, la interpretacion de los resultados de nuestra
estimacion debe tener en cuenta este sesgo, no corregible dada la no disponibilidad de mejores datos.
Por la ecuacion 4, nuestra especificacion empirica para la ecuacion de demanda toma la siguiente forma

logaritmica:
Ecuacién de demanda en la ruta®®

(13) LPAX=aj; + by LPRIKM + b,DTO, +b13L RGOk +b 4l FQ + bisL POP + b s TURISM| +
+b; TEMPORADA + e

en donde la variable dependiente es € nimero de pasgjeros transportados en cada ruta, LPAXy. Las
variables explicativas incluidas en esta ecuacion son las siguientes:

LPR/KM: El precio medio por kildmetro en la ruta, tomando como referencia € precio de la clase
turista sin restricciones.® Se espera un signo negativo en el coeficiente de esta variable, suponiendo una
curva de demanda normal

DTO: Variable dummy que toma el vaor 1 en rutas en donde hay descuentos significativos en la clase
turista con restricciones. El signo del coeficiente de esta variable es indeterminado, dado que descuentos
significativos sobre e precio de la clase turista sin restricciones pueden ser importantes generadores de
tréfico, pero por otra parte dichos descuentos suelen utilizarse para incentivar la demanda en rutas de escaso
tréfico.

LRGOx: El recargo que representa la tarifa business sobre la clase turista. El signo del coeficiente de
esta variable es indeterminado, dado que un elevado recargo puede ser una sefid de una mayor calidad del
servicio, pero por otra parte esta variable también puede estar recogiendo €l tradicional efecto negativo de los

precios sobre la curva de demanda.

¥ Normalmente, los estudios empiricos sobre la demanda de transporte aéreo incorporan como variables explicativas la distanciay la
renta per capita de las regiones que son origen y destino de la ruta. Ambas no resultan estadisticamente significativas. Y en cualquier
caso, nuestra formulacion tedrica de la ecuacién de demanda hace hincapié en € efecto del nimero potencial de vigjeros, siendo la
poblacion la variable que mejor recoge dicho factor.

2|_a mayoria de estudios de la demanda del transporte aéreo utilizan |a clase turista como € precio de referencia, dado que el precio
en la clase turista con restricciones suele entenderse como un descuento sobre la clase turista, mientras que e precio en la clase
business suele entenderse como un margen sobre dicha clase de tarifa.
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LFQx: Lafrecuenciatotal de servicio en la ruta, que depende fundamentalmente de la disponibilidad de
dots en los aeropuertos. Se espera un signo positivo en e coeficiente de esta variable, como proxy de la
calidad media percibida en laruta®

L POPy: La suma de la poblacion total en las regiones donde se localizan |os aeropuertos que son origen
y destino de la ruta. Se espera un signo positivo en e coeficiente de esta variable, dado que a mayor sea
tamafio demografico de las regiones que son origen y destino de la ruta, mayor debe ser la demanda potencial
en laruta

TURISM,:. Variable dummy que toma €l valor 1 en rutas de orientacion turistica, O en otros caso. Se
espera un signo positivo en e coeficiente de esta variable, dado que € turismo es un importante generador de
tréfico aéreo. Ademés, la mayoria de rutas turisticas tienen como uno de los enlaces alguno de los
aeropuertos localizados en las idas baleares 0 en las idas Canarias, que por su naturaleza insular presentan
una gran dependencia del transporte aéreo.

TEMPORADA: Variable dummy que toma €l valor 1 para la temporada de verano, y 0 para la
temporada de invierno. Se espera un signo positivo en € coeficiente de esta variable, dada la prominente
orientacion turistica de muchas de las rutas del mercado interior espafiol.

Por la ecuacion 4, nuestra especificacion empirica para la ecuacion de cuota de mercado por ruta y

compafia toma la siguiente forma logaritmica:

Ecuacion de la cuota de mercado por rutay compafiia

(14) LCMj = @, + by LRPRy + boDTO) + bosL RRGOj + byl RFQ) + bsCOMP + bygM ODAL +
+ by, TEMPORADA, + e

en donde la variable dependiente es la cuota de mercado de cada compafia aérea en la ruta en términos
del nimero de pasgjeros transportados, L CMy,. Las variables explicativas incluidas en esta ecuacion, son las
siguientes:

LRPRjx: Los precios relativos de cada compafiia respecto a la media del mercado, tomando como
referencia la clase turista sin restricciones. El signo esperado del coeficiente de esta variable es
indeterminado, dado que precios mas elevados pueden ser tanto sefiadl de mayor calidad del servicio paralos
vigjeros por negocios, como de mayores costes para |0s vigjeros por motivos personales.

DTOj«: Se espera un signo positivo en el coeficiente de esta variable, dado que los descuentos sobre |a
clase turista se utilizan para atraer vigjeros por motivos personales, los cuales presentan una eleva
sensibilidad al precio.

LRRGO: El margen relativo que aplica cada compafiia en |a tarifa business sobre el precio medio en la
clase turista. Se espera un signo positivo en el coeficiente de esta variable, como sefia de calidad.

LRIFQjk: Lafrecuencia relativa de cada compafiia respecto ala media del mercado. Se espera un signo

positivo en & coeficiente de esta variable como proxy de la calidad relativa percibida.?

2L Es comun incluir la frecuencia del servicio como variable endégena en |os estudios de demanda del transporte aéreo, dado que las
variaciones en la demanda pueden gjustarse mediante variaciones en la frecuencia del servicio. No obstante, dicha frecuencia del
servicio esta muy condicionada por la disponibilidad de slots en los aeropuertos. Y |a mayoria de rutas del mercado interior espafiol
tienen como uno de los aeropuertos de enlace, Madrid o Barcelona, los cuales presentan una elevada congestion desde hace bastantes
afios. Por otra parte, € test de Hausman no rechaza la hipétesis de que esta variable sea exdgena.
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COMPy: Variable dummy que toma € valor 1 en rutas en donde operan las tres compafiias aéreas
espafiolas, y 0 en rutas en donde sdlo operan dos compafiias. Se espera un signo negativo en el coeficiente de
esta variable, dado que a mayor sea € niUmero de competidores menor serd el efecto de cambios relativos en
las variables de competencia sobre la cuota de mercado de las respectivas compariias.

MODAL; Variable dummy que toma el valor 1 en rutas con competencia intermodal significativa, y 0
en otro caso. Se espera un signo negativo en e coeficiente de esta variable, dado que las variables de
competencia entre compahias aéreas pueden perder relevancia en favor de variables de competencia entre
modos de transporte en rutas donde la competencia entre éstos es relevante.

TEMPORADA; El signo del coeficiente de esta variable es indeterminado, dado que la diferencia entre
los mercados de invierno y verano viene determinada especialmente por € papel del turismo, siendo
ambiguo su efecto sobre la competencia.

Por la ecuacién 10, nuestra especificacion empirica para la ecuacién de precios por compafiia toma la
siguiente forma logaritmica:

Ecuacion de precios por rutay compafiia®
(15) LPR/KMj, = az+ bgLDIST, +bgpl EQUIP) + basL PAj + + baLPAX« + bssTEMPORADA, + e3¢

en donde la variable dependiente es el precio por kilémetro que cobra cada compafiia, LPR/KM;**. Las
variables explicativas incluidas en esta ecuacion son las siguientes:

LDIST,: Ladistanciaentre € origen y e destino de laruta. Se espera un signo negativo en el coeficiente
de lavariable distancia, dado que los costes por kildmetro disminuyen con la distancia.

LPAX«: El nimero total de pasgjeros transportados por cada compafia en laruta. Se espera un signo
negativo de esta variable, como reflgjo de la existencia de economias de densidad.

LEQUIP;: El tamafio medio del avion utilizado por cada compafiia en la ruta. Se espera que €
coeficiente de esta variable sea positivo, dado que a mayor sea €l tamafio del avion mayor sera la calidad del
servicio. Por otra parte, su efecto reductor de costes deberia quedar recogido en la variable que aproxima la
demanda.

LPA: La suma de la cuota que cada compariia tiene en los aeropuertos origen y destino de la ruta en
términos del porcentaje de salidas en vuelos nacionaes. El signo del coeficiente de esta variable deberia ser
positivo, dado que a mayor sea dicha cuota mayor sera la calidad percibida de la compafiia en la ruta a
influir en aspectos tales como e tiempo de espera o la megjor explotacién de los programas de vigjeros
frecuentes. Por otra parte, la explotacion de economias por € lado de los costes deberia quedar recogida en la

variable que aproxima la demanda.

2 ge puede aplicar la misma argumentacion a esta variable que en € caso de la frecuencia total del servicio en la ecuacion de
demanda.
% e excluye la variable competidores de la ecuacion a estimar por su elevada correlacion con la demanda en la ruta, lo cual podria
distorsionar los resultados de la estimacion. En cualquier caso, los resultados de estudios anteriores parecen sugerir que € efecto de
esta variable no deberia ser demasiado relevante. Asi, Evans y Kessides (1993) encuentran que hay un importante diferencial de
precios en la comparacion entre rutas monopolicas y duopdlicas pero € cambio es pequefio cuando se incorpora un tercer o cuarto
competidor. Y Graham €l a. (1983) encuentran que los precios estan positivamente relacionados con la concentracion en la ruta
aunque tal relacion se debilitaa mayor seala concentracion en laruta
% Se reglizan las estimaciones para las diferentes clases de tarifas. Los resultados de |as estimaciones para |as clases sin descuento
son muy similares, por lo que reportamaos Unicamente los resultados para la clase business, de mayor interés para el presente andlisis.
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TEMPORADA\: El signo esperado del coeficiente de esta variable es positivo, dado que en verano los
vigjeros por turismo tendran una mayor predisposicion a pagar por € transporte aéreo.
Por la ecuacion 12, nuestra especificacion empirica para la ecuacion de la politica de descuentos toma la
siguiente forma semilogaritmica:
Ecuacion de la politica de descuentos por rutay compafiia
(16) DTO = d + gL REQUIP) + GLRPA; + gMODAL, +g,TEMPORADA, + &y

en donde la variable dependiente es una variable dummy que toma el valor 1 cuando existe un descuento
significativo en la clase turista con restricciones. Las variables explicativas incluidas en esta ecuacion son las
siguientes:

LREQUIPy: El tamarfio relativo de las aeronaves utilizadas por las compafiias en la ruta en cuestion
respecto a promedio del mercado. Se espera un signo positivo en e coeficiente de esta variable, dado que a
mayor sea €l tamafio relativo de la aeronave, menores serén los costes de operar en la ruta. Ademas, a mayor
sea €l tamafio de la aeronave mayor sera la necesidad de realizar descuentos para obtener unos coeficientes
de ocupacion que hagan rentable el vuelo.

LRPA«: El porcentgje relativo de slots de cada comparia en |os aeropuertos origen y destino de la ruta
respecto a promedio de mercado. Se espera un signo positivo en el coeficiente de esta variable, dado que a
mayor sea la cuota de una compafiia en los aeropuertos que son origen y destino en la ruta, menores seran los
costes de operar en laruta.

MODAL: El signo esperado del coeficiente de esta variable es positivo. Asi, una mayor competencia de
otros modos de transporte exige la realizacion de mayores descuentos sobre la clase turista para impedir que
los potenciales vigieros sensibles a precio que podrian utilizar el modo aéreo, acaben utilizando otros
medios de transporte.

TEMPORADA\: El signo esperado del coeficiente de esta variable es negativo. Debe sefidarse que esta
variable captura la mayor demanda de transporte aéreo en verano por €l efecto turismo. Asi, los vigjeros por
turismo estaran dispuestos a pagar un mayor precio en verano, especialmente en aquellas rutas de mayor
orientacion turistica. Por consiguiente, es mas probable la realizacién de descuentos en invierno, como

instrumento de estimulo ala demanda.

V. El modelo empirico: datos, estimacion y resultados
V.1. Los Datos
La muestra utilizada en el andlisis empirico incluye observaciones del afio 2001 para €@ mercado interior
espafiol de vuelos regulares. Dicha muestra se compone de 35 rutas®™ en donde hay més de un operador,
diferenciando entre las temporadas de verano e invierno. En general, la estructura de precios (en las clases de
tarifas sin descuento) y vuelos de cada compafiia en cada ruta en particular varia entre cada temporada pero
no en una misma temporada. La variacion entre temporadas es especialmente acusada en el caso espafiol, a

ser un mercado de fuerte orientacion turisticay por tanto con un elevado grado de estacionalidad.

% L atabla 1 muestralas 35 rutas utilizadas en el andlisis empirico.
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La informacion referente a total de pasgjeros transportados por cada compafiia aérea en cada ruta por
temporada en € afio 2001 ha sido obtenida de la Direccion General de Aviaciéon Civil (Ministerio de
Fomento).

La informacion referente a la frecuencia de vuelo y tamafio medio del avion de cada compafiia en cada
ruta ha sido obtenida de Official Airlines Guide (OAG). Los precios cobrados por las respectivas compafiias
aéreas son los éstas que publican en su pagina web, diferenciando entre la clase turista con restricciones, la
clase turista sin restricciones y la clase business. En este sentido, la variable dummy que recoge los
descuentos en la tarifa barata toma el vaor 1 en aquellos casos en los que € precio en la tarifa turista con
restricciones es menos del 60 por ciento del precio en la clase turista sin restricciones. Debe sefidarse que los
datos de frecuencia, tamarfio de la aeronave y precios han sido obtenidos para una semana de muestra. Parala
temporada de verano, la semana de muestra va del 25 de junio a 1 julio, mientras que para la temporada de
invierno vadel 4 a 10 de noviembre.

Por otra parte, la variable poblacién se mide por € total en provincias de origen y destino de cada ruta en
el afio 2001, segin datos del Instituto Naciona de Estadistica. Los datos sobre el porcentaje de salidas de
cada compafiia en los aeropuertos origen y destino en e afio 2001 han sido obtenidos de Aeropuertos
Espafioles y Navegacion Aérea (AENA).

La variable dummy Competidores toma €l valor 1 en rutas en las que Iberia tiene como competidores
tanto Spanair como Air Europa y 0 en rutas en las que Iberia tiene como competidor sdlo una de estas
compafiias. La variable dummy turismo toma el valor 1 en rutas en donde la proporcion de vuelos chérter
con respecto al tréfico total de pasgjeros en el aeropuerto de destino es igual o mayor del 10 por ciento. La
variable dummy modal toma el vaor 1 en rutas con competencia intermodal significativa. Se considera que
hay competencia intermodal significativa si otros modos de transporte (transporte publico por carretera y/o
por ferrocarril) ofrecen a menos un servicio a dia en laruta en cuestion

Finalmente, cabe sefialar que la tabla 2 reporta los datos de la cuota de mercado de Iberia en términos de
sdlidas anuales en vuelos regulares nacionales en los principales aeropuertos de la red nacional. Se constata
el dominio de la misma en préacticamente todos |os aeropuertos, dado que con la excepcion del aeropuerto de
Palma de Mallorca en donde € reparto de slots es més equilibrado, Iberia concentra més del 50 por ciento
del total de salidas anuales.

V.2. Estimacion y resultados

Antes de proceder a la estimacion del modelo, es necesario comprobar que € sistema de ecuaciones
pueda estar identificado, de modo que los parametros de las ecuaciones en forma reducida aporten suficiente
informacién para laidentificacion de los parametros estructurales. El hecho de que haya maés de una variable
exogena diferente en cada una de las ecuaciones del sistema comporta que € sistema esté sobreidentificado.
Es comln estimar sistemas sobreidentificados de ecuaciones a través de alglin método basado en la técnica
de las variables instrumentales. En este estudio, se estiman todas las ecuaciones del sistema a través del
Estimador en Dos Etapas (TSLQ) y del Método Generalizado de los Momentos (GMM). La gran ventagja del

18



segundo procedimiento es su mayor flexibilidad en los supuestos sobre la forma funcional de las ecuaciones
y sobre la distribucion de los residuos.

Las tablas 3 y 4 muestran los estadisticos descriptivos y la matriz de correlaciones de las variables
utilizadas en la estimacion del sistema ecuaciones. Cabe destacar la elevada correlacion que se observa entre
las tres clases de tarifas, especiamente entre las clases de tarifa sin descuento, mientras que parece que las
variables de descuento en la clase turista con restricciones y e recargo en la clase business pueden aproximar
razonablemente bien los efectos de los niveles de precios en las respectivas clases de tarifas. Se constata
ademas que no parece haber un efecto calidad del tamafio del avion en la formacidn de precios para ninguna
de las tres clases de tarifas, a contrario de lo que se observa para la frecuencia del servicio. Finalmente, debe
sefidlarse una significativa correlacion entre la frecuencia relativa del servicio y los precios relativos de las
tarifas sin descuento.

Latabla’5 muestra |os resultados para la ecuacion de demanda®?’. El signo del coeficiente de la variable
DTOx es negativo, lo cual puede explicarse por la tendencia de las compafias aéreas a utilizar |os descuentos
en latarifa barata para incentivar la demanda en rutas de escasa densidad de trafico, mientras que el signo del
coeficiente de la variable LRGO, también es positivo, reflggando que los mayores precios en la clase
business pueden ser interpretados como una sefia de calidad. No obstante, ninguna de las dos variables es
estadisticamente significativa. El resto de variables explicativas presentan €l signo esperado. Asi, se constata
que los preciosy lafrecuencia del servicio son determinantes importantes de la demanda de transporte aéreo.
En este sentido, nuestra estimacion muestra una elasticidad de la demanda a la frecuencia del servicio
relativamente elevada, mientras que la elasticidad-precio de la demanda es relativamente reducida, s
comparamos | os resultados que se obtienen en otros estudios similares®.

La tabla 6 muestra los resultados para la ecuacion de precios por kildmetro en las clases turista con
restricciones y business. Todas las variables tienen e signo esperado, excepto la variable que recoge €
tamafio medio de la aeronave para la clase turista con restricciones, de manera que parece que su efecto en
términos de explotacion de economias de densidad no queda completamente capturado por la variable de
demanda. En cuaquier caso, la variable de mayor interés para nuestro andlisis se refiere a la presencia
aeroportuaria. Se constata un signo positivo en € coeficiente de esta variable, aunque éste solo es
significativo para la clase business. De hecho, € valor del coeficiente para la ecuacion de la clase business
dobla el que se obtiene para la clase turista con restricciones, lo cual demuestra la desigual importancia de la
frecuencia del servicio para los diferentes tipos de vigjeros. Por otra parte, € signo negativo de la variable
LPAX« para ambas clases de tarifas parece reflgjar la existencia de economias de densidad.

La tabla 7 muestra los resultados para |a ecuacion de la politica de descuentos. Es de especial interés e

signo positivo del coeficiente de la variable LRPAjx, que muestra que a mayor sea la cuota de mercado de

% Se puede plantear la existencia de un posible problema de endogeneidad para |as variables que recogen |os descuentos y recargos
sobre la clase turista en | as ecuaciones de demanda 'y cuota de mercado. No obstante, lainclusién o no de estas variables no ateralos
resultados para € resto de variables explicativas. En cualquier caso, la posible endogeneidad deberia quedar recogida en mayor
medida en las variables de precios en la clase turista
2" | os resultados tanto de la ecuaci6n de demanda como de precios son similares para los diferentes estimadores utilizados.
% \/ease por ejemplo, Calderon, J-D (1997).
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una compafiia en términos del total de slots en los aeropuertos que son origen y destino de la ruta, mayor sera
la probabilidad de que ésta aplique un descuento en la clase turista con restricciones.

En suma, e principa resultado que puede inferirse de la estimacién de las ecuaciones de precios se
refiere a que una mayor escala de operaciones en los aeropuertos permite tanto un aumento de la demanda
como una reduccion de costes. En este sentido, la evidencia para € caso de los Estados Unidos (Borenstein
1990, Evans y Kessides 1993) muestra que €l efecto calidad del control de los aeropuertos sobre precios es
mayor que e efecto costes. Sin embargo, en e estudio de Marin (1995) para e caso del mercado inter-
europeo € efecto reductor de costes es més importante que € relacionado con la calidad. Nuestros
resultados, en la linea de los obtenidos en Berry et a. (1996), parecen aportar una posible explicacion de tal
contradiccion, en la medida que debe diferenciarse entre e tipo de consumidor a que se dirigen las
diferentes clases de tarifas.

Asi pues, e hecho de que Iberia tenga el control de la mayoria de aeropuertos de la red nacional implica
gue esta compafiia pueda ofrecer productos de mayor calidad (via mayores frecuencias del servicio) que sus
rivales en la mayoria de rutas en las que opera. Ademas, |beria puede beneficiarse de las economias de coste
gue supone una mayor escala de operaciones en cada uno de los aeropuertos que son origen y destino de la
ruta, por lo que ello redunda en que pueda ofrecer sus productos a unos menores costes operativos. Ademas,
el hecho de que una mayor presencia aeroportuaria aumente la probabilidad de realizar descuentos permite
rechazar la hip6tesis tradicional de poder de mercado por € control de un recurso escaso.

La tabla 8 muestra los resultados para la ecuacion de cuota de mercado en la ruta. El coeficiente de la
variable frecuencia relativa presenta el signo esperado y es significativo con independencia del estimador
utilizado. Los coeficientes de las variables de precios y recargos relativos en la clase turista presentan un
signo positivo, aunque sélo son significativos en la estimacion por variables instrumentales. De ahi puede
inferirse que el precio en la clase turista atafie en mayor medida a los vigjeros por negocios. En contraste, e
signo del coeficiente de la variable que recoge la realizacion de descuentos es positivo.

Por tanto, tal y como se esperaba del andlisis tedrico, nuestros resultados parecen aportar evidencia de que
la competencia en precios predomina para € segmento de vigjeros por motivos personaes, mientras que la
competencia en calidad, viafrecuencia del servicio, predominapara el segmento de vigjeros por negocios.

Asi, una elevada frecuencia del servicio permite tener cautivos a una gran proporcion de los vigjeros por
negocios, que acaban siendo €l tipo de vigiero més rentable para una compafiia aérea, de manera que éstos
soportan un precio elevado por los servicios de transporte aéreo. En cambio, los descuentos sobre la clase
turista se utilizan para captar alos vigjeros por motivos personales. En la medida que ambos tipos de vigjeros
se diferencian por sus preferencias por los PVF, se constata empiricamente la prediccion del modelo de

Klemperer de que laimportancia de los CCS determina la extension de la competencia en precios.
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V1. Conclusiones

Nuestra especificacion empirica parece capturar la existencia de unas condiciones de competencia
diferentes segiin & segmento de mercado al que se dirigen las diferentes compafiias que operan en €
mercado interior espariol.

Asi, parece que existe competencia en precios para e segmento de mercado dirigido a vigjeros que
aceptan restricciones en las condiciones del vigje, pero también parece confirmarse la existencia de
economias de densidad. De ahi que Iberia pueda explotar las ventajas de costes que le confiere e control de
la red aeroportuaria nacional cuando compite por este segmento de la demanda. La consecuencia de €llo es
gue esta compafiia puede acabar ofreciendo descuentos més atractivos en algunas de las rutas con vigjeros
por motivos personales poco dispuestos a pagar un precio elevado por € billete de transporte 0 en cualquier
caso, puede obtener un margen mas elevado en un segmento de la demanda en donde los precios deben
gjustarse mucho a los costes. En contraste, en el segmento de vigieros que no disfrutan de descuentos en la
tarifa, la competencia no es en precios, sino que se basa en la calidad del servicio. El control de la red
nacional de aeropuertos permite a lberia incrementar la demanda en € segmento de viagjeros por negocios,
mediante la explotacién de las llamadas economias de escala'y alcance por el lado de la demanda. En efecto,
una mayor frecuencia del servicio es especialmente atrayente para los vigieros por negocios, mas
preocupados por reducir al maximo & tiempo utilizado en € vigie que no para ahorrar dinero en un billete,
que por otra parte generalmente paga la empresay no €. Ademas, una mayor frecuencia del servicio permite
a Iberia explotar de manera més efectiva instrumentos de marketing como son los PVF. La consecuencia de
ello es que Iberia puede cobrar precios elevados en las clases de tarifa sin descuentos, sin que ello erosione
generalmente su cuota de mercado. La tendencia a la convergencia en precios en estas clases de tarifa se
explica porque las compafiias que compiten con |beria obtienen pocos beneficios de aplicar menores precios
a los vigjeros por negacios, de manera que es plausible argumentar que siguen la pauta marcada por la
compahia lider.

Iberia puede tener una elevada proporcion de clientes por negocios (los més rentables para una compafiia
aéreq) y atraer clientes sensibles al precio con descuentos en la tarifa barata, de manera que puede aumentar
los coeficientes de ocupacion por vuelo. Con datos de la Association of European Airlines (AEA) para d afio
2001, e porcentgje de vigeros por negocios transportados por Iberia sobre € total en e mercado interior
espafiol superd e 9 por ciento, mientras que en €l caso de Spanair no alcanzo € 6 por ciento. Por otra parte,
el coeficiente de ocupacion promedio en las rutas de la muestra utilizada en € andlisis empirico era del 70
por ciento para lberia, el 57 por ciento para Spanair y el 64 por ciento para Air Europa, a pesar de que la
primera of rece sisteméticamente una substancial mayor frecuencia de servicio. El mejor resultado relativo de
Air Europa se debe a uso de aeronaves de menor tamafio que Spanair. En definitiva, ambos efectos pueden
dinamitar las condiciones de competencia futura en € mercado interior espafiol, teniendo en cuenta €
debilitamiento en términos de posicién competitiva que ello puede suponer para los dos competidores de
Iberia.

Una de las principales diferencias entre |0s vigjeros por negocios y 10s vigjeros por motivos personales es

su desigua interés por los PVF, lo cua se traduce en una diferente carga de CCS. En la medida que los
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resultados de nuestra estimacion muestran que la competencia en precios se cifie a los vigjeros sin CCS, se
corrobora empiricamente las predicciones que pueden desprenderse del modelo de Klemperer.

Como conclusion, puede decirse que € mantenimiento o mejora de la competencia efectiva en €
mercado espafiol de transporte aéreo exige la liberalizacion en € uso de los aeropuertos, especialmente en o
referente a la normativa sobre los slots. El Ultimo Plan Director para los principales aeropuertos esparioles
prevé un importante aumento del tréfico para €l periodo 2000-2015. En € caso de los aeropuertos de Madrid
y Barcelona, que son los que presentan una mayor escasez de slots, estan en marcha planes de duplicacién de
la capacidad del campo de vuelo y de los edificios terminales. En este sentido, un reparto equilibrado de los
nuevos slots en tales aeropuertos seria de gran importancia para la megjora de las condiciones futuras de
competencia.

Por otra parte, se espera en los préximos afios un proceso de consolidacion del sector en Europa, en
donde probablemente acabaran cohabitando unas pocas grandes compafiias de dimensién europea e incluso
mundial, con compafiias regionales. Ello redundara en una jerarquizacion de la red europea de aeropuertos y
en una competencia entre éstos por atraer alas compafiias aéreas més rentables.

Una asignacion més equilibrada de los slots deberia ir acompafiada de una descentralizacion en la
gestion de los aeropuertos en Espafia, cuyo modelo centralizado es Unico en Europa, de manera que los
mayores aeropuertos de la red nacional pudieran competir més eficazmente entre ellos y con otros
aeropuertos europeos en aras a atraer compahias aéreas que buscan constituir hubs de caracter regional,
europeo y/o intercontinental. A su vez, debe sefidarse que la progresiva extension del tren de alta velocidad
en Espafiaimpondra una presién adicional para una gestion aeroportuaria mas competitiva

Para el caso espariol, € hecho de que Iberia controle todos los aeropuertos de la red naciona es una
situacién que parece agjarse de una asignacion Optima de recursos, tanto por sus efectos negativos sobre la
competencia, como sobre la eficiencia en costes del conjunto de compafiias aéreas. Teniendo en cuenta que
el principa hub de Iberia es e aeropuerto de Madrid, no deja de resultar sorprendente que Spanair concentre
un porcentgje elevado de sus vuelos en los aeropuertos de Madrid y Palma de Mallorca, mientras que Air
Europa tenga como base de operaciones € aeropuerto de Pama de Mallorca. El aeropuerto de Pama de
Mallorca, situado en una ciudad de tamafio reducido, es un aeropuerto turistico de manera que € tréfico del
mismo se concentra, a parte de Madrid y Barcel ona, fundamentalmente en las mayores ciudades de Alemania
e Inglaterra, principales paises emisores de turistas. Por tanto, no parece que dicho aeropuerto esté en
condiciones de desempefiar funciones de hub. Los resultados del sector en su conjunto mejorarian s
compahias aéreas de cierto tamafio, ya sean nacionales o extranjeras, pudieran establecer su base de
operaciones en aeropuertos ubicados en regiones con una masa de poblacion lo suficientemente elevada
como para que puedan desempefiar verdaderas funciones de hub. La mayor competencia resultante generaria
beneficios para € vigjero. Ademés, € aeropuerto de Barcelona podria competir por atraer compafiias aéreas
que ofrezcan una oferta mas diversificada de enlaces aéreos que los que le ofrece Iberia, especiamente de
vuelos intercontinentales, mientras que aeropuertos como los de Valencia y Bilbao podrian degjar de ser
meros spokes del aeropuerto de Madrid y generar un volumen de trafico acorde a volumen de poblacién de
su area geogréfica de referencia.
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En definitiva, debe tenerse en cuenta que e principa estimulo a la competencia que se observa
actualmente en los mercados europeos de transporte aéreo procede del fendbmeno de la aparicion de las
compaiiias de bajo coste, siendo uno de sus principales elementos de éxito € uso de aeropuertos de tamafio

medio no controlados por las grandes compariias europesas.
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TABLA 1. Rutas del mercado espafiol que componen la muestra utilizada en € analisis

empirico para €l afio 2001.

MADRID-BARCELONA
MADRID-MALAGA
MADRID-VALENCIA
MADRID-SANTIAGO
MADRID-BILBAO
MADRID-VIGO
MADRID-ALICANTE
MADRID-SEVILLA
MADRID-LA CORUNA
MADRID-JEREZ
MADRID-SANTANDER
MADRID-PALMA DE MALLORCA
MADRID-LASPALMAS
MADRID-TENERIFE
MADRID-IBIZA
MADRID-LANZAROTE
MADRID-FUERTEVENTURA
MADRID-SANTA CRUZ DE PALMA
BARCELONA-SEVILLA
BARCELONA-MALAGA
BARCELONA-BILBAO
BARCELONA-SANTIAGO
BARCELONA-VITORIA
BARCELONA-PALMA DE MALLORCA
BARCELONA-IBIZA
BARCEL ONA-MENORCA
BARCELONA-TENERIFE
BARCELONA-LASPALMAS
BARCELONA-LANZAROTE
PALMA DE MALLORCA-VALENCIA
PALMA DE MALLORCA-ALICANTE
PALMA DE MALLORCA-MALAGA
PALMA DE MALLORCA-BILBAO
PALMA DE MALLORCA-MENORCA
PALMA DE MALLORCA-IBIZA
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Porcentaje de salidas sobre el
total de vuelos nacionales
Aeropuerto regulares
Santander 88%
Fuerteventura 85%
Vigo 78%
Gran Canaria 78%
A Corufa 77%
Jerez 77%
Valencia 75%
Lanzarote 75%
Tenerife 75%
Sevilla 72%
Asturias 68%
Barcelona 66%
Bilbao 64%
Malaga 63%
Madrid 62%
Ibiza 62%
Menorca 59%
Alicante 56%
Santiago 53%
Palma Mallorca 38%

Fuente: AENA
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TABLA 3. Estadisticos descriptivos de las variables utilizadas en el andlisis

empirico
Variable Media Desviacion Valor minimo Valor méximo
Estandar
L tpaxi 12.30 0.95 9.77 14.68
Ltfqx 4.05 0.79 2.39 6.09
L distk 6.29 0.80 4.87 7.69
L popk 14.80 0.42 13.64 15.44
L rgox -2.27 0.31 -3.50 -1.82
LIf_kmy -1.04 0.54 -2.18 0.17
Lito_kmjk -0.63 0.46 -1.45 0.60
Lbu_kmjy -0.52 0.44 -1.30 0.23
L pax;k 11.05 1.48 5.25 14.28
Lfajx 293 0.90 5.70 0.01
L pajk 0.25 0.11 -0.06 0.41
L equipijk 4.80 0.38 391 5.69
L cmik -0.54 0.67 -191 0.67
Lrfjk -0.08 0.54 -1.47 0.9

Lrprlfik -0.021 0.18 -0.49 0.35
Lrprtojk -0.0001 0.05 -0.27 0.13
Lrprbujx 0.01 0.06 -0.31 0.16
Lrrgojk 0.012 0.28 -0.92 0.84
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TABLA 4. Matriz de correlaciones entre variables

delas ecuaciones del sistema

Ecuacion de demanda

LTPAXy LLF_ KMy LTO_KMy LBU KMy DTOx LRGOk

LTPAX, 1.00 -0.03 -0.06 -0.04 -0.08 0.22
LLF_KM -0.03 1.00 0.94 0.93 -042  -056
LTO KM, -0.06 0.93 1.00 0.99 -014  -054
LBU_ KM, -0.04 0.93 0.99 1.00 -013  -0.49

DTOy -0.08 -0.42 -0.14 -0.13 1.00 0.20

LRGO, 0.22 -0.56 -0.54 -0.49 0.20 1.00

Ecuacién de precios
LLF_KMj, LTO_KMjx LBU_KMj, LPAX;x LEQUIP; LFQ. LPAj
LLF_KMy 1.00 0.88 0.87 -0.11 -0.53 021 0.08
LTO_KMj 0.88 1.00 0.99 -0.11 -054 032 017
LBU_K M, 0.87 0.99 1.00 -0.09 -0.51 033 017

LPAXx -0.11 -0.11 -0.09 1.00 0.46 069 037

LEQUIP; -0.53 -0.54 -0.51 0.46 1.00 005 001
LFQx 0.21 0.32 0.33 0.69 0.05 1.00 044
LPA; 0.08 0.17 0.17 0.37 0.01 044  1.00

Ecuacion de cuota de mercado
LCM;x LRPRLF;x LRPRTOj LRPRBUj LRIFQ;. DTO;x LRRGOj
LCMjx 1.00  -0.09 0.40 0.37 087 035 0.06

LRPRLFj, -0.09 1.00 0.26 0.14 001 -052 -0.14

LRPRTOj 0.40 0.26 1.00 0.82 042 011 -0.24

LRPRBUj, 0.37 0.14 0.82 1.00 034 021 0.25

LRIFQjx 0.87 0.01 0.42 0.34 1.00 018 -0.01

DTOj 0.35 -0.52 0.11 0.21 018  1.00 0.11
LRRGOj 0.06 -0.15 -0.24 0.25 001 o011 1.00
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TABLA 5. Ecuacion de demanda

Instrumentos para LPR/KM: LDISTk, LEQUIPk, LPAg

Coeficientes
(Errores Estandar de White; Robustos a heterocedasticidad)

N =60
Variables Variable dependiente: L PAX
explicativas
OLS TSLS GMM
Constante -1.47 150 0.72
(2.20)** (2.17) (1.98)
-0.49 -0.49 -0.46
L PR/K M k (O 15)** (O 13)** (O 12)**
-0.13 -0.13 -0.18
DTOk (0.1) (0.1) (0.08)*
LRGOk 0.27 0.27 0.13
(0.12)* (0.14) (1.14)
1.10 1.10 1.02
LFQk (0.09)** (0_07)** (005 * %
0.43 0.43 0.49
LPOP (0.15)** (0.14)** (0.13)**
TURISM 0.24 0.24 0.09
(0.2)* (0.13) (0.07)
TEMPORADA, 0.32 0.32 0.28
(0.09)** (0.09)** (0.07)**
R%adj. 0.89 0.89 0.89
F-Statistic 72.41** 72.01**
DW 1.90 1.90 1.94

Nota: Significacion al 1% (**), 5% (*)
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TABLA 6. Ecuacion de precios

Instrumentos para L PAXk: LFQjx, LPOP«, TURISM,DTOj«

Coeficientes
(Errores Estandar de White; Robustos a heterocedasticidad)

N = 157
Variables Variable dependiente: LPR/KM j«
explicativas
OLS TSLS GMM
Claseturista | Clase |Claseturista| Clase Claseturista Clase
(restricc.) |Business| (restricc.) | Business | (restricc.) Business
Constante 3.22 3.10 3.30 3.14 3.24 3.27
(0.20)** (0.12)** (0.22)** (0.11)** (0.21)** (0.11)**
LDIST -054 -0.53 -0.54 -0.53 -0.55 -0.54
“ (0.03)** (0.01)** (0.03)** (0.01)** (0.03)** (0.01)**
-0.03 -0.02 -0.05 -0.04 -0.03 -0.06
L PAXjk (0.1) (0.008)** (0. 02)* (0.01)** (0.02) (0.012)**
LEQUIP -0.15 -0.01 -0.1 0.01 -0.14 0.02
(0.058)* (0.02) (0.06) (0.02) (0.06)* (0.03)
L PA. 0.02 0.07 0.04 0.08 0.04 0.08
a (0.03) (0.01)** (0.03) (0.01)** (0.03) (0.01)**
0.30 2 0.30 0.03 0.42 0.04
TEMPORADA (0.04)** (%.%1) (0.03)** (0.01) (0.03)** (0.02)*
R%adj. 0.81 0.9 0.80 0.96 0.79 0.96
F-Statistic 129.41** 706.81** 128.09** 690.87**
DW 1.88 1.57 1.87 1.56 1.88 157

Nota 1: Significacion al 1% (**), 5% (*)
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TABLA 7. Ecuacion de la politica de descuentos

Coeficientes
(Errores Estandar de Huber/White; robustos a heterocedasti cidad)

N = 157 (Obs con Variable dep=1; 55)

Variables explicativas Variable dependiente: DTO

ML-LOGIT BINARIO

Constante 0.10
(0.36)
LREQUIP; 4.06
(0.95)**
LRPA 0.88
(0.33)**
MODAL 1.26
(0.44)**
TEMPORADAKk -2.42
(0.46)**
R?M cFadden 0.35
LR Statistic 70.03**

Nota 1: Significacion al 1% (**), 5% (*)
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TABLA 8. Ecuacion de cuota de mercado

Instrumentos para LRPRjk: LREQUIP,, LRPAk

Coeficientes
(Errores Estandar de White; Robustos a heterocedasticidad)

N =157
Variables Variable dependiente: LCMjy
explicativas
OoLS TSLS GMM
Constante -1.07 -1.06 -1.05
(0.08)** (0.06)** (0.07)**
. 0.60 4,92 6.95
LRPRi (0.57) (1.54)** (1.75)**
0.28 0.24 0.23
DTO (0.05)** (0.05)** (0.06)**
LRRGOk 0.08 0.30 0.61
(0.09) (0.14) (0.17)**
0.92 0.73 0.67
HREQ (0.03)** (0.1)** (0.1)**
-0.2 -0.2 -0.29
COM Pk (0.05 * % (0_07)** (0_07)**
MODAL -0.11 -0.12 -0.12
(0.05)* (0.06)* (0.07)
TEMPORADA, 0.09 0.07 0.15
(0.05) (0.06) (0.07)*
R%adj. 0.81 0.68 0.51
F-Statistic 97.94%* 59.01**
DW 1.73 2.24 2.32

Nota 1: Significacion al 1% (**), 5% (*)
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