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I. INTRODUCCION

A industria del transporte
éreo en Europa inicia su
proceso de desregulacion
en 1987, con la introduccion de
un primer paquete de legislacion.
Actualmente, el esfuerzo norma-
tivo ha finalizado, con la posibili-
dad de hacer cabotaje desde el
primero de abril de 1997. Existen
otros antecedentes importantes
de desregulacion de mercados
de transporte aéreo, siendo el
mas relevante, por su caracter
pionero, el de Estados Unidos.
Otros casos objeto de estudio
por la literatura econémica han
sido los de Australia y Cana-
da. Actualmente la tendencia ge-
neral es la de emular dichas
experiencias y aprovechar las
ventajas derivadas de la libre
competencia entre lineas aéreas,
de manera que en casi todos los
continentes se puede encontrar
alguna situacion de politica de
cielos abiertos, como por ejem-
plo la acordada en 1990 por los
gobiernos de Colombia, Bolivia,
Ecuador, Perd y Venezuela.

Como resultado del proceso
desregulador encontramos que
la estructura de mercado ha evo-
lucionado, por lo que resulta ne-
cesario revisar el comportamien-
to de la industria y reconsiderar
los elementos que justificaron la
regulacion inicial y el posterior
movimiento liberalizador, tanto
en la propia Europa como en
otros continentes. Este analisis
previo (apartados Il y Ill) se com-
plementa con datos sobre los re-
sultados del proceso desregula-

dory las nuevas tendencias que
parecen dominar actualmente el
mercado, aunque enfatizando la
situacion del transporte aéreo
europeo, y en particular la del
mercado espanol (apartados IV
y V). Con todo ello, pretendemos
obtener una idea algo mas clara
sobre la nueva estructura de la
industria y las cuestiones mas
preocupantes que la afectan, asi
como sobre la necesidad o no de
intervenir nuevamente en el mer-
cado (apartado VI).

Il. LA REGULACION
Y SUS FUNDAMENTOS

La competencia en transporte
aéreo es un fenomeno relativa-
mente reciente. Salvo por un bre-
ve periodo durante el nacimiento
de la industria, cuando existio
cierta competencia entre servi-
cios de transporte postal, la in-
dustria estuvo sujeta a regula-
cion econémica practicamente
en todo el mundo (1). No obstan-
te, siempre existieron disparida-
des importantes en los modelos
de regulacion aplicados en dife-
rentes paises, e incluso dentro
de ellos.

En el campo internacional, el
modelo regulador surgié a raiz
del fracaso de la Conferencia de
Chicago de 1944. Dicha confe-
rencia habia sido organizada con
el fin de acordar un modelo mul-
tilateral de regulacién del trans-
porte aéreo. La falfa de acuerdo
propicio que el modelo finalmen-
te adoptado consistiera en que

los paises negociaran de forma
bilateral el intercambio de dere-
chos de trafico.

A escala nacional, los es-
quemas de regulacién variaban
significativamente. En aquellos
paises con mercados internos
de mayor tamafno, normalmente
operaba mas de una compahia
aérea. Sin embargo, la compe-
tencia se eliminaba mediante el
reparto de rutas entre ellas, casi
siempre mediante la intervencion
del gobierno. Esto sucedia tanto
en los vuelos internos como in-
ternacionales.

La regulacion incluia contro-
les en el precio, la capacidad
ofertada, la frecuencia de vuelos
y los destinos. Ademas, en mu-
chos casos de acuerdos bilatera-
les internacionales, las compa-
nias de cada pais que explotaban
una ruta compartian sus ingre-
sos. No obstante, la competencia
no estaba completamente au-
sente. De hecho, en paises co-
mo Australia o Estados Unidos
se podia encontrar competencia
a escala de rutas regionales. In-
cluso algunos modelos de regu-
lacion permitian cierto grado de
competencia para determinadas
variables del servicio. Por ejem-
plo, el modelo de regulacion es-
tadounidense fijaba precios mi-
nimos y otorgaba permisos de
entrada en rutas, pero la capaci-
dad ofrecida en cada ruta era
dejada a discrecion de las com-
panias. Mas aun, en algunos es-
tados, se permitia que la compe-
tencia rigiera el sector. Este era
el caso de Californiay Tejas y, en
menor medida, Florida. Asimis-
mo, el sector charter permane-
ci6 altamente liberalizado en los
mercados mas importantes del
mundo.

La regulacion se veia justifica-
da por argumentos principalmen-
te de estabilidad y desarrollo
ordenado de la industria. El trans-
porte aéreo recibia la considera-
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cién de un servicio publico con
alto grado de impacto sobre la
accesibilidad, y por tanto sobre el
desarrollo de diferentes regiones
geograficas. Se estimaba que
era necesario controlar tanto la
calidad —por ejemplo, frecuen-
cia de salidas, factor de carga 'y
regularidad— como el precio del
servicio, con el fin de asegurar un
desarrollo econdémico equilibra-
do. Asimismo, un sistema desa-
rrollado de transporte aéreo se
ha considerado tradicionalmente
necesario para la seguridad na-
cional.

La competencia no podia ase-
gurar la estabilidad del sistema
debido a dos caracteristicas fun-
damentales de la industria:

e ausencia de economias de
escala u otras barreras de entra-
da o salida significativas, y

e flexibilidad en el ajuste de
tarifas.

Tales caracteristicas causa-
rian una alta inestabilidad en la
configuracion de la red de rutas
y horarios, lo cual, acompanado
de posibles guerras de precios,
generaria incertidumbre tanto
para los usuarios como para las
companias. Estos aspectos no
permitirian un desarrollo equili-
brado del sector ni del crecimien-
to econémico a través del es-
pacio geografico. Es importante
subrayar que no se consideraba
que la necesidad de regular sur-
giera de la condicion de mono-
polio natural de la industria, sino
de lo que se pensaba seria un
comportamiento inestable de la
misma.

lll. LA EXPANSION
DEL MOVIMIENTO
DESREGULADOR

A partir de la década de los
sesenta, se comienza a replan-
tear la conveniencia de la regu-

lacion econdmica, debido a la ac-
cion combinada de dos factores.
En primer lugar, la evidencia,
muy favorable para la libre com-
petencia, procedente de merca-
dos desregulados (California y
Tejas en Estados Unidos), para
los que varios estudios concluye-
ron que la industria de transpor-
te aéreo producia a precios mas
bajos y, en parte como conse-
cuencia de ello, también con ma-
yor frecuencia de vuelos.

Al mismo tiempo, se produjo
una revision del planteamiento
tedrico sobre el funcionamiento
de la industria. El argumento so-
bre su inestabilidad inherente,
que se utilizaba para justificar la
regulacion, no se veia respalda-
do por la experiencia en los mer-
cados liberalizados. Al no ha-
ber evidencia de economias de
escala o cualquier otra barrera
de entrada, se concluyé que no
habia razén por la que la compe-
tencia no produjera un resulta-
do satisfactorio. Mas aun, la re-
cientemente formulada teoria de
los mercados impugnables refor-
zaba los argumentos que susten-
taban la desregulacion. Segun
ésta, la ausencia de barreras de
entrada o salida aseguraria la
consecucion de un equilibrio efi-
ciente en la industria, incluso en
rutas donde no existiera compe-
tencia directa. La competencia
potencial, es decir, la mera posi-
bilidad de que un competidor pu-
diera entrar en el mercado, lleva-
ria a que incluso un operador
monopolista ofertara su producto
de manera eficiente.

El modelo que se penso se-
guiria la industria era, a grandes
rasgos, el que en aquel momen-
to se observaba en los mercados
desregulados de Tejas y Califor-
nia. La competencia se centraria
a escala de ruta, y cada una
de ellas constituiria un mercado
practicamente independiente, sin
efectos de red significativos. Ello
facilitaria la aparicion de nuevas

lineas aéreas no perjudicadas
por la diferencia de tamafo res-
pecto a las grandes companias
ya establecidas. Se tenderia a
una simplificacion del servicio a
bordo, a fin de evitar costes inne-
cesarios en lo que se trata, esen-
cialmente, de un servicio de trans-
porte. La mayor competencia
reduciria los precios, y esto, a
su vez, generaria mas demanda,
con lo que se podria aumentar el
numero de vuelos, mejorando la
calidad del sistema via una ma-
yor frecuencia de salidas y un
mayor numero de rutas.

Asi pues, se empez0 a desre-
gular. En un principio, la desre-
gulacion se extendio al resto de
los Estados Unidos. Aunque ya
a partir de 1975 la Junta de
Aviacion Civil (CAB, en siglas in-
glesas) comenz¢ a facilitar la en-
trada en rutas, el proceso desre-
gulador formalmente comenzo
en 1978, con la introduccién del
Acta de Desregulacion de las Li-
neas Aéreas. Las medidas des-
reguladoras incluidas en el Acta
se introdujeron progresivamente,
completandose en 1984 con la
desaparicion de la CAB. Otros
casos de desregulacion significa-
tivos que siguieron incluyen el
de Canada, cuya implantacion
comenzo en 1979 y concluyd en
1988, y el de Australia, entre
1987 y 1990. :

En Europa, la desregulacion
se implemento a tres niveles. Pri-
mero, la desregulacion unilateral
de mercados domésticos. Este
fue el caso del Reino Unido, que
liberalizd su mercado nacional
practicamente al mismo tiempo
que los Estados Unidos. Segun-
do, la desregulacion bilateral, la
cual tuvo lugar a mediados de los
anos ochenta. Aunque, a medida
que transcurria dicha década,
ciertos acuerdos bilaterales en-
tre paises miembros de la UE se
relajaron, solo puede hablarse de
liberalizacion en un reducido nu-
mero de casos, que incluye los
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acuerdos bilaterales entre el Rei-
no Unido y los paises del Bene-
lux e Irlanda. Tercero, la desre-
gulacion multilateral, liderada por
la Comision Europea. Aunque ya
en 1983 se habia aprobado una
directiva para la liberalizacion de
los vuelos regionales, ésta tuvo
un efecto muy limitado, y lo que
se ha venido conociendo como el
proceso desregulador europeo
no comenzo6 hasta 1987, con la
introduccion del primer paquete
de medidas liberalizadoras. A és-
te le siguieron un segundo y ter-

cer paquetes en 1990 y 1992,
respectivamente, el ultimo de los
cuales fijo el modelo definitivo de
liberalizacion. El cuadro n.® 1 re-
sume las medidas adoptadas en
cada uno de estos tres paquetes
de legislacion.

IV. LOS RESULTADOS
DE LA DESREGULACION

Globalmente, la desregula-
cién, alla donde se ha implemen-

tado, ha generado beneficios. El
caso mas investigado ha sido sin
duda el de los Estados Unidos.
Estudios profundos, tales como
los llevados a cabo por Morrison
y Winston (1986 y 1995), conclu-
yen que la desregulacion ha re-
sultado beneficiosa en términos
de eficiencia productiva, mayor
calidad via frecuencia de vuelos
y menores precios.

No obstante, la evolucion de
la industria no ha seguido las
pautas previstas por los disena-

CUADRO N.2 1

| DESREGULACION MULTILATERAL EN LA UE: CONTENIDO DE LOS TRES PAQUETES DE MEDIDAS LIBERALIZADORAS
= S S R SN S T O e e e e i e B RN e T TSR N e A

. Aplicacién

Primer paquete
Acordado: 1987, Implementado: 1-1-88

Segundo paquete

Acordado: 1990; Implementado: 1-11-90

Tercer paquete
Acordado: 1992, Implementado: 1-1-93

Transporte regular internacional
de pasajeros.

Transporte regular internacional
de pasajeros.

Todo el transporte aéreo comer-
cial.

Tarifas

» Cierto margen de variacion
sobre tarifas descontadas per-
mitido.

Maximo descuento: 65 por
100 sobre tarifa economica
normal.

Margen de variacion sobre to-
das las tarifas econdmicas au-
mentado.

Maximo descuento: 70 por
100 sobre tarifa econémica
normal.

Fijacion libre de tarifas, pero con
capacidad de intervencion gu-
bernamental en casos de pre-
cios excesivos o de dumping.

. Acceso Pais-pais

Designacion multiple permiti-
da.

Variacion de capacidad entre
companias permitido hasta
40/60 por 100.

Designacion multiple permiti-
da.

Variacion de capacidad entre
companias puede aumentar
7,5 puntos porcentuales por
ano.

Acceso libre.

Ciudad-ciudad

Quinta libertad hasta el 30 por
100 de la capacidad.
Designacion multiple permiti-
da bajo ciertas bandas de vo-
lumen de trafico.

Quinta libertad hasta el 50 por
100 de la capacidad.

Limite de trafico para designa-
cién multiple rebajado.
Ciertas provisiones para obli-
gacion de servicio publico.

» Cabotaje consecutivo hasta
50 por 100 de la capacidad. Li-
bre a partir de 1-4-1997.

* Provisiones para obligacién
de servicio publico mas desa-
rrolladas.

Areas con excepciones a la
. competencia

Cierta coordinacion de capaci-
dad, consultas tarifarias, pooling
de ingresos, asignacion de
slots, sistemas de reservas,
handlingy catering.

Mismas areas que en anterior
paquete, excepto en pooling de
ingresos, ahora excluido de las
excepciones.

Mismas areas que anterior pa-
quete.

. Asignacion de licencias a nue-
vos operadores

No provisto.

No provisto.

Libertad para formacion de una
linea aérea, sujeta a ciertos re-
querimientos financieros y de
seguridad. Propiedad mayorita-
ria ha de permanecer en la UE.

Fuente: AssocIATION OF EUROPEAN AIRLINES, varios informes anuales.
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dores de los modelos de desre-
gulacion. Mas aun, y al menos en
el caso estadounidense, al poco
de desregularse se produjeron
cambios fundamentales en la for-
ma de operar de las companias
aéreas que no soélo han genera-
do informacién adicional sobre la
naturaleza de la industria, sino
que también han traido consigo
el replanteamiento tedrico del
equilibrio hipotético hacia el que
se dirige ésta.

Los cambios mas significati-
vos que se produjeron fueron los
siguientes:

e Configuracion de redes de
rutas en forma radial y creacion
de hubs.

e Creacion de programas de
viajeros frecuentes.

e Incremento en la discrimina-
cion de precios y potenciacion de
la gestion del yield.

e Discriminacion en los siste-
mas de reservas computarizados.

Estos cuatro desarrollos se
discuten con mas detalle a conti-
nuacion.

1. Configuracion de la red
de rutas en forma radial
y creacion de hubs

En el mercado estadouniden-
se, antes de la desregulacion, la
configuracion de la red de rutas
variaba segun el tipo de opera-
dor. Se podian distinguir tres gru-
pos de compainiias:

e [nternacionales. Pan Ameri-
cany TWA, que se repartian las
rutas internacionales, con pre-
sencia minima en mercados do-
meésticos. Su sistema de rutas ra-
diaba hacia el exterior desde
Estados Unidos, basando sus
operaciones en un numero li-
mitado de aeropuertos interna-
cionales.

e Troncales. American, Delta
o United, por ejemplo, cuya pre-
sencia se limitaba a rutas inter-
nas, especialmente inter-estata-
les. Tenian una fuerte presencia
por grandes zonas geograficas.

e [ocales. Con redes de rutas
principalmente intra-estatales, y
con algo mas de dependencia en
determinados aeropuertos.

* Regionales. Que realizaban
servicios de muy corto recorrido.

Tras la desregulacion, se pro-
dujo un fuerte movimiento hacia
la configuracion de redes de ru-
tas radiales por parte de todo
tipo de companias, pero quiza re-
presentando un cambio mas dra-
matico en las troncales. Estos
sistemas radiales se centraban
en aeropuertos que pasaron a
denominarse hubs. Existen dos
razones principales para este fe-
némeno, una fundada en la de-
manda, y otra en la oferta.

Por el lado de la demanda, al
concentrarse las rutas en un so-
lo aeropuerto, se potencia el nu-
mero de conexiones en la red,
aumentando la frecuencia de
vuelos a un mayor numero de
destinos. De esta forma, lineas
entre destinos periféricos, que en
un principio podrian soportar un
numero de vuelos directos muy
reducido, ven disminuidos aun
mas los enlaces directos, utili-
zandose la capacidad sobrante
para aumentar las conexiones
via hub, cuya mayor densidad de
trafico permite ofertar un mayor
numero de vuelos. Con ello au-
menta la frecuencia de vuelos
entre los puntos periféricos, aun-
gue via conexion en el hub. A
medida que mas destinos perifé-
ricos tienden a concentrar sus
salidas hacia el hub, aumenta el
numero de ciudades a las que se
puede acceder desde otros pun-
tos de la red con una mayor fre-
cuencia de vuelos. Aunque el
mayor tiempo de viaje y la incon-

veniencia de tener que conectar
a traveés del centro distribuidor
son aspectos perjudiciales para
el pasajero que viaja entre pun-
tos periféricos, éstos suelen ver-
se mas que compensados por la
mayor frecuencia de vuelos, pro-
duciéndose una ganancia neta
en el bienestar del pasajero.

Por parte de la oferta, la con-
figuracion radial de rutas produ-
ce ahorros significativos en los
costes operativos de las lineas
aéreas. La tecnologia aeronauti-
ca es tal que cuanto mayor sea
el tamano del avion, aunque los
costes operativos totales sean
también mayores, el coste por
asiento disminuye. Las redes de
rutas radiales, al concentrar el
trafico en un menor numero de
rutas y de vuelos (2), hace posi-
ble que se opere con aviones
mas grandes, con lo que los cos-
tes medios de operacion son me-
nores. Este tipo de economias se
conoce como economias de den-
sidad, ya que surgen a raiz de
aumentar la densidad de trafico
en la ruta, aunque el trafico total
en la red permanezca constante.
Las economias de densidad ya
eran conocidas antes de la des-
regulacion, pero su impacto se
subestimd, y no se incluyeron en
los modelos tedricos de equilibrio
industrial utilizados para explicar
los efectos de aquélla.

Una razén por la que puede
excusarse esta subestimacion es
gue las economias de densidad
en si podrian no haberse consi-
derado motivo suficiente para la
creacioén de una red de rutas ra-
dial. De hecho, los ahorros en
costes mencionados podrian no
justificar el consecuente forzoso
transbordo via el hub, e incluso
las economias de densidad po-
drian haber sido también explo-
tadas gracias al trafico adicional
que se esperaba generara la
desregulacion como consecuen-
cia de la reduccion de tarifas.

228




No obstante, hubo al menos
otros tres argumentos que final-
mente hicieron que las compa-
fias aéreas optaran por los sis-
temas de rutas radiales. Primero,
el efecto sobre la frecuencia de
vuelos, descrito en el punto ante-
rior. Segundo, el control de los
aeropuertos, que crearia un sec-
tor de demanda relativamente
cautivo para determinadas li-
neas aéreas, con lo que podria
ejercerse cierto poder de merca-
do via precios. Tercero, estos
efectos beneficiosos se verian
multiplicados con la ayuda de un
instrumento de marketing creado
tras la desregulacion: la fideliza-
cion de la demanda via progra-
mas de viajeros frecuentes, ins-
trumento que se discute en el
siguiente epigrafe.

2. Creacion de programas de
viajeros frecuentes (PVF)

El primer programa de viaje-
ros frecuentes fue creado por
American Airlines a principios de
la década de los ochenta, en las
etapas iniciales de la era liberali-
zada. Este tipo de programas se
propago con rapidez al resto de
la industria. Hoy en dia son ex-
cepcion las compahias que no
ofrecen un PVF, o que no son
participes de otro programa de
una de las grandes companias.
La razdn de este éxito es que no
so6lo contribuyen a mantener tra-
fico y cuota de mercado, sino que
ademas son especialmente efec-
tivos para el viajero de negocios
frecuente, sector que genera al-
tos ingresos por pasajero.

La asignacion de puntos en
un PVF sigue una estructura no
lineal, por lo que a medida que
se utiliza mas un determinado
programa, el pasajero no solo
acumula mas puntos para un
eventual viaje personal, sino que
ademas puede acceder a cate-
gorias mayores dentro del pro-

grama. A estos beneficios hay
que anadir otros como, por ejem-
plo, el acceso a salones exclusi-
vos de mayor nivel en los aero-
puertos, o la participacion en
ofertas especiales.

Adicionalmente, en el caso de
viajes de ejecutivos de empresa,
los PVF dan pie a la posible ex-
plotacion de una asimetria infor-
macional del tipo principal-agen-
te, en beneficio del ejecutivo y la
compafhia aérea, y en perjuicio
de la empresa. Dicha asimetria
surge a raiz de que, primero, el
ejecutivo tiene bastante discre-
cién en cuanto a horarios de sa-
lida y eleccion de compahias aé-
reas y, segundo, mientras que el
billete es pagado por la empresa,
los puntos generados por el via-
je de negocios son otorgados al
ejecutivo, y no a la empresa. Con
ello, el ejecutivo (el agente) tiene
el incentivo de comprar un billete
mas caro de lo necesario —sea
dentro de la misma compahia aé-
rea, o mediante la eleccion de
una compahia aérea con tarifas
mas elevadas, pero con un PVF
mas ventajoso— a fin de maximi-
zar los puntos atribuidos a si
mismo, pero costeados por la
empresa que lo emplea (el prin-
cipal).

Otra caracteristica crucial de
los PVF es que su efectividad se
ve incrementada cuando la com-
pahia aérea que lo ofrece man-
tiene un sistema de rutas cen-
tro-radial con gran variedad de
destinos y alta frecuencia de sa-
lidas. La razon de ello es que, pa-
ra el pasajero que reside en el
hub o en una ciudad periférica
con facil acceso directo a éste, el
programa es mas beneficioso, ya
que no solo aumenta la probabi-
lidad de que la compafia aérea
ofrezca una eleccion de vuelos
satisfactoria para sus diferentes
viajes de negocios, sino que ten-
dra una mayor eleccion de desti-
nos en donde aplicar sus puntos
acumulados.

3. Incremento
en la discriminacion de
precios y potenciacion
de la gestion del yield

Lejos de simplificarse, tal y
como se pensaba en el momen-
to de planificar la desregulacion,
la estructura de tarifas se volvio
mas compleja. Las lineas aéreas
abandonaron las politicas de ta-
rificacion sencillas, y optaron por
discriminar precios y adoptar el
sistema de gestion del yield (3).
El objetivo que se persigue es
maximizar los ingresos por vue-
lo, de manera que se reserva el
mayor numero posible de asien-
tos para aquellos pasajeros dis-
puestos a pagar la tarifa com-
pleta, mientras que el resto se
vende a precios reducidos. El
sistema de gestion del yield es
efectivo porque la distincion en-
tre consumidores es posible. Es-
ta diferenciacion, en transporte
aéreo, se lleva a cabo mediante
la imposicion de determinadas
restricciones para aquellos pasa-
jeros que viajan con tarifas de
descuento —por ejemplo, estan-
cia de la noche del sabado o pa-
go inmediato en el momento de
la reserva—, condiciones que
generalmente los pasajeros que
viajan por motivos de negocios
no suelen aceptar. A medida que
la fecha del vuelo se aproxima, la
compahia puede predecir de un
modo mas preciso el nimero de
asientos que seran adquiridos
al precio maximo, con lo cual
puede incrementar o disminuir la
cantidad de asientos disponibles
para tarifas de descuento.

Asimismo, la diferenciacion
permite responder de manera fle-
xible ante posibles alteraciones
en las condiciones de mercado,
tanto en materia de evolucion
exodgena de la demanda, debido
a desarrollos macroecondémicos,
como a cambios en la intensidad
de la competencia en cada ru-
ta. Esta compleja actividad de
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control es posible gracias al de-
sarrollo de potentes sistemas in-
formaticos que permiten a las
companias efectuar dicha ges-
tién en tiempo real a lo largo de
su red de rutas.

De este modo, el sistema fa-
cilita una respuesta rapida de
los precios ante cambios en los
niveles de competencia, aunque
afectando negativamente la im-
pugnabilidad de los mercados.
Adicionalmente, dado que dicha
politica de gestiéon supone un
coste operativo importante, ha
contribuido a definir un nuevo
concepto de producto para las li-
neas aéreas de bajo coste cono-
cidas como compahfias no-frills.
Precisamente, uno de los ele-
mentos de este concepto de pro-
ducto consiste en diferenciarse
de los operadores mayores me-
diante la simplificacion del siste-
ma de tarifas.

4. Discriminacion
en los sistemas
de reservas
computarizados

Los sistemas de reservas com-
putarizados constituyen impor-
tantes fuentes de informacion
tanto para los consumidores co-
mo para las companhias aéreas,
ya que contribuyen no sdélo a la
venta del producto al cliente, si-
no también en la gestion del
yield. En un primer momento,
tras la desregulacion, se obser-
varon ciertas practicas anti-com-
petitivas que favorecian a las
lineas aéreas propietarias del
sistema de reservas. Entre estas
practicas, la fundamental consis-
tia en darles preferencia en el
orden de listado de vuelos que
aparecia en pantalla, aprove-
chandose del hecho de que las
probabilidades de venta aumen-
tan a medida que se esta mas al-
to en dicha jerarquia.

No obstante, aunque dichas
practicas tuvieron un efecto im-
portante sobre la competencia en
los primeros afnos tras la desre-
gulacion, los diferentes gobier-
nos ya han introducido normati-
va con el objeto de eliminarlas.
Por ejemplo, dentro de la UE se
encuentra en aplicacién un codi-
go de conducta que persigue evi-
tar este tipo de discriminacion,
independientemente de la na-
cionalidad del operador y la loca-
lizacion geografica de los servi-
cios (4). Para ello, las diferentes
opciones aparecen ordenadas
del siguiente modo: primero, to-
dos los vuelos directos sin esca-
las entre dos puntos ordenados
de acuerdo con la hora de salida;
segundo, los vuelos directos con
escalas, pero que no impliquen
cambio de aeronave, y finalmen-
te, los vuelos que requieran cam-
bio de avion.

V. LAS NUEVAS
TENDENCIAS
DE LA INDUSTRIA

La desregulacion de merca-
dos de transporte aéreo no sdlo
ha dado lugar a los cambios co-
mentados en el apartado ante-
rior. Actualmente, podemos afir-
mar que la industria se encuentra
sometida a alteraciones funda-
mentales debido al surgimiento
mas o menos generalizado de
las siguientes tres tendencias:

* Concentracién y globaliza-
cion.

* Aparicion de nuevas com-
panias de bajo coste.

* No implantacion de un sec-
tor de nuevos entrantes y no ge-
neralizacion de la competencia.

1. Concentracion
y globalizacion

A pesar de que el objetivo
principal de las politicas de des-
regulacion es establecer las ba-
ses necesarias para que los
transportistas compitan en con-
diciones de libre mercado, pare-
ce que han terminado por dar lu-
gar a una tendencia que va en
contra de lo que se pretendia.
Nos referimos al aumento del
grado de concentracion en la in-
dustria y a la aparicion de trans-
portistas globales. La existencia
de barreras a la entrada, al con-
trario de lo que se esperaba, ya
que se suponian abolidas por la
desregulacion, ha impedido que
las lineas aéreas puedan compe-
tir en igualdad de condiciones,
por lo que parece que la consig-
na ha sido mas la de «si no pue-
des con tu enemigo, Unete a él».

El término concentracién se
refiere al hecho de que las em-
presas alcancen determinados
acuerdos sobre el tipo de rela-
cion que desean mantener, y que
en todo caso se aleja de la que
se daria entre rivales en un mer-
cado. En este sentido, se pueden
identificar tres tipos de estrate-
gias, que van desde el extremo
en el que transportistas de dife-
rentes nacionalidades deciden
fusionarse, lo que puede dar lu-
gar a lo que ha venido a denomi-
narse como un transportista glo-
bal, hasta otro extremo en el que
las lineas aéreas mantienen sim-
ples acuerdos de marketing o
alianzas para facilitar la coordi-
nacion de sus flujos de trafico. En
medio de este rango se situa la
alternativa de participacion via
adquisicion de acciones (véase
Tretheway y Oum, 1992).

Las fusiones entre compa-
fias aéreas constituyen el ti-
po de vinculo mas robusto, ya
que implica que cada operador
renuncia a su identidad indivi-
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dual. Cuando la fusion tiene lu-
gar entre operadores de distinta
nacionalidad, de manera que se
pueda circun-navegar el globo
terraqueo, se aplica el término de
transportista global en sentido
estricto. Es importante enfatizar
que este tipo de operador ha de
ser capaz de transportar trafico
entre distintos puntos a lo largo y
ancho del mundo. Sin embargo,
la constitucion de transportista
globales via fusiones es actual-
mente muy dificil de realizar,
ya que, generalmente, la partici-
pacion extranjera en companhias
aéreas suele estar limitada por
ley. Existen no obstante algu-
nos precedentes, como es el ca-
so de la compania escandinava
SAS (5). Este tipo de legislacion
no afectaria a adquisiciones en-
tre operadores de paises miem-
bros de la Union Europea.

A pesar de ello, si existe cier-
ta tendencia hacia la creacion de
transportistas globales, aunque
no mediante fusiones, sino via
alianzas. Estas alianzas se pro-
ducen para explotar las ventajas
derivadas de una red de mayor
alcance, en este caso mundial,
vertebrada sobre aeropuertos
hub. Las alianzas se estan con-
virtiendo también en un vehiculo
de integracion para las compa-
filas de bandera europeas, quiza
como precursoras de futuras fu-
siones.

En la actualidad existen dos
grandes grupos globales: Stary
Oneworld. Otros, como Wings,
se hallan en proceso de forma-
cion, y un cuarto, Qualiflyer, esta
centrado principalmente en Eu-
ropa. La composicion de estos
grupos y una estimacioén de su

participacion en el mercado mun-
dial se presentan en el cuadro
numero 2. Igualmente, cabe des-
tacar el anuncio reciente de una
futura alianza global auspiciada
por Air France y Delta Airlines.
Notese que Iberia estima partici-
par en un futuro préximo en One-
world, mientras que Spanair, en
su calidad de compania filial de
SAS, estaria vinculada al grupo
Star.

Asimismo, se pueden distin-
guir los siguientes tres niveles de
concentracion, ya sea mediante
la adopcion de una estrategia de
fusion entre empresas u otro tipo
de acuerdo:

e Concentracion horizontal en
diferentes areas geograficas.
Companias aéreas con redes de
rutas centradas en diferentes re-
giones geograficas optan por

CUADRO N.2 2

PRINCIPALES GRUPOS DE TRANSPORTISTAS GLOBALES
O e e e P D M) B e v B OP

STAR ALLIANCE

ONEWORLD QUALIFLYER

WINGS (**)

Cuota de

Miembros Fecha Miembros

Cuota de

Fecha Miembros Fecha

Cuota de Cuota de

Miembros Fecha de

mercado
(porcentaje) (*)

mercado
(porcentaje) (*)

mercado
(porcentaje) (*)

mercado

[
de entrada (porcentaje) (*)

principales de entrada principales principales de entrada principales entrada

Mayo 97 14
Mayo 97 29
Mayo 97 08
Mayo 97 13
Mayo 97 76
Octubre 97 10
Marz0 99 05
Marzo 99 07

American Airlines..
British Airways
Canadian It
Cathay Pacific .

Sep. 98 67
Sep. %8 44
Sep. 98 10
Sep. 98 15
Sep. 98 22

Mayo 99 02 Mayo 99 14
Marzo 98 03 Mayo 99 33
Marzo 98 03 1989 22
Marzo 98 01 Northwest Airines 1989 41
Marzo 98 01
Marzo 98 06
Marzo 98 11
Marzo 98 04
Marzo 98 05

Austrian Airings....
Crossar....
Lauda Air..
Sabena ...
Swissalr...
TAP Air Portugal .
Turkish Airiings ...

Air New Zealand...

SUB-TOTAL ... 162 SUB-TOTAL SUB-TOTAL SUB-TOTAL

Miembros
futuros

Miembros
futuros

Octubre 99 21 i 04
Finales 99 22 ( ; 12
Lan Chile ... 03

AllNipon Airways
Singapore Airines

GRANTOTAL . 25 GRANTOTAL .. 17, GRANTOTAL .. GRANTOTAL ..

(*) Pasajeros-km transportados en 1998 como porcentaje del total de la OACI.
(**) Nombre provisional.
Fuente: Airline Business, julio 1999.
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unirse, formando una Unica red
con mayor cobertura. El caso ex-
tremo es el de un transportista
global.

e Concentracion horizontal a
escala de hub. Una compahia
con presencia importante en un
hub se une a otra compania tam-
bién relevante en el mismo aero-
puerto con el fin de fortalecer su
sistema de rutas radial.

e Concentracion vertical. Una
linea aérea dominante en un es-
tado o pais adquiere companias
mas pequenas de rango regional
con el objeto de aumentar la co-
bertura de su red y la «alimenta-
cion» de su densidad de tra-
fico. Gran parte de este tipo de
concentracion se lleva a cabo
mediante el establecimiento de
alianzas o, mas comunmente,
franquicias, a través de las cua-
les la compania aérea regional,
de menor tamano, y cuya marca
es menos conocida, opera bajo
el nombre comercial de la com-
pania principal. Asimismo, otra
alternativa de concentracion ver-
tical consiste en la creacién de
subsidiarias de bajo coste para
hacer frente a este nuevo tipo de
competidores.

La concentracion en forma de
fusiones comenzé a desarrollar-
se en Estados Unidos al poco
tiempo de la desregulacion, ex-
perimentando un importante em-
puje a mediados de los ochenta,
quizas ayudado por la fiebre de
fusiones que afectd a otras in-
dustrias del pais durante esa
época. El mismo proceso tuvo lu-
gar en Australia y Canada.

En Europa, el proceso de con-
centracion ha sido ligeramente
diferente, debido a dos motivos
principales. Primero, en el mer-
cado europeo la desregulacion
se produjo en un momento en el
que ya existian sistemas de hubs
relativamente avanzados. Este
mercado se encontraba segmen-

tado geograficamente en térmi-
nos de paises miembros, en los
que generalmente existia una
compafia aérea dominante o de
bandera que operaba la mayoria
de los vuelos internos e interna-
cionales. Los servicios interna-
cionales se veian regidos por
acuerdos bilaterales que fijaban
el numero de destinos posibles
en cada pais. De esta forma, las
ciudades mas importantes en ca-
da nacion se convertian natural-
mente en principales aeropuer-
tos internacionales adonde el
trafico proveniente de otras ciu-
dades de menor tamano con-
vergia.

Segundo, la existencia del
precedente estadounidense pro-
picio que las companias aéreas
se esforzaran por acondicionar
sus redes a operaciones radia-
les, optimizando sus horarios de
vuelo a fin de maximizar el nime-
ro de conexiones posibles. Asi-
mismo, se experimentaron im-
portantes movimientos hacia la
concentracion incluso antes de la
introduccion de la desregulacion.
Los principales casos fueron la
adquisicion de British Caledonian
y Dan Air por British Airways, y la
de UTA y Air Inter por Air France.
Estos casos pueden verse como
movimientos hacia la concentra-
cion horizontal en hubs.

Tras la desregulacion, se pro-
dujeron los primeros casos de
concentracion horizontal a través
de areas geogréficas, en las que
companias de un pais compra-
ban lineas aéreas de otra na-
cionalidad. El principal actor en
este caso fue British Airways,
quien adquirié Delta Air Trans-
port en Alemania, para formar
Deutsche BA, y Air Liberte y TAT
en Francia. Recientemente tam-
bién ha optado por adquirir parte
del capital de Iberia, con una par-
ticipacion que estara en torno al
9 por 100. Otro caso importante
ha sido el de Swissair (aunque
eéste se ha visto limitado a partici-

paciones directas menores del
50 por 100, debido a la condicion
de Suiza de estado no miem-
bro de la UE), que ha adquirido
importantes participaciones en
Sabena, en Bélgica, y AOM y Air
Littoral en Francia. A modo de re-
sumen, el cuadro n.® 3 recoge las
principales alianzas y participa-
ciones en el capital que implican
a las lineas aéreas de la Unién.

La integracion vertical ha sido
también muy comun. Hoy en dia
practicamente todas las compa-
nias de bandera europeas tienen
subsidiarias regionales, creadas
por ellas mismas, franquiciadas
o compradas. En Espana, Iberia
creo sus dos filiales, Binter Medi-
terraneo y Canarias, para este
proposito, y mantiene actualmen-
te un régimen de franquicia con
Air Nostrum.

2. Aparicion de nuevas
companias de bajo coste

La segunda gran tendencia
que se encuentra experimentan-
do la industria es el crecimiento
del sector de los operadores de
bajo coste, o no frills. Se trata de
lineas aéreas que explotan un ni-
cho de mercado dejado por las
grandes companias tras su pro-
ceso de concentracion y dominio
en los grandes aeropuertos. Las
companias de bajo coste tienden
a realizar sus servicios desde ae-
ropuertos secundarios proximos
a las grandes ciudades y dirigi-
dos al trafico «punto-punto», es
decir, sin escalas, en trayectos
de no mas de dos horas y media.
Ofrecen una estructura de tarifas
simplificada y precios bajos, jun-
to con una calidad minima de
servicio a bordo.

En Estados Unidos, el con-
cepto fue popularizado por Peo-
ple Express, un nuevo entrante
tras la desregulacion, que quebré
a mediados de los ochenta, y
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e
CUADRO N.? 3

ALIANZAS Y PARTICIPACIONES DE CAPITAL ENTRE COMPANIAS AEREAS DE LA UNION EUROPEA
S o e e e e e s e S B e )

LINEA AEREA

VINCULOS

Air France

Participacion en: Austrian Airlines (1,5 por 100) y Air Charter (80 por 100).

Acuerdos con: Lufthansa, Austrian Airlines, Sabena, Alitalia y Atlas (*).
Acuerdos con: Finnair, British Midland, Air France y Atlas (*).
Participacion en: Deutsche BA (49 por 100), TAT (100 por 100),Air Liberte (67 por 100) e Iberia (9 por 100).
Acuerdos con: Aer Lingus, Deutsche BA, GB Airways, Maersk Air y TAT.

Acuerdos con: Austrian Airlines, British Midland, Finnair, Lufthansa, TAP y Atlas (*).

Participacion en: Air UK (100 por 100), Martinair (50 por 100) y Transavia (80 por 100).

Participacion en: Cargolux (24,5 por 100), Condor (100 por 100), Luxair (13 por 100) y Lauda Air (39,7 por 100).
Acuerdos con: Air France, Austrian Airlines, Finnair, Cargolux, Lauda Air, Luxair, Iberia, Atlas (*).

Participacion en: Sobelair (72,3 por 100).
Acuerdos con: Air France, Aer Lingus, Virgin Express, MaersK Air y Atlas (*).

Participacion en: British Midland (40 por 100) y Spanair (49 por 100).

Acuerdos con: British Midland y Austrian Airlines.

‘ (*) Atlas es un consorcio de mantenimiento formado por Alitalia, Iberia, Lufthansa y Sabena.
Fuente: ButTon et al. (1998).

Southwest Airlines, un antiguo
operador de Tejas que se expan-
dio al resto del pais tras la desre-
gulacion y que actualmente sigue
operando con éxito. En Europa,
los primeros operadores en ex-
plotar este concepto han sido
Ryannair, Easyjet, Debonair y
Virgin Express, todos ellos con
base en el Noroeste de Europa.
Asimismo, Air One en ltalia ex-
plota este mismo concepto en la
mayor parte de sus rutas, pero
ofrece servicio completo de cla-
se de negocios en sus vuelos in-
ternacionales a Londres.

También en Europa se ha da-
do ya un caso de creacion de una
subsidiaria de bajo coste: GO,
por British Airways. Ademas, va-
rias companias europeas man-
tienen filiales en el area de vue-
los de vacaciones, las antiguas
lineas aéreas charter, que hoy
compiten en el mercado de ven-
tas de asientos al por menor
practicamente como companhias
regulares. No obstante, estos
transportistas responden a una
demanda muy especifica en mer-
cados de vacaciones. Las com-
panias de bajo coste en Estados

Unidos, asi como GO, suelen
operar en rutas con un alto con-
tenido de trafico de negocios.

3. No implantacion
de un sector de nuevos
entrantes y no
generalizacion
de la competencia

Al contrario de lo que se es-
peraba como resultado logico del
proceso desregulador, y dejan-
do al margen al grupo de ope-
radores de bajo coste, no se
ha producido la implantacion de
un sector de nuevos entrantes.
La experiencia sobre entrada de
nuevos transportistas en la in-
dustria de transporte aéreo indi-
ca que éstos tienden a aparecer
en oleadas y suelen tener poco
éxito, para terminar finalmente
en situacion de quiebra o absor-
bidos, directa o indirectamente,
por los operadores principales.

La entrada no fue exitosa ni
en Estados Unidos ni en Austra-
lia. En Canada tampoco se pro-
dujo entrada de importancia. En
Estados Unidos, tan sélo un en-

trante post-desregulacion sobre-
vive, America West. No obstan-
te, este operador ha necesitado
de proteccion via suspension de
pagos hasta recientemente, y
puede que sea absorbido por
una de las grandes companias
en poco tiempo. En Australia, el
unico entrante significativo, Com-
pass, quebrd al ano de formarse,
y nuevamente tras una segun-
da entrada. En Europa, es muy
pronto aun para juzgar sobre la
suerte de los nuevos entrantes,
aunque entre 1993 y 1996, de 80
companias de nueva creacion,
sobrevivieron 20 (Comision Eu-
ropea, 1996). Cabe citar el caso
del principal entrante en el mer-
cado britanico, Air Europe, que
llegd a establecer compafhias
hermanas (con participaciéon en
su capital restringida por legisla-
ciones que existian hasta 1992)
en varios paises europeos, pero
que también quebrd antes de
que se introdujera el ultimo pa-
quete desregulador.

Al mismo tiempo, tampoco se
ha producido cabotaje de forma
significativa, algo que también se
anticipaba que podria extender-
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se después del primero de abril
de 1997. Hasta ese momento,
solo se permitia cabotaje conse-
cutivo hasta un 50 por 100 de la
capacidad del vuelo. A partir de
abril de 1997, esta restriccion se
elimind, con lo que las condicio-
nes para que las companias vo-
lasen libremente dentro de la UE
estaban servidas. Sin embargo,
las respectivas companias de
bandera europeas han permane-
cido, en general, circunscritas a
sus fronteras nacionales, y la
competencia entre grandes li-
neas aéreas en trafico de ca-
botaje no se ha producido. Las
grandes companias han preferi-
do adquirir companias locales en
otros mercados internos, en vez
de entrar directamente en dichos
mercados.

En cuanto al nivel de compe-
tencia que afecta al conjunto de
rutas de la Unidn, se ha estima-
do que aproximadamente un 30
por 100 de ellas estan siendo ex-
plotadas en régimen de duopolio,
mientras que tan solo en un 6 por
100 concurren tres 0 mas opera-
dores (Comision Europea, 1996).
En relacion con las tarifas, no se
ha producido una reduccion de
precios inmediata y generaliza-
da; lo que si se ha observado es
que las tarifas con descuento se
han multiplicado, estimandose,
por parte de la Comisién Euro-
pea, que entre un 85y un 90 por
100 de los pasajeros viaja con ta-
rifas reducidas. Este resultado se
veria sustentado por una caida
del yield de, al menos, el 20 por
100 (Comision Europea, 1996).

El que no se haya extendido
la competencia en Europa puede
tener varias razones; entre ellas,
la falta de densidad de las rutas
o la competencia en corredores
cercanos por parte de operado-
res de servicios charter. Sin em-
bargo, la no implantacién de nue-
vos entrantes, junto con la falta
de competencia a nivel general,
parece ser mas una tendencia

global, que encuentra su explica-
cion ultima en las barreras a la
entrada que persisten en la in-
dustria o que surgieron tras la
desregulacion.

El principal obstaculo a la en-
trada es, sin duda, la dificultad
para disponer de slots adecua-
dos en los aeropuertos principa-
les (6). No basta con que una ru-
ta resulte atractiva para un nuevo
operador en términos de densi-
dad de trafico y beneficios poten-
ciales, es ademas necesario que
pueda acceder a la infraestructu-
ra aeroportuaria en origen y des-
tino. Si unimos a ello la conges-
tion actual del espacio aéreo,
encontramos que la entrada re-
sulta posible en pocas ocasio-
nes. La Comision Europea ha
tratado de normalizar la situacion
mediante la elaboracion de un re-
glamento que establece el princi-
pio basico de «utilizalo o piérde-
lo» (7). Se pretende conseguir
una asignacion transparente, efi-
ciente y no discriminatoria de es-
pacios en los aeropuertos, con-
templandose el libre intercambio
de aquéllos (aunque no la com-
praventa) y los mecanismos de
salvaguardia en caso de un cla-
ro desequilibrio entre operado-
res. Sin embargo, la falta de en-
trada significativa en la industria
parece indicar que este regla-
mento no ha contribuido a cam-
biar la situacion de dominio por
parte de los transportistas de ma-
yor antigliedad; de hecho, debe-
ria haber sido revisado ya por
parte de la Comision. La prin-
cipal dificultad que ésta debe
afrontar es como permitir el ac-
ceso cuando existen derechos
adquiridos (no propiedad) por
parte de las compafhias de ban-
dera. Obligar a que éstas re-
nuncien a tales derechos puede
plantear tremendos problemas
legales. La opcion de permitirles
que los vendan también encuen-
tra dificultades, ya que les supon-
dria obtener unos ingresos sus-

tanciosos, aun suponiendo que
los precios de venta no fuesen
abusivos o estuviesen regulados.

Otras barreras significativas
se derivan del desarrollo de sis-
temas centro-radiales, de la crea-
cién de programas de viajeros
frecuentes o de la forma en que
se establecen las comisiones pa-
ra los agentes de viaje, de mane-
ra que los porcentajes aumentan
a medida que crece el volumen
de ventas.

En Espana, y como resultado
de la desregulacion auspiciada
por la Comision Europea, se pro-
duce una situacion particular.
Companias tradicionales del seg-
mento charter, como Air Euro-
pa y Spanair, deciden entrar en
competencia directa con lberia
en el mercado regular, reconvir-
tiendo sus operaciones para es-
te fin. No se produce la entrada
de operadores de nueva crea-
cion, salvo en el segmento regio-
nal. Actualmente, practicamente
diluida la participacion de Air Eu-
ropa, pervive Spanair como prin-
cipal competidor independiente
de Iberia, aunque con una cuota
en el mercado interno del 13 por
100 (8). Estas mismas empre-
sas, y otras como Portugalia, si-
guen asimismo compitiendo en el
mercado nacional mediante el
ofrecimiento de billetes seat-only
en sus servicios de viajes de va-
caciones. Estos servicios se ofer-
tan en los denominados vuelos
de cabotaje consecutivo, es de-
cir, aquellos que hacen escala
dentro de Espafa, pero que se
dirigen hacia un destino en el ex-
tranjero; sin embargo, su impac-
to sobre el mercado es minimo.

Por tanto, el principal compe-
tidor importante para Iberia en el
mercado doméstico es Spanair,
cuya intencién es pasar de ser
una compahia eminentemente
charter, que opera algunos servi-
cios regulares, a una compania
regular con una alta participacion
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en el segmento del charter. Aun-
gue mantiene su negocio origi-
nal, el de traer turistas a Cana-
rias, las Islas Baleares y algunos
destinos en la Peninsula, ha op-
tado por entrar en seria com-
petencia con la compahnia de
bandera espafola. Para ello, ha
expandido su red de rutas a Eu-
ropa y América, y por supuesto
el numero de destinos internos.
Asi, el pasado febrero inici6 la
explotacion de rutas regulares
desde Madrid a Oviedo, Vigo y
Alicante. Sevilla se ha ahadido
durante la temporada de verano
de 1999, y esperan establecer
otro enlace similar con Valencia
en noviembre. Aunque su cuota
de mercado, tal como ya hemos
indicado, es del 13 por 100 en las
rutas internas, en el puente aé-
reo Madrid-Barcelona asciende
al 20 por 100, y llega a superar a
Iberia en las rutas Madrid-Palma
(donde se encuentra la sede de
la compania) y Barcelona-Las
Palmas.

Spanair se caracteriza por
ofrecer tarifas regulares algo mas
bajas que las de Iberia, especial-
mente para los pasajeros que
viajan por motivos de negocios,
aunqgue con una calidad bastan-
te aceptable (véase cuadro n.? 4)
Durante el ano 1998, transporto
mas de cinco millones de pasa-
jeros, de los que un 53 por 100
procedian de servicios regulares.

En el ejercicio de 1999, estima
llegar a mover unos 3,5 millones
de pasajeros solo en vuelos re-
gulares, manteniendo el numero
de pasajeros de vacaciones rela-
tivamente constante. Estas ope-
raciones le permitieron obtener
durante 1998 los mayores bene-
ficios a lo largo de su historia,
unos 6,5 millones de ddlares. En
un futuro proximo, esperan salir
a Bolsa, aunque manteniendo en
manos de los propietarios actua-
les (Viajes Marsans y SAS) el 51
por 100 de las acciones, con el
objeto de retener el control y la
condicion de empresa europea.

Por su parte, Iberia ha tenido
que reaccionar. Las nuevas con-
diciones de mercado imponen un
nuevo ritmo en la empresa, que
se prepara para la privatizacion.
Iberia ha dejado atras su repu-
tacion de companfia estatal pla-
gada de pérdidas para convertir-
se en 1998 en la companhia aérea
estatal con mayor margen comer-
cial dentro de Europa (el volumen
de beneficios de explotacion, an-
tes de intereses e impuestos, as-
cendio a 314 millones de do-
lares). Con una cuota en el mer-
cado interior del 76 por 100, uno
de sus principales problemas es
la obtencién de un ingreso medio
(yield) considerado bajo, que
pretende aumentar mediante la
implantacion desde el pasado
ano de un nuevo sistema de ges-

tion del yield. Sin embargo, el
principal caballo de batalla para
Iberia sigue siendo su baja pro-
ductividad.

Se espera que en un futuro
proximo Iberia quede totalmente
en manos privadas. En principio,
un nucleo estable estara consti-
tuido por British Airways, Ameri-
can Airlines, Caja Madrid, BBV,
Tabacalera, Ahorro Corporacion
y El Corte Inglés, mientras que el
54 por 100 del capital saldra a
Bolsa. Esta oferta publica de ac-
ciones tendra un tramo minorista
y otro institucional, tanto nacional
como extranjero. También se ha
considerado la posibilidad de
participacion del personal, que
adquiriria sus acciones con un
descuento sobre el precio de
compra.

VI. CUESTIONES ABIERTAS

El comportamiento de la in-
dustria no ha resultado ser como
se preveia en el periodo inmedia-
tamente precedente a la desre-
gulacion. Varios estudios han
concluido que la industria no
es perfectamente impugnable
(véanse, por ejemplo, Strass-
man, 1990, y Morrison y Winston,
1987). Mas aun, la intensificacién
de la diferenciacion del producto
ha dado entrada a soluciones de
competencia monopolistica entre

CUADRO N.2 4

EJEMPLOS DE TARIFAS EN ALGUNAS RUTAS DEL MERCADO DOMESTICO ESPANOL
T e e e P e e R e I BTG et T U S s o e el |

MADRID-BARCELONA MADRID-MALAGA MADRID-PALMA LAS PALMAS-BARCELONA

Tarifas (*)

Iberia Spanair Iberia Spanair Iberia

Spanair Iberia

Spanair

45.910
36.310
29.210
22.210

Preferente —

Turista 32.580 27.880

Reducida ... 26.280 23.530
19.980 15.530

41.880 —

36.180 30.780
29.130 26.280
22.130 20.030

36.310
31.010
26.160
20.060

102.795
80.595
64.695
48.745

80.595
68.695
57.895
43.645

(*) Tarifas de ida y vuelta incluyendo tasas. Para la ruta Las Palmas-Barcelona, sin incluir descuento por residente. Las tarifas reducida y mini estan sujetas a determinadas
restricciones. Julio 1999.
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compahias basadas en un mis-
mo aeropuerto. Para compahias
en un mismo nivel de calidad, la
industria se comporta como un
oligopolio, con posible colusion a
fin de evitar guerras tarifarias.

El desarrollo de sistemas ra-
diales de rutas crea dominio so-
bre un determinado aeropuerto y,
en menor grado, en su area de
influencia. Este dominio previe-
ne el que otros competidores
igualen el rango de destinos y vo-
lumen de frecuencias desde ese
aeropuerto, lo que permite man-
tener cierto nivel de poder de
mercado en términos de tarifas.
Cualquier otro competidor que
quiera aumentar su nivel de
frecuencias y destinos se ve obli-
gado a hacerlo desde otro aero-
puerto, que normalmente se si-
tua algo mas alejado.

Por otro lado, la impugnabili-
dad de la industria se ve debilita-
da por la rapida capacidad de
reaccion de los operadores domi-
nantes. La efectividad de la com-
petencia potencial depende en
gran medida de la posibilidad de
efectuar operaciones de entrada
rapida, sin que los operadores
presentes puedan ajustar con ra-
pidez su producto y, especial-
mente, su precio, con el fin de
hacer frente al entrante. La capa-
cidad de reaccion de los precios
ha sido evidente desde la intro-
duccion de la desregulacion. Mas
aun, la introduccién de modernos
sistemas de gestion del yield ha-
ce posible que el ajuste de los
mismos ante la competencia se
haga con la menor pérdida de in-
gresos posible.

Existen tres posibles explica-
ciones del porqué de la situacién
actual:

* Ha habido un fallo en la apli-
cacion de la politica sobre com-
petencia. Esta critica se puede
efectuar en dos niveles. Primero,
la concentracion de companhias

ha sido contemplada con excesi-
va permisividad. Esto fue eviden-
te en EE.UU., aunque también
en Europa, como por ejemplo las
fusiones ocurridas en Francia y
en el Reino Unido y menciona-
das anteriormente. Segundo, la
incapacidad de las autoridades
de la competencia de prevenir el
comportamiento predatorio.

* El modelo competitivo inhe-
rente a la industria es diferente al
que en un principio se pensaba.
Puede ser que aunque exista un
cierto poder de mercado, éste
pueda considerarse normal en
toda industria. Al finy al cabo, las
companias aéreas, incluso des-
pués de importantes ganancias
en eficiencia y productividad, no
se diferencian de otras industrias
en cuanto a rentabilidad. Puede
ser que la competencia continte
siendo valida, pero siguiendo un
modelo diferente al que en un
principio se habia previsto, con
mayores componentes de com-
petencia monopolistica y oligo-
polistica, y un menor componen-
te de competencia cuasi-perfecta
e impugnabilidad de mercado.

* El presente modelo de com-
petencia ha de ser complemen-
tado con algo de regulacioén. Ya
en 1988, el profesor Alfred Kahn
(1988), disenador del modelo de
desregulacion en EE.UU., y ulti-
mo presidente de la CAB hasta la
desmantelacion de ésta, recono-
cia que podria ser necesario in-
troducir un tope en los precios de
las companias en sus respecti-
vos aeropuertos hub. No obstan-
te, esta medida plantea dos pro-
blemas. Primero, la dificultad de
controlar los precios de las li-
neas aéreas, ya que, si bien los
precios publicados de las tarifas
son transparentes, el precio me-
dio puede seguir manipulandose
via la disponibilidad de asientos
para diferentes tarifas, controla-
da por los métodos de gestion
del yield. Segundo, la dificultad
de determinar hasta qué punto

un aumento en el yield de la com-
pania se debe al ejercicio de po-
der de mercado 0 a una mayor
atraccion de pasaje dispuesto a
aceptar un precio mas alto, como
pago de una mayor calidad de
servicio ofrecida por la compania
respecto a sus competidores via
una mayor frecuencia de vuelos
y gama de destinos.

Si bien no existe discrepancia
en cuanto a que la desregulacion
ha generado un desenlace muy
diferente al esperado, existen va-
rias posibilidades en cuanto a las
causas de esto y a las soluciones
a aplicar. El primer punto indica
fallos en la politica de competen-
cia. El segundo punto sefala que
el comportamiento intrinseco de
la industria es diferente al que se
pensaba en un principio. El ter-
cer punto es compatible con am-
bas posiciones, pero plantea so-
luciones radicales.

Esta incertidumbre se presen-
ta en un periodo en el que se han
de adoptar importantes medidas
que pueden afectar al comporta-
miento de la industria, por lo que
es necesario tener un correcto
entendimiento de su funciona-
miento. La principal de dichas
medidas es el libre comercio de
slots. Dicho libre comercio podria
contribuir al reforzamiento de la
posicion de dominio de grandes
companias en aeropuertos hub,
lo que, a su vez, podria reque-
rir el establecimiento de nuevos
controles con respecto a la regu-
lacion de entrada, precios o com-
petencia.

NOTAS

(*) El contenido del presente articulo re-
presenta la opinion de los autores, y no ne-
cesariamente la del Banco Europeo de Inver-
siones ni la de la Universidad de las Palmas
de Gran Canaria. Agradecemos los comen-
tarios de Juan Alario Gasulla (BEI) sobre una
primera version del articulo. Cualquier error
u omision es unicamente atribuible a los au-
tores.

(1) Cuando se habla de regulacion de la
industria de transporte aéreo, nos referimos
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unicamente a la de tipo econémico, esto es,
entrada, frecuencias, capacidad, tarifas, et-
cétera. La regulacion que concierne a los as-
pectos de seguridad y efectos externos, que
en ningun caso han sido desregulados, se
considera no econdmica.

(2) Aunque aumentando el numero de
vuelos por ruta.

(3) Ingreso medio por pasajero.
(4) Reglamento del Consejo 2299/89.

(5) SAS es propiedad de particulares y
de los gobiernos de Dinamarca, Suecia y No-
ruega.

(6) Un slotes un espacio de tiempo du-
rante el cual la compania puede hacer aterri-
zar o despegar un avion en un determinado
aeropuerto.

(7) Reglamento del Consejo 95/93.

(8) Véase Airline Business, abril 1999.
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Resumen

Abstract

La industria de transporte aéreo ha sido objeto en las ulti-
mas décadas de reformas liberalizadoras radicales. Sin em-
bargo, la competencia, aunque ha aumentado, no se ha desa-
rrollado en el grado esperado. La industria se ha venido
ordenando siguiendo un modelo de concentracién geografica,
basado en el dominio de los servicios ofrecidos desde los ae-
ropuertos mas importantes. Este desenlace ha acarreado una
revision, y debate, sobre los modelos tedricos que explican el
funcionamiento de la industria y el posible grado de interven-
cion regulatoria.

Palabras clave: transporte aéreo, desregulacion, estructura de
mercado, Unién Europea.

In recent times the air transport industry has been the sub-
ject of radical liberalising reforms. Nevertheless, although com-
petition has increased, it has not developed to the extent ex-
pected. The industry has been re-organised according to a
model of geographic concentration, based on the predominan-
ce of the services offered from the major airports. This outco-
me has led to the review and discussion of the theoretical mo-
dels that explain the working of the industry and the possible
degree of regulatory intervention.

Key words: air transport, deregulation, market structure, Euro-
pean Union.

JEL classification: L93, L50, L10.
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