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El incremento observado en la participacion de mercado de Lan en los ultimos anos,
alcanzando un 80% de participacion en el trafico aéreo nacional el afio 2009, ha implicado
considerable atencién y preocupacién por parte de las instituciones reguladoras, dada la
presumible posibilidad de Lan de ejercitar poder de mercado, mediante la fijacién de precios
significativamente por sobre el costo marginal de produccién. En este contexto, el principal
objetivo de este trabajo consiste en identificar y determinar econométricamente el grado
de poder de mercado que ejerce Lan, como firma dominante, en el mercado aerondutico
domeéstico de pasajeros.

Para lograr esto se plantean modelos econométricos ad hoc para la industria aeronautica
chilena derivados de los trabajos de Brander y Zhang (1990), Oum et al. (1993), y Fageda
(2006). Estos trabajos tienen su marco tedrico en modelos estructurales en el espiritu de la
New Empirical Industrial Organization (NEIO) (para una revisidn, ver Bresnahan 1989),
disciplina que provee de metodologias formales para estimar econométricamente el grado de
poder de mercado en mercados caracterizados por competencia imperfecta.

Actualmente la industria esta caracterizada principalmente por un duopolio asimétrico (Lan
Chile y Sky Airlines), con Lan Chile obteniendo para el 2009 un 80% de participacién en el
trafico aéreo nacional, seguido por Sky Airlines, que posee 18.5%.

A inicios del afio 2007 Lan comenzé la instauraciéon de un nuevo plan de negocios para el
mercado aerondutico doméstico de pasajeros incorporando elementos de las low cost-carriers
(LCC), cuyas implicancias para el periodo 2006-2008 se traducen en la reduccién de un 30%
en los costos por asiento-kilémetro ex combustible, un decremento de un 20% en la tarifa
promedio (y del 40% en tarifas piso), un incremento del 40% de pasajeros, y un incremento
del 20% en la oferta de asientos. Como resultado de esto, los 2.6 millones de pasajeros que
Lan transporté en Chile el 2006 se incrementaron a 4.1 millones para el 2009. Durante el
periodo 2006-2009, la tarifa promedio de la compafiia bajé de 150 mil $Ch a $100 mil $Ch,
mientras que las tarifas piso, las mas baratas, descendieron a la mitad, de 90 mil $Ch a 45 mil
$Ch.

La implantacién de dicho modelo de negocios podria explicarse en forma parcial (pero
significativa) por la potencial amenaza de entrada una LCC en el mercado aerondutico
nacional percibida por parte del directorio de Lan. Heuristicamente, la potencial amenaza de
entrada afirmaria la hipétesis mediante la cual el mercado nacional podria presentar
(presumiblemente en forma parcial) elementos de un mercado contestable (Baumol et al.
(1982), Stigler (1987)). En la teoria de la Organizacién Industrial, un mercado contestable es
aquel caracterizado por un nimero pequeiio de firmas, pero en el cual se observa una fijacion
de precios competitiva debido a la existencia de potenciales firmas entrantes en el corto plazo.
Un mercado contestable se caracteriza por presencia de bajas barreras de entrada y salida.
Hipotéticamente, los incumbentes sacrifican rentas supra normales (mediante fijacion de
precios competitiva) de forma de disuadir la entrada de nuevos competidores.

Lo anterior sumado a la conocida amenaza de entrada por parte de operadores LCC al
mercado nacional, hace pensar que no necesariamente la conjetura de Cournot sera un buen
modelo para el caso del mercado chileno. Luego, es de interés determinar la validez empirica



de la hipotesis bajo la cual un incremento en la concentraciéon del mercado aeronautico de
pasajeros en Chile (como el que se ha ido observando en los dltimos afnos) es consistente o no
con un mayor ejercicio de poder de mercado (i.e., en una fijaciéon de precios mayores al costo
marginal).

En el espiritu de la NEIO se plantea un modelo estructural de competencia en cantidades por
un producto homogéneo donde el grado de poder de mercado ejercido por las firmas se
captura en una escala ordinal mediante el llamado pardmetro de conducta. Este parametro
caracteriza multiples escenarios de competencia imperfecta, desde el comportamiento de
fijacion de precio competitivo hasta el modelo de colusién tacita o cartel, pasando a medio
camino por el modelo de competencia a la Cournot, modelo de comparacion tedrico estandar
en la liteatura aplicada de estimacién de poder de mercado de la Organizacion Industrial.

La estimacién del poder de mercado para el mercado aerondautico nacional se desarrolla
utilizando datos a nivel mensual para el periodo 2006-2008, considerando ocho rutas que
representan aproximadamente el 65% del trafico de pasajeros doméstico en Chile.

En el marco general del modelo estructural planteado, se utilizan tres metodologias para el
estudio empirico del poder de mercado en la industria aerondutica nacional. En primer lugar,
se utiliza la metodologia estadistica a la Brander y Zhang (1990) la cual se basa en inferencia
clasica y en la exploraciéon de escenarios plausibles de acuerdo a la informacién a priori
recabada respecto del mercado. El andlisis presentado aqui adquiere una categoria de analisis
exploratorio de datos, que tiene como objetivo dimensionar los 6rdenes de magnitud y
proporcionar estimaciones gruesas, pero razonables, del modo de conducta en el mercado
aeronautico chileno. En resumen, los principales resultados obtenidos aqui corresponden a:

[0 La hipétesis nula de comportamiento promedio de fijacion de precios competitivo y de
cartel son rechazadas (por separado) a cualquier nivel estdndar de significancia
estadistica. En forma adicional, la hip6tesis de conducta Cournotiana en promedio es
rechazada también. Los datos proveen evidencia de una conducta promedio entre los
casos teoricos de competencia perfecta y Cournot.

[0 El resultado bajo el cual Lan presenta una conducta promedio entre competencia
perfecta y Cournot se sugiere robusto bajo variaciones a partir del escenario base en
los parametros de elasticidad-precio de la demanda y elasticidad-distancia del costo.
Sin embargo, en relacién a la conducta a nivel de rutas, variaciones en el valor de la
elasticidad-distancia del costo tienen importantes implicancias en la estimacion.

En segundo lugar, se plantea un modelo econométrico inspirado en el trabajo de Oum et al.
(1993), en el cual se estima la elasticidad-precio de la demanda para dos tipos de mercados:
rutas oligopolisticas con (mercado a) y sin competencia intermodal (mercado b). Se estiman
también las economias de distancia, y la conducta de Lan en ambos tipos de mercados. En
forma adicional, se estima la elasticidad-precio de la demanda y la conducta de Lan en rutas
de Unico oferente. En resumen, los principales resultados obtenidos aqui corresponden a:

[0 En rutas de competencia oligopolistica, la elasticidad-precio de la demanda es mayor
en rutas que enfrentan competencia con sustitutos terrestres (definidas como rutas
con distancia menor a 700 kilémetros). En otras palabras, los consumidores en
promedio son mas sensibles al precio en rutas del mercado a que aquellos en rutas del
mercado b. También se provee evidencia de la existencia de economias de distancia,
donde el pardmetro estimado es consistente con estudios previos en la literatura.



[0 Las hipétesis nula de fijacién de precios competitiva es rechazada por separado a
cualquier nivel de significancia estadistica estandar en los mercados a y b. En forma
adicional, la hip6tesis de conducta Cournotiana es rechazada por separado a cualquier
nivel de significancia estandar en los mercados a y b. Los coeficientes estimados
sugieren, en cambio, una conducta intermedia entre ambos benchmark teéricos. Estos
resultados son validos también para rutas de tnico oferente, lo cual es consistente con
el marco regulatorio actual (autorregulacién tarifaria).

(3 La hipoétesis nula de conducta homogénea a través de las rutas en mercados a y b,y en
rutas de Unico oferente, es rechazada incluso a un nivel de significancia del 1%. En
cambio, los coeficientes estimados sugieren que la conducta es mas competitiva en
rutas del mercado a en relacién a rutas del mercado b, y que la conducta en rutas de
unico oferente es mas competitiva que en ambos mercados. Esto es consistente con la
conjetura bajo la cual la principal ruta de tnico oferente (que es la de menor distancia
de la muestra) es aquella que tiene mayor presencia de sustitutos terrestres.

En tercer lugar, se estima un modelo adaptado de acuerdo al trabajo de Fageda (2006). Este
trabajo permite una mayor flexibilidad para la elasticidad-precio de la demanda, ya que
depende del nivel de precios en forma diferente al modelo basado en Oum et al. (1993). En
forma adicional, no se utiliza informacién contable alguna en la estimacién de los costos
marginales (a diferencia de las aproximaciones de Brander y Zhang (1990) y Oum et al.
(1993)). El modelo basado en el trabajo de Fageda (2006) permite la estimacién de variables
determinantes de la conducta. Los principales resultados obtenidos aqui corresponden a:

[ Se confirma que en rutas de competencia oligopolistica, la elasticidad-precio de la
demanda es mayor en rutas del mercado a en relacién a las rutas del mercado b. Las
elasticidades estimadas son consistentes con las reportadas en trabajos previos en la
literatura empirica del mercado aeronautico de pasajeros domésticos. Las economias
de distancia se confirman. En forma interesante, se encuentra evidencia bajo la cual
los costos marginales son crecientes en el trafico de la ruta, a diferencia de lo
reportado en Fageda (2006), luego de controlar por efectos temporales.

[0 Las hipétesis nula de fijacion de precios competitiva es rechazada por separado a
cualquier nivel de significancia estadistica estdndar en los mercados oligopolisticos a
y b. En forma adicional, la hipdtesis de conducta Cournotiana también es rechazada.
Los parametros estimados sugieren que la conducta se encuentra a medio camino
entre ambos modelos tedricos. La identificacién del parametro de conducta en rutas
oligopolisticas depende de la conducta en rutas de Unico oferente. En consecuencia, se
utilizan valores en vecindades del parametro de conducta estimado para las rutas de
unico oferente mediante el modelo adaptado ala Oum et al. (1993).

[3  El parametro de conducta en rutas oligopolisticas es creciente en la concentracion del
periodo anterior, mientras que es decreciente en la intensidad turistica de la provincia
de la ciudad par (con Santiago) en la ruta. En las rutas del mercado a estos efectos son
en valor absoluto mayores que en el mercado b.

La implicancia general mds importante del estudio corresponde a que las hipétesis de
fijacién competitiva de precios y de conducta Cournotiana son rechazadas en forma
significativa para las rutas Santiago con (segin orden decreciente en el nimero de
pasajeros): Antofagasta, Concepcion, Puerto Montt, Iquique, Calama, Arica, La Serena,
Copiapd, que representan aproximadamente el 65% del trdfico de pasajeros en el periodo



2006-2008. En cambio, los parametros de conducta estimados soportan un
comportamiento a medio camino entre ambos modelos tedricos. En otras palabras, Lan
ejerce poder de mercado, pero en menor medida al que se esperaria de una firma
consistente con la conjetura de Cournot.

Este resultado es contrastante con los reportados en los pocos trabajos a la fecha que han
estimado el pardmetro de conducta en mercados aeronauticos de pasajeros domésticos. Los
trabajos de Brander y Zhang (1990, 1993), Oum et al. (1993) y Fischer y Kamerschen (2003)
para Estados Unidos. Estos trabajos reportan una conducta promedio para las firmas
consistente con el modelo de Cournot. Por otra parte Fageda (2006) reporta evidencia para el
mercado aerondutico doméstico de pasajeros en Espafia de comportamiento aiun menos
competitivo que en el escenario Cournotiano, pero mas competitivo que el caso de
maximizacién conjunta de beneficios (cartel).

A la luz de estos resultados, es posible postular que los resultados expuestos en el
presente trabajo proveen evidencia que el mercado aerondutico doméstico de pasajeros
en Chile es mds competitivo que los mercados aeronduticos domésticos de pasajeros
estudiados a la fecha en la literatura empirica de la Organizacion Industrial (lladmese
Estados Unidos y Espafia).

En consecuencia, surge en forma natural la pregunta de por qué Lan no ejerce poder de
mercado en forma consistente con la firma Cournotiana. La reduccién de los costos operativos
de Lan a raiz del nuevo modelo de negocios implantado para el mercado de pasajeros nacional
ha sido transferida en promedio en términos de menores tarifas a los consumidores, con
objetivo de lograr un incremento en la participacién de mercado. Uno de los posibles motivos
para la implantacién del nuevo modelo de negocios corresponde a la potencial amenaza de
entrada de una LCC en el mercado aerondutico nacional. Los resultados obtenidos en este
trabajo hacen surgir como factible la hipo6tesis de que el mercado aeronautico nacional esta
caracterizado por cierto grado de contestabilidad, mediante la cual la conducta de Lan estaria
influenciada por la amenaza de entrada, y podria en forma deliberada limitar sus beneficios
para disuadir la entrada. Para dilucidar la validez de esta conjetura se hace necesario realizar
un andlisis formal (econométrico) que testee la hipdtesis de contestabilidad del mercado
doméstico de pasajeros nacional, lo cual queda como una linea a seguir para futuros estudios
en esta materia.
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1.INTRODUCCION

La politica aerocomercial chilena esta contenida en la ley de aviaciéon comercial de 1979. Sus
objetivos son contar con servicios aéreos de la mejor calidad, eficiencia y al menor costo. Para
conseguir estos objetivos se establece libre ingreso a los mercados, libertad de precios y

minima intervencion de la autoridad.

En el pasado, en la industria aerondutica nacional han existido situaciones de conflicto
respecto a las practicas competitivas que se han desarrollado entre los agentes econémicos
insertos en ella, principalmente en los operadores residentes en el mercado. Dichos conflictos
han debido ser dirimidos por la autoridad regulatoria y se han remitido principalmente a
comportamientos monopolisticos por partes de la firma dominante, imposicién de precios,

existencia de barreras de entrada y una serie de acciones que dafiarian la libre competencia.

En ese sentido, si bien la politica chilena es de total apertura, existe una alta concentracién en
el mercado doméstico. Asi es como antes de la fusién de Lan Chile y Ladeco, estas empresas
tenian una participacion cercana al 85% del mercado nacional repartido casi equitativamente,
razon por la cual la fusién fue cuestionada pues ese gran porcentaje del mercado quedaria en
manos de un solo conglomerado. Por tal motivo la fusién fue aprobada junto a un plan de
autorregulacién tarifaria propuesto por las empresas involucradas (Octubre de 1997). El
objetivo del plan de autorregulacién es impedir que las empresas autorreguladas cobren

tarifas excesivas en las rutas caracterizadas por un dnico oferente.

Dentro de este contexto, el objetivo general del estudio se define como “analizar el nivel de

eficiencia del mercado aéreo”. Los objetivos especificos son:

a) Realizar una revision de la literatura que dé cuenta de estudios similares, tanto en el

mercado aeronautico asi como en otros mercados altamente concentrados.

b) Realizar una caracterizacién de la industria aeronautica en Chile, que permita sentar las

bases para la determinacién del poder de mercado.

SCL ECONOMETRICS S.A. Economia Aplicada, Regulacién & Estrategia
Av. Tobalaba 155 oficina 503, Providencia, Santiago, Chile ¢ Fono + 56 (2) 233 0439 ¢ Fax + 56 (2) 231 3958
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c) Plantear un modelo que permita determinar econométricamente los niveles de poder de

mercado de la firma dominante en el mercado aerondutico nacional.

d) Determinar si los grados de concentracién presentes en las distintas rutas afectan

negativamente el nivel de precios.
e) Emitir conclusiones respecto a los niveles de eficiencia del mercado aeronautico nacional.

En resumen, el objetivo del trabajo es determinar econométricamente el grado de poder de
mercado que ejerce Lan Chile en un mercado caracterizado por un oligopolio asimétrico. Para
lograr esto se plantean modelos econométricos ad hoc para la industria aeronautica derivados
de los trabajos de Brander y Zhang (1990), Oum et al. (1993), y Fageda (2006). Estos trabajos
tienen su marco teérico en modelos estructurales en el espiritu de la New Empirical Industrial
Organization (NEIO), disciplina que provee de metodologias para estimar econométricamente

el grado de poder de mercado en mercados caracterizados por competencia imperfecta.

Algunos hechos respecto del mercado aeronautico doméstico de pasajeros son importantes de
destacar. En primer lugar, actualmente la industria esta caracterizada principalmente por un
duopolio asimétrico (Lan Chile y Sky Airlines), con Lan Chile obteniendo para el 2009 un 80%
de participacidn en el trafico aéreo nacional, seguido por Sky Airlines, que posee 18.5%1. En
segundo lugar, a inicios del 2007 Lan Chile comenzé la instauraciéon de un nuevo plan de
negocios para el mercado aerondutico doméstico de pasajeros incorporando elementos de las
aerolineas LCC (low cost-carriers), cuyas implicancias para el periodo 2006-2008 se traducen
en un circulo virtuoso caracterizado por la reducciéon de un 30% en los costos por asiento-
kilometro ex combustible, un decremento de un 20% en la tarifa promedio (e incluso del 40%
en las tarifas piso), un incremento del 40% de pasajeros, y un incremento del 20% en la oferta
de asientos?. Lo anterior se ha logrado mediante una serie de cambios, por ejemplo, en la

adquisicién de la flota de aviones Boeing 320 y en los servicios ofrecidos a bordo. Lan Chile

1 En este trabajo, el punto denota el separador decimal, mientras que la coma denota el separador de miles.
2 Presentacion de Enrique Cueto, Vicepresidente Ejecutivo de Lan, en 6to Congreso de Innovacién y
Emprendimiento ICARE, disponible en

http://icareinnovacion.cl/documentos/congreso2007 /presentaciones/enrique cueto icare07

se puede volar mas alto.pdf.

SCL ECONOMETRICS S.A. Economia Aplicada, Regulacién & Estrategia
Av. Tobalaba 155 oficina 503, Providencia, Santiago, Chile ¢ Fono + 56 (2) 233 0439 ¢ Fax + 56 (2) 231 3958
www.scl-econometrics.cl ¢ info@scl-econometrics.cl


http://icareinnovacion.cl/documentos/congreso2007/presentaciones/enrique_cueto_icare07%20se_puede_volar_mas_alto.pdf�
http://icareinnovacion.cl/documentos/congreso2007/presentaciones/enrique_cueto_icare07%20se_puede_volar_mas_alto.pdf�

Analisis de Eficiencia del Mercado del Transporte Aéreo en Chile
Informe Final

también amplio los horarios de los vuelos para hacer un mejor uso de la flota, incremento los

viajes sin escalas e incentivé el uso de internet para las ventas de boletos y para el chequeo.

Los resultados de la implantacién de dicho modelo son evidentes. Para fines del 2009, los 2,6
millones de pasajeros que la firma transporté en Chile el 2006 se incrementaron a 4,1
millones para el 2009. Durante el periodo 2006-2009, la tarifa promedio de la compafiia bajé
de 150 mil $Ch a $100 mil $Ch, mientras que las tarifas piso, las mas baratas, descendieron a
la mitad, de 90 mil $Ch a 45 mil $Ch3. Para dimensionar la magnitud en la reduccién de las
tarifas, cabe mencionar que en el mercado doméstico de Estados Unidos y Europa la reduccién

del 20% en las tarifas promedio tom6 10 afios*.

El incremento en la participacién de mercado de Lan Chile ha implicado considerable atencion
y preocupacion por parte de las instituciones reguladoras, dada la presumible posibilidad de

ejercitar poder de mercado, fijando precios muy por sobre el costo marginal.

La implantaciéon de dicho modelo podria explicarse en parte importante por la potencial
amenaza de una LCC en el mercado aerondutico nacional percibida por parte del directorio de
Lan®, tal como ocurrié con la cuasi entrada de GOL al mercado aerondutico chileno hace
algunos afios. Heuristicamente, la potencial amenaza de entrada afirmaria la hipétesis bajo la
cual el mercado nacional podria concebirse (presumiblemente en forma parcial) como un

mercado contestable (Baumol et al. (1982), Stigler (1987)).

En Organizacion Industrial, un mercado contestable es un mercado caracterizado por un
nimero pequefio de firmas, pero en el cual se observa una fijacién de precios competitiva
debido a la existencia de potenciales firmas entrantes en el corto plazo. Un mercado
contestable se caracteriza por bajas barreras de entrada y salida. Heuristicamente, en un
mercado sin barreras de entrada y salida si una firma incrementa precios sobre el costo medio
y de forma de obtener rentas supra normales, los potenciales rivales entraran al mercado

atraidos por la posibilidad de capturar parte de dichas rentas. Luego, el entrante responde

3 Informacién disponible en http://www.lacomuna.cl/2009/10/16/lan-estima-que-sus-tarifas-aereas-en-chile-
cayeron-30-en-ultimos-tres-anos/.

4 {dem nota al pie 2.

5 f{dem nota al pie 2.
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bajando los precios a nivel de rentas normales, las nuevas firmas salen del mercado (o son
disuadidas de entrar). De esta forma, un uUnico oferente (o pequefio grupo de ellos) puede

mostrar un comportamiento competitivo.

En consecuencia, la teoria de mercados contestables ensefia que la observacion de un
mercado altamente concentrado o un monopolio no necesariamente implica un elevado poder
de mercado en el cual la firma fija precios consistentes con las rentas supra normales.
Frecuentemente las LCC se proponen como un ejemplo de mercado contestable. Sin embargo,
también pueden existir barreras de entrada en un mercado caracterizado por precios

predatorios por parte del incumbente, sefializados por ejemplo mediante sobrecapacidad.

En consecuencia, es de sumo interés poner en evidencia la hipdtesis bajo la cual el grado de
concentracion en el mercado aeronautico de pasajeros chileno es consistente o no con un

mayor ejercicio de poder de mercado.

El presente trabajo se organiza como sigue. El capitulo 2 discute los antecedentes relevantes
del mercado aerondutico doméstico de pasajeros en Chile, de forma de colocar en contexto el
objetivo del estudio. En el capitulo 3 se revisa la literatura de medicién de poder de mercado
en general, y se discuten los estudios de medicion de poder de mercado conducidos en
particular para mercados aeronduticos domésticos de pasajeros. En el capitulo 4 se expone el
marco tedrico general y la metodologia estadistica y econométrica empleada en el estudio. En
el capitulo 5 se exponen y discuten los resultados obtenidos. Finalmente, en el capitulo 6 se

resumen los resultados y se exponen las conclusiones finales.
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2. ANTECEDENTES

En el presente capitulo se describen los hechos mas relevantes del mercado aerondutico
chileno de pasajeros. El objetivo consiste en proveer el contexto empirico para el estudio
econométrico de poder de mercado que se conduce mas adelante. De esta forma, se provee
evidencia heuristica que respalda el hecho que, a diferencia de los mercados aeronauticos
para el mercado doméstico de Estados Unidos analizados por Brander y Zhang (1990) y Oum
et al. (1993) los cuales estan caracterizados por un duopolio simétrico en cuanto a
participacién de mercado (por lo que es razonable postular la posibilidad de competencia
Cournotiana), el mercado aerondutico de pasajeros en Chile esta caracterizado principalmente
por un duopolio asimétrico, con Lan Chile obteniendo aproximadamente el 80% del mercado
para el afio 2009 y presentando una agresiva reduccion en costos, transfiriendo parte de dicha

reducciones a los consumidores en términos de menores tarifas.

Lo anterior sumado a la evidencia anecdética de amenaza de entrada por parte de operadores
LCC, hace pensar que no necesariamente la conjetura de Cournot sera un buen modelo para el
caso del mercado chileno. En el sentido de que se analiza un duopolio asimétrico, el presente

trabajo guarda mayor relacion con el de Fageda (2006).

Actualmente en nuestro pais operan tres aerolineas en el transporte de pasajeros: Lan Chile,

Sky Airline y Aerolineas Principal (PAL).

Lan Chile nace en el afio 1929 como una compaiiia estatal. Durante el afio 1989 Lan Chile pas6
a manos de privados. Durante la década de los afios ‘90 la compafiia comienza un proceso de
modernizacién, consolidando su posicion en el mercado nacional. En 1994 la compaiiia
adquiere el 99.41% de las acciones de Ladeco, logrando la cobertura total del servicio aéreo

de transportes en Chile.

SCL ECONOMETRICS S.A. Economia Aplicada, Regulacién & Estrategia
Av. Tobalaba 155 oficina 503, Providencia, Santiago, Chile ¢ Fono + 56 (2) 233 0439 ¢ Fax + 56 (2) 231 3958
www.scl-econometrics.cl ¢ info@scl-econometrics.cl



Analisis de Eficiencia del Mercado del Transporte Aéreo en Chile
Informe Final

En el afio 1999 Lan funda su primera filial en Latinoamérica, Lan Per(, comenzando el proceso
de internacionalizacién de la compaiiia, el cual ha transformado a Lan en una de las

principales aerolineas a nivel latinoamericano.

Actualmente LAN es la principal aerolinea a nivel nacional, tanto en vuelos domésticos como
internacionales. A nivel doméstico actualmente opera a los siguientes destinos: Antofagasta,
Arica, Balmaceda, Copiapd, El Salvador, Concepcidn, Iquique, La Serena, Osorno, Pucén, Puerto

Montt, Punta Arenas, Temuco, Valdivia, Santiago e Isla de Pascua.

Empresa chilena nacida en el afio 2002, cuyo principal accionista es el sefior Jurgen Paulmann.
Presta el servicio de transporte aéreo de pasajeros y carga. A nivel doméstico actualmente
opera a los siguientes destinos: Arica, Iquique, Calama, Antofagasta, El Salvador, Copiapd,
Santiago, Concepcidn, Temuco, Puerto Montt, Balmaceda y Punta Arenas. Su flota esta

compuesta por 16 Boeing 737-200.

Empresa fundada el afio 2003, de propiedad del Grupo Musiet. El dia 11 de Enero de 2007,
Principal Airlines realiz6é su primer vuelo oficial, enfocindose principalmente al servicio de
charters y en temporada de verano, a destinos nacionales e internacionales. A partir del 18 de
junio de 2009, Aerolineas Principal participa del mercado aéreo nacional de manera regular

con vuelos desde Santiago hacia el norte de Chile (Antofagasta, Iquique y Calama).

Actualmente Aerolineas Principal opera rutas hacia y desde Santiago, Iquique y Antofagasta,
ademas de destinos internacionales por medio de vuelos charters a los siguientes destinos
internacionales: Bariloche (Argentina), Floriandpolis, Rio de Janeiro y Puerto Seguro (Brasil)

e Isla Margarita (Venezuela).

SCL ECONOMETRICS S.A. Economia Aplicada, Regulacién & Estrategia
Av. Tobalaba 155 oficina 503, Providencia, Santiago, Chile ¢ Fono + 56 (2) 233 0439 « Fax + 56 (2) 231 3958
www.scl-econometrics.cl ¢ info@scl-econometrics.cl



! Andlisis de Eficiencia del Mercado del Transporte Aéreo en Chile

Informe Final

2.2 Evolucion del Trafico Doméstico de Pasajeros

Durante el afio 2008, el transito doméstico de pasajeros totalizé un total de 4.77 millones de
pasajeros transportados, lo que implic6é un crecimiento cercano al 17.5% con respecto al afio
2007. La evolucidon de la cantidad de pasajeros transportados desde el afio 2000 se presenta
en el Grafico 1. Como se aprecia en dicho grafico, a partir del afilo 2007 comienza un marcado
crecimiento del trafico doméstico de pasajeros, pasando de un poco mas de tres millones de

pasajeros transportados a casi cinco millones el afio 2008.

Gréfico 2: Evolucion del trafico de pasajeros en el mercado doméstico (2000-2008).
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Fuente: Elaboracion propia en base a estadisticas de la JAC.

Para el afio 2009 las cifras no variarian, considerando que durante el acumulado enero-agosto
de 2009, el trafico aumenté en un 3.3%, alcanzando 3,233,169 pasajeros transportados con

104,607 pasajeros mas que en el mismo periodo del afio anterior.

Considerando la evolucion de las participaciones de mercado de cada linea aérea, se puede
advertir, de acuerdo a lo presentado en el Grafico 2, que Lan es la linea aérea que transporta la

mayor proporcién de pasajeros durante todo el periodo 2000-2008.

Como se aprecia dicho grafico, a partir del afio 2003 Lan ha bajado su participaciéon de
mercado, que en 2002 alcanz6 un 95%, debido a la aparicién de Sky Airlines y a partir de

2005 de Aerolineas del Sur. No obstante, con la desaparicién de esta ultima empresa del
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mercado los porcentajes de participacién de Lan han repuntado para el 2008 y 2009. En este
contexto, es importante mencionar que en relacion a las 11 rutas que explican la mayor parte
del trafico de pasajeros (aproximadamente el 80% en el periodo 2005-2009), esto es, Santiago
con las siguientes rutas (ordenadas en forma alfabética): Antofagasta, Arica, Calama,
Concepcidn, Copiapd, Iquique, La Serena, Puerto Montt, Punta Arenas, Temuco; y la ruta
Puerto Montt con Puerto Varas, aproximadamente el 90% del mercado se reparte entre Lan y
Sky en el periodo 2005-2009. En términos de la participacién de mercado de dichas empresas,
la participaciéon de Lan en dichas rutas corresponde a 75.25%, 72.93%, 73.39%, 77.76%, y
82.75% para el periodo 2005-2009 respectivamente, mientras que la participacion de Sky en
dichas rutas corresponde a 19.28%, 18.50%, 15.71%, 14.35%, y 16.70% en dicho periodo

respectivamente.

El crecimiento en la participacion de mercado de Lan, que ha entregado motivos de
preocupacion entre las autoridades reguladoras, responde a una estrategia agresiva en
reduccion de costos orientada a incrementar la cantidad demandada mediante un traspaso de
dicha reducciéon en forma de tarifas promedio y tarifas base (las mas econdémicas) a los

consumidores. Estos antecedentes se discuten en forma detallada mas adelante.
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Las principales rutas, en cuanto a sus niveles de trafico en los ultimos tres afios, se presentan
en la Tabla 1. En este contexto, son once las rutas las que explican el 80% del trafico aéreo
doméstico nacional, involucrando casi todas a la capital, Santiago. La Unica ruta regional
presente dentro de las mas importantes es aquella entre Puerto Montt y Punta Arenas. Las
rutas entre Santiago y Antofagasta, Concepcion y Puerto Montt, en ese orden, concentran

cerca del 35% del mercado nacional.

N2 de
RUTA Pax 2006-2008 Participacién Acumulado operadores
actuales
Santiago-Antofagasta 1,551,455 13% 13% 3
Santiago-Concepcién 1,387,727 11% 24% 2
Santiago-Puerto Montt 1,286,500 11% 35% 2
Santiago-Iquique 1,138,996 9% 44% 3
Santiago-Calama 1,008,069 8% 52% 3
Santiago-Punta Arenas 906,199 7% 59% 2
Santiago-Temuco 677,009 6% 65% 2
Santiago-Arica 565,730 5% 70% 2
Santiago-La Serena 530,164 4% 74% 1
Santiago-Copiapé 385,078 3% 77% 2
Puerto Montt-Punta 347,479 3% 80% 2

Arenas

Con fin de examinar la estacionalidad en la demanda por tickets aéreos domésticos, en el
Grafico 3 se presenta la informacion trimestral del trafico, desde Enero de 2000 a Junio de
2009. De este grafico es posible apreciar la estacionalidad del trafico, a través de alzas en la

demanda durante el periodo estival. No obstante lo anterior, estas alzas no resultan ser tan
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significativas. Durante los ultimos tres afios, en promedio, los porcentajes del trafico anual de
cada trimestre fueron, en orden temporal, de 26%, 22%, 24% y 28%. Es decir, la demanda cae

en los meses invernales, pero no a un nivel tan marcado.

Considerando el mismo andlisis para las principales rutas, podemos observar que la
estacionalidad de la demanda no homogénea a través de las rutas, sino que varia entre ellas,

como lo sugiere el Grafico 4.

La observacion de los graficos permite advertir que sélo en las rutas Santiago - Punta Arenas
y Santiago - Puerto Montt se aprecia una estacionalidad marcada e importante en la demanda.
Por el contrario, en las demas rutas analizadas no se aprecia una tendencia estacional, incluso
en destinos turisticos como Iquique, en que si bien existe un alza del trafico en la temporada
de vacaciones de verano, el aumento es menor que en los casos mencionados anteriormente.
El caso contrario es el de la ruta Santiago - Concepcidn, en que por lo general el minimo se

registra en el primer trimestre, al no ser destino turistico.

En general en todas estas rutas predomina una pendiente positiva en las series de trafico, la

cual se ha incrementado durante los ultimos afios.
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En las rutas domésticas dentro de Chile Lan sirve 15 destinos, cubriendo las principales
ciudades de norte a sur, ademas de la ruta Santiago-Isla de Pascua. Durante diciembre del
2008 su participacién de mercado alcanzé el 84%, siendo Sky Airlines su principal
competidor, y manteniendo una participacidn del orden del 80% durante el afio 2009, seguida

por Sky Airlines, con una participacién del 18.5%.

En lo que respecta al mercado de pasajeros doméstico, Lan implement6 a inicios del afio 2007
un nuevo modelo de negocios que incorpora elementos de los modelos de aerolineas de bajo

costo (LCC) exitosas, como Southwest, EasyJet, y Ryanair.

La adaptacion por parte de LAN del modelo de las LCC al mercado nacional se basa un circulo
virtuoso en el cual, para el periodo 2006-2008, (1) se incrementé en un 20% la oferta de

asientos mediante la incorporaciéon de aviones nuevos de la familia Airbus A320, un
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incremento en los vuelos directos (pasando de un 30% a un 70% aproximadamente),
incrementando las horas promedio de vuelo (de 9 horas a 12 horas), e incrementando la
frecuencia de vuelo; (2) se redujeron los costos por asiento kilémetro ex combustible de 5.65
centavos USD para un largo promedio de vuelo para el mercado doméstico de 1061.93
kilometros, lo cual para el afio 2006 es levemente superior al promedio de la industria para
empresas con largo de vuelo promedio similar, en un 30% aproximadamente, alcanzando los
3.99 centavos USD para un largo promedio de vuelo para el mercado doméstico de 1090.98
kildmetros. También se redujeron en un 16% los costos de mantenimiento debido a la
incorporacién de la familia comin A320. Luego, (3) se estimul6 la demanda hasta alcanzar un
incremento del 40% mediante la reduccién de un 20% en la tarifa promedio y hasta un 40%
las tarifas mas econdmicas, y la simplificacion de la tabla de tarifas. Ademas, el sitio web
LAN.com ha sido importante en este crecimiento, mediante la compra de pasajes directamente
por Internet (se alcanzd una penetracién de este canal de venta del 67% al 2008), y la

posibilidad de realizar el chequeos, 7.

Previo a la instauraciéon del nuevo modelo, la forma tradicional del modelo de mercados de
pasajeros en Chile tenia como paradigma una priorizacién de los horarios de negocios, el uso
de aviones con afios de uso mayor, una baja utilizacién diaria de los aviones, mercado
aeronautico nacional pequefio y de menor crecimiento, la percepcién de demanda de viajes
inelastica8, bajos factores de utilizacién (durante los afios 2005 y 2006 el factor de ocupacion
para el mercado doméstico de Lan es del 67.9% y del 66.6% respectivamente, lo cual es bajo
para estandares internacionales), unidireccionalidad de los traficos, riesgo de dilucién de
pasajeros de negocios debido a bajas en las tarifas promedio, percepcion de la no existencia de
amenaza de entrada por parte de una LCC en mercados nacionales, inexistencia de nicho de

mercado para vuelos nocturnos, y que Internet nunca seria el principal canal de venta®.

6 f{dem nota al pie 2.

7 Informacidn presentada en conferencia Santander Investment Chile Conference, Septiembre del 2006.

8 Informalmente, la elasticidad-precio de la demanda (positiva) se define como el valor absoluto de la razén entre
la variacién porcentual de la cantidad demandada y la variacién porcentual del precio. Se dice que la demanda es
inelastica cuando dicha razén es igual a 1, esto es, un incremento (decremento) de un tanto por ciento en los
precios implica un decremento (incremento) del tanto por ciento. En secciones posteriores se definira este
concepto en forma precisa.

9 f{dem nota al pie 2.
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Los resultados de la implantacién de dicho modelo son sorprendentes. Para fines del 2009, los
2.6 millones de pasajeros que Lan transporté en Chile el 2006 se incrementaron a 4.1 millones
para el 2009. Durante el periodo 2006-2009, la tarifa promedio de la compafiia bajé de 150
mil $Ch a $100 mil $Ch, mientras que las tarifas piso, las mas baratas, descendieron a la mitad,
de 90 mil $Ch a 45 mil $Ch. Para dimensionar la magnitud en la reduccion de las tarifas, cabe
mencionar que en el mercado doméstico de Estados Unidos y Europa la reduccién del 20% en

las tarifas promedio tomé 10 afios!O.

10 [dem nota al pie 2.
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3. REVISION Y ANALISIS DE LA LITERATURA

En el presente capitulo se expone una revisién y andlisis de la literatura de la Organizacién
Industrial Empirica relacionada con la identificacién y estimacion del poder de mercado en
mercados caracterizados por competencia imperfecta. Luego, se revisan y discuten los
resultados de los pocos estudios empiricos existentes que han identificado y estimado el nivel
de poder de mercado en el mercado aeronautico de pasajeros doméstico de Estados Unidos
(Brander y Zhang (1990), (1993), Oum et al. (1993), y Fischer y Kamerschen (2003b)), y para
el mercado doméstico espafiol (Fageda (2006)). En el caso de los trabajos conducidos para el
mercado doméstico de Estados Unidos, el escenario competitivo se caracteriza por duopolios
simétricos. Estos estudios proveen evidencia que la competencia aeronautica puede ser
explicada, en promedio, por el modelo tradicional de Cournot, lo cual no es sorprendente dado

el escenario competitivo que caracteriza dichos mercados.

La teoria econémica sugiere que el grado de competencia en una industria puede ser inferido
directamente mediante el calculo de la diferencia porcentual del precio sobre el costo
marginal (Lerner (1934)). Sin embargo, en la practica esta medida es frecuentemente dificil o
decididamente imposible de implementar dada la ausencia de informacién detallada de los
costos y precios de los productos de la industria. En consecuencia, la literatura empirica de la
Organizacion Industrial ha desarrollado métodos indirectos para estimar la conducta y nivel
de competencia en una industriall. Entre las primeras aproximaciones se considera el
paradigma de estructura-conducta-desempefio (structure-conduct-performance, SCP) y la

hipétesis de eficiencia (efficiency-hypothesis, EH).

El paradigma SCP, debido a Mason (1939) y Bain (1951), investiga si mayores niveles de
concentraciéon del mercado actiia como facilitador de un comportamiento de cartel o de

naturaleza no competitiva entre las firmas. En este contexto, un proxy utilizado para medir el

11 Los lectores interesados pueden referirse a Bikker (2004).
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nivel de concentracién es el indice de Herfindahl-Hirschman (HHI)12. Sin embargo, la
literatura empirica en la industria bancaria ha demostrado que la medida de concentracion es
generalmente un pobre indicador del poder de mercado; por ejemplo, ver Shaffer (1993),
(1999), Shaffer y DiSalvo (1994), y Claessens and Laeven (2004). Algunos de estos estudios
muestran que la conducta es mas competitiva que la sugerida por la estructura de mercado,
mientras que otros muestran mayor poder de mercado que el sugerido por la estructura de
mercado. Dada esta divergencia, el nivel de concentracién puede no ser una medida muy
fidedigna del poder de mercado (Bikker et al. (2009)). Esto es especialmente cierto en el caso

de mercados contestables (Baumol et al. (1982), Stigler (1987)).

Por otra parte, la aproximacion de EH, debida a Demsetz (1973) y Peltzman (1977), postula
que las mayores participaciones de mercado resultan de diferencias de eficiencia en las firmas
que se traducen, al incrementarse el nivel de produccién, en mayores beneficios y mayores
niveles de concentracion de la industria. Luego, de acuerdo a esta teoria la asociacién positiva
entre concentracion y la rentabilidad de las firmas refleja solamente la habilidad de algunas

firmas de operar en forma mas eficiente que otras.

En respuesta a los problemas teéricos y empiricos que presentan estas aproximaciones, y
especialmente a la necesidad de endogeneizar la estructura de mercado, en términos
generales tres modelos de conducta han sido desarrollados bajo el alero de la literatura de la
Nueva Organizacion Industrial Empirica (New Empirical Industrial Organization, NEIO), la
cual tiene como objetivo identificar y estimar el grado de poder de mercado, especificar y
estimar las ecuaciones de comportamiento que describen el precio y la cantidad, y
frecuentemente infiere los costos marginales y medidas de poder de mercado en forma
indirecta. Uno de los mayores avances del marco teérico de la NEIO consiste en proveer
técnicas econométricas para estimar la conducta y parametros de costos de las firmas, incluso
cuando informacién completa de los costos no esta disponible (Bresnahan, 1989). Ademas, la
investigacion de la NEIO coloca énfasis en industrias individuales, dado que las circunstancias

institucionales hacen que los estudios de tipo corte transversal a través de las industrias sean

12 El indice de Herfindahl-Hirschman es una medida del grado de concentracién de las firmas, y se obtiene
sumando el cuadrado de las participaciones de mercado de las firmas.
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de valor limitado (Fischer y Kamerschen (2003a)). La NEIO provee de técnicas para ejecutar
estudios acerca de la conducta y poder de mercado de industrias individuales mediante la
estimacion econométrica de pardmetros de conducta que identifican modelos teéricos bien
definidos de oligopolio. Los parametros que han sido estimados en la literatura empirica as{
como los que se pretenden estimar en el presente estudio cubren un amplio espectro de la
conducta de las firmas, desde el caso de fijacién competitiva de precios (Bertrand) en un
extremo hasta el escenario de maximizacién conjunta de beneficios (cartel, colusién), pasando
a medio camino por el clasico modelo de oligopolio Cournotiano. Luego, los parametros
proveen un equivalente numérico de la conducta del oligopolio desde el caso de competencia

perfecta hasta el caso de monopolio.

En el marco de la NEIO, existen tres modelos que han servido como soporte metodolégico
para el estudio empirico del poder de mercado. Estos modelos se deben a Iwata (1974),
Bresnahan y Lau (Bresnahan (1982), (1989); Lau, (1982)) y Panzar y Rosse (Rosse y Panzar,
(1977); Panzar y Rosse (1982), (1987)). Estos modelos tienen en comun que miden el nivel de
competencia mediante la desviaciéon de la fijacién competitiva de precios, y que son
formalmente derivados de las condiciones de equilibrio de maximizacion de las firmas, lo cual
constituye su mayor ventaja sobre otras aproximaciones heuristicas. Tal como expone Shaffer
(19834, b), los estadisticos de dichos métodos estan relacionados entre ellos, asi como con

medidas alternativas de competencia como el indice de Lerner (Lerner (1934)).

El modelo de Iwata consiste en la estimacién econométrica del parametro de conjeturas
variacionales para firmas individuales que ofrecen un producto homogéneo en un mercado
oligopolistico. Por otra parte, el modelo de Bresnahan-Lau considera la estimaciéon de un
sistema de ecuaciones simultaneas donde el pardmetro que representa el grado de poder de
mercado es incluido. Ambos modelos han sido aplicados con muy baja frecuencia para
propositos empiricos. El problema de los modelos de Iwata y de Bresnahan-Lau se basa en los
altos niveles de requerimientos en términos de los datos para la calibracién. En el contexto de
la industria bancaria, donde se observa por lejos el mayor nimero de estudios empiricos
orientados a estimar el poder de mercado, sélo Shaffer y DiSalvo (1994) utilizan este método,

mientras que en el contexto de la industria aerondutica doméstica de pasajeros en Estados
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Unidos, la estimacion empirica del parametro de conjeturas variacionales ha sido conducido
por Brander y Zhang (1990), Oum et al. (1993) y Fischer y Kamerschen (2003b). Ambos
estudios proveen evidencia de la existencia de niveles de poder de mercado promedio

consistentes con el modelo de oligopolio de Cournot.

En contraste, el modelo de Panzar-Rosse ha tenido una aceptacién amplia por la comunidad
académica. En forma heuristica, la prueba de la estructura competitiva de Panzar y Rosse se
basa en el siguiente argumento: bajo competencia perfecta y equilibrio de largo plazo, un
incremento en el precio genera un incremento en los costos marginales y en el ingreso total de
igual magnitud. Sin embargo, si el mercado es dominado por un monopolio, un incremento en
el precio hara que el ingreso total disminuya, dado que los monopolios operan en la parte
elastica de la curva de demanda. De este modo, Panzar y Rosse miden el nivel de competencia
basdndose en el impacto de un incremento en los costos sobre el ingreso total. La prueba de
Panzar y Rosse es por lo tanto una aproximacién no paramétrica o de forma reducida, dado
que se basa en un ejercicio de estatica comparativa en lugar de estimar un modelo estructural
a la Iwata o Bresnahan-Lau. El problema de la prueba de Panzar y Rosse se basa en que ante
un mismo resultado multiples modelos de competencia imperfecta son coherentes, y que en
general el valor del estadistico no constituye una medida ordinal del grado de poder de

mercado, a diferencia de las aproximaciones de Iwata y Bresnahan-Lau.

Aunque el estadistico de Panzar y Rosee ha sido aplicado con mayor frecuencia en la industria
bancaria sobre cualquier otro sector industrial, la aplicabilidad del modelo es totalmente
amplia y no estd confinada al andlisis de mercados bancarios. Por ejemplo, para otras
aplicaciones del estadistico ver para la industria de diarios (Rosse y Panzar, (1977)), en la
industria de cigarrillos (Sullivan (1985); Ashenfelter y Sullivan (1987)), en la industria
bancaria (Shaffer y DiSalvo (1994)), en la industria aeronautica en Estados Unidos (Fischer

and Kamerschen (2003a)), y en la industria japonesa de valores (Tsutsui y Kamesaka (2005)).

Para efectos del presente trabajo se cuenta con los datos requeridos para implementar la
estimacion econométrica de un modelo estructural, a la Iwata y Bresnahan-Lau, por lo que se

prefiere dicha aproximacién a la de Panzar y Rosse. Si bien el modelo no paramétrico podria
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permitir evitar errores de especificacion del modelo estructural, su mayor limitacién consiste
en determinar qué estructura de mercado o grado de monopolio para el mercado bajo estudio

no es en lugar de sugerir qué es.

Tal como se menciond, la aproximacién de Iwata y Bresnahan-Lau es estructural dado que se
utiliza la teoria en la especificacién de las ecuaciones que gobiernan la estructura de la

demanda y oferta, y de ellas se estima econométricamente la conducta de las firmas.

Existen muy pocos estudios que han estimado econométricamente la conducta de las firmas a
nivel de ruta mediante un modelo estructural inspirado en la NEIO, y generalmente han sido
conducidos en la industria aerondutica doméstica de pasajeros de Estados Unidos, ver por
ejemplo, los estudios de Brander y Zhang (1990), (1993) en el primer trabajo utilizando una
muestra de corte transversal para 33 rutas basadas en Chicago para el tercer trimestre de
1985, Oum et al. (1993) usando 20 rutas basadas en Chicago en el periodo 1981-1988, y
Fischer y Kamerschen (2003b) utilizando una muestra de 240 observaciones para los afios
1991-1996 a través de muiltiples rutas originadas en Atlanta. En estos trabajos el escenario
competitivo a analizar se caracteriza por duopolios simétricos. En consecuencia, es razonable
esperar la conclusién de que la conducta promedio del mercado es consistente con la

hipétesis Cournotiana.

Por otra parte, el trabajo de Fageda (2006) tiene su interés en analizar la conducta promedio
para el mercado aeronautico de pasajeros doméstico de Espafia, utilizando una muestra de
190 observaciones para el periodo 2001-2002. A diferencia de los trabajos conducidos en la
industria aerondutica de pasajeros de Estados Unidos, Fageda (2006) analiza un oligopolio
asimétrico donde una firma (Iberia) tiene mas del 60% de participaciéon de mercado. En forma
sorprendente, Fageda (2006) reporta una conducta promedio en rutas oligopolisticas menos
competitivo que Cournot pero mas que el escenario de cartel. Dado que el procedimiento de
identificacion de los parametros de conducta en rutas oligopolisticas depende del pardmetro

de conducta en las rutas de uUnico oferente (el cual estd dado en forma exdgena), este
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resultado depende del supuesto que en las de un solo oferente la conducta es consistente con

el comportamiento monopolista?3.

13 Como quedara claro en el siguiente capitulo, en caso de no ser adecuado dicho supuesto, los resultados de
Fageda (2006) podrian variar a favor de una conducta mas competitiva que la reportada.
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4. MARCO TEORICO Y METODOLOGIA

En esta seccién se presenta y discute en detalle el marco tedrico general utilizado para
identificar y estimar econométricamente el grado de poder de mercado en la industria
aeronautica de pasajeros nacional. El marco tedrico postula que la inferencia del poder de
mercado se basa en la estimacion de la conducta de las firmas. En particular, este marco esta
basado en modelos estructurales en la linea de la aproximacién de la NEIO (para una revision,
ver Bresnahan (1989)) para la determinacion del poder de mercado. La aproximacién de la
NEIO involucra el desarrollo y la estimacién de modelos econométricos estructurales de
competencia estratégica entre las firmas. Los modelos estructurales asumen que las
elecciones de las firmas se basan en algin tipo de comportamiento optimizador del agente
econémico (usualmente maximizacién de beneficios). Dada la especificacion que emana de la
teoria para la estructura de las funciones de demanda y oferta, la conducta de las firmas (el

grado en el cual el precio fijado excede el costo marginal) es identificada.

En lo que sigue se asume la disponibilidad de observaciones (datos) a través de un niimero de
periodos para un mercado donde el producto (output) es homogéneo!*. En particular, asumir
que se dispone de las siguientes variables: precio de la industria; producciéon (output) de
firma de la industria; el precio de sustitutos, ingreso de los consumidores, estacionalidad y
otras variables que desplacen la curva de demanda. Ademas, se asume la disponibilidad de
variables que afectan la curva de costos de las firmas, por ejemplo, los precios de factores de
produccion e indices de tecnologia. En este contexto, es posible identificar y estimar el grado
de poder de mercado mediante el uso de los datos para estimar econométricamente en forma
simultdnea la elasticidad-precio de la demanda, los costos marginales, y la conducta de las

firmas.

14 Bresnahan (1989) discute la estimacién empirica modelos de oligopolio, tales como competencia en precios y
modelo de lider-seguidor en cantidades (competencia a la Stackelberg). Los trabajos de estimacién empirica de
poder de mercado para la industria aerondutica (Brander y Zhang (1990), (1993), Oum et al. (1996), Fischer y
Kamerschen (2003b), y Fageda (2006)) asumen competencia en cantidades por un producto homogéneo.
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Suponer un oligopolio de relativamente pocas firmas que compiten mediante un producto
homogéneo vendido a un nimero infinito de consumidores, donde las barreras de entrada son
elevadas!s de forma que no existe libre entrada de empresas. Se asume también que el nivel
de produccién (output) es la variable estratégica de decisiéon de las firmas. Se denota la
cantidad demandada total para el producto por X, y el precio por p. La funcién de demanda

inversa del mercado esta dada por

1) p=pX,y,0),

cuya derivada dp/0X se asume negativa para cualquier X positivo. Ademas, la variable y
representa un vector de variables que desplazan la curva de demanda (variables como
ingreso, estacionalidad, y el precio de productos sustitutos), mientras que § es un vector de
parametros desconocidos de la funcién de demanda que deben ser estimados. El nimero de
firmas en la industria se denota por n y el nivel de producciéon de una firma individual i esta

dado por x;. Luego, la oferta total S = x; + x, + --- + x,, debe igualar a X

2) X=x1+x,++x,.

En forma similar a la funcién inversa de la demanda, la funcién de costos se denota por
() G =Cilx;w, 1),

donde W es un vector de variables que desplaza la curva de costos (variables como los precios
de factores, estacionalidad, o indice de tecnologia disponible), mientras que 7 corresponde a

un vector de parametros desconocidos de la funcién de costos que deben ser estimados.

En forma acorde con la teoria econémica estandar, a continuacién se asume que las firmas

maximizan sus pagos individuales. Los pagos de la firma i estan dados por
4) m; = p(X,y,8)x; — C;(xy,w,7),

mientras que el costo marginal de produccion de la firma i, denotado por ¢;, es

15 Esto podria deberse a la existencia de economias de escala, patentes, acceso a tecnologia de punta, o a las
acciones estratégicas disefiadas por las firmas incumbentes para disuadir a los potenciales entrantes.
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aCi(xi,W, T)

®) b wn) =—"3"

El ingreso marginal de la produccién percibido o efectivo r; de la firma i esta dado por

(6) X, x,y,6)=p+ Aig_zxi:

donde dp/dX es la pendiente (negativa) de la curva de demanda del mercado, y 4; es un
parametro que mide la conducta de la firma i. En este contexto, notar que la condicién bajo la
cual la expresion (5) corresponde a un comportamiento tomador de precios r; =p
corresponde a A; = 0. Este caso podria darse, por ejemplo, si la firma i percibe que un
incremento marginal en su nivel de produccién no tiene impacto en el precio de mercado.
Entonces, notar de (5) que a medida que el pardmetro A; crece, el ingreso marginal de la
produccion decrece: a mayor 4;, mayor es la pérdida percibida que se obtiene por una unidad

marginal adicional de produccién.

La condicién de primer orden!é que caracteriza la cantidad 6ptima de la firma i en el corto

plazo (asumida interior, dado en este contexto no interesan las soluciones de borde) es

op

(6) b= Ci(xl" w, T) - Al ax Xi)

la cual corresponde a la condicion de maximizacion de pagos de la firma i: el nivel de
produccion es tal que el ingreso marginal de la produccién (compuesto por el efecto volumen
(p) , el cual es positivo, y el efecto precio (dp/dX)x;A;, el cual es negativo)17 se iguala con el
costo marginal de la produccién c;. La expresiéon (6) es comunmente reconocida en la

literatura como relacién de oferta (supply relationship) de la firma i.

El conocimiento de la conducta de la firma es esencial para la discusién del poder de mercado.

En particular, el interés en esta formulacion recae en que el pardmetro de conducta 4; tiene

16 Aqui se asume que las condiciones de segundo orden se cumplen, y que el equilibrio es interior (dado que no
interesan para efectos del estudio condiciones bajo las cuales las firmas deciden salir del mercado).

17 El efecto volumen corresponde al incremento en los ingresos px; implicados por un incremento en la produccién
asumiendo que el precio p se mantiene constante, mientras que el efecto precio corresponde al decremento en los
ingresos derivados por el menor precio asumiendo la produccién x; queda constante.
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relacion con el poder de mercado de la firma i, medido como el indice de Lerner L. Para

apreciar esto claramente, notar que la expresion (6) puede ser rescrita

p— Ci(xifW' T) _ SiAi

(7) L

)

p U]

donde s; = x;/X es la participacién de mercado de la firma i, y n = —(dX/dp)p/x es la
elasticidad-precio de la demanda (positiva) del mercado. El lado derecho de la expresion (7)
corresponde al indice de Lerner L; de poder de mercado de la firma i (Lerner (1934)), el cual
es una medida de poder de mercado, dado que mide el nivel de precios en relacién al costo
marginal de produccidn. En este contexto, notar que el rango del indice esde 0 a 1;si L; =0
entonces la firma i es competitiva (dado que en este caso el precio iguala al costo marginal de
produccién), mientras que si L; = 1 entonces la firma ejerce maximo poder de mercadols.
Notar de la expresion (7) que el indice de Lerner para la firma i depende de la elasticidad-
precio de la demanda del mercado 7, de la participacién de mercado s;, y del modo de
conducta de la firma 4;. Por otra parte, es claro que el indice de Lerner para la firma i es

creciente en el parametro de conducta 4;.

Hasta el momento se ha derivado el indice de Lerner para una firma en particular. En
ocasiones es util agregar entre todas las firmas de la industria y considerar el indice de Lerner
agregado de la industria. Esto se realiza mediante la construccién de un promedio ponderado
de los indices especificos de cada firma donde la participacién de mercado sirve como

ponderacién. En consecuencia, se define

" HHI +Y" (A — 1)s?
® L=  sili= 21-7;(1 st
i=1

donde HHI es el indice de Herfindahl-Hirschman. La expresion (8) sefala que el indice de
Lerner de la industria depende del indice HHI, de los parametros de conducta, y de la

elasticidad-precio de la demanda del mercado.

18 Para ver esta afirmacion, tomar el limite de L; cuando el precio tiende a infinito.
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En el contexto del marco tedrico presentado es util caracterizar como escenario de
comparacion el modelo de oligopolio de Cournot, donde se asume que A; = 1 para todas las
firmas i. De acuerdo a la expresién (6) se tiene que el equilibrio de Nash!® del juego de

cantidades esta caracterizado por las siguientes condiciones de primer orden

op

9 p=clx,wr1)— Fx v

donde es inmediato notar de la expresién (9) que la soluciéon de Nash-Cournot implica un
margen precio-costo positivo: de la expresion (7) se tiene que para A; = 1 el indice de Lerner
esta dado por L; = s;/1. En el escenario que haya una Unica firma en el mercado, la expresion

(9) corresponde a la condiciéon de maximizaciéon de la firma monopolista.

Antes de exponer la metodologia general empleada en la estimacién del parametro de
conducta, se expondra a continuacién una interpretacion distinta pero equivalente de dicho
parametro: el modelo de conjetura de variaciones (Iwata (1976), Bresnahan (1989)), el cual
es utilizado frecuentemente en economia industrial empirica y que por lo tanto es necesario
explicitarlo en su propio derecho. Este es el modelo que se ha empleado en general en los
trabajos de medicién de poder de mercado en la industria aerondutica (Brander y Zhang

(1990), Oum et al. (1993), y Fischer y Kamerschen (2003b)).

En el modelo de Cournot, un equilibrio estd caracterizado por perfil estratégico en el cual
ninguna firma tiene incentivos unilaterales a desviarse (escoge el nivel de produccién que
maximiza sus beneficios dada la cantidad de equilibrio de las otras firmas). La version
alternativa que corresponde al modelo de conjetura de variaciones asume que cada firma
percibe la produccién de las restantes firmas como una funcién de su propia produccién. Bajo

este supuesto, el ingreso marginal de la produccion esta dado por

dp

(10) Ti(X;xi'Y;5) =p + E3%

Xi (1 + yi)'

19 Un equilibrio de Nash es una configuracién estratégica en la que para ninguno de los jugadores es conveniente
desviarse de dicha estrategia ya que cualquier cambio implicaria una disminucién en sus pagos, dado como fijo el
perfil estratégico de equilibrio de los restantes jugadores.
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donde

an vi=g- (), x)
[ = — X, ).
ri dx; \Lagi ¢

El parametro y; corresponde a la variacién conjetural, el cual corresponde a la razén de la
variacidon asumida por la firma i en la oferta de las restantes firmas competidoras que resulta
ante un incremento marginal en la produccién de la firma i. Conceptualmente, en el modelo de
conjetura de variaciones, a diferencia del modelo de Cournot, la firma i al decidir su nivel de
produccién no asume que la produccién de las restantes firmas quedara fija, sino que estas
reaccionaran de acuerdo a una conjetura que tenga la firma i respecto de dicha respuesta.

Luego, en el modelo de Cournot se asumey; = - =y, = 0.

En este contexto, la condicién de primer orden de la firma corresponde a

op
(12) p=ci(x;,w,1) —axi(l + v,

mientras que la relacién con el indice de Lerner esta dada por

(13) p —ci(x;,w, 1) _ si(1+ Yi).
p n

Claramente, el pardmetro de conducta A; esta relacionado con el parametro de conjetura de

variaciones y;. Comparando las expresiones (6) y (12) se tiene que
(14) 4, =14y,

En la literatura de organizacién industrial, cominmente el pardmetro y; se interpreta como
un indice del nivel de competencia (o de colusién) de la firma. En este contexto, a un mayor
nivel de y;, mayor es la diferencia entre el precio y el costo marginal y por lo tanto la firma
disfruta de un mayor poder de mercado. Desde el punto de vista empirico, el modelo de
conjetura de variaciones provee un marco conceptual para establecer el poder de mercado

subyacente en las decisiones de produccion de las firmas.
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Recordar que la solucién de Cournot, que constituye un escenario de comparacién valido para
efectos del andlisis del poder de mercado, corresponde a un parametro de conducta A; = 1 (en
forma equivalente una conjetura variacional y; = 0) por lo que una firma se comporta de
forma méas competitiva en relacion al caso de Cournot si 4; < 1 (en forma respectiva y; < 0),
mientras que se comporta en forma menos competitiva en relacién al caso de Nash-Cournot si

A; > 1 (en forma respectiva y; > 0).

En consecuencia, distintos valores de A; y y; describen distintos supuestos en relacion al
comportamiento de las firmas. En un extremo, y continuando la caracterizacién de este hecho
mediante escenarios de comparacion interesantes, para el caso de un duopolio simétrico es
directo de las expresiones (6) y (12) que la solucién de fijacién competitiva de precios en
oligopolio (modelo de Bertrand con producto homogéneo) es consistente con si 4; = 0 (en
forma respectiva y; = —1). Esto implica que el modelo de Bertrand con producto homogéneo
entrega el mismo resultado que el que se observa en un escenario de competencia perfecta, en
el cual las firmas se comportan como tomadoras de precios dado que no disponen de la
capacidad de modificar los precios o bien perciben que no disponen de dicha capacidad. En el
otro extremo, si las firmas pueden coordinarse en forma ticita para maximizar sus beneficios
conjuntos, la solucién de cartel implicara, bajo el supuesto de duopolio con costos simétricos,
A; = 2 (en forma respectiva y; = 1). Luego, las conductas intermedias entre ambos extremos
tedricos se caracterizan, para el caso de duopolio simétrico, en el intervalo 0 < 4; < 2 (en
forma respectiva —1 < y; < 1). La Tabla 2 resume para el escenario de un duopolio simétrico
la relacion entre el comportamiento observado, el pardmetro de conducta A, el parametro de

conjetura de variaciones y, y el indice de Lerner del mercado.

En caso que existan n firmas en el mercado, entonces existira una relacion de oferta para cada
firma. El equilibrio en la industria estard determinado por la solucién simultdnea de n
relaciones de oferta descritas por (6), la funciéon de demanda (1), y la identidad X = x; + --- +
X, (esto es una forma técnica de decir que el equilibrio estara dado por la interaccién de todos
los productores y consumidores). Las n 4+ 2 variables determinadas por este sistema de n + 2
ecuaciones corresponden a la produccién de cada firma x;, la produccion de la industria X, y el

precio p. Estas corresponden a las variables enddgenas. Por otra parte, las variables exdgenas,
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o predeterminadas, son los factores que desplazan las curvas de demanda y o la relacion de

oferta w.

Comportamiento y! Y indice de Lerner mercado
Tomador de precios 0 -1 0

Cournotiano 1 0 1/(2n)

Cartel 2 1 1/n

El interés recae en estimar los parametros de conducta de cada firma 4; y/o del mercado 4, asi
como los parametros de la funcién de demanda § y de la funcién de costos 7. Dependiendo del
interés del analista y la disponibilidad de los datos, es posible estimar la ecuacién (1) y la
expresiéon derivada de la suma de relaciones de oferta (6) a través de las firmas en caso de
interés en analizar la conducta promedio del mercado (por ejemplo, ver Fageda (2006)), o
bien estimar la expresion (1) en conjunto con la relacién de oferta de una tnica firma, como se
realiza en el presente informe. Tipicamente el sistema de ecuaciones simultaneas se estima
mediante las técnicas de estimacidn Three-Stage Least Squares (3SLS), Full Information
Maximum Likelihood (FIML), y Generalized Method of Moments (GMM), las cuales no se

discuten mayormente aqui.

Aqui se comentan algunas de las criticas del modelo de conjetura de variaciones, y exponer
porqué es util desde el punto de vista empirico (Bresnahan (1981), Perry (1982), Kamien y
Schwartz (1993), Brander y Zhang (1990), (1993)). Frecuentemente se ha argumentado que
el modelo de conjetura de variaciones, al emerger en un contexto estatico, no puede ser
considerado en forma literal como un modelo dindmico en el cual las firmas se forman
expectativas respecto de la acciones de los competidores. Las nociones de expectativas y de

conjetura de variaciones no estan correctamente definidas en un modelo estatico. Tal como
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se ha modelado en Teoria de Juegos, si una firma interactiia en forma repetida con otras, es
razonable asumir que sus estrategias dependeran del historial del juego (esto es, de los pagos
y acciones observadas en el pasado) (Fudenberg y Tirole (1991)). El problema se puede
ilustrar en el modelo de Cournot, el cual es un caso especial del modelo de conjetura de
variaciones. Tal como se ha revisado, en este juego las firmas asumen que sus rivales no
reaccionaran a cambios en su propia produccién, cuando sus funciones de reacciéon indican lo
contrario. Aunque la conjetura en la cual las firmas sea incorrecta, de acuerdo al modelo de
Cournot estas no modificaran sus expectativas. Este argumento se puede extender al caso de
conjeturas variacionales. Luego, un modelo estatico falla en explicar el comportamiento

dinamico.

Sin embargo, esto no implica que el modelo no tenga utilidad empirica. Siguiendo los
argumentos de Brander y Zhang (1990) (1993), el modelo adquiere relevancia desde el punto
de vista aplicado mediante una reinterpretacién del parametro de conducta y;. En lugar de
interpretarlo como un indice que captura las expectativas de la firma respecto de la reaccion
de los competidores, el parametro es interpretado como un indice que describe en forma
razonable la conducta de mercado, en forma consistente con la relacién discutida arriba entre
los pardmetros 4; y y;. Tal se discutid, el parametro y; es capaz de capturar el amplio espectro
de conductas que pueden darse entre competencia perfecta y monopolio o cartel (en forma de
colusion tacita). Los estudios que han utilizado esta metodologia, tanto en la industria
aeronautica (Brander y Zhang (1990), (1993), Oum et al. (1993), Fischer y Kamerschen
(2003b) como en otras (Iwata (1976)), Appelbaum (1982), y Spiller y Favaro (1984) han
seguido esta interpretacion del pardmetro en su virtud de capturar la diferencia entre el

precio y el costo marginal, esto es, el poder de mercado.

El desarrollo del marco tedrico presentado en la seccién anterior considera competencia en
cantidades por un producto homogéneo. En realidad, las aerolineas disponen de multiples
productos, consistentes con las distintas categorias de tarifas y descuentos disponibles. Tal
como sefiala Brander y Zhang (1990) y Oum et al. (1993), la multiplicidad de tarifas existentes
debido al uso de sofisticados programas de “revenue management” por parte de las aerolineas

dificulta en demasia el estudio de la conducta de las firmas utilizando informacion de todas las
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tarifas y volimenes de venta para cada categoria. De hecho, dichos programas permiten la
discriminacion de precios dindamica a través del tiempo y del estado de reservas para los
vuelos. En consecuencia, y dado que el interés del trabajo no consiste en estudiar el detalle del
programa de revenue management sino que estimar la conducta general, promedio, en la
industria aerondutica, se estudia el modo de conducta de las firmas mediante informacion de
la tarifa promedio, el cual es considerado el indicador mas importante de la estrategia de
precios en la industria aerondutica??. La tarifa promedio se define como el promedio
ponderado de las tarifas en las categorias existentes, con ponderacién dada por el nimero de

pasajeros en cada categoria.

El supuesto de producto homogéneo es consistente con los trabajos conducidos en la
industria aerondutica de pasajeros por parte Brander y Zhang (1990), (1993), Oum et al.
(1993), Fischer y Kamerschen (2003b), y Fageda (2006). Por otra parte, siguiendo los trabajos
para la industria aeronautica de pasajeros citados anteriormente, se define como “un
mercado” cada ruta. En consecuencia, el marco tedrico presentado en la secciéon anterior es
para una sola ruta. Un andlisis conceptual para esta definicién particular de mercado para la

industria aerondutica de pasajeros se encuentra en el trabajo de Agostini (2008).

En la seccién anterior se discuti6 en detalle el marco teérico general, basado en la NEIO, bajo
el cual se desarrolla la identificacién y la estimacion de los parametros de conducta para el
mercado de pasajeros aeronautico chileno. Aqui se expone la metodologia estadistica y los
modelos particulares que son utilizadas en la estimacién empirica del parametro de conducta
para el mercado aeronautico nacional. Especificamente, la metodologia propuesta esta basada
en los trabajos de Brander y Zhang (1990), Oum et al. (1993), y Fageda (2006). El trabajo de
Brander y Zhang (1990) provee una metodologia para conducir un ejercicio exploratorio y de

sensibilidad en el contexto de un mercado aerondutico. La metodologia de analisis de Brander

20 En este sentido, es interesante mencionar que el sitio en Internet de la Bureau of Transportation Statistics
(http://www.bts.gov/) entrega estadisticas e indices para la industria aeronautica doméstica de Estados Unidos de
las tarifas promedio por compafiia, ruta, y trimestre, entre otras estadisticas operacionales, econémicas, y
contables relevantes.

SCL ECONOMETRICS S.A. Economia Aplicada, Regulacién & Estrategia
Av. Tobalaba 155 oficina 503, Providencia, Santiago, Chile ¢ Fono + 56 (2) 233 0439 « Fax + 56 (2) 231 3958
www.scl-econometrics.cl ¢ info@scl-econometrics.cl


http://www.bts.gov/�

Analisis de Eficiencia del Mercado del Transporte Aéreo en Chile
Informe Final

y Zhang (1990) est4d motivada por las limitaciones de los datos disponibles (datos de corte
transversal para el tercer trimestre del afio 1985 para 33 rutas/observaciones basadas en
Chicago). Por otra parte, los modelos de Oum et al. (1993) y Fageda (2006) disponen de datos
con dimensién temporal2! y determinan econométricamente los parametros de conducta, los
parametros de la funciéon de demanda, y los parametros de la funcién de costos. A diferencia
del modelo de Brander y Zhang (1990), y de Oum et al. (1993), Fageda (2006), en el espiritu
de la NEIO, no utiliza informacién contable para aproximar la funcién de costo marginal?2. El
interés en estimar la conducta bajo multiples modelos responde a la necesidad de determinar

la robustez de dichas estimaciones.

Dado que el andlisis a la Brander y Zhang (1990) es el mas simple y caracteriza el espectro de
posibilidades de conducta que pueden darse bajo escenarios alternativos en términos de la

elasticidad de la demanda y de la funcién de costos, se comienza con dicha metodologia.

El objetivo bajo la metodologia de Brander y Zhang (1990) es estimar los parametros de
conducta para un conjunto de rutas y analizar si los resultados soportan las hipo6tesis de

Bertrand, Cournot, o cartel. En este contexto, la expresion (6) puede ser reescrita como

(15) ¥ =yf+1=(p" - ;"M /@"sE),

donde 71, (X) es la elasticidad-precio de la demanda en la ruta k, y sf‘ es la participacién de
mercado de la firma i. Especificamente, se considera la expresion (15) como una ecuaciéon
deterministica. En consecuencia, el parametro de conducta puede ser estimado (para cada
ruta) si se conoce la elasticidad-precio de la demanda al nivel de produccién observado, la
participaciéon de mercado de la firma i, y el costo marginal (notar que este enfoque, a pesar de

ser derivado desde un modelo estructural, no es consistente con el enfoque de 1a NEIO).

21 En el trabajo de Oum et al. (1993) se dispone de 20 rutas basadas en Chicago en el periodo 1981-1988 con
unidad temporal trimestral, mientras que Fageda (2006) dispone de muestra de 190 observaciones en el periodo
2001-2002 en forma semestral para el mercado aerondutico doméstico espafiol.

22 Dado que los costos contables tienen como objetivo fines diferentes a revelar el verdadero desempefio
econémico como minimizar impuestos o atraer a inversionistas, en el marco de la NEIO se asume que los margenes
precio-costo y el indice de Lerner no son observables directamente, o bien que la observacién directa, basada en
datos contables, no es confiable.
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El principal supuesto en este contexto consiste en que cada ruta de la muestra representa una
situacién estratégica similar. Luego de obtener mediante el uso de la expresion (15) los
parametros de conducta A{-‘ para cada firma y cada ruta k, se asume que estos valores

corresponden a observaciones generadas por el siguiente modelo estocastico
(16) A¥ =2, + €k,

donde A¥ es el valor calculado del pardmetro de conducta de la firma i en la ruta k, A; es el
valor esperado del parametro de conducta de la firma i,y 6{‘ es un término de error con
media igual a 0. El objetivo consiste en determinar el valor esperado y la desviacidn estandar
del pardmetro de conducta y contrastar las hip6tesis de los modelos de Bertrand, Cournot, o

cartel.

La utilizacién de la expresion (15) requiere del conocimiento de la elasticidad-precio de la
demanda por ruta 1, (X). En este contexto, Brander y Zhang (1990), haciendo referencia a
estimaciones presentadas en el trabajo de Oum et al. (1993), asumen elasticidades-precio de

la demanda n(X) de 1.6, 1.2,y 2.0, siendo la primera la elasticidad del “caso base”.

La expresion (15) también requiere conocimiento de los costos marginales a nivel de ruta.
Siguiendo a Brander y Zhang (1990), el costo marginal especifico por ruta se modela mediante

el uso de informacién contable, de acuerdo a la siguiente forma funcional
-0
(17) cf = cpky(D¥/AFLy) ~D¥

donde cpk;; es el costo por pasajero-kildmetro para el mercado doméstico chileno de la firma
i, D¥ corresponde a la distancia (unidireccional) en kilémetros de la ruta k, y AFL;
corresponde al largo de vuelo promedio (average flight lenght) de la firma para el mercado
doméstico de pasajeros chileno. El parametro a estimar 6 se define como 8 = —(dcpk/dD)D/
cpk esto es, la elasticidad-distancia del costo-pasajero kilémetro. Basados en evidencia de
estudios previos, Brander y Zhang (1990) sugieren un valor base para este pardmetro de

6 = 0.5, y conducen un analisis de sensibilidad sobre 6.

La expresion (15) es calculada en forma deterministica para cada ruta en forma anual.
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La aproximacién para la especificacion econométrica presentada en el trabajo de Oum et al.
(1993) se embebe en el marco teérico general propuesto por Bresnahan (1989). Considerar el
mercado o ruta k en la observacién t-ésima. La condiciéon de optimalidad (7) se traduce a la

forma estocastica de acuerdo a la siguiente expresion

k
CitNk
— el
M — Ai'Sit

k —
17) pi =
donde i corresponde al indice de la firma (y que para nuestros propositos corresponde sélo a
la firma dominante), y ei’% es un término de error aleatorio. Estos errores permiten que se
observen tarifas promedio diferentes a través de las firmas, aunque el modelo te6rico asuma
un precio comun en las condiciones de primer orden en (6). Notar de la ecuacién (17) que

. . . . k . k
conociendo el nivel de precios promedio p;;, los costos marginales por ruta cj la

participacion de mercado sikt, y las elasticidades por ruta 7y, es posible estimar el parametro

de conducta a nivel de ruta Ai-‘, el cual se asume homogéneo a través del tiempo.

En relacion a la estimacion de las elasticidades 71, un camino empleado en la literatura (ver
por ejemplo, Brander y Zhang (1990)) es simplemente utilizar resultados de estimaciones
previas reportadas en la literatura, lo cual corresponde justamente al procedimiento utilizado
en la seccion anterior, cuyo valor reside mas que todo en el desarrollo de un andlisis
exploratorio. Sin embargo, la utilizacién de estimaciones de otros estudios presenta
potenciales problemas en el presente contexto. En primer lugar, las elasticidades reportadas
en la mayoria de los estudios existentes utilizan datos previo a la regulaciéon en Estados
Unidos (ver por ejemplo, Oum et al. (1986), Mutti y Murai (1977). En segundo lugar, nada
indica que los resultados para el mercado doméstico de Estados Unidos o de Espafia en el caso
del trabajo de Fageda (2006) en términos de elasticidades sean similares para el caso chileno.
De ser este el caso, dicha aproximacién potencialmente introduciria un grado de error que

podria ser importante para la estimacion de los parametros de conducta.
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La metodologia que se realiza en esta seccion (y que no estd exenta de potenciales errores en
términos de los datos disponibles, de acuerdo a la discusién en la aproximacion utilizada para
la obtencion de las tarifas promedio por ruta) es estimar las elasticidades-precio de la
demanda econométricamente categorizando la rutas de acuerdo a la potencial presencia de
competencia en la forma de transporte terrestre (bus, automévil). Es razonable esperar que la
demanda por pasajes en avion sea menos sensible a las tarifas en rutas donde la oferta de
otros modos de transporte en la cantidad y calidad adecuada no se encuentre disponible.
Entonces, se define la variable dummy d;,.., para competencia intermodal, la cual iguala 1 en
rutas cuya distancia supera o iguala los 700 kilémetros23. En este contexto, la funcién de
demanda del mercado (el inverso de la expresiéon (1)) es modelada de acuerdo la siguiente

forma funcional logaritmica de elasticidad constante
(18) logX{ = af — i logpj; + &,

donde af es el intercepto de la demanda (a estimar), 1, es la elasticidad-precio de la demanda
(positiva), y s{% es un término de error aleatorio. A diferencia de la metodologia de Brander y
Zhang (1990) presentada en la seccion anterior, aqui se permite que las elasticidades-precio
de la demanda varien a través de las rutas de acuerdo a la variable dummy d;,, para
competencia intermodal?4. En este contexto, se tiene para la expresién (18) que n, = n, para
rutas con distancia menor a 700 kilometros (dj .. = 0) mientras que 7, = 71, para rutas con
distancia mayor o igual a 700 kilémetros (d;,.r = 1). Por motivos que quedaran claros mas
adelante, también interesa determinar la elasticidad-precio de la demanda para las rutas de
Unico oferente 1, =1y, que consiste basicamente para el periodo 2006-2008 en la ruta

Santiago-La Serena?s.

23 Esta definicion es arbitraria (por ejemplo, Fageda (2006) la define en base a 450 kilémetros para el mercado
aerondutico de pasajeros en Espafia), y responde a que proporciona un buen ajuste.

24 En el modelo original de Oum et al. (1993) las elasticidades se estiman en forma independiente para cada ruta.
Esto es adecuado en caso de disponer de informacidn certera respecto de las tarifas en cada ruta, lo cual no aplica
para el presente trabajo. En el capitulo de Descripcion de los Datos se discute la metodologia y las limitaciones de
los datos disponibles en términos de tarifas.

25 En este trabajo, siguiendo a Oum et al. (1993), la definicidn de ruta “monopdlica” corresponde a aquellas cuya
participaciéon de mercado en algin periodo de tiempo por parte de Lan iguala o supera el 90% (mas adelante se
discuten definiciones alternativas). De acuerdo a esta definicién, para el periodo 2006-2008 de las 288
observaciones disponibles 40 corresponden a monopolio, con 36 de ellas pertenecientes a la ruta Santiago-La
Serena. Notar que la definicion de “monopolio” es figurativa dado que en estricto rigor, al existir fuerte
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Por otra parte, el intercepto de la funcién de demanda (18) dado por af, corresponde a

(19) aF = ay + a, log(capl) + a, log(tur)) + asseasf,

donde las variables que desplazan la curva de demanda estin dadas por capl, que
corresponde a la “captacién” (catchment) que sirve como proxy para el tamano o relevancia

bmica de la ruta (esta variable se defi ision més adelante), mient turf
econdmica de la ruta (esta variable se define con precision mas adelante), mientras que tury
es la intensidad turistica para la ruta, y las variables seasf corresponden a dummies

estacionales especificas para cada ruta, ingresadas para controlar por efectos estacionales.

La estimacion de los pardmetros de conducta requiere informacion del costo marginal de las
firmas para cada ruta. En este contexto, el trabajo sigue el método propuesto por Brander y
Zhang (1990), el cual ya fue presentado en la seccién anterior, en el cual el costo marginal

especifico por ruta se modela de acuerdo a la siguiente forma funcional
-6
(20) cf = cpk;(D¥/AFLy) " D¥

donde tal como se expuso, cpk;; es el costo por pasajero-kilémetro para el mercado doméstico
chileno de la firma i, D¥ corresponde a la distancia en kilémetros de la ruta k, y AFL;,
corresponde al largo de vuelo promedio de la firma para el mercado chileno. En la estimacién
del presente modelo se utilizan los mismos valores para las variables asociadas al costo
marginal por ruta en (20) utilizados en el andlisis a la Brander y Zhang (1990). Sin embargo, a
diferencia de dicho analisis, aqui se estima econométricamente la elasticidad-distancia del

costo 6.

En el presente trabajo, es de interés determinar el modo de conducta de la firma en rutas
oligopolisticas de acuerdo a la presencia de competencia intermodal (1]* con m = a, b) y para
las rutas “monopélicas” o de un oferente, (1}). A diferencia del trabajo de Oum et al. (1993) y
Fageda (2006), aqui no se impone la condicion que las rutas de unico oferente son

consistentes con un comportamiento de monopolista, i.e. no imponemos la restricciéon A’i"’ =1

competencia mediante transporte terrestre a dicha ruta (productos sustitutos), no se estaria en presencia de
monopolio. En consecuencia, de aqui en adelante se usa el término “monopolio” y “Unico oferente” en forma
indistinta.
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para el parametro de conducta en dichas rutas. En la seccidon de resultados se discute en
detalle los motivos de dicha formulacién. Por mientras, se dice que es razonable dejar sin
restriccion dicho parametro en el contexto del plan de autorregulacion tarifaria2é. Por lo
tanto, en forma alternativa al trabajo de Oum et al. (1993), aqui se estiman desde los datos el

modo de conducta también para las rutas monopdlicas (ruta La Serena).

Insertando la expresion (20) en (17) se obtiene la relacion de oferta de la firma i

-6
k _ Cpkit(Dk/AFLit) Dknk k
2D pi = Kok + €
M = Ai Sit

cuyos parametros se estiman en forma conjunta con aquellos de la funcién de demanda (18)

mediante FIML (Full Information Maximum Likelihood).

En esta seccién se presenta un sistema de ecuaciones de demanda y de relaciéon de oferta
tomando como base el modelo de Fageda (2006), el cual presenta bastantes similitudes en
términos de la disponibilidad de datos y potenciales dificultades que pueden emanar de la
metodologia empelada en la estimacion de tarifas promedio por ruta. Al igual que el modelo
econométrico presentado en la seccion anterior, se reconoce que la estimacién de
elasticidades-precio de la demanda a nivel individual de ruta puede implicar resultados
engafiosos dada la metodologia empleada para estimar la tarifas promedio, que se expone en
el siguiente capitulo. Luego, de forma de permitir un grado de flexibilidad razonable, se
permite al igual que el modelo anterior la posibilidad que la elasticidad-precio de la demanda
varie de acuerdo a la potencial competencia intermodal, asumida en forma conveniente como
funcién de la distancia. Sin embargo, a diferencia del modelo anterior y siguiendo el verdadero
espiritu de la NEIO, el modelo econométrico que se expone aqui no utiliza informacién

contable para la aproximacién de los costos marginales.

26 Muy resumidamente, el plan establece que la tarifa promedio mensual por kildmetro (yield) en los mercados no
competitivos no puede ser superior a la tarifa promedio mensual por kildmetro en los mercados competitivos con
distancias equivalentes.
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Tipicamente, en el espiritu del trabajo de Bresnahan (1989), la estimaciéon de un sistema de
demanda y oferta no permite la identificacién de los parametros de conducta y costos sin
realizar supuestos adicionales. En este contexto, se sigue la metodologia de identificacién del
estudio de Parker y Roller (1997) en la industria de telefonia mévil en Estados Unidos,

acomodada en forma conveniente al caso de la industria aeronautica chilena.

De acuerdo con Fageda (2006), aqui se asume que la forma funcional de la funcién de
demanda (1) para la ruta k en el periodo t esta dada por una funcién semi-logaritmica de

acuerdo a la siguiente expresiéon
(22) logX{ = af + p*pf

donde el intercepto de la funcién de demanda af incluye variables que desplazan la curva de
demanda en forma similar al modelo discutido en la secciéon anterior, esto es la variable de
captacién (capl), la variable de intensidad de turismo (turf) las cuales aproximan el tamafio
econdémico y la capacidad de generacion de trafico debido a actividades de turismo en la
ciudad par de la ruta con Santiago, y las variables seasf son dummies utilizadas para controlar
los efectos estacionales para cada ruta. En consecuencia, el intercepto de la funci6n de

demanda se expresa de la siguiente manera

(23) af = ay + a, log(cap¥) + a, log(tur{) + asseasy.

En términos de la dependencia de la demanda con respecto a los precios, tal como el modelo a
la Oum et al. (1993) adaptado a las bondades de los datos disponibles del presente estudio, se
permite que la elasticidad-precio de la demanda varie a través de las distintas rutas. En forma
consistente con los resultados del modelo anterior, es plausible esperar que los pasajeros
sean menos sensibles a variaciones en las tarifas en rutas donde no se dispone de modos de
transporte alternativos. Luego, el componente de precio en la funcién de demanda (22) se

expresa, en forma similar al modelo anterior, como sigue

(24) ukpk = popk + pldipepk

SCL ECONOMETRICS S.A. Economia Aplicada, Regulacién & Estrategia
Av. Tobalaba 155 oficina 503, Providencia, Santiago, Chile ¢ Fono + 56 (2) 233 0439 « Fax + 56 (2) 231 3958
www.scl-econometrics.cl ¢ info@scl-econometrics.cl



Analisis de Eficiencia del Mercado del Transporte Aéreo en Chile
Informe Final

donde la variable dummy d;., €s anadloga a la definida en el modelo anterior, toma el valor de
1 en rutas cuya distancia supera o iguala los 700 kilometros. Para la especificacion semi-
logaritmica, la elasticidad-precio de la demanda no es constante como en la especificacion
logaritmica: dado que p* = dlogXf /dp¥ y por lo tanto u* = (1/Xé‘)6Xf/6pf dado que
dlog X} = X[ /XK, se tiene que la elasticidad-precio de la demanda es n;, = u*p¥, la cual

depende claramente del nivel de precios p¥.

Dada la forma funcional de la funcién inversa de la demanda, los ingresos marginales de la

firma i estan dados por

Kl k
(25) 1) = pk+ 222 ik

Kk “vit
0x;;
donde 4 = axf/axi';, de acuerdo a lo expuesto anteriormente, es un parametro que puede ser

interpretado como el comportamiento o conducta de la firma.

De acuerdo con Brander y Zhang (1990), en los mercados aeronduticos los costos marginales
pueden ser conceptualizados como el costo de desplazar un pasajero adicional para una
capacidad dada mas el costo de proveer capacidad adicional. El primer componente de este
costo no varfa con la densidad del trafico de la ruta. Sin embargo, los costos de proveer
capacidad adicional podrian ser decrecientes en caso que dicha capacidad adicional envuelva
el uso de aviones mas grandes o un mayor nivel de servicio en términos de frecuencias. Tal
como argumenta Fageda (2006), la eficiencia generalmente se incrementa con el tamafio del
avion, mientras que un incremento en las frecuencias permite incrementar la utilizacién de las
naves y de la tripulacién. Esta observacion caracteriza la modelacion de los costos marginales

que se expone a seguir.

Bajo la interpretacion que el costo marginal de transportar un pasajero adicional debe incluir
el costo directo mas una fraccién aleatoria de los costos de entregar capacidad adicional, los
costos marginales son equivalentes a los costos variables medios. Siguiendo a Fageda (2006),
se asume una funcién de costo total cuadratica, lo cual implica que el costo marginal de la

firma i en el mercado k durante el periodo t esta dado por
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(26) ck = by + b D* + pxk

donde el intercepto b, captura la colocacion de costos a nivel de firma, el coeficiente b; explica
el efecto de la distancia de la ruta en los costos marginales, mientras que el parametro f§

determina el efecto del trafico de la ruta en el costo marginal.

De acuerdo con la expresion (6) derivada del marco tedrico general, la condicidn de equilibrio
(interior) para cada firma en cada ruta y periodo resulta al igualar los ingresos marginales ri’§
con los costos marginales cl-lg, lo cual implica la relacion de oferta
opk
k t ok _ k
(27) p¢ +Aa?xit = by + Bxi;
it

donde la expresion (27) se estima utilizando solamente informacién de Lan?’.

En consecuencia, la expresion (23) puede ser reescrita como sigue

Kk _ k opt K
(28) pi = by + Bxye — A Xt

Recordando que la elasticidad-precio de la demanda en la especificacién semi-logaritmica

corresponde a7, = u*pk, la expresiéon (28) puede ser escrita como sigue
(29) pf = cf = A(1/u")

donde los precios p¥ son funcién del costo marginal cf y de la diferencia sobre dicho costo
—/1(1/;1"), la cual tiene valor positivo en el caso usual en que el efecto de los precios sobre el

logaritmo de la demanda u* sea negativo.

27 Lan presenta participaciones de mercado muy superiores a las de sus rivales en las rutas oligopdlicas bajo
estudio. En particular, excluyendo la ruta La Serena, la firma dominante presenta participaciones de mercado
globales para dichas rutas del 70.14%, 70.34%, y del 75.84% para los afios 2006-2008 respetivamente.
Adicionalmente, para dicho periodo las participaciones de mercado en las rutas oligopolisticas seleccionadas se
encuentran en el rango de 62.86% (Antofagasta) y del 83.13% (Concepcioén).
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La especificacién empirica del modelo requiere, en el espiritu de la NEIO, la resoluciéon
simultanea del sistema de ecuaciones (22) y (29) dada la expresion (26). En consecuencia, el

modelo a estimar corresponde a
(30) logXk = ag + a; log(capk) + a, log(turf) + azseasf + u’pk + pldiprerpk + €F
(31) pf = by + by DX + Bxfi — A(1/u") + €f

donde £f y €} son términos de error aleatorios. Los principales parametros a ser estimados
corresponden a A, que mide el comportamiento promedio de Lan, y 5, que mide el grado de
reduccién (o incremento) del costo marginal en el incremento del trafico de la ruta. De
acuerdo con la discusién anterior, bajo el comportamiento Cournotiano, 4 tomaria un valor
igual a 1, mientras que un valor 1 =0 sugeriria una conducta promedio de fijacion

competitiva de precios.

El problema de si es posible determinar estimaciones para los parametros de las funciones de
demanda y de costo marginal, asi como de la conducta se conoce en econometria como el
problema de identificacion. Siguiendo a Fageda (2006) el problema de identificacién se
resuelve entregando un valor en forma exdgena al pardmetro de conducta para rutas
monopdlicas AM. Para exponer dicho problema en el contexto del sistema a estimar, notar que

la relacién de oferta puede ser reescrita como sigue
(32) pf = by + by D + Bxfs — dpAM(1/u%) — dypy AMM(1/0%) + €

donde d,; y dyyu son variables dummy para las rutas monopolisticas y oligopolisticas
respectivamente. Notar que el intercepto de la expresion (32) denotado por ¢, para las rutas
monopdlicas es c) = by — dyAM(1/u¥), mientras que corresponde a c)™ = b, en las rutas
oligopolisticas. En consecuencia, el término dNMANM(l/uk) debe ser incluido en la expresion

(32) para expresar en forma apropiada el intercepto
(33) pE = by + by D¥ + Bxk — dpy M (1/uk) — dyp AN (1/uK) + dyp AN (1/uk) + €.

Factorizando términos, la relacion de oferta (33) puede ser reescrita como
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(34‘) péc = Cyp + lek + ﬁxﬁ- + dNMV + Eé(

donde los términos ¢y = by — dypyAMM(1/4%) vy y = (1/u*)(AM — A"™) no pueden ser
identificados. Notar que, dado un valor exégeno para 1", el parametro A¥™ puede recuperarse
mediante AV = 2™ — y(1/u*). Dado que el valor para u* dependerd de djy,, dummy que
indica los tipos de mercados definidos de acuerdo a la distancia (intermodal), de acuerdo a la
expresion (24) se tendra u* = u° en rutas de distancia menor a 700 kilémetros (mercado a), y
p¥ = u® + p* en rutas de distancia mayor a 700 kilémetros (mercado b). Considerando que
ANM — aM y(l/yk), el pardmetro de conducta diferirad a través de ambos mercados. Luego,
el pardmetro A toma la siguiente forma

AN =N
ANM = ANM | — g,

(35) A:{

donde el pardmetro AM esta dado en forma exdgena. Siguiendo a Oum et al. (1993) y a Fageda
(2006), se analizan algunos determinantes del parametro de conducta. Dichos determinantes
podrian ser variables estructurales del mercado y caracteristicas del mercado observables.
Luego, el parametro de conducta especificado en (35) podria especificarse como sigue
PL—Y

ANM = QNI ANMHHT + ANY tur,

(36) A={

donde HHI es el indice de Herfindahl-Hirschman a nivel de ruta y tur es la variable de
intensidad de turismo definida con anterioridad (estas variables se discuten mas adelante).

Bajo la especificacion (36) la relacién de oferta es como sigue
(37) pf =co + by D¥ + Bxf — dyp (1/u*) ANMHHI + A3Y tur) + €.

donde ¢ = by — (1/p)(dy + dyuAN), por lo que no se puede identificar AY¢. Esto no es
relevante dado que interesa analizar la influencia de los determinantes de la conducta y no la

conducta promedio por si misma. La expresidn (38) puede ser reescrita como

(38) Pk = co+ b D* + Bxk + dyyyNYHHI + dypy XY tur + €f
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donde y}¥ = —(1/u*)ANM, y en forma anédloga yy = —(1/u*)A¥Y. En consecuencia, es
posible recuperar los efectos de los determinantes de conducta. Dado que el valor de la
elasticidad-precio de la demanda es negativo, el signo de A¥ y ANY dependera del signo de
los parametros a estimar, yN¥ y yN¥ Dado que el efecto u* se estima para ambos tipos de
mercados (m = a, b), se tendran efectos de la concentracion y la intensidad de turismo en la

conducta de la firma en forma separada por tipo de ruta.

Notar que la formulacién (37) presenta problemas de endogeneidad en caso que el indice de
concentraciéon a nivel de ruta esté influenciado por las decisiones de precio. De forma de
aliviar este problema, en la expresion (37) se utiliza el indice de concentraciéon de ruta del afio
anterior: por ejemplo, el indice de concentracion de la ruta k para el mes de agosto del 2007

influencia la conducta en dicha ruta para el mes de agosto del 2008.

Finalmente, se estima primero en forma simultanea las ecuaciones (30) y (34) en el caso de
estimacidn del pardmetro de conducta, y luego en forma simultdnea las ecuaciones (30) y (38)
para el caso de los determinantes de conducta. La estimacién se lleva a cabo mediante Three-

Stage Least Squares (3SLS).
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5. DESCRIPCION DE LA BASE DE DATOS

En el presente capitulo se especifican los datos utilizados en el analisis empirico de los
modelos adaptados de Brander y Zhang (1990), Oum et al. (1993), y Fageda (2006). En
particular, se describen los datos en cuanto a la cantidad demandada en las rutas, las tarifas
promedio en cada ruta, las variables de captaciéon e intensidad de trafico, asi como la
estimacion de los costos por pasajero-kilémetro, informacién requerida en los modelos de
Brander y Zhang (1990) y Oum et al. (1993). La base de datos considera observaciones en el

periodo 2006-2008 con frecuencia mensual para ocho rutas con par Santiago.

La definiciéon del periodo 2006-2008 responde a varios factores. En primer lugar, guarda
relacién con la no disponibilidad de datos e informacién para la estimacidn de tarifas y costos
fuera de dicho periodo. Dado que sélo se tiene informacién para tarifas promedio y costos por
pasajero-kilometro para Lan, firma dominante en el mercado en participaciéon de mercado
(77% aproximadamente para el periodo 2006-2008), se dispone de 288 observaciones. En
consecuencia, en la estimacion del sistema simultaneo de ecuacién de demanda y relacién de

oferta, el sistema implica en conjunto 576 observaciones.

En forma adicional, previo al afio 2005 la industria estaba marcada por la presencia de un
duopolio simétrico (Lan y Ladeco). El periodo definido también responde al hecho que el
interés del presente estudio no responde a analizar especificamente la relacién entre la
conducta de las firmas y los cambios estructurales, sino que en identificar y estimar la

conducta para la estructura de mercado actual.

Las rutas a analizar tienen base en Santiago. Existen 11 rutas que corresponden al 80% del
trafico aéreo de pasajeros domésticos en Chile para el periodo 2006-2008 (ordenados en

participacién decreciente): Santiago con Antofagasta, Concepcién, Puerto Montt, Iquique,
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Calama, Punta Arenas, Temuco, Arica, La Serena, Copiap6; y la ruta Puerto Montt con Punta
Arenas. En este contexto, es natural seleccionaron las rutas con base Santiago, de forma de
corregir efectos idiosincraticos a nivel de ruta (Brander y Zhang (1990), Oum et al (1993)).
Las rutas Santiago-Puerto Varas y Santiago-Temuco (que explican en el periodo 2006-2008 el
7% y el 6% del trafico total respectivamente) fueron excluidas por falta de estimacién
confiable para las tarifas promedio. Las ocho rutas seleccionadas representan el 65% del
trafico total de pasajeros en el periodo 2006-2008. Si bien en la ruta Santiago-La Serena el
Unico operador es Lan, es util su inclusién dado que entrega informacién para estimar los
parametros de la funciéon de demanda, la elasticidad-precio de la demanda, la elasticidad-
distancia del costo por pasajero. Ademas, tal como se discutié en el Capitulo 3, el parametro
de conducta de dicha ruta (estimado mediante el modelo adaptado de Oum et al. (1993))

permite identificar el parametro de conducta en el modelo inspirado en Fageda (2006).

De acuerdo con la discusién del marco teérico en el Capitulo 3, la medida de cantidad para
consiste en el trafico de ida y vuelta (round-trip) entre ocho rutas con par Santiago. Dicho
trafico entre rutas fue aproximado mediante la informacidn de pasajeros transportados entre
rutas proporcionados en las estadisticas histdricas disponibles en el sitio web de la Junta de
Aeronautica Civil (JAC)?8. Aqui se entregan los pasajeros transportados entre rutas
desagregado por trafico unidireccional, linea aérea, y frecuencia mensual. Esta base de datos
no distingue entre trafico de conexidn y final, dado que el registro se realiza al momento de
embarque y desembarque de pasajeros. En este trabajo, se asume que los datos obtenidos
mediante dicho registro proporcionan una aproximacién razonable a la cantidad demandada
de viajes entre rutas??. Luego, la demanda por viajes medido como trafico de ida y vuelta es

obtenido mediante el promedio entre el trafico de salida y de llegada entre rutas reportado en

28 http://www.jac-chile.cl/OpenSupport EstadisticasVuelo/asp/pagDefault.asp?arginstancialD=48

29 En general, se argumenta que servicios con puntos intermedios en un mercado de rutas short-haul presentan
problemas en términos de demanda y mayores costos que los servicios sin parada (Fageda (2006)). Uno de los
elementos del nuevo modelo de negocios de Lan consiste en un incremento importante de la proporcién de vuelos
directos (aproximadamente del 40%).
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forma mensual en las estadisticas de la JAC3°. A modo de ejemplo, la produccién de una ruta
por firma y periodo temporal, por ejemplo para la ruta Santiago-Antofagasta, consistira en el
promedio entre los pasajeros que estan reportados en las categorias de “salida” y “llegada”
entre ambas rutas. La Tabla 3 expone la distancia y la participaciéon de mercado promedio de

la firma dominante para el periodo 2006-2008.

Ruta Distancia 2006 2007 2008 Promedio
La Serena 389 1.00 1.00 1.00 1.00
Concepcién 429 0.83 0.84 0.82 0.83
Copiapéd 678 0.69 0.65 0.80 0.71
Puerto Montt 919 0.75 0.76 0.81 0.77
Antofagasta 1106 0.60 0.57 0.69 0.62
Calama 1225 0.71 0.64 0.69 0.68
Iquique 1430 0.64 0.69 0.76 0.70
Arica 1672 0.69 0.73 0.75 0.72

Finalmente, para dimensionar el reciente crecimiento de Lan en términos de pasajeros
transportados en el mercado doméstico, la Tabla 4 muestra la evolucion del niimero total de
pasajeros transportados (esto es, pasajeros con categoria “salida” mas los categorizados como

“llegada” en las estadisticas de la JAC) por dicha firma en el periodo 2006-2008.

Ruta Distancia 2006 2007 2008 Total
La Serena 389 126.319 172.490 231.237 530.046
Concepciéon 429 310.255 390.236 453.095 1153.586
Copiap6 678 59.067 83.892 138.327 281.286
Puerto Montt 919 248.173 335.655 416.269 1000.107
Antofagasta 1106 245.345 309.406 420.258 975.209
Calama 1225 191.931 217.765 272.150 681.846
Iquique 1430 198.415 267.900 336.658 802.973
Arica 1672 107.109 140.782 164.426 412.317

30 Considerando el total de pasajeros reportados para el periodo 2006-2008, la diferencia porcentual entre el
trafico total de “salida” y “llegada” de las rutas Santiago con: Antofagasta, Arica, Calama, Concepcion, Copiapé,
Iquique, La Serena, y Puerto Montt, es -0.46%, -0.71%, 0.25%, 0.19%, -0.54%, -0.94%, -0.99%, y 12.44% resp.
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Dada la disponibilidad del trafico de pasajeros por linea aérea que entregan las estadisticas de
la JAC, es posible diferenciar la demanda a nivel de firma de la demanda a nivel de mercado,

en la estimacion de los modelos a la Oum et al. (1993), y Fageda (2006).

De acuerdo a lo discutido en el Capitulo 3, se requiere informacién respecto de la tarifa
promedio por ruta. Idealmente, la tarifa promedio se obtiene mediante el calculo de valor
medio de la distribucién de pasajeros para las distintas clases de tarifas disponibles. Este es el
método que se ha utilizado en los trabajos de Brander y Zhang (1990), Oum et al. (1993), y
Fischer y Kamerschen (2003a), (2003b). La informacioén requerida para estimar las tarifas
promedio para el mercado de pasajeros doméstico de Estados Unidos se encuentra disponible
al publico en el sitio web de la Bureau of Transportation Statistics. Sin embargo, en Chile dicha
informacién no esta disponible y/o no se encuentra disponible publicamente3l. Dada esta
restriccion, se procede en forma similar a lo expuesto en Fageda (2006) complementado con

informacién de tarifas a nivel de sistema reportadas por Lan.

La JAC recibe por parte de las aerolineas la tabla tarifaria para el mercado de pasajeros
doméstico en forma regular, informando todos los cambios de tarifas que se producen a
través de las distintas clases. Particularmente, la JAC dispone de datos con periodicidad
mensual a nivel de ruta de la tarifa regular de ida, asi como de las cinco tarifas de ida y vuelta
en la categoria “fare basis” (las tarifas mas econémicas). Dichas tarifas se registran en valores
nominales. En este contexto, la tarifa reportada como “fare basis” del tipo 1 presenta la mayor
dispersion para cada ruta a través del tiempo, asi como la mejor relacidn con el crecimiento de

la demanda.

En forma adicional, de presentaciones reportadas por Lan32, se informa que como parte de la

instauracion del nuevo modelo de negocios para el mercado doméstico, se espera una

31 Mas precisamente, Lan reporta a la JAC los yield (medida de la tarifa promedio por pasajero-kilémetro) por ruta
para el mercado de pasajeros nacional. Esta informacién permite aproximar las tarifas promedio, pero actualmente
no es informacién de dominio publico.

32 [dem nota al pie 2.
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reduccién del 20% de la tarifa promedio de la compafiia durante el periodo 2006-200933, y
hasta del 40% en las tarifas piso (las mas baratas). Mas adn, una noticia publicada por la
Tercera en Octubre del 2009 sefiala que la tarifa promedio de la compaiiia bajé de 150 mil $Ch
a 100 mil $Ch durante el periodo 2006-200934, lo que implica una reduccién del orden del
30%, mientras que las tarifas piso descendieron a la mitad, de 90 mil $Ch a 45 mil $Ch. En
dicha noticia no se especifica si se trata de tarifas de ida y vuelta (round-trip) o ida (one-way),
ni tampoco si se trata de tarifas deflactadas o nominales. De acuerdo a esta informacidn, se
procedio a ajustar un promedio ponderado entre de la tarifa regular de ida y la tarifa round-
trip “fare basis” del tipo 1 de forma de obtener una tarifa nominal promedio de ida y vuelta
(round-trip) para las ocho rutas seleccionadas en el estudio de 150 mil $Ch, 135 mil $Ch (90%
de 150 mil), y de 120 mil $Ch (80% de 150 mil), para los afios 2006, 2007, y 2008
respectivamente. Este calculo entrega yields (en RPK’s, revenue per passenger kilometers)
presumiblemente nominales para el conjunto de ocho rutas bajo estudio de 12.79 US cents,
11.45 US cents, y 10.53 US cents para el periodo 2006-2008, lo cual es a lo menos coherente
con la informacion de yields agregados para el mercado doméstico reportada en la FORM 20
de Lan35. El procedimiento asume que la distribucién de ambas tarifas utilizadas en la
aproximacion de la tarifa promedio es homogénea a través de las rutas. En la situacién que
dicha distribuciéon varie en forma importante, los resultados del presente trabajo podrian

verse afectados.

Dado que tanto en las fuentes para la informacién de tarifas no se especifica si se trata de
tarifas nominales, los modelos presentados en el Capitulo 3 se estiman utilizando las tarifas
promedio deflactadas de acuerdo al Indice de Precios al Consumidor (IPC) con base Diciembre

del 2008 y las tarifas nominales tal como las registra la JAC. La Tabla 5 expone la evolucién de

33 De forma de dimensionar el plan de Lan en términos de reducciéon de tarifas, cabe destacar que dicha
presentacion sefiala que la reducciéon del 20% de las tarifas promedio tomé aproximadamente 10 afios de realizar
en el mercado doméstico de Estados Unidos y Europa.

34 {dem nota al pie 3.

35 Mas precisamente, el yield reportado por Lan para el mercado doméstico de pasajeros durante los afios 2005,
2006,2007,y 2008 corresponde a 11.89,12.12,11.16, y 12.29 respectivamente. Sin embargo, a partir del afio 2006
el reporte de yields domésticos en la FORM 20 de Lan involucra también las operaciones domésticas en Perud y
Argentina, lo que podria explicar el porqué dichos valores no reflejan necesariamente la reduccidon de tarifas
promedio para el mercado chileno.
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las tarifas promedio por ruta estimadas deflactadas, mientras que la Tabla 6 expone la

evolucion de las tarifas promedio por ruta nominales.

Finalmente, dado que no se dispone de informacion del dominio publico en términos de tarifa
promedio y/o de yields para derivar una tarifa promedio por ruta para Sky Airlines, en el
presente trabajo se asume que las tarifas promedio estimadas para Lan proveen una adecuada

aproximacion a las tarifas promedio de la industria.

Ruta Distancia 2006 2007 2008 Promedio
La Serena 389 104.13 92.95 78.94 92.01
Concepcién 429 110.70 97.05 79.02 95.59
Copiapd 678 142.65 123.05 99.35 121.67
Puerto Montt 919 163.94 136.33 112.36 137.54
Antofagasta 1106 206.24 176.41 149.30 177.32
Calama 1225 206.24 176.02 149.30 177.19
Iquique 1430 211.60 183.43 149.24 181.42
Arica 1672 214.27 187.47 151.97 184.57

Ruta Distancia 2006 2007 2008 Promedio
La Serena 389 89.45 83.37 77.00 83.27
Concepciéon 429 95.14 87.01 77.07 86.40
Copiapd 678 122.59 110.24 96.93 109.92
Puerto Montt 919 140.89 122.21 109.61 124.24
Antofagasta 1106 177.24 158.11 145.71 160.35
Calama 1225 177.24 157.78 145.71 160.24
Iquique 1430 181.84 164.43 145.52 163.93
Arica 1672 184.14 168.01 148.19 166.78

La estructura tedrica de los modelos de Brander y Zhang (1990) y Oum et al. (1993) requieren

la especificacion los costos marginales para determinar el parametro de conducta. Para esto,
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es necesario determinar el costo por pasajero-kilémetro cpk;;, la distancia (unidireccional) de
la ruta D¥ y el largo promedio de viaje para operaciones nacionales AFL;. Siguiendo a
Brander y Zhang (1990), se utilizan los costos por asiento-kilometro disponibles (available
seat-kilometers, ASK36) para el mercado doméstico de pasajeros en Chile3” para el periodo
2006-2008, datos contenidos en presentaciones para inversionistas entregadas en el sitio
Internet de Lan38. La informacién en dicho sitio presenta los costos por ASK ex combustible,
por lo que debe estimarse la participacién del combustible en el ASK. Por otra parte, Lan,
como parte del nuevo modelo de negocios implantado en el mercado doméstico a inicios del
2007, redujo un 30% sus costos por ASK para el mercado nacional ex combustible, pasando de
5.65 US cents por ASK el ano 2006 a 3.99 US cents por ASK el afio 2008 (presumiblemente en
valores nominales). Por otra parte, presentaciones de Lan3? exponen el costo por ASK para el
mercado doméstico de pasajeros en Chile incluyendo combustible para el afio 2006. La
estimacion del costo por ASK para los afios 2007 y 2008 se realiza utilizando el porcentaje que
corresponde al item combustible en el costo operacional, el cual fue obtenido a partir del
estado de resultados en la memoria anual de Lan del 200840, Estos porcentajes fueron
estimados, a partir de la informacién de la memoria anual de la firma, en 27.97% para el 2006,

29.90% para el 2007,y 35.61% para el 2008.

Los costos por asiento-kilometro disponible deben ser traducidos a costos por pasajero-
kilometro cpk;;, lo cual se obtiene dividiendo los ASK por el factor de ocupacién*! para el
mercado de pasajeros doméstico (incluidas operaciones en Argentina y Peru), el cual es

obtenido en las estadisticas operacionales reportadas en la FORM 20 de Lan.

36 El costo por asiento-kilémetro disponible en este contexto se calcula como el total de los costos operacionales
relacionados con las operaciones domésticas en chile de pasajeros dividido por el numero total de asientos
disponibles multiplicado por los kilémetros recorridos.

37 Se hace la distincién de “mercado doméstico de pasajeros en Chile” dado que a partir del afio 2006 Lan agrupa
sus estadisticas operacionales de pasajeros domésticas considerando operaciones en Chile, Argentina, y Pert. Los
datos que se exponen aqui son especificos del mercado de pasajeros doméstico con operaciones en Chile.

38 Ver presentaciones Santander Investment Chile Conference (Septiebre 2006) y Larrain Vial Second Annual
Investor Conference (Marzo 2008), disponibles en sitio web de Lan (www.lan.com) para inversionistas.

39 [dem pie de nota 38.

40 Disponible en sitio web www.lan.com.

41 E] factor de ocupacidén se define como los pasajeros-kilémetro rentados o revenue-passenger kilometers, RPK
(nimero de pasajeros multiplicado por los kilémetros recorridos) expresado como un porcentaje de los asiento-
kilémetro disponibles (ASK).
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El largo de viaje promedio AFL;; para el mercado doméstico chileno fue estimado a partir de
las estadisticas operacionales reportada en la FORM 20 de Lan, mediante la divisién de los
pasajeros totales transportados por los pasajeros-kilémetros rentados (RPK) para
operaciones domésticas (incluidas las operaciones domésticas en Argentina y Perud). Es
importante mencionar que las estimaciones del largo de vuelo promedio para el mercado
doméstico en Chile son consistentes con los graficos incluidos en presentaciones de Lan para
inversionistas42. La Tabla 7 expone el costo por ASK, el factor de ocupacion, el costo por RPK,
y el largo de vuelo promedio estimados para el mercado doméstico de pasajeros chileno para

el periodo 2006-2008.

Ruta 2006 2007 2008 Promedio
Costo por ASK 7.38 7.01 6.62 7.00
Factor de Ocupacion 0.67 0.75 0.76 0.72
Costo por RPK 11.08 9.40 8.71 9.72
Largo Vuelo Promedio 1061.93 1083.33 1090.96 1078.75

En forma similar a las tarifas promedio, los modelos a la Brander y Zhang (1990) y ala Oum et
al. (1993) se estiman con los valores (presumiblemente) nominales y reales. En este sentido,
los cpk;; son expresados en Ch$ utilizando informacién del tipo de cambio a nivel mensual
proporcionado por el Banco Central de Chile. Luego, para el caso de estimacién con valores
reales los costos se deflactan utilizando el indice de Precios al Consumidor de Chile a nivel

mensual con base Diciembre del 2008.

Es interesante notar que, de acuerdo a lo expuesto en la Tabla 7, la reduccién (en valores
nominales) para los costos por pasajero-kilometro cpk;, corresponde para el periodo 2006-

2008 aun 21.41%, lo cual coincide con la reduccién en las tarifas promedio nominales.

42 fdem pie de nota 38.
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Las estimaciones de las funciones de demanda en los modelos de Oum et al. (1993) y Fageda
(2006) requieren informacién respecto de las variables proxy para el tamafio o relevancia
econdmica y de intensidad turistica. Para la primera variable se sigue la especificacion de Oum
et al. (1993) y Fischer y Kamerschen (2003b) y se construye una variable de “captacion”
(catchment) que corresponde a la poblacién urbana total de la provincia*3 (Fageda (2006)) de
origen de la ciudad de la ruta par con Santiago multiplicada por el ingreso per capita. La
poblacién se obtiene con periodicidad anual desde las estadisticas demograficas del Instituto
Nacional de Estadisticas (INE), mientras que el ingreso es aproximado mediante el ingreso per
capita a paridad de poder de compra (PPC) en USD corrientes del 2008 de la region de la

ciudad de destino de la ruta, reportado por un estudio del Instituto de Libertad y Desarrollo44.

En relacion a la intensidad de turismo, existen dos medidas estdndar de mediciéon de la
actividad turistica: la razén entre nimero de habitaciones (plazas) disponibles por la
poblacién total del area geografica de interés, o la razén entre nimero de habitaciones
disponibles por la superficie geografica del area de interés. Dado que la introduccién de la
primera medida podria causar problemas de colinealidad con la variable de captacién, se
define la variable de intensidad turistica como la capacidad de habitaciones-dias a nivel de
provincia dividida por la superficie (en metros cuadrados) de la provincia. La capacidad de
habitaciones-dias a nivel de provincia y afio se reporta en estadisticas en el sitio web del
Servicio Nacional de Turismo Chile (Sernatur), mientras que la superficie de la provincia se

reporta en el sitio web del Instituto Nacional de Estadisticas (INE).

43 Notar que las ciudades de las rutas pares con Santiago no comparten provincia entre ellas.
44 http://saladehistoria.com/wp/2009/11/07 /pib-per-capita-de-chile/
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6. ESTIMACION Y RESULTADOS EMPIRICOS

En este capitulo se presentan las estimaciones econométricas y se discuten los resultados
empiricos obtenidos de los modelos a la Brander y Zhang (1990), Oum et al. (1993), y Fageda
(2006), adaptados a las caracteristicas de los datos disponibles para el mercado aerondutico
de pasajeros chileno. Se presta especial énfasis a la discusién de los parametros de conducta
estimados. El capitulo se estructura como sigue. En la seccién 5.1 se presentan y discuten los
resultados de acuerdo a la metodologia de Brander y Zhang (1990). Luego, en la seccién 5.2 se
discuten los resultados empiricos del modelo basado en el trabajo de Oum et al. (1993), y

finalmente en la seccion 5.3 se discuten los resultados del modelo adaptado de Fageda (2006).

El primer grupo de resultados corresponde al célculo de los parametros de conducta
especificos por ruta obtenidos mediante la expresion (15). La Tabla 8, Tabla 9, y Tabla 10
reportan los costos promedio por pasajero estimados para viaje ida y vuelta (round- trip)
medidos en forma nominal y real, el margen precio-costo promedio, y los parametros de
conducta* promedios para el escenario base n(X) = 1.6 y 8 = 0.5, para los afios 2006, 2007,

y 2008, respectivamente. Las rutas estan listadas en orden de distancia creciente.

Una revisién informal de las Tablas 8 a 10 sugiere que el parametro de conducta de la firma
dominante es inconsistente con la hipétesis de Bertrand en las rutas duopdlicas, y que existe
un moderado ejercicio de poder de mercado (estas conjeturas luego seran analizadas
mediante pruebas estadisticas formales). Mas aun, de las Tablas 8 a 10 se desprende que los
mayores margenes se obtienen en las rutas de distancia intermedia, y que la conducta de la
firma dominante es mas competitiva (i.e., el parametro de conducta es mas cercano a cero) en
las rutas de menor y mayor distancia en relacién a las rutas de distancia intermedia. Esto es
contrastante con los resultados obtenidos por Brander y Zhang (1990) mediante el cual las

rutas de mayor distancia son mas competitivas que las de menor distancia. En el caso de

45 De acuerdo con la ecuacién (6), en este caso los margenes precio-costo marginal son invariantes bajo el supuesto
de precios y costos por pasajero kildémetro nominales o reales (deflactados), por lo que los resultados que se
presentan aqui son invariantes ante ambas formulaciones.
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Brander y Zhang (1990) dicho resultado podria deberse a que dado que las elasticidades-
precio de la demanda son asumidas homogéneas a través de las rutas, los margenes precio-
costo son menores en las rutas mas largas. En el caso de los resultados obtenidos aqui, se
tiene en forma adicional al supuesto de elasticidad-precio de la demanda homogénea, los
efectos derivados de la metodologia de construccion de los precios (proporcién de tipos de
tarifas constante a través de las rutas). Sin embargo, el resultado que las distancias de menor
longitud sean mas competitivas que las de largo intermedio puede explicarse por la existencia

de sustitutos como el transporte interurbano.

Ruta Costo Nominal Costo Real Plr\'/loalflge(:il;o Pca;'jg:littgo
LA SERENA 75.53 87.89 0.14 0.22
CONCEPCION 79.32 92.29 0.17 0.32
COPIAPO 99.72 116.03 0.19 0.44
PUERTO MONTT 11591 134.86 0.18 0.39
ANTOFAGASTA 127.36 148.19 0.28 0.75
CALAMA 134.04 155.96 0.24 0.55
IQUIQUE 144.82 168.50 0.20 0.51
ARICA 156.60 182.21 0.15 0.35

Ruta Costo Nominal Costo Real Pll\'lloar;gee(!irilo PCaJI?:it:lectt;o
LA SERENA 63.73 71.12 0.24 0.38
CONCEPCION 66.93 74.69 0.23 0.44
COPIAPO 84.14 93.89 0.24 0.59
PUERTO MONTT 97.80 109.13 0.20 0.42
ANTOFAGASTA 107.46 119.92 0.32 0.89
CALAMA 113.09 126.21 0.28 0.71
IQUIQUE 122.19 136.36 0.26 0.59
ARICA 132.13 147.44 0.21 0.47

Estos resultados (conducta menos competitiva que la situacion de Bertrand pero mas

competitiva que el modelo de Cournot, y menor competitividad en rutas intermedias) son
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sensibles a variaciones en el valor de la elasticidad-costo de la distancia 6. Si bien mas
adelante se proporciona un andlisis estadistico formal, es conveniente adelantar algunos
resultados a continuacién. Por ejemplo, para un caso de relativamente baja elasticidad-
distancia del costo por pasajero € = 0.25 se tiene un comportamiento del parametro de
conducta decreciente en la distancia (coeficientes de correlacion lineal de Pearson de -0.69, -
0.62, y -0.72, para los afios 2006 a 2008 respectivamente) mientras que en el caso de
relativamente alta elasticidad-distancia del costo por pasajero, por ejemplo fijando 8 = 0.75,

se tienen coeficientes de correlacion lineal de Pearson de 0.87, 0.83, y 0.84.

Ruta Costo Nominal Costo Real Pl:-doar;i(:irilo Pca;'j:;:littgo
LA SERENA 59.28 60.61 0.23 0.37
CONCEPCION 62.25 63.65 0.19 0.39
TEMUCO 74.84 76.52 0.23 0.51
COPIAPO 78.26 80.02 0.20 0.41
PUERTO MONTT 90.97 93.01 0.17 0.36
ANTOFAGASTA 99.96 102.20 0.32 0.75
CALAMA 105.20 107.56 0.28 0.66
IQUIQUE 113.66 116.21 0.22 0.48
ARICA 122.90 125.66 0.17 0.38

Finalmente, es importante exponer en relacién a las Tablas 8 a 10 que la gran mayoria de los
parametros de conducta estimados para el caso base n(X) = 1.6 y 6 = 0.5 se encuentran en el
rango razonable de 0 a 2 (285 observaciones de 288, esto es el 98.96%). Esto sugiere
informalmente que los 6érdenes de magnitud y el método inicial utilizado para obtener los
parametros de conducta es razonable, dado que desde el punto de vista de computo los
pardmetros podrian perfectamente ser nimeros positivos o negativos fuera del rango de 0 a
2. Es importante reiterar que se ha asumido que la elasticidad-precio de la demanda es
independiente de la distancia de la ruta, lo cual puede implicar errores importantes si dicha
relacion es significativa. En los modelos econométricos de las siguientes secciones este

supuesto se relaja, permitiendo que la elasticidad-precio de la demanda varie por tipo de ruta.
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Periodo Media Error estandar ICal 95% IC al 99%
2006 0.44 0.018 (0.40, 0.48) (0.39,0.49)
2007 0.56 0.019 (0.52,0.60) (0.51,0.61)
2008 0.47 0.024 (0.43,0.52) (0.41, 0.54)

La Tabla 11 muestra el valor medio estimado para los parametros de conducta a través de los
afios 2005 a 2008 para el escenario base n(X) = 1.6 y 8 = 0.5. De forma remarcable, la
aplicacion de pruebas de hipdtesis estadisticas clasicas rechazan incluso a un nivel del 1% las
hipotesis nulas de fijacion de precios competitivos (4 = 0) y de cartel (4 = 2) para todos los
periodos considerados. En forma adicional, la hipétesis nula de conducta Cournotiana (4 = 1)
es rechazada a los niveles corrientes de significancia estadistica; este resultado en particular
es contrastante con los resultados reportados por Brander y Zhang (1990) bajo los mismos
valores n(X) = 1.6 y 8 = 0.5. Esto sugiere que, de ser correcto el modelo de conducta
planteado, asi como la especificacién de la elasticidad-precio de la demanda y la funcién de
costos, la conducta en el mercado aeronautico chileno de la firma dominante seria mas
competitivo que en el caso americano y europeo (Brander y Zhang (1990), Oum et al. (1993),
Fischer y Kamerschen (2003b), Fagueda (2006)). Dicha conjetura sera contrastada mediante

los modelos econométricos que se plantean en las secciones posteriores.

Luego de la discusion anterior, cabe preguntarse qué tan sensibles son los resultados a la
especificacion de la elasticidad-precio de la demanda n(X) y a la elasticidad-distancia del
costo 6. En forma ideal, lo 6ptimo seria conocer el error asociado a las estimaciones de la
elasticidad de la demanda y de los parametros de la funcién de costos, e incorporarlos en el
computo de los errores estandares y los intervalos de confianza. Dada la imposibilidad de
realizar dicho procedimiento, y bajo el contexto del analisis de esta secciéon donde se pone en
duda la capacidad de estimar en forma adecuada la elasticidad-precio de la demanda desde

los datos, una alternativa adecuada es conducir un analisis de sensibilidad.

Siguiendo a Brander y Zhang (1990), el andlisis de sensibilidad conducido en este trabajo
involucra los parametros n(X) y . En particular, los valores de n(X) considerados son 1.2, 1.6,

y 2.0, mientras que los valores para corresponden a 0.25, 0.5, y 0.75. Por lo tanto, se dispone
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de nueve combinaciones de resultados para cada afio. Los resultados del andlisis se exponen
en la Tabla 2 para el periodo 2008, el cual es el mas reciente de los disponibles en el estudio, y
dado que los resultados siguen siendo validos en forma cualitativa para los afios 2006 y 2007.
En particular, la Tabla 3 reporta el valor medio estimado y el intervalo de confianza clasico al

95% asociado a cada par elasticidad-precio de la demanda y elasticidad-distancia del costo.

0 =0.25 0=05 9 =0.75
() = 1.2 0.40 (0.36, 0.44) 0.36 (0.32, 0.39) 0.29 (0.24, 0.34)
n(X) =16 0.53 (0.48, 0.59) 0.47 (0.43, 0.52) 0.38 (0.31, 0.46)
n(X) = 2.0 0.67 (0.60, 0.73) 0.59 (0.53, 0.65) 0.48 (0.39, 0.57)

El aspecto mas interesante reportado en la Tabla 12 corresponde al hecho que ninguno de los
parametros de conducta estimados es consistente con la hipétesis de Bertrand o con la
hipétesis de cartel. Mas precisamente, las hipotesis nulas mediante las cuales A =0y A = 2
son rechazadas a cualquier nivel estandar de significancia estadistica. Mas aun, la hipoétesis
nula de conducta Cournotiana (4 = 1) es rechazada en todos los casos a cualquier nivel de
significancia estadistica estdndar. En forma cualitativa, la Tabla 12 sugiere que el resultado en
el cual el comportamiento de la firma dominante se encuentra entre los escenarios de
comparacion tedricos de Bertrand y Cournot es robusto a la especificacién de la elasticidad-
precio de la demanda n(X) (asumida homogéneas a través de las rutas) y a la especificacion

de la elasticidad del costo por pasajero kilémetro a la distancia 6.

En forma esperable con la expresion (15), el parametro de conducta es creciente en la
elasticidad-precio de la demanda. En caso que dicha elasticidad sea mayor que la asumida en
el caso base, un margen de precio-costo dado es explicado por un comportamiento menos
competitivo (i.e. un mayor valor del pardmetro de conducta). Informalmente, de acuerdo a lo
expuesto en la Tabla 12, un incremento en la elasticidad de la demanda asumida de 0.4 tiene
un efecto de incremento promedio de aproximadamente 0.11 en el pardmetro de conducta
promedio (dado el margen precio-costo). Dado que variaciones de 0.4 en lo que respecta a la
elasticidad de la demanda son sustanciales, la sensibilidad del pardmetro de conducta a la

elasticidad de la demanda no parece ser relevante en el presente contexto. En relacion al
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parametro 6, un incremento del 0.25 implica (en promedio) un decremento en el parametro
de conducta de aproximadamente 0.05. Este resultado contrasta con los resultados de
Brander y Zhang (1990), bajo el cual en un analisis similar el comportamiento es menos
competitivo a medida que el parametro 6 crece. Dado que un incremento en el parametro 8
reduce (respectivamente, incrementa) el margen precio-costo (dado un nivel de precios y
elasticidad de la demanda) de aquellas rutas con distancia menor (respectivamente, mayor)
en relacion al largo promedio de vuelo AFL y por lo tanto disminuye (respectivamente,
incrementa) el parametro de conducta asociado a la ruta, esta diferencia se explica por el
hecho que para la muestra utilizada en el presente andlisis el primer efecto mas que
compensa el segundo en el agregado. Es importante notar que si bien los resultados del
analisis sugieren que las variaciones de 0.25 del pardmetro 6 no modifican en forma
importante la conducta de la firma al nivel promedio o agregado, estas si tienen efectos
importantes a nivel de ruta. Por ejemplo, la conducta promedio para el afio 2008 en la ruta La
Serena corresponde para n(X) = 1.6 con valores para 6 de 0.25, 0.5,y 0.75 a 0.38, 0.2, y -0.04
respectivamente; mientras que para el caso de la ruta Arica se tienen un parametros de 0.18,
0.38, y 0.55 respectivamente. Entonces, queda en evidencia la necesidad de estimar
econométricamente el parametro 8 en caso de realizarse un analisis a nivel de ruta o tipo de

ruta, lo cual se realiza en las secciones posteriores.

En el andlisis de Brander y Zhang (1993) se discute ademas un andlisis de sensibilidad con
respecto a los costos por pasajero kilémetro estimados, donde exponen la elevada
sensibilidad del parametro de conducta en relacién al costo por pasajero milla estimado?e,
argumentando que errores mayores en la estimacion de esta variable podria afectar
fuertemente los resultados). En relaciéon al presente trabajo, cabe recordar que tanto los
costos por asiento kilémetro disponible y el factor de ocupacién promedio (parametros
requeridos para la estimacion del costo por pasajero kilémetro) para el mercado aeronautico
nacional fueron derivados mediante informacién especifica publicada por la firma dominante

para el mercado chileno, en lugar de obtenerla desde los reportes contables genéricos (por

46 M3as precisamente, se expone que una reduccién del costo por pasajero milla del 5% implica un incremento
(dado el nivel de precios dado y pardmetros n(X) = 1.6 y 8 = 0.5) del parametro de conjeturas variacionales de
0.06 hasta 0.20 (1.06 a 1.20 en nuestro marco tedrico).
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ejemplo, la ficha FECU) que agrupan las operaciones nacionales, internacionales; y de
operaciones de pasajeros y de carga (que como se revisd en la seccidén correspondiente, los
parametros reportados para el mercado nacional e internacional son marcadamente
distintos). En este sentido, se espera un nivel de precision en la estimacion de los costos por
pasajero kildbmetro mayor al obtenido por Brander y Zhang (1990). En cualquier caso,
recordar que los costos estan estimados en base a los costos operacionales promedio por
pasajero kilometro. Siguiendo a Brander y Zhang (1990), es de esperar que los costos
marginales no superen los costos operacionales promedio en la industria aerondutica
nacional, sugiriendo que formas alternativas de medicién del costo marginal implicaran
posiblemente conductas menos competitivas (i.e. un parametro de conducta mayor) que las
reportadas aqui, asegurando una cota inferior al parametro de conducta (i.e., una cota inferior
a la conducta competitiva). Por supuesto, esto dependera de cuan buena sea la estimacién de
las tarifas promedio por ruta utilizadas en este trabajo. Cabe notar ademas que en el modelo
econométrico final basado en el trabajo de Fageda (2006), a presentarse mas adelante, en el
espiritu de la NEIO se asumird que no es posible estimar de forma adecuada los costos
marginales dada la no disponibilidad de medidas observables relacionadas con lo costos

marginales que sean significativas.

Finalmente, de forma de analizar la factibilidad empirica del ejercicio realizado, es de interés
comparar los margenes operacionales con los reportados por la firma dominante. El margen
operacional por ruta para la firma i puede ser definido como M; = (p; — cpo;)x;/(p;x;), donde
cpo; corresponde al costo operacional promedio. En caso que el costo marginal iguale al costo
promedio, la expresion (15) implica M; = s;4;/n. Por ejemplo, para los cuatro trimestres y el
afio completo del 2008, de acuerdo al reporte de estadisticas histéricas entregado por Lan se
tiene que el margen operacional para el sistema (i.e., considerando operacionales domésticas,
internacionales, y de pasajeros y carga) corresponde a 14.5%, 8,5%, 15.1%, y 19.2% para los
trimestres 1 a 4, mientras que el margen operacional global del 2008 corresponde a 14.5%,
mientras que el margen operacional estimado segtin los parametros n(X) = 1.6 y 8 = 0.5 y los
parametros de conducta estimados para el mercado nacional corresponden a 28.68%,
28.45%, 22.62%, y 9.53% para los trimestres 1 a 4, mientras que el margen operacional del

2008 es 22.32%. Aunque no se dispone de informacién de los margenes operacionales para el
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mercado nacional, es razonable descartar que los margenes implicados por (15) estén
subestimados, lo cual favorece, asumiendo un valor correcto para la elasticidad real de la
demanda y que el costo marginal sea correctamente aproximado por el costo operacional

promedio, la hip6tesis de un comportamiento de fijaciéon de precios competitivo.

Finalmente, cabe destacar que Brander y Zhang (1990) sélo disponian de una base de datos
de corte transversal, cuyo tamafio (33 observaciones) imposibilitaba la estimaciéon de
elasticidades-precio de la demanda a nivel de ruta, de la elasticidad-distancia del costo, y por
tanto de los parametros de conducta a nivel de ruta. Para el presente trabajo se dispone de
una base de datos longitudinal o panel, cuya deficiencia en relacién a la base utilizada por
Brander y Zhang (1990) consiste en que las tarifas por ruta son aproximadas de acuerdo a una
restriccion global y que la demanda de pasajeros es aproximada dados los errores que
pudieran introducirse mediante la existencia de escala de pasajeros. Con todo y reconociendo
dichas dificultades, en la siguiente seccion se estima el modelo econométrico propuesto por
Oum et al. (1993), el cual asume la posibilidad de estimar la elasticidad-precio de la demanda
n(X) a nivel de tipo de ruta, la elasticidad-distancia del costo 6, y por tanto la conducta de la

firma dominante a nivel de ruta.

Dos hipétesis son testeadas en relacidn a la conducta de la firma dominante. En primer lugar,
se prueba la hipétesis de comportamiento homogéneo a través de los tipos de rutas, esto es
M = A7 param = a,b (2 grados de libertad). En segundo lugar, se prueba para cada ruta por
separado la hipdtesis de conducta consistente con los modelos de fijacién competitiva de
precios A’i‘ = 0, y del modelo Cournotiano A’i‘ = 1 (cada prueba con 1 grado de libertad). En el
caso de la ruta La Serena, al tratarse de una ruta donde existe un Unico oferente, se tiene que
la hipotesis Ai-‘ =1 corresponde a comportamiento monopolistico. Estas hipoétesis son
testeadas mediante likelihood ratio tests. Las dos hipétesis referentes al modo de conducta de

la firma dominante son rechazadas incluso a un nivel de significancia del 1%%. En

47 Estas pruebas se desarrollan como sigue: el estadistico de prueba para la hipétesis de parametros de conducta
homogéneos a través de las rutas es —2(Ly — L;) = 2(3041.50 — 3036.82)=9.36, donde L, es el logaritmo de la
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consecuencia, en lo que sigue se discutira solamente el modelo no restringido. Estos
resultados sugieren que la conducta promedio de la firma dominante en rutas oligopolisticas
con y sin presencia de competencia intermodal, asi como en la rutas monopolistica (i.e. La
Serena), es significativamente menos competitiva que la consistente con el modelo de fijacién
de precios competitivo y significativamente mas competitivo que la asociada al modelo de
Cournot (y “monopolista” en la ruta La Serena) donde esto ultimo puede explicarse por la
presencia de fuerte oferta de otros modos de transporte como el bus, y por el efecto del plan
de autorregulacion tarifaria que restringe la posibilidad de fijar tarifas en forma de yield en
mercados no competitivos, dado que de acuerdo al plan dicha tarifa no puede ser superior al

yield mensual en los mercados competitivos con distancias equivalentes.

La Tabla 12 reporta los parametros estimados mediante maxima verosimilitud para el modelo
econométrico no restringido y sus errores estandar en paréntesis (la estimacion de los
parametros de las variables dummy se omiten por motivos de espacio). Los parametros
estimados son robustos a la especificacion de los valores iniciales para dichos parametros,
como se pudo comprobar en un ejercicio exploratorio mediante el cual se estim6 el modelo

mediante un conjunto diferente de valores iniciales.

La elasticidad-precio de la demanda del mercado n(X) estimada para rutas oligopolisticas con
y sin competencia intermodal y para aquellas monopolisticas corresponden a 1.39, 1.30, y
1.42 respectivamente. Es interesante notar que la elasticidad-precio de la demanda es
efectivamente menor en las rutas en las cuales se espera mayor competencia con otros
medios de transporte. Formalmente, la hipotesis nula en la cual las elasticidades de la
demanda son iguales 5, = 1, es rechazada a un nivel de significancia estadistica del 1% de
acuerdo a un likelihood ratio test. Este resultado, bastante esperable, es consistente con los
reportados en el trabajo de Fageda (2006) donde también se provee evidencia en el contexto

del mercado aeronautico doméstico espafiol que las rutas de menor distancia (y por tanto

funcién de maxima verosimilitud bajo la hipétesis nula y L; es logaritmo de la funcién de maxima verosimilitud
para el modelo no restringido. Dado que el valor critico de y% a un nivel @ = 0.01 es 9.210, la hipétesis nula se
rechaza a dicho nivel. Para la hip6tesis nula de comportamiento competitivo en rutas oligopdlicas de competencia
intermodal djyer = 0, se tiene que —2(Lo — Ly) = 2(3059.45 — 3036.82) = 45.25. Dado que el valor critico de y? a
un nivel @ = 0.01 es 6.63, la hipotesis nula se rechaza. Las pruebas restantes se construyen en forma analoga.
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presumiblemente mas susceptibles a competencia por parte de sustitutos terrestres como
bus, automovil, y tren) tienen elasticidad-precio de la demanda mayor que aquellas de
distancia mayor. En forma adicional, la hip6tesis nula en la cual las elasticidades de la
demanda son homogéneas en las rutas oligopolisticas n,,, =, con (m = a,b) y en la ruta

monopolistica es rechazada también al 1%.

Precios y Costos Deflactados Precios y Costos Nominales

Ecuaciéon Demanda (variable dependiente: X)

Elasticidad-precio n,, (m = a)
Elasticidad-precio n,, (m = b)

Elasticidad-precio 1y,

Captacién (cap)
Turismo (tur)

Intercepto

1.399 (0.057)**
1.306 (0.054)**
1.421 (0.057)**
0.722 (0.031)**
0.053 (0.011)**
8.939 (1.031)**

Relacion de Oferta (variable dependiente: p)

Elasticidad-distancia 8
Conducta A™ (m = a)

Conducta A™ (m = b)

Conducta AM

0.530 (0.034)**
0.318 (0.058)**
0.417 (0.022)**
0.253 (0.085)**

1.774 (0.093)**
1.665 (0.089)**
1.802 (0.094)**
0.706 (0.031)**
0.037 (0.011)**
13.54 (1.441)**

0.547 (0.032)**
0.374 (0.075)**
0.532 (0.033)**
0.296 (0.119)*+

Log-Likelihood

-3036.823

-3044.282

Akaike info criterion 21.256 21.308

Informalmente, las estimaciones puntuales para la elasticidad-precio de la demanda se
encuentran entre los resultados reportados por Oum et al. (1986), (1993), Fischer y
Kamerschen (2003b), y Fageda (2006). Oum et al. (1986) estimaron un sistema de demanda
de dos etapas para el mercado aeronautico doméstico de Estados Unidos, utilizando una
muestra de corte transversal de 200 rutas en 1978 (periodo previo a la desregularizaciéon del
mercado). En este trabajo las clases de tarifas fueron categorizadas en primera clase,
econdmica estandar, y descuento. Las elasticidades para la clase de descuento se encuentran

en el rango de 1.5 a 2.0, mientras que en la clase econdmica estandar se encuentran en el
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rango de 1.2 a 1.4, los cuales son similares a las elasticidades de la demanda estimadas para el
mercado aerondutico chileno utilizando los precios y costos deflactados (Tabla 12). En un
trabajo posterior, Oum et al. (1993) estimd la elasticidad para 20 rutas basadas en Chicago en
el periodo 1981-1988, obteniendo elasticidades en el rango de 1.24 a 2.34, en el rango de 1.24
a 1.67 eliminando las dos rutas de mayor elasticidad, y con una elasticidad promedio para las
20 rutas de 1.58, similar las elasticidades para el caso chileno utilizando precios y costos
nominales (Tabla 12). Por otra parte, las elasticidades estimadas en este trabajo son mayores
a las reportadas en los trabajos de Fischer y Kamerschen (2003b), y Fageda (2006). En el
primer trabajo las elasticidades por ruta se obtuvieron mediante una muestra de 240
observaciones para los afios 1991-1996 a través de maultiples rutas originadas en Atlanta y
multiples firmas. Dependiendo de la ruta, las elasticidades estimadas varian entre 0.4 y 1.2, las
cuales son significativamente menores a las reportadas en estudios previos para el mercado
de Estados Unidos. Finalmente, Fageda (2006) utilizando una muestra de 190 observaciones
en el periodo 2001-2002 para el mercado aerondutico doméstico espaiiol, reporta
elasticidades-precio de la demanda entre 1.2 y 0.93 evaluadas en las medias de la muestra“s,
relativamente cercanas a las elasticidades reportadas en la Tabla 12. Finalmente, cabe
destacar que las elasticidades-precio de la demanda de mercado reportadas en la Tabla 12 son
plausibles de acuerdo a informacién contenida en presentaciones de Lan%? en relacién a las
proyecciones del crecimiento de la cantidad demandada del mercado doméstico: a nivel
agregado, se esperaba un incremento del 40% del nimero de pasajeros total como respuesta
a una reducciéon del 20% en la tarifa promedio (esto es, una “elasticidad” de 2.0).
Considerando que las elasticidades-precio de la demanda a nivel de firma son tipicamente
menores que a nivel de mercados?, esto provee evidencia anecdotica que refuerza en forma

cualitativa nuestros resultados.

De acuerdo a lo reportado en la Tabla 12, las variables de captacién e intensidad turistica son
significativas incluso al 1% (excepto en el caso de estimacién con valores nominales, donde la

intensidad de turismo es significativa al 1.5%) y al tienen el signo esperado y son consistentes

48 Dado que en el trabajo de Fageda (2006) se utiliz6é una especificacién semi-translog para la funcién de demanda,
las elasticidades-precio de la demanda dependen del nivel de precios.

49 [dem pie de nota 2.

50 Ver por ejemplo, Oum et al. (1993).
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con lo reportado en los trabajos de Oum et al. (1993) y Fageda (2006). No se discute

mayormente dichos parametros dado que sélo tienen como objetivo controlar.

La estimacion para la elasticidad-distancia del costo 8 corresponde a 0.53 con un error
estdndar de 0.03 para el modelo con precios y costos deflactados (Tabla 12), mientras que
para el caso de precios y costos nominales corresponde a 0.55 con un error estandar de 0.04.
En ambos casos, la hipotesis nula 8 = 0 en la cual los costos por pasajero son lineales con la
distancia y la hipoétesis nula & =1 en la cual los costos no tienen relaciéon alguna con la
distancia, son rechazadas a cualquier nivel de significancia estandar mediante el uso de
likelihood ratio tests. En forma adicional, la hipétesis nula 8 = 0.5, valor sugerido por Brander
y Zhang (1990), (1993), y valor utilizado en el caso base del analisis exploratorio del presente
trabajo, no puede ser rechazada incluso a un nivel de significancia del 40%. Este resultado
confirma para el escenario doméstico la evidencia reportada en la literatura empirica de
economia aeronautica que los costos por pasajero son concavos en la distancia recorrida en

lugar de lineales.

En relacion a la Tabla 4, los parametros de conducta estimados 0.32, 0.42, y 0.25 para las rutas
oligopolisticas con y sin competencia intermodal y para la ruta monopdlica en el caso del
modelo con precios y costos deflactados, y de 0.37, 0.53, y 0.30 se encuentran en el rango
razonable de 0 a 2, de acuerdo con el modelo planteado en el marco teérico general en el
Capitulo 3. Tal como se discuti6 anteriormente, las hip6tesis de conducta homogénea a través
de los tipos de rutas definidos asi como las hipétesis de fijacion de precio competitivo
(Bertrand) y de Cournot son rechazadas al 1% de acuerdo a los likelihood ratio tests para los
modelos estimados tanto con precios y costos deflactados y nominales (Tabla 13). En
consecuencia, y a diferencia de los resultados del modelo a la Brander y Zhang (1990), el
modelo estimado provee evidencia mdas sélida (dado que las elasticidades-precio de la
demanda las cuales se permite que varien de acuerdo a la distancia, variables que desplazan la
curva de demanda, y la elasticidad-distancia del costo fueron estimadas desde los datos) de un
comportamiento competitivo de la firma dominante a medio camino entre la fijaciéon de

precios competitiva y el modelo Cournotiano.
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El resultado mas importante de la Tabla 13 corresponde a que la conducta estimada de Lan en
los tres tipos de rutas no es consistente con el modelo de fijacion de precios competitivo, pero
tampoco con el modelo Cournotiano (y por extensién de los resultados expuestos en la Tabla
35 tampoco para el modelo de maximizaciéon conjunta o cartel). En particular, el modo de
conducta en las tres rutas se encuentra a medio camino entre ambos modelos, lo que sugiere
el ejercicio significativo de poder de mercado en la industria aeronautica de pasajeros
nacional, aunque menor a lo reportado en los trabajos de Brander y Zhang (1990, 1993), Oum

et al. (1993), Fischer y Kamerschen (2003) y Fageda (2006).

Precios Deflactados Precios Nominales

Parametro de conducta A™ (m = a)
Likelihood Ratio Test x¢,

Test Bertrand (A% = 0)

Test Cournot (A% = 1)
Parametro Conducta ™ (m = b)
Likelihood Ratio Test x¢,

Test Betrand (1? = 0)

Test Cournot (A2 = 1)
Parametro Conducta AM
Likelihood Ratio Test x¢;

Test Betrand (AM = 0)

Test Cournot (AM = 1)
Likelihood Ratio Test %,

Homogéneos (1% = AP = M)

0.318 (0.058)**

45.25%*
214.80%*
0.417 (0.022)**

308.48**
372.66**

0.253 (0.085)**

20.68**
234.25**

9.36**

0.374 (0.075)**

38.10%*
108.87**
0.532 (0.033)**

321.93**
176.70**

0.296 (0.119)*+

16.87**
117.13**

11.63**

En el caso del modelo estimado mediante precios y costos nominales los parametros de
conducta son mas cercanos al modelo de Cournot debido a que la variacién en los precios es
mayor cuando estos estan deflactados (notar que en nuestro caso los margenes precio-costo
son idénticos para el modelo estimado de ambas formas) lo cual explica las mayores

elasticidades-precio de la demanda observadas en el modelo estimado con precios nominales.
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En la medida que la informacién utilizada en la construccion de los precios discutida en el
Capitulo 4 se refiera a precios reales en lugar de nominales, la estimacién del modelo
correspondiente tendra mayor relevancia empirica que su contraparte estimada con precios

deflactados.

Finalmente, es interesante notar que la conducta de Lan en la ruta La Serena es mas
competitiva que en ambas rutas oligopolisticas. A diferencia del trabajo de Oum et al. (1993) y
Fageda (2006) quienes asumen un comportamiento consistente con Y =1 en las rutas
operadas por una firma unica, en el presente trabajo se ha estimado dicho parametro desde
los datos. En el contexto del mercado aeronautico chileno, la conducta relativamente mas
competitiva observada en el mercado de La Serena puede responder a dos elementos: en
primer lugar, la ruta La Serena representa la ruta mas corta en distancia de la muestra
utilizada (389 kilémetros) y es la mas corta en términos generales de las rutas que tienen
como punto de origen-destino Santiago. En consecuencia, es presumible un alto nivel de
competencia con modos de transporte terrestres, limitando la posibilidad de la firma
dominante de ejercer mayor poder de mercado. En segundo lugar, la capacidad de fijacién de
precios en relacién a las rutas oligopolisticas se ve limitado de acuerdo al plan de

autorregulacién tarifaria.

El procedimiento para identificar el parametro de conducta para las rutas oligopolisticas
depende del valor de A fijado en forma exdgena. Tanto en los trabajos de Oum et al. (1993) y
de Fageda (2006), se impone un valor para el parametro de conducta de 1 en dichas rutas, lo
cual es consistente con el comportamiento de un monopolista. Mas adn, Fageda (2006)
proporciona evidencia indirecta que rechazaria la hipotesis de que el mercado aerondutico
espafiol constituye un mercado contestable. Resultados de estudios empiricos para el
mercado aerondutico en Estados Unidos también proveen evidencia que rechaza dicha
hipétesis (Morrison y Winston (1987), Whiston y Collins (1992)). Sin embargo, en el caso del
mercado aeronautico chileno la ruta La Serena, tal como se discutié en la secciéon anterior,

presenta durante el periodo 2006-2008 36 observaciones mensuales con participacién de la
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firma dominante sobre el 90% (mas precisamente, corresponden al 100%), mientras que en
el mismo periodo el total de observaciones mensuales para las restantes rutas bajo estudio
con participacion sobre el 90% de la firma dominante corresponden a cuatro. E1 90% de las
observaciones en la categoria “monopolica” corresponden a las observadas en la ruta La
Serenas!. Si bien para el presente estudio no se dispone de informacién para determinar el
nimero de “potenciales competidores” para cada periodo en cada ruta monopolistica de
forma de determinar el efecto que dicha variable en la estrategia de fijacién de precios del
monopolistas?, es plausible argumentar que dificilmente la firma dominante presente una
conducta en la ruta La Serena consistente con el “monopolista” puro, de acuerdo a dos
factores ya discutidos anteriormente: (1) la capacidad de fijacién de precios sobre el costo
marginal en las rutas de tnico oferente se ve limitado debido al plan de autorregulacién
tarifaria, y (2) la presumible competencia con otros modos de transporte terrestres como el
bus y automévil, lo cual implicaria una redefinicion en estricto rigor del término
“monopolista” de la firma dominante en dicha ruta. Luego, en esta secciéon se toman los
valores en cercanias de los resultados obtenidos del modelo adaptado a la Oum et al. (1993),

en particular, se consideran los valores AM = 0.25 y AM = 0.45.

Los dos sistemas de ecuaciones definidos por la funcién de demanda (30) y las relaciones de
oferta (34) y (38) por separado se estiman mediante Three Stage Least Squares (3SLS). La
estimacion de los parametros de conducta mediante esta técnica presenta ventajas sobre la
estimacién en forma consecutiva, desarrollada por ejemplo en Fischer y Kamerschen (2003b).
Para la estimacidn con precios deflactados, la Tabla 14 muestra los resultados del modelo de
ecuaciones simultaneas y la Tabla 15 expone los parametros estructurales, mientras que el
equivalente para la estimacién con precios nominales se expone en la Tabla 16 y Tabla 17. A

continuacion se discuten los resultados.

En la especificacion descrita por el sistema (30) y (34) tiene como interés principal analizar el
grado de poder de mercado. En este contexto, las variables explicativas asociadas a la funcién

de demanda (30) son significativas y tienen el signo esperado. La variable de captacion y la

51 Los resultados de esta seccidn y la anterior son robustos a la especificacién del “monopolio” en base a una
participacién de Lan superior al 85% o al 95%.
52 Esto también implicaria disponer de la informacion precisa respecto de las tarifas promedio.
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intensidad turistica de la ruta tienen una influencia positiva en la demanda. La elasticidad-
precio de la demanda (positiva) para las rutas con distancia menor a 700 kilémetros y mayor
o igual a 700 kilometros es 1.66 y 1.20, lo cual es consistente con los resultados expuestos en
Oum et al. (1993), mientras que son mayores que las reportadas en los estudios de Fischer y

Kamerschen (2003B), y Fageda (2006), quienes reportan elasticidades unitarias en promedio.

Modelo Base Determinantes de Conducta

Ecuacion de Demanda (variable dependiente: X)

Precios (p) -0.0161 (0.0006)** -0.0160 (0.0006)**
Interaccion (djpeerp) 0.0091 (0.0003)** 0.0091 (0.0003)**
Captacidn (cap) 0.744 (0.023)** 0.744 (0.023)**
Turismo (tur) 0.040 (0.010)** 0.034 (0.010)**
Intercepto -12.92 (0.54)** -12.92 (0.54)**

R2 0.917 0.917

Estadistico F 172.58** 172.80**

Relacion de Oferta (variable dependiente: p)

Distancia (D) 0.082 (0.002)** 0.097 (0.002)**
Demanda (x) 0.987 (0.212)** 2.001 (0.205)**
Dnm (dyu) 1.462 (2.872) -

HHI - 29.19 (4.58)**
Turismoy,, (tur) - -7.75 (0.73)**
Afno2006 53.42 (2.23)** 57.41 (2.04)**
Afno2007 27.45 (2.04)** 30.70 (1.84)**
Intercepto 27.30 (3.64)** 14.22 (3.56)**
R? 0.899 0.917
Estadistico F 517.13** 548.42**

En relacion a la relacién de oferta, de acuerdo a la Tabla 14 se confirman las economias de
distancia, cuya elasticidad estimada de 0.55 es consistente con lo reportado en la seccién

anterior y con la propuesta de Brander y Zhang (1990), (1993). En relaci6én a las economias de
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trafico, se encuentra evidencia de costo marginal creciente, luego de controlar potenciales
efectos de cambio tecnoldgico mediante las dummy anuales (que implican un intercepto de la

funcién de costos marginales decreciente en el tiempo).

Modelo Base Determinantes Conducta
Ecuacién de Demanda
Elasticidad-precio n,, (m = a) -1.66 (0.067)** -1.65 (0.066)**
Elasticidad-precio n,, (m = b) -1.20 (0.065)** -1.19 (0.064)**
Relacién de Oferta
Elasticidad-distancia n;, 0.55 (0.015)** 0.65 (0.015)**
Elasticidad trafico ng 0.07 (0.015)** 0.14 (0.014)**
Parametro de conducta AYM (m = a) 0.27** / 0.47 (0.046)** -
Test de Wald x4,
Test Bertrand (AY™ = 0) 35.17** / 105.43**
Test Cournot (AYM = 1) 248.24** / 130.38**
Pardametro Conducta AYM (m = b) 0.26** / 0.46 (0.020)** -
Test de Wald x4,
Test Betrand (A}™ = 0) 167.97** / 525.40**
Test Cournot (A4 = 1) 1357.60%** / 722.77**
Determinantes Conducta (m = a) -
HHIy,, (AVM) 0.47 (0.075)**
Turismo (AY% -0.12 (0.013)**
Determinantes Conducta (m = b) -
HHIyy (2311) 0.20 (0.033)**
Turismo (A} -0.05 (0.006)**

De forma importante, la Tabla 15 expone los parametros de conducta estimados para los
casos en que el parametro de conducta en rutas de tnico oferente toma los valores A¥ = 0.25
y AM = 0.45. De acuerdo con los resultados de las pruebas de Wald, las hipétesis de fijacién de

precios competitiva (Bertrand) y de conducta a la Cournot son rechazadas a cualquier nivel de
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significancia estadistica estdndar. Estos resultados son consistentes con los reportados en las
secciones anteriores para los modelos a la Brander y Zhang (1990) y Oum et al. (1993). El
nivel de poder de mercado se encuentra a medio camino entre ambos benchmark teéricos, lo
que sugiere que Lan ejerce poder de mercado en forma significativa, pero en menor medida
que el reportado en la literatura (Brander y Zhang (1990), (1993), Oum et al. (1993), Fischer y
Kamerschen (2003b), Fageda (2006)). Notar que, de acuerdo a lo expuesto los resultados del
modelo base en la Tabla 15, que el coeficiente de (dy;,) es positivo aunque no significativo,
incluso al 10%. Esto sugiere que el modelo refleja una conducta consistente con el marco
regulatorio actual del proceso de autorregulacién tarifaria, dado que la conducta en rutas
equivalentes (mercado m = a) no es significativamente diferente a las de la ruta de Unico

oferente.

La Tabla 15 también expone los resultados para el modelo de ecuaciones simultaneas (30) y
(38), donde el interés recae en estudiar los determinantes de la conducta. Notar que los
coeficientes asociados a la ecuaciéon de demanda son similares al del modelo anterior. Por otra
parte, la Tabla 15 muestra el coeficiente estimado para los determinantes de conducta en las
rutas oligopolisticas. Para las rutas oligopolisticas de mercado m = a se tiene que la conducta
de la firma es menos competitiva en rutas de mayor concentracién en el afio anterior dejando
el resto constante, mientras que es mas competitivo en rutas de mayor intensidad turistica. En
el caso de las rutas del mercado m = b, se tienen cualitativamente los mismos resultados,
aunque el valor absoluto de dichos efectos es menor. Los resultados del efecto del indice de
Herfindahl-Hirschman en la conducta son similares a los reportados por Fageda (2006) (0.57

para rutas menores a 450 kilémetros, 0.38 para rutas iguales o mayores a 450 kilometros).

Finalmente, la Tabla 16 y la Tabla 17 exponen los parametros estimados para el sistema de
ecuaciones simultaneas (30) y (34), y (30) y (38) utilizando precios nominales. Los resultados

expuestos son cualitativamente similares a los obtenidos mediante el uso de precios reales.

En resumen, la estimacion del sistema de ecuaciones (30) y (34) estimado mediante precios
deflactados y nominales, permite rechazar las hipétesis de fijacion de precios competitiva,
pero también la hipétesis de conducta Cournotiana. El estimador puntual de conducta sugiere

entonces que la conducta promedio se encuentra a medio camino de ambos modelos.
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Modelo Base Determinantes de Conducta

Ecuacion de Demanda (variable dependiente: X)

Precios (p) -0.0249 (0.0012)** -0.0247 (0.0012)**
Interaccion (djpeerp) 0.0130 (0.0005)** 0.0129 (0.0005)**
Captacién (cap) 0.695 (0.027)** 0.696 (0.026)**
Turismo (tur) 0.037 (0.012)** 0.022 (0.012)+
Intercepto -11.14 (0.647)** -11.14 (0.636)**
R2 0.887 0.887

Estadistico F 128.58** 128.84**
Relacion de Oferta (variable dependiente: p)

Distancia (D) 0.075 (0.002)** 0.087 (0.002)**
Demanda (x) 0.902 (0.172)** 1.776 (0.155)**
Dnm (dyy) -0.550 (2.34)

HHI - 24.57 (3.47)**
Turismoy,, (tur) - -7.04 (0.56)**
Afno2006 32.48 (1.81)** 36.14 (1.54)**
Afo2007 15.32 (1.65)** 18.28 (1.37)**
Intercepto 34.16 (2.98)** 22.78 (2.71)**

R2 0.900 0.928

Estadistico F 528.11** 8558.37**
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Modelo Base

Determinantes Conducta

Ecuaciéon de Demanda
Elasticidad-precio n,, (m = a)
Elasticidad-precio n,, (m = b)
Relacion de Oferta
Elasticidad-distancia n;,
Elasticidad trafico ng

Pardmetro de conducta AN (m = a)
Test de Wald x4,

Test Bertrand (AY™ = 0)

Test Cournot (AYM = 1)
Pardmetro Conducta AYM (m = b)
Test de Wald xf,

Test Betrand (AYM = 0)

Test Cournot (A3 = 1)
Determinantes Conducta (m = a)
HHIy,, (A"

Turismo (AY}

Determinantes Conducta (m = b)
HHlyy, (232"

; NM
Turismo (433

-2.32 (0.108)**
-1.85 (0.106)**

-2.30 (0.107)**
-1.82 (0.105)**

0.55 (0.014)**
0.07 (0.013)**
0.24** / 0.44 (0.058)** -

0.65 (0.012)**
0.14 (0.012)**

16.47%* | 56.13**
171.99%* / 93.70%*
0.24 / 0.44 (0.028)** -

76.13%*/ 252.60**

735.30%* / 397.92%*
0.61 (0.089)**
-0.17 (0.016)**

0.29 (0.043)**
-0.08 (0.008)**
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7.RESUMEN Y DISCUSION FINAL

En este trabajo se identifica y estima en forma empirica el grado de poder de mercado para la
industria aerondutica doméstica de pasajeros en Chile. Se revisa la literatura empirica de
estimacion de poder de mercado y la literatura especifica aplicada a la industria aeronautica
doméstica de pasajeros en Estados Unidos y Espafia. Luego, en el espiritu de la NEIO (“New
Empirical Industrial Organization”; i,.e. Nueva Organizacion Industrial Empirica) se plantea un
modelo estructural de competencia en cantidades por un producto homogéneo donde el
grado de poder de mercado ejercido por las firmas se captura en una escala ordinal mediante
el pardmetro de conducta. En este contexto, el indice de Lerner, que mide el poder de
mercado, es decreciente en la elasticidad-precio de la demanda de mercado, es creciente en la
participacién de mercado, y es creciente en el parametro de conducta de la firma. En
consecuencia, el ejercicio de estimacion del grado de poder de mercado basado solamente en

mediciones de la participacion se encuentra potencialmente sujeto a errores.

La estimacion del poder de mercado para el mercado aeronautico nacional se desarrolla
utilizando datos a nivel mensual para el periodo 2006-2008, considerando ocho rutas que

representan aproximadamente el 65% del trafico de pasajeros doméstico en Chile.

En el marco general del modelo estructural planteado, se utilizan tres metodologias para el
estudio empirico del poder de mercado en la industria aerondutica nacional. En primer lugar,
se utiliza la metodologia estadistica a la Brander y Zhang (1990) la cual entrega un
procedimiento para la estimacion de los costos marginales y para el andlisis de sensibilidad
sobre la elasticidad-precio de la demanda y la elasticidad-distancia del costo. Esta
metodologia se basa en inferencia clasica y en la exploraciéon de escenarios plausibles de
acuerdo a la informacion a priori recabada respecto del mercado. En consecuencia, el analisis
presentado aqui adquiere una categoria de andlisis exploratorio de datos, que tiene como
objetivo dimensionar los 6rdenes de magnitud y proporcionar estimaciones gruesas, pero
razonables, del modo de conducta en el mercado aeroniutico chileno. En resumen, los

principales resultados obtenidos aqui corresponden a:
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e Lahipoétesis nula de comportamiento promedio de fijacién de precios competitivo y de
cartel son rechazadas (por separado) a cualquier nivel estdndar de significancia
estadistica. En forma adicional, la hipdtesis de conducta Cournotiana en promedio es
rechazada también. Los datos proveen evidencia de una conducta promedio entre los

casos teodricos de competencia perfecta y Cournot.

e El resultado bajo el cual Lan presenta una conducta promedio entre competencia
perfecta y Cournot se sugiere robusto bajo variaciones a partir del escenario base en
los parametros de elasticidad-precio de la demanda y elasticidad-distancia del costo.
Sin embargo, en relacion a la conducta a nivel de rutas, variaciones en el valor de la

elasticidad-distancia del costo tienen importantes implicancias en la estimacion.

En segundo lugar, se plantea un modelo econométrico inspirado en el trabajo de Oum et al.
(1993), en el cual se estima la elasticidad-precio de la demanda para dos tipos de mercados:
rutas oligopolisticas (mercado a) con y sin competencia intermodal (mercado b). Se estiman
también las economias de distancia, y la conducta de Lan en ambos tipos de mercados. En
forma adicional, se estima la elasticidad-precio de la demanda y la conducta de Lan en rutas

de Unico oferente. En resumen, los principales resultados obtenidos aqui corresponden a:

e En rutas de competencia oligopolistica, la elasticidad-precio de la demanda es mayor
en rutas que enfrentan competencia con sustitutos terrestres (definidas como rutas
con distancia menor a 700 kilémetros). En otras palabras, los consumidores en
promedio son mas sensibles al precio en rutas del mercado a que aquellos en rutas del
mercado b. También se provee evidencia de la existencia de economias de distancia,

donde el parametro estimado es consistente con estudios previos en la literatura.

e Las hipotesis nula de fijaciéon de precios competitiva es rechazada por separado a
cualquier nivel de significancia estadistica estandar en los mercados a y b. En forma
adicional, la hip6tesis de conducta Cournotiana es rechazada por separado a cualquier
nivel de significancia estandar en los mercados a y b. Los coeficientes estimados

sugieren, en cambio, una conducta intermedia entre ambos benchmark teéricos. Estos
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resultados son validos también para rutas de tnico oferente, lo cual es consistente con

el marco regulatorio actual (autorregulacion tarifaria).

La hipotesis nula de conducta homogénea a través de las rutas en mercados a y b, y en
rutas de unico oferente, es rechazada incluso a un nivel de significancia del 1%. En
cambio, los coeficientes estimados sugieren que la conducta es mas competitiva en
rutas del mercado a en relacién a rutas del mercado b, y que la conducta en rutas de
unico oferente es mas competitiva que en ambos mercados. Esto es consistente con la
conjetura bajo la cual la principal ruta de tnico oferente (que es la de menor distancia

de la muestra) es aquella que tiene mayor presencia de sustitutos terrestres.

En tercer lugar, se estima un modelo adaptado de acuerdo al trabajo de Fageda (2006). Este

trabajo permite una mayor flexibilidad para la elasticidad-precio de la demanda, ya que

depende del nivel de precios en forma diferente al modelo basado en Oum et al. (1993). En

forma adicional, no se utiliza informaciéon contable alguna en la estimaciéon de los costos

marginales (a diferencia de las aproximaciones de Brander y Zhang (1990) y Oum et al.

(1993)). El modelo basado en el trabajo de Fageda (2006) permite la estimacién de variables

determinantes de la conducta. En resumen, los principales resultados obtenidos aqui

corresponden a:

Se confirma que en rutas de competencia oligopolistica, la elasticidad-precio de la
demanda es mayor en rutas del mercado a en relacién a las rutas del mercado b. Las
elasticidades estimadas son consistentes con las reportadas en trabajos previos en la
literatura empirica del mercado aeronautico de pasajeros doméstico. Las economias
de distancia se confirman. En forma interesante, se encuentra evidencia bajo la cual
los costos marginales son crecientes en el trafico de la ruta, a diferencia de lo

reportado en Fageda (2006), luego de controlar por efectos temporales.

Las hipotesis nula de fijaciéon de precios competitiva es rechazada por separado a
cualquier nivel de significancia estadistica estandar en los mercados oligopolisticos a
y b. En forma adicional, la hipdtesis de conducta Cournotiana también es rechazada.

Los parametros estimados sugieren que la conducta se encuentra a medio camino
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entre ambos modelos tedricos. La identificacién del parametro de conducta en rutas
oligopolisticas depende de la conducta en rutas de Unico oferente. En consecuencia, se
utilizan valores en vecindades del pardmetro de conducta estimado para las rutas de

unico oferente mediante el modelo adaptado ala Oum et al. (1993).

e El parametro de conducta en rutas oligopolisticas es creciente en la concentracion del
periodo anterior, mientras que es decreciente en la intensidad turistica de la provincia
de la ciudad par (con Santiago) en la ruta. En las rutas del mercado a (distancia menor
a 700 kilometros) estos efectos son en valor absoluto mayores que en el mercado b

(distancia mayor o igual a 700 kilémetros).

La implicancia general mas importante del estudio corresponde a que las hipoétesis de fijacion
competitiva de precios y de conducta Cournotiana son rechazadas en forma significativa para
las rutas Santiago con (segin orden decreciente en el nimero de pasajeros): Antofagasta,
Concepcidn, Puerto Montt, Iquique, Calama, Arica, La Serena, Copiap6, que representan
aproximadamente el 65% del trafico de pasajeros en el periodo 2006-2008. En cambio, los
parametros de conducta estimados soportan un comportamiento a medio camino entre
ambos modelos tedricos. En otras palabras, Lan ejerce poder de mercado, pero en menor

medida al que se esperaria de una firma consistente con la conjetura de Cournot.

Este resultado es contrastante con los reportados en los pocos trabajos a la fecha que han
estimado el pardmetro de conducta en mercados aeronauticos de pasajeros domésticos. Los
trabajos de Brander y Zhang (1990, 1993), Oum et al. (1993) y Fischer y Kamerschen (2003b)
para Estados Unidos. Estos trabajos reportan una conducta promedio para las firmas
consistente con el modelo de Cournot. Por otra parte Fageda (2006) reporta evidencia para el
mercado aerondutico doméstico de pasajeros en Espaina de comportamiento ain menos
competitivo que en el escenario Cournotiano, pero mas competitivo que el caso de

maximizacién conjunta de beneficios (cartel).

A la luz de estos resultados, es posible postular la importante conclusion de que los resultados

expuestos en el presente trabajo proveen evidencia que el mercado aerondutico doméstico de
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pasajeros en Chile es mds competitivo que los mercados aeronduticos de pasajeros estudiados en

la literatura empirica.

De acuerdo a la discusién anterior, surge en forma natural la pregunta de por qué Lan no
ejerce poder de mercado en forma consistente con la firma Cournotiana. Tal como se discuti6
al comienzo del trabajo, la reduccién de los costos operativos de Lan a raiz del nuevo modelo
de negocios implantado para el mercado de pasajeros nacional ha sido transferida en
promedio en términos de menores tarifas a los consumidores, con objetivo de lograr un
incremento en la participaciéon de mercado. De acuerdo a evidencia anecddtica derivada de
presentaciones de Lan [1], uno de los motivos para la implantaciéon del nuevo modelo de
negocios corresponde a la potencial amenaza de entrada de una LCC (low-cost carrier) en el
mercado aerondutico nacional. Heuristicamente, los resultados obtenidos en este trabajo
(conducta mas competitiva en el mercado doméstico en relacién a los mercados aeronauticos
de pasajeros de Estados Unidos y Espafia) en conjunto con la evidencia anecdética planteada
anteriormente sugiere la hipotesis de que el mercado aerondutico nacional esta caracterizado
por un cierto grado de contestabilidad (Baumol et al. (1982), Stigler (1987)), lo cual explicaria
por qué Lan no ejerce poder de mercado en forma consistente con el comportamiento
Cournotiano, dado que la conducta de la firma estaria influenciada por la amenaza de entrada,
y en el cual la firma podria en forma deliberada limitar sus beneficios para disuadir la entrada.
En este contexto, es importante mencionar que frecuentemente se cita a los mercados

aeronauticos de vuelos domésticos como ejemplo de mercados contestables.

En consecuencia, el andlisis formal de la hip6tesis de contestabilidad del mercado doméstico

de pasajeros nacional queda como trabajo de investigacién a futuro.

Finalmente cabe destacar que una limitante importante del presente estudio lo constituye la
serie de tarifas utilizadas. Es vital que a futuro la agencia regulatoria nacional exija reportes
de tarifas promedios ponderados de manera periddica a las distintas aerolineas autorizadas
en el mercado nacional. Mas aun esta informacion deberia estar disponible de manera gratuita
tal como en el caso de Estados Unidos, y sin restricciones de ningun tipo para avanzar en este

tipo de estudios, pioneros para el caso chileno. En este sentido, podria analizarse en forma
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detallada la conducta de las firmas a nivel de ruta y en forma dinamica, y analizar el impacto

de distintos eventos relevantes del mercado en la conducta de las firmas.
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