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Resumen

Se estudia la politica comercial desde un punto de vista estratégico. En particular in-
teresa examinar las condiciones bajo las cuales es apropiada una politica de reciprocidad
(a diferencia de una apertura unilateral). La politica de reciprocidad se basa en la idea que
el pais con el que se negocia un acuerdo estard més dispuesto a ofrecer abrir su mercado
aerocomercial si obtiene algo a cambio. En este trabajo se demuestra que la politica de reci-
procidad es preferible a la apertura unilateral si se cumplen ciertas condiciones de merca-
do: existencia de alternativas para los vuelos entre los puntos, la existencia de varias firmas
compitiendo intensamente, y si el costo de esperar una resolucién positiva es bajo. En el
caso de paises con los que no hay acuerdos de cielos abiertos se estima en forma aproxima-
da el aumento en el bienestar social proveniente de una frecuencia adicional. Se obtiene un
valor de varios millones de délares, de los cuales un 30-40% corresponde a mayores utili-

dades para la firma doméstica.

JEL: L93, F12

“Este trabajo recibi6 el apoyo de la Junta de Aerondutica Civil (JAC) y del Instituto Sistemas Complejos de Inge-
nieria. Las opiniones y posibles errores en este estudio son mias y no representan la opinién de la JAC.



Resumen Ejecutivo

1. Este trabajo estudia las teoria de las politicas aerocomerciales, y en particular, las condi-
ciones bajo las cuales es apropiada la politica de apertura bajo condiciones de reciproci-

dad que propone la Junta de Aerondutica Civil.

2. Desdelos anos 20 las politicas aerocomerciales han estado reguladas por acuerdos bilate-
rales que restringian la entrada de operadores, definian las frecuencias entre los destinos
e imponian limitaciones a la operacion de las lineas aéreas, en las llamadas libertades aé-
reas. Incluso las tarifas eran fijadas por los gobiernos, y a menudo se requeria que ambos

paises en un ruta aceptaran el tarifado.

3. Estas politicas dieron origen a mercados cartelizados y con solo unas pocas firmas in-
eficientes operando la mayoria de las rutas internacionales, a menudo propiedad de los

gobiernos. Volar estaba fuera del alcance de la mayor parte de la poblacion.

4. A fines de los 70 comienza un proceso de desrregulacion en EE.UU. que, una década
mas tarde, se extiende a Europa. Comienzan a desarrollarse acuerdos bilaterales de cielos
abiertos que representan un avance notable (aunque lejos de una liberalizacion total) del
mercado aéreo. Durante los 90 aparecen los primeros mercados aéreos regionales, que

son mas liberales atin, el mas impotante de los cuales es el Espacio Aéreo Europeo.

5. Un efecto de estos cambios fue la reestructuracion total de la industria, con la quiebras de
muchas de las grandes lineas aéreas que se habian desarrollado al amparo de la protec-
cién otorgada por las restricciones a la competencia, pero que, por lo mismo, no fueron
capaces de sobrevivir en el nuevo ambiente m4s liberal y con un mayor grado de compe-

tencia.

6. La politica chilena es proclive a la apertura de los mercados aéreos sin restricciones, pero
bajo condiciones de reciprocidad. Esta condicion tiene potencialmente un costo impor-
tante, pues no se reciben los beneficios inmediatos de una liberalizacién unilateral. In-
cluso si la condicién de reciprocidad ha sido utilizada infrecuentemente, puede tener un
efecto inhibitorio sobre las posiciones negociadoras con anterioridad a las negociaciones

formales.

Por otro lado, la exigencia de reciprocidad le otorga al pais una reputacién que puede ser
util al negociar las condiciones de liberalizacién del mercado aéreo. Este trabajo responde
a las preguntas: ;Existen condiciones en que es 6ptima la apertura unilateral? ;Bajo que

condiciones es preferible la opcién de reciprocidad o la opcién de apertura irrestricta?



7. El enfoque del trabajo es el de comercio internacional estratégico. Este es el marco apro-
piado dado que se trata de mercados internacionales con pocos actores (las empresas de
transporte aéreo) que actiian estratégicamente. La mayor diferencia del andlisis de este
trabajo respecto a esa linea téorica es que no existe el equivalente a un ingreso por aran-

celes.

8. Bajo ese enfoque se analizan las dos formas bdsicas de liberalizar el mercado aéreo: me-
diante un aumento de frecuencias sobre una ruta o mediante un aumento de libertades

en una ruta.

9. En el caso de una aumento de libertades, se supone que su efecto es un aumento en la
demanda por la ruta hacia afuera, ya que la mayor libertad equivale a mayor flexibilidad
al dise nar la ruta.

10. Enelcaso de un aumento en las libertades, se muestra que el beneficio generado depende
de la estructura de la industria y la nacionalidad de las empresas aéreas que la operan, asi
como de la participacion de los nacionales como usuarios de la ruta. A diferencia de los
resultados que se obtienen en la teoria del comercio internacional con mercados compe-
titivos, la competencia imperfecta de los mercados aeronduticos genera rentas que pue-
den transferirse a uno u otro pais. Este factor debe ser considerado al estudiar los efectos

de aumentar las libertades

11. Como un ejemplo de los anterior, mientras mayor sea la competencia en los mercados aé-
reos del pais destino de la ruta que se origina en Chile, es menos importante la condicion
de reciprocidad, ya que la transferencia de rentas, si existe serd peque na (suponiendo,
por supuesto, que esa competencia se traslada a los vuelos con destino a Chile). En el ca-
so en que la competencia en el extranjero sea extrema, todos los beneficios de la apertura
unilateral seran para los viajeros, por lo que la exigencia de reciprocidad es perjudicial, al
retrasar la posibilidad de mayor competencia. por el contrario, si el mercado de destino
tiene una sola firma operando en el extranjero, la condicion de reciprocidad puede ser un

requisito para maximizar el bienestar social.

12. Al estimar el valor de un aumento en las frecuencias (bajo una misma libertad), en aque-
llos destinos que no tienen cielos abiertos, este trabajo hace un supuesto esencial para
la modelacién. Se supone que el mercado aéreo esté cartelizado, por lo que las frecuen-
cias existentes responden a los deseos de los mayores operadores. En el caso chileno, en

la mayoria de la rutas internacionales, los dos operadores principales (uno en cada pais)

! Alternativamente, se podria pensar en un menor costo de la ruta al poder optimizar con menos restricciones
la red de vuelos de la empresa.



13.

14.

tienen mas del 85% del mercado y la entrada requiere la aprobacion regulatoria en ambos
paises. Ademads, en ocasiones una de las aerolineas presiona a los reguladores para que no
aumenten las frecuencias, y a veces se observa que estas aerolineas compran frecuencias
que no usan. El supuesto se traduce en que las frecuencias en estas rutas corresponden
a las que usaria un cartel que maximiza utilidades conjuntas. Esto permite encontrar ex-

presiones para el beneficio social que genera una frecuencia adicional.

Esas expresiones se simulan numéricamente para estimar el orden de magnitud de los
efectos considerados. Para ello, se estudian los efectos de una frecuencia adicional sobre
las dos componentes del bienestar social, para el caso de los tres destinos internaciona-
les mds importantes, usando el valor de pasajes cotizados a esos destinos. Con ellos se

obtienen magnitudes de efectos del orden de varios millones de doélares.

Se estudian extensiones del andlisis anterior: i) como examinar el caso en que las op-
ciones son apertura inmediata unilateral versus esperar para obtener reciprocidad. Se
muestra que los factores importantes para decidir son el costo de esperar hasta alcanzar
lareciprocidad, la probabilidad de éxito en cada periodo, y la relacion entre los beneficios
bajo reciprocidad versus los que se obtienen con una apertura unilateral. Este andlisis
tiene el defecto de omitir el efecto reputacién de la condicion de reciprocidad al negociar
con distintos paises, el que podria hacer variar los resultados. ii) Se estudia el efecto de la
sustitutabilidad de rutas sobre el andlisis anterior. Los costos de tener que esperar para
obtener un acuerdo con reciprocidad son menores si existen rutas alternativas que den la
posibilidad de sustituir destinos. También los beneficios del acuerdo son menores en ese

caso.



1. Introduccion

Los mercados aeronauticos internacionales no son perfectamente competitivos, debido a
que los paises imponen diversas restricciones al uso de los cielos por empresas extranjeras.
Estas restricciones, cuyo origen es netamente proteccionista, limitan tanto las frecuencias de
vuelos entre rutas (pares de origen-destino), asi como el valor que tienen estas frecuencias al
imponer condiciones limitantes a los vuelos entre los dos puntos.?

En el caso de la aviaciéon comercial, existen dos motivaciones para el proteccionismo. En
primer lugar, persiste la idea de que la aviacion es un drea con alcances estratégicos, lo cual la
diferencia de otras 4reas y requiere una intervencion estatal especial. Segundo, se utilizan argu-
mentos de transferencia de renta, que hace que ciertos mercados sean més valiosos que otros,
por lo que ofrecer condiciones equitativas puede conducir a una pérdida de excedente social. El
problema, como es bien sabido por los estudiosos del comercio internacional, es que este tipo
de argumentos son utilizados siempre por los grupos de presion que desean proteccionismo,
independientemente de su validez, por lo que es necesario determinar si resultan apropiados
o no. En este trabajo no me referiré a los argumentos estratégicos (militares) para proteger a
la aviacién comercial.® El trabajo se concentra en los argumentos econémicos para proteger el
sector.

Un estudio del BID* para Sudamérica que examiné los convenios bilaterales al interior de la
region, ha se nalado que existe una asimetria al otorgar derechos entre los paises del Norte y del
Sur en América Latina que refleja el hecho que los mercados del Norte son considerados mas
valiosos. El argumento bésico, por lo tanto, seria del tipo transferencia de renta , bajo el cual no
se permite la entrada porque existe una renta de la que se apropian las empresas nacionales y
que se perderia —o seria exportada al extranjero- si se permitiera que la firma extranjera operara
sin restricciones.

Esto no es solo una prerrogativa de paises en desarrollo; por ejemplo, los EE.UU. restringen
las aerolineas extranjeras a unos pocos aeropuertos internacionales y no permiten que operen
en el pais (Doganis (1991)). Esto puede parecer sorprendente, pues en otros aspectos de politica
comercial EE.UU. es un pais relativamente abierto.’ En otro ejemplo de esta dicotomia, EE.UU.

permite la inversion extranjera en la mayoria de los sectores econémicos sin restricciones, pero

21,a clasificacién de estas limitaciones se denominan las “libertades aéreas”, como se verd mas adelante.

3Sin embargo, la l6gica indica que si se determina que existen argumentos de defensa para proteger la aviacién
comercial, los costos de este proteccionismo sobre los usuarios de la aviacién comercial deberian ser incorporados
en el presupuesto de las Fuerzas Armadas de manera de reflejar fielmente el costo de esta contribucién a la Defensa
Nacional.

4 Estudio de integracion del transporte aéreo en Sudamérica, AIBD abril 2003.

SPueden existir razones histéricas: en EE.UU. el cabotaje maritimo est4 restringido desde hace mas de doscien-
tos afios a naves de bandera nacional, y puede que las restricciones al transporte aéreo sea una simple transposi-
ci6én de esta restriccion al mundo aéreo.



prohibe el control de aerolineas por extranjeros. En general, los paises imponen restricciones
cuantitativas y cualitativas a la “importacién”de servicios aéreos.®

Desde un punto de vista econémico, la aviacién puede ser considerado como un servicio
exportado por una firma de un pais hacia otro y por lo tanto, puede analizarse bajo la teoria del
comercio internacional. La teoria mds elemental del comercio internacional indica que en pre-
sencia de mercados competitivos y sin externalidades, el bienestar se maximiza bajo libertad
de comercio, que en el caso aéreo corresponde a la libertad irrestricta para establecer recorri-
dos entre paises. La teoria permite solo dos excepciones al principio de no proteger un sector:
cuando existen externalidades en la oferta del servicio y cuando existe competencia imperfecta
en los mercados.

En el primer caso, podrian existir economias de escala externas a la firma, que podrian re-
querir proteccion temporal, del tipo a la industria naciente. Sin embargo, no parece apropiado
aplicar este argumento a una industria madura como la aviacién comercial, especialmente con-
siderando que si existieran economias de escala, éstas probablemente serian internas a la firma,
por lo que no es necesario establecer mecanismos de apoyo a la empresa.” Otra posibilidad es
que la aviacién comercial produzca externalidades negativas, como por ejemplo, de contami-
nacion. En tal caso, la medida adecuada es un impuesto que lleve a que la aviacién comercial
internalice la externalidad, y no se deberia discriminar entre firmas nacionales y extranjeras, ya
que la contaminacién es producida por todas las empresas.

La otra excepcion a la regla de no intervenir en los mercados ocurre cuando el mercado
en cuestion no es competitivo. Pese a que los mercados aéreos pueden llegar a ser bastante
competitivos, persisten las imperfecciones. Esto se ha demostrado en el competitivo mercado
de los EE.UU. al intentar verificar empiricamente las prediccion de la teoria de los mercados
desafiables (Baumol er~al. (1982)), que el temor a la entrada de competencia en la industria
aérea mantendria los precios a nivel de costos medios. Morrison y Winston (1987), entre otros,
demostraron que la competencia efectiva o presencial era mucho mds importante que la posi-
bilidad de competencia en reducir los precios en las rutas.’

Considerando que incluso en mercados nacionales de Estados Unidos la competencia po-

tencial mantiene precios por sobre los de competencia, salvo en los mercados con mucha com-

6M4s detalles de la politica comercial en los mercados aéreos en Doganis (1991).

7Al ser economias internas a la empresa, la empresa se beneficia totalmente de ellas, por lo que no deberian
impedir su desarrollo. Este es un argumento conocido de la Teoria de Comercio Internacional. Ver, por ejemplo,
Krugman (1988, Fall).

8Un articulo reciente sobre contaminacién producida por la aviacién comercial es“The Sky is the limit”, The
Economist, junio 8, 2006.

9Los autores definieron competencia potencial en una ruta como aquellas aerolineas que operaban en alguno
de los aeropuertos, y competencia efectiva como aquellas aerolineas que volaban entre los mismos puntos. De-
terminaron que un competidor efectivo tenia el mismo efecto de reduccién de precios que tres competidores
potenciales.



petencia presencial, es razonable pensar que los mercados internacionales del transporte aé-
reo, en los cuales intervienen los Estados, la competencia seria aiin menos efectiva en disipar
rentas. Debido a que los mercados del transporte aéreo por lo general son oligopélicos o mo-
nop6licos, la transferencia de rentas entre los paises es un item relevante.'? La posibilidad de
transferir rentas econémicas puras al extranjero puede justificar el uso de estrategias distintas
a la apertura unilateral, como ha sido analizado en la teoria de la politica comercial estratégi-
ca.!! Ademads, debido precisamente a la existencia de estas rentas, existen lobbies poderosos
que objetan la introduccion de competencia en el transporte aéreo. El resultado es una politica
comercial mds restrictiva que en otros sectores.

En este contexto, la politica chilena general es de apertura, reconociendo los beneficios de
una reduccion en los costos de transporte que obtiene un pais peque no y alejado de sus mer-

cados principales. Su politica consiste en el

“libre mercado, en virtud del cual la regulacion de la oferta de servicios aéreos
quedo entregada al libre juego de la oferta y de la demanda, pudiendo, en principio,
operar libremente todos aquellos transportadores aéreos que cumplan con requi-
sitos de orden técnico y de seguros.

El tréfico internacional debié quedar igualmente abierto para todos los trans-
portadores, nacionales y extranjeros. Sin embargo, al existir Estados que protegen
a sus empresas aéreas en los cielos de su territorio, la ley chilena faculta a la Junta
de Aerondutica Civil, por razones de reciprocidad y de restriccién a transportado-
res chilenos, a terminar, suspender o limitar los servicios aéreos de transportadores
extranjeros.”1?

La politica de exigir reciprocidad en ocasiones es costosa, pues mientras el otro pais no
otorgue similares derechos, el mercado del transporte puede verse limitado en relaciéon a una
politica de apertura unilateral, lo cual tiene un costo en términos de bienestar social. Mdas a
menudo, el efecto de la condiciéon de reciprocidad es el de inhibir las ofertas de negociacion,
por lo tiene un efecto atin cuando formalmente no se invoca. Ademads, incluso en el caso de no
existir reciprocidad, el costo social de esa politica depende de las condiciones de competencia
en los mercados en cuestion. De esta forma, el costo social de esperar una resolucién maés liberal
en la contraparte (el otro pais) debe balancearse contra los beneficios que se obtienen de una

liberalizacion asimétrica.

10Aunque la ausencia de competencia a menudo se debe a la intervencién de los Estados, aqui no se puede
aplicar la receta de Stigler (Stigler (1971)) de tener como primera opcién la eliminacién de la distorsién regulatoria,
porque esto requiere la cooperacién de dos gobiernos y no solo de uno, como en los casos analizados por Stigler.

U Brander (1995) tiene un analisis completo de la teoria de la politica comercial estratégica.

12p4gina web de la Junta de Aerondutica Civil (JAC): http://www. juntadeaeronauticacivil.cl/.



El objetivo de este trabajo es estudiar la optimalidad de diferentes politicas aerocomerciales,
especialmente la de apertura con reciprocidad, en un contexto de competencia imperfecta. En
general el método de andlisis es similar al utilizado en la teoria del comercio estratégico, con
algunas diferencias debido a la forma que toman las politicas de transporte aéreo.

En el transporte aéreo, la intervencion estatal se traduce en limitaciones a las frecuencias
de vuelos en las rutas, o en limitaciones al valor que tienen los vuelos entre los destinos para
las aerolineas introduciendo restricciones de operacion (las que determinan las distintas liber-
tades aéreas). Las politicas aerocomerciales se expresan mediante acuerdos bilaterales que es-
pecifican las frecuencias de vuelo entre los paises (o entre ciudades de cada pais), asi como las
libertades de que dispondran esos vuelos, pudiéndose combinar libertades y frecuencias.'* Por
ejemplo, los vuelos a Brazil combinan tercera y cuartas con quintas y sextas libertades. El cua-
dro 1 en la p4gina 10 para una descripcion de las distintas libertades. Desde el punto de vista de
nuestro andlisis, las restricciones al transporte aéreo no generan ingresos de tipo arancelario,
lo que simplifica el analisis.

La metodologia en este estudio serd andloga a la utilizada en los modelos teéricos de co-
mercio internacional estratégico, dado que el mercado de las lineas aéreas es oligopdlico en
la mayoria de los mercados internacionales, y no es apropiado usar modelos dise nados para
mercados competitivos.15 El andlisis de comercio estratégico, basado a su vez en modelos de
organizacion industrial, estudia los efectos de distintas politicas comerciales dependiendo del
tipo de competencia y del nimero de participantes en el mercado. Estos modelos estdn asocia-
dos a los trabajos de Krugman, Brander y Spencer, Dixit, Eaton y Grossman, varios de los cuales
estan recopilados en Grossman (1992).'6

Este esquema de andlisis permitira estudiar en forma tedrica las condiciones bajo las que un
pais estd mejor o peor con una apertura aerocomercial unilateral cuando la competencia es im-
perfecta, y las condiciones bajo las cuales es preferible establecer condiciones de reciprocidad.
Una complicacién es que el tipo de competencia entre aerolineas no es evidente, pudiendo ser
en precios, en cantidades (nimero de pasajes), o en capacidad combinado con precios. Para
resolver este dilema usaré un modelo simple de variaciones conjeturales que puede describir

todos los grados de competencia variando un solo pardmetro.!” Como lo sugiereDixit (1986),

13Los instrumentos usuales de la teoria son los aranceles, subsidios y cuotas a las importaciones. Los subsidios
no son aquellos usados para sostener una linea aérea estatal ineficiente, como ocurre a menudo en el mercado
aéreo, sino instrumentos utilizados para transferir rentas hacia el pais.

4L os paises pueden firmar acuerdos de cielos abiertos, que eliminan muchas de estas restricciones, como se
verd mds adelante.

15Agostini (2005) ha estudiado la estructura de la industria aérea en Chile, y reconoce su caracter oligopélico,
con una empresa dominante.

16Algunos de los articulos més importantes de esta drea son Krugman (1987), Krugman (1981), Dixit y Norman
(1981), Brander y Krugman (1983), Brander y Spencer (1985), Eaton y Grossman (1992).

17El modelo de variaciones conjeturales supone que al maximizar en un juego estratégico, los jugadores tienen



pese a las criticas que se pueden hacer al modelo de variaciones conjeturales, tiene la ventaja
de permitir tratar distintos tipos de competencia en un mismo marco teérico. Usando varicio-
nes conjeturales se podrdn determinar aquellos resultados que son independientes del tipo de

competencia de aquellos que dependen de ésta.

2. Acuerdosy regulaciones aeronauticas

Existen dos grandes grupos de regulaciones en las operaciones aéreas.'® Primero se encuen-
tran una serie de estdndares y normativas técnicas, cuyo objetivo es alcanzar altos niveles de

seguridad. Se pueden dividir en:

1. Regulaciones sobre la seguridad de los aviones, no solo en su dise no y estandares pro-

ductivos sino también su respuesta a distintos escenarios, como la pérdida de un motor.

2. Reglas que cubren el mantenimiento y reparaciéon de las naves, y que se refieren a su
periodicidad, naturaleza y supervision, y al entrenamiento y certificacion del personal

que la lleva a cabo.

3. Normas sobre el nimero de miembros y el entrenamiento de la tripulacién de cabina y

de vuelo y sus obligaciones y estdndares de horario.

4. Reglas detalladas de operacion y procedimientos en las naves y las aerolineas. Los trans-
portistas deben estar certificados (de acuerdo a estdndares de operacion y otros criterios)
en los paises en los que operan.

5. Reglas adicionales que cubren estdndares de aeropuertos, servicios meteorolégicos, equi-

pos de navegacion, etc.

Gran parte de esta normativa es de cardcter general y se aplica a todas las naves y aerolineas,
y normalmente las normativas de los paises siguen las recomendaciones de la International
Civil Aviation Organization (ICAO). La normativa mds especifica para cada tipo de nave estd
contenida en sus manuales de vuelo, los que quedan sujetos a los estdndares generales y que
deben ser aprobados por las autoridades nacionales.®

Ademads de esta normativa técnica, existe un gran nimero de limitaciones al transporte aé-

reo que tienen objetivos econémicos y que tienden a diferenciar entre aerolineas de acuerdo a

conjeturas”’sobre las reacciones de los demds jugadores a las acciones propias. Cada jugador maximiza conside-
“ t "sobre 1 delos d d 1 Cad d d
rando sus conjeturas, y en el equilibrio, ningtin jugador desea desviarse de su eleccién (normalmente esto genera
conjeturas inconsistentes, la principal critica al modelo.

18En esta parte del trabajamo seguimos la exposicion de Doganis (1991), capitulo 2.

19Estos manuales, ademads de estandares de mantenimiento y operacién especificos, contienen limitaciones a la
carga para distintas altitudes, o de acuerdo a la temperatura ambiente.

distintas altitud d doalat t bient



la nacionalidad de sus propietarios. Este segundo grupo de reglamentaciones comenzé con la
Convencion de Paris de 1919 que establecio el principio que cada pais tenia derechos sobera-
nos sobre su espacio aéreo, lo que implicaba, en forma natural, la intervencién de los gobiernos
en el transporte aéreo. Asi, la libertad de los cielos anterior a 1919 fue reemplazada por acuer-
dos bilaterales entre paises con aerolineas y con aquellos paises por los cudles debian pasar
los vuelos. La complejidad de estos acuerdos condujo a que en 1944, 52 paises se reunieron en
Chicago para establecer un acuerdo multilateral que reglara:

1. Elintercambio de derechos de vuelo, o libertades;
2. El control de tarifas de pasajes y carga;
3. El control de frecuencias y capacidades.

La convencidon enfrenté un conflicto entre dos propuestas. Los Estados Unidos deseaban
una libertad (casi-)total: sin control de tarifas o capacidades, y el maximo intercambio de quin-
tas libertades (ver cuadro 1 en la pagina siguiente para una descripcién de las distintas liberta-
des). Esta politica reflejaba el hecho que los EE.UU. terminaba la guerra con su aviacion civil in-
demne. Su posicion fue apoyada por paises peque nos como Holanda y Suecia, cuyos mercados
internos no eran lo suficientemente atractivos como para defenderlos. La otra posicion era la
que tenian los demads paises europeos, que habian sido devastados por la guerra. Ellos preferian
un mercado estrictamente regulado, en tarifas, capacidad y libertades aéreas. El desacuerdo im-
pidi6 una arreglo multilateral, salvo en el intercambio mutuo de las dos primeras libertades (de
sobrevuelo y a realizar escalas técnicas), pero no hubo acuerdo en las libertades con contenido
comercial. La Convenciéon de Chicago pudo al menos establecer la ICAO y los estdndares aso-
ciados a esa organizacion. Desde 1944 el intercambio de libertades es un proceso bilateral entre
paises.

En 1945 se fund¢ la International Air Transport Organization (IATA), cuyo rol era represen-
tar los intereses de las lineas aéreas ante la ICAO. Entre otras cosas, estandariz6 procedimientos
y operaciones en las lineas dereas y establecié un “clearing house”para netear las deudas entre
lineas aéreas que se generan cuando una linea transporta pasajeros de otras empresas. Ade-
mas, la IATA servia como un mecanismo para cartelizar el mercado aéreo internacional, esta-
bleciendo tarifas para pasajeros y carga, asi como complejas reglas para evitar la competencia
por calidad, que podria ayudar a disipar las rentas.?, Por tltimo, el tarifado y conjunto de re-
glas debia ser aprobado por consenso. El cartel disponia de inspectores que fiscalizaban que las

lineas aéreas no ofrecieran descuentos no estipulados, los que podian significar fuertes multas

201,a TATA Establecia reglas sobre el dngulo de los asientos, el niimero de comidas en un vuelo, el cobro por los
audifonos, etc



Tabla 1: Libertades aéreas

Libertad

Derechos otorgados

Primera Libertad
Segunda Libertad

Tercera Libertad
Cuarta Libertad
Quinta Libertad

Sexta Libertad

Séptima Libertad

Octava Libertad

Novena Libertad

Derecho a sobrevolar el territorio del pais contraparte (B) sin aterrizar.
Derecho a aterrizar en el territorio del pais contraparte (B) sin fines comerciales
(escala técnica).

Derecho allevar pasajeros desde el propio pais (A) hacia el pais contraparte (B).
Derecho a traer pasajeros desde el pais contraparte (B) hacia el pais propio (A).
Derecho de transportar pasajeros entre el pais contraparte (B) y un tercer pais
(O), pero solamente en vuelos originados en el pais propio (A). El derecho es
vdlido para transportar pasajeros en ambas direcciones. Para poder ejercer este
derecho, se requiere contar con el mismo derecho otorgado por parte del pais
“C”.

Derecho de transportar pasajeros entre el pais contraparte (B) y un tercer pais
(C), pero pasando (trdnsito) por el pais propio (A). El derecho es vélido para
transportar pasajeros en ambas direcciones. Para poder ejercer este derecho, se
requiere contar con el mismo derecho otorgado por parte del pais “C”. Muchos
paises ejercen el derecho de sexta libertad combinando una cuarta libertad por
parte del pais “B”con una tercera libertad obtenida por parte del pais “C”.
Derecho de transportar pasajeros entre el pais contraparte (B) y un tercer pais
(O), pero sin necesidad de utilizar un vuelo originado en el pais propio (A). Es-
te derecho es idéntico a la quinta libertad, pero libera la restriccién de iniciar
el vuelo en el pais propio. El derecho es valido para transportar pasajeros en
ambas direcciones. Para poder ejercer este derecho, se requiere contar con el
mismo derecho otorgado por parte del pais “C”.

Derecho a transportar pasajeros entre puntos dentro del territorio del pais con-
traparte (B), pero como continuacioén de un vuelo originado en nuestro territo-
rio.

Derecho a transportar pasajeros entre puntos dentro del territorio del pais con-
traparte (B), sin restricciones de origen del vuelo.
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a la empresa detectada violando las reglas. Este cartel comenz6 a desarmarse con la entrada
de las aerolineas charter, que no tenian frecuencias aseguradas y por lo tanto, no necesitaban
ajustarse a las reglas de la IATA. M4s tarde, durante la administraciéon Carter, comenzé un pro-
ceso de desrregulacion de la industria aérea interna en los Estados Unidos que posteriormente
se extendio a los mercados internacionales. Luego de dos décadas de proceso de desregulacion
en el mundo (muy resistido originalmente) la IATa ha perdido su rol en el proceso de fijacién de
tarifas y en la cartelizacién de la industria.?!

Luego de dejar su rol como agente cartelizador, la IATA ha perdido importancia. En el pro-
ceso de cambio hacia una estructura méds competitiva en el transporte aéreo internacional, la
industria sufri6é profundos cambios con la desaparicion de las lineas mas tradicionales y la apa-
ricion de lineas de bajo costo cuya existencia puede ser efimera. Las antiguas lineas aéreas na-
cionales han desaparecido en casi todo los paises, o han sido privatizadas. En los pocos casos en
que esto no ha ocurrido, los gobiernos han tenido que inyectar sumas importantes cada cierto
numero de a nos, ya que la competencia es demasiado intensa para las pesadas estructuras de
estas empresas estatales.

Pese a los avances, las restricciones a la libertad de vuelos persistian en muchos paises desa-

0.22

rrollados hasta fines de los 90.““ Hacia la mitad de la década persistian casi 3000 acuerdos bila-

terales que especificaban los derechos de trafico aéreo entre dos paises.?3

A comienzos de los 90, los Estados Unidos comenzaron a proponer una politica de acuerdos
bilaterales de cielos abiertos. En ellos no se limitaba el nimero de aerolineas (en cada pais) que
podian participar en el acuerdo, se eliminaban las restricciones de capacidad y frecuencia, per-
mitiéndose el cambio de tipo de aeronave, se otorgaban quintas y sextas libertades, y habia casi
total libertad tarifaria. Estos acuerdos no implican la competencia internacional total, ya que
las aerolineas aun debian ser designadas por los gobiernos respectivos, no se liberalizaban las
inversiones desde el otro pais, ni se otorgaban las séptimas y octavas libertades (que permiten
operar entre dos paises sin necesidad que el vuelo parta o termine en el pais de donde provie-
ne la aerolinea) que son esenciales para la optimizacion de las redes aéreas. Estas restricciones
obedecen a una politica de los Estados Unidos, que siempre ha sido reticente a la participacion
de inversionistas de otras naciones en sus aerolineas domésticas.

Mas recientemente aun, han aparecido los Mercados Aéreos Regionales (MAR), que son los

equivalentes en la aviacion comercial a las uniones aduaneras en el comercio internacional.

211a desaparicién de IATA como cartel explica que, hasta la reciente alza en los precios del petréleo, las tarifas
aéreas hayan bajado en délares nominales desde la década de los 80, pese ala inflacién acumulada desde entonces.

22Ver Gonenc y Nicoletti (2000).

Z3En ellos se describen en detalle las rutas aéreas (asociadas a la minimas libertades para la operaciéon comercial,
tercera y cuarta), las aerolineas autorizadas, los tipos de naves autorizadas y sus frecuencias asi como el tipo de
tarifas que eran aplicables. En particular, en muchos casos se requeria la autorizacién de ambos paises para ofrecer
un nuevo tarifado.
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Los MAR consideran la liberalizacion del cabotaje doméstico, las séptimas y octavas libertades
entre paises integrantes del mercado, las inversiones cruzadas y la libre entrada al mercado
aéreo, ademads de las condiciones ya establecidas en los acuerdos de cielos abiertos. Los casos
mads interesantes son el MAR entre Australia y Nueva Zelanda y el de Europa con el European

Single Aviation Market.

3. Antecedentes del mercado chileno

El mercado aéreo chileno tiene dos componentes, el cabotaje nacional y los vuelos interna-
cionales. Los pasajeros internos han crecido lentamente debido a las consecuencias de la crisis
Asiatica en 1997. Su crecimiento interno fue de un 3,1 % anual entre 1996 y 2005, a no en el que
se transportaron a casi tres millones doscientos mil pasajeros, un 77% de ellos en Lan.?* En el
mercado de vuelos internacionales, el crecimiento ha sido mayor, registrando un crecimiento
anual de 5,8% en el mismo periodo, y llegando a casi cuatro millones de pasajeros (entre lle-
gadas y salidas). En este mercado, Lan ha elevado su participacion desde un 42 % en 1996 a un
57 % en 2005, y siendo basicamente el tinico operador internacional chileno. En el mercado de
la carga internacional, que ha llegado a ser un factor relevante en el comercio internacional de
nuesto pais, la carga de salida ha crecido lentamente (2,3 % anual) en el periodo 1996-2002, al-
canzando 144 mil toneladas. Lan es el inico operador chileno con un 51 % de participacion. En
la carga de entrada el crecimiento ha sido més rdpido, con una tasa anual de 5,9% en el perio-
do, alcanzando las 102 mil toneladas. Lan posee un 53 % de la carga de entrada internacional.
Salvo en el cabotaje nacional —en que Lan domina el mercado con su 70 % de participacion—- en
los demds mercados aéreos Lan es el iinico operador nacional. De acuerdo a las definiciones de
la OECD, se trata de un mercado relativamente poco competitivo, como se vera en la préxima

seccion, que examina los mercados aéreos de la OECD.

4. Estructura aerocomercial en los paises de la OECD?

Un reciente andlisis de la OECD (Gonenc y Nicoletti (2000)) revisa la estructura industrial
de los mercados aéreos de los paises miembros. El estudio determina que todavia existen pocas
rutas internacionales de larga distancia efectivamente competitivas. Esto impide la creacién de
un mercado aéreo mundial y genera redes de transporte aéreo sub6ptimas. Pese a los avances
que representan los mercados aéreos regionales (ver mads arriba) y las politicas de cielos abier-

tos, éstos no permiten la entrada de aerolineas pertenecientes a paises externos a los acuerdos,

24Este porcentaje nunca bajé de 70% en el periodo y llegé a alcanzar un 95 % en 2002.
%5La informacién de esta seccién proviene de Gonenc y Nicoletti (2000)
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por lo que solo representan una liberalizacion parcial. El estudio observa que en la mayoria de
los mercados de la OECD y en la mayoria de las rutas entre ellos, la concentracion del mercado
es significativa y solo unas pocas aerolineas ofrecen sus servicios. A menudo, esto se debe a la
presencia de un operador de bandera (flag carrier), a menudo controlado por el gobierno. En
otros casos se han formado alianzas entre las lineas aéreas dominantes, lo que reduce atin méas
la competencia. Un factor que contribuye a los problemas de competencia son las dificultades
para encontrar slots en los aeropuertos, especialmente debido a que en muchos de ellos una
aerolinea controla mas del 50 %. Estos problemas de competencia no estan ausentes en el caso

chileno.

W Market environment O Entrenchment of flag carrier O Openness of international regulations
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Figura 1: Indicadores regulatorios y de competencia, en orden de anticompetitividad (tomado
de Gonenc y Nicoletti (2000))

El articulo citado muestra que la eficiencia productiva y las tarifas se ven afectadas por las
restricciones regulatorias y por las imperfecciones de los mercados aéreos. Tal como lo predi-
ce la teoria, la eficiencia y la tasa de ocupancia tienden a elevarse y las tarifas tienden a caer
cuando el mercado y las regulaciones son mds proclives a la competencia. La evidencia sugiere
ademds que las tarifas de clase turista suben en aquellas rutas dominadas por alianzas entre
aerolineas. Ademas, el estudio muestra la existencia de una sinergia entre la desregulacion y la
competencia efectiva en las rutas, ya que la competencia potencial (permitida por la liberaliza-
cion de las regulaciones) no elimina las imperfecciones del mercado.

En resumen, los resultados del estudio de Gonenc y Nicoletti (2000) confirman que las re-
formas que liberalizan la entrada a los mercados aéreos y promueven la competencia proveen

beneficios significativos a todas las categorias de pasajeros. Las figuras siguientes presentan al-

13



Openessto competition

1 High competition Limited competition Low competition

0.8 4

0.6

0.4 +

0.2 |

0.0 -

V(?@@i s éga? Oiﬁ\)‘b \\QQ? ajo & Qv«gi QZ?? " Ry o@“&@;o 1“420@&@0{ Gpio\s* ; \géct* ,\cz éofo‘ﬁq; Vd: 6@‘; o‘oi\éo;o &:é}éi) @@\L

Figura 2: Apertura a la competencia de rutas especificas (tomado de Gonenc y Nicoletti (2000))
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Figura 3: Propension a la competencia en la regulacion de rutas especificas (tomado de Gonenc

y Nicoletti (2000))
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Figura 4: Estructura de mercado de rutas especificas (tomado de Gonenc y Nicoletti (2000))
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gunos de los resultados del estudio, los que caracterizan el grado de competencia en el mercado
aéreo de la OECD en los a nos 95-96. La figura 1 en la p4dgina 13 muestra a los paises de la OECD
ordenados de acuerdo al grado de liberalidad de sus politicas comerciales y del grado de com-
petencia en sus mercados. La variable regulatoria en las ordenadas de la figura es un indice (en
que un valor menor indica més competencia) que retne el tipo de politicas internas y exter-
nas en los mercados aéreos del pais, la participacion del gobierno en las aerolineas (subsidios,
participacion accionaria, obligaciones de servicio publico) y el tiempo desde la liberalizacién
regulatoria. Las variables referidas a la estructura de mercado consideran la cantidad de rutas
que son servidas por més de tres aerolineas, el indice de Hehrfindahl del mercado, la partici-
pacién del mercado internacional de la mayor firma nacional, y variables similares a nivel de
rutas especificas. Claramente, los Estados Unidos, seguido por Holanda y el Reino Unido son

los paises con los mercados mdas competitivos.
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Figura 5: Cercania a la frontera eficiente de produccion en funcién de la estrictez del marco
regulatorio y de competencia (tomado de Gonenc y Nicoletti (2000))

Las figuras 2 a 4 en la pagina anterior muestran estas variables a nivel de rutas especificas
(denotadas por origen y destino), las que estan indicadas en las abcisas. La figura 2 muestra un
indicador global del grado de competencia en la ruta, y las otras dos figuras muestran dos de los
factores mas importantes en el indicador general de competencia. Normalmente, los factores
estan correlacionados, de manera que las rutas con menos regulaciones son también las que
tienen alta competencia.

La figura 5 y la figura 6 en la pagina siguiente, también del estudio de Gonenc y Nicoletti

(2000) muestran que la competencia y regulaciones mads liberales aumentan la eficiencia en la
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Figura 6: Porcentaje promedio de asientos vacios de lineas domésticas en funcién de la estrictez
del marco regulatorio y de competencia (tomado de Gonenc y Nicoletti (2000))

industria aerocomercial. La figura 5 en la pagina anterior muestra que los paises con menos
regulaciones y mayor competencia tienen aerolineas que estdn més cercanas a la frontera de la
eficiencia productiva (de acuerdo ala metodologia conocida como Data Envelopment Analysis).
Por su parte, la figura 6 muestra que los mercados con menos regulaciones y mayor competen-
cia son aquellos en que los vuelos tienen un uso mas eficiente, ya que tienen una mayor tasa de
ocupancia. La conjuncion de una mayor eficiencia productiva y la mayor ocupancia debido al

ambiente mas competitivo se traducen en menores tarifas para los usuarios.

5. Elmodelo

El modelo que se describe a continuacién permite analizar en forma simplificada el efecto
de cambios en las libertades y de cambios en el nimero de frecuencias otorgadas en el marco
de un acuerdo aéreo bilateral.

Considero un modelo con demanda lineal unica por viajes entre dos puntos A y B, corres-
pondientes a dos paises, con demanda inversa p = a— Qg — Qf, a > 0, donde p es el precio
(supuesto unico) de los pasajes, y Qg, Q es el numero total de pasajeros transportados por las

firmas domésticas y extranjeras respectivamente.?® Suponemos que las aerolineas domésticas y

26 Alternativamente se pueden considerar dos mercados, uno para cada pais, con demandas idénticas en cada
uno. El modelo supone la perfecta sustitubilidad de la demanda por aerolineas, con el objeto de simplificar el
anélisis.

16



extranjeras tienen costos marginales constantes e iguales c. El supuesto de una demanda lineal
sirve para simplificar el andlisis. Una forma funcional mds general habria ofrecido resultados
similares en términos de cambios diferenciales (ya que el andlisis de estdtica comparativa se
realiza mediante una linealizacién en una vecindad del equilibrio original). El inconveniente
de una modelacién no lineal es que los cambios examinados en este trabajo son discretos: se
cambia una libertad por otra o se agrega una frecuencia a las k (con k peque no) que se permi-
ten actualmente, por lo que un andlisis diferencial es inapropiado.

Suponemos que existen n, firmas domésticas y ny firmas extranjeras y que la cantidad de
pasajeros transportados entre los dos puntos por la j-ésima firma doméstica y por la j-ésima
firma extranjera son g4y gy respectivamente, con }.; qjq = Qa, X qjf = Q f.27 La funcién de

utilidad de la firma i-ésimaen [ =d, f es:

g ny
Ti= a—quj—quf—c qil, l=d,f. (1)
j=1 j=1

Las condiciones de primer orden para una firma domésticai =1,...,n; son:

& 0qa; L 0qr;
a-c—Qua—Qfr—qai)—qai +
( Qa—Qf = qai) — qai jE# S j§:1 Saa

=0 )
donde las derivadas parciales 0q;;/0q4;, | = d, f denotan la conjetura que tiene la aerolinea i-
ésima sobre las reaccion de la firma j-ésima a un aumento marginal en la oferta de la aerolinea
i. El equilibrio que resulta se denomina de variaciones conjeturales. Este concepto es distinto
del de un equilibrio de Nash, que supone que las empresas conjeturan que los rivales no reac-
cionan ante la estrategia de la empresa, lo que resulta en el equilibrio de Cournot en este juego.
El equilibrio en variaciones conjeturales tiene el inconveniente que las conjeturas son erréneas
en el equilibrio a menos que sean las conjeturas de Nash, es decir aquellas que suponen que
los demds participantes no reaccionan a las acciones de la firma bajo consideracion. Pero tiene
una ventaja: permite analizar distintos tipos de competencia entre las empresas, ya que éstas se
pueden analizar como distintos tipos de conjeturas. De esta forma, al variar el parametro que
describe las conjeturas se puede recorrer todo el arco de la competencia desde la competen-
cia de precios hasta la colusién.?® En consecuencia, se supondré que el término ddg; jlodqsi
puede ser distinto de cero.

Supondremos que cada empresa supone que las demds reaccionan en la misma forma y

que el efecto es constante para todas las firmas: v =0¢;;/0qs; I,s=d, f; j=1...ng4,nf, con

27E] anélisis excluye la posibilidad de entrada. Esta es una formulacién natural en el caso en que las barreras a la
entrada son regulatorias, como en el caso aéreo.
28Ver Dixit (1987).
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(1) # (si).2° La modelacién de conjeturas de esta forma permite abarcar distintos tipos de com-

petencia:
1. v =0implica competencia de Cournot.
2. v =1es colusion.
3. v=-1/(ng+ ny—1) corresponde a un equilibrio competitivo (o de Bertrand).

Valores intermedios corresponden a grados intermedios de competencia. Un aumento en
el pardmetro v implica un equilibrio menos competitivo. Se considera una solucién simétrica
alas condiciones de primer orden del juego entre las empresas, con g = qq; = qaj = 41, ya que
las empresas del otro pais son tratadas en forma simétrica por la regulacion (via reciprocidad
0 exclusion, en cuyo caso esas variables no aparecen). Definiendo la constante u = (ng + ng +
1) + v(ng + ng — 1) para simplificar las expresiones, y denominando por 7 a las utilidades de la

empresa tipica, se tiene:

=— (3)
1 U
(ng+nr)a--c)
=4 o)
U
all+(ving+nr—1)+cng+nys)
p= ar iy a7 (5)
U
(a=-c)l+v(ng+nr—1))
p—c= a7 (6)
u
-0)%Q1 -1
n:(a o) ( +v(2nd+nf ) o
u

(8)

5.1. Bienestar social

Usando las expresiones anteriores es posible calcular el bienestar social asociado a distin-
tos tipos de politicas de la autoridad aérea. El bienestar social en equilibrio parcial tiene tres

componentes:

= El excedente de los consumidores, que corresponde a lo maximo que hubieran estado
dispuestos a pagar los usuarios por los pasajes, en comparacion con el valor efectiva-

mente pagado. En la figura 7 corresponde al drea entre la curva de demanda y el precio

29Con este supuesto las condiciones de segundo orden se cumplen.

18



precio

cS

p

I
d \ CMg
\ Demanda

nqq Q cantidad

Figura 7: Bienestar social

de mercado, es decir CS = (a— p)q/2. En el bienestar nacional solo se debe considerar la

fraccion de la demanda que corresponde a los consumidores nacionales.
= Las utilidades de las firmas domésticas, representadas por el rectangulo I1;.3°

= Los ingresos de gobierno.3! En este caso, los ingresos del gobierno no existen, a diferencia

del caso de la politica comercial, que genera ingresos por aranceles.

Un problema importante es la ponderacion que se le deben dar a los distintos componentes
del bienestar social. Por razones distributivas, se podria pensar que se deberia dar mas impor-
tancia al excedente del consumidor, como lo hace la regulacion por empresa eficiente. Sin em-
bargo, normalmente los intereses de las empresas estdn concentrados, por lo que tienen mas
capacidad de presion politica en favor de sus intereses, lo que tenderia a darles mayor peso en
la funcién objetivo del regulador.3? En la primera parte del analisis introduciremos un ponde-
rador de manera que $1 de excedente de los consumidores equivaldra a $p de utilidades de las

firmas. Ademas se debe incorporar al andlisis el hecho que no todos los que viajan en una ru-

301 as utilidades de las firmas extranjeras instaladas en el pais forman parte del bienestar del pais extranjero.

31Se incorporan los ingresos del gobierno pues éste los puede usar para reducir otros impuestos o para proveer
servicios valorados por los ciudadanos.

32Para mas detalles de este tipo de analisis de economia politica, que escapa al campo de este trabajo, ver Help-
man (1997).
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ta son nacionales del pais, y por lo tanto deberia excluirse su excedente de consumidor de los
célculos.

Para facilitar el andlisis se subsumen estos dos aspectos en un solo pardmetro a > 0: tanto
la ponderacion de los componentes del bienestar como el hecho que solo una fraccion de los
usuarios pertenecen al pais. Asi, es posible escribir el bienestar social como W = nzn+aCS. Siel
regulador le da excesiva importancia a las utilidades de las firmas, a es peque no, lo que también
ocurre si los consumidores domésticos son una peque na fracciéon de todos los usuarios de las
frecuencias en la ruta. Entonces es posible determinar el excedente de los consumidoresy el de

los productores como:

(ng+nyp)*(a—c)?
- 27
(a—c)*[2ng+2vns +2vngng —2vng +anfl+2andnf+anff]

W= 10
27 (10)

CS 9

El paso siguiente corresponde a utilizar las expresiones anteriores para la evaluaciéon de

politicas aerocomerciales bajo distintos escenarios de competencia.

6. Comparacion de escenarios

Como se ha mencionado antes, a diferencia del andlisis usual en politica comercial estraté-
gica, la politica aerondutica no se basa en tarifas, sino en restricciones cuantitativas o cualitati-
vas. Las limitaciones de capacidad o de frecuencias en una ruta, dentro de una misma libertad,
corresponden a las restricciones cuantitativas. En el lenguaje del comercio internacional, son
el equivalente a una cuota a las importaciones (o a las exportaciones).

Esto no seria una complicacién importante, porque el andlisis de cuotas es relativamente
estdndar en teoria del comercio internacional, incluso en condiciones de competencia oligo-
polica. La dificultad estriba en que el andlisis estdndar es para un bien homogéneo, y aqui se
trata de un bien diferenciado, ya que las lineas aéreas ofrecen tarifas distintas para el mismo
vuelo, imponiendo condiciones que intentan discriminar entre los usuarios. Por lo tanto, una
restriccion de frecuencia tiene un efecto mas complejo que en el caso de un bien homogéneo.
Una forma de abordar el problema es suponer que la posibilidad de diferenciar las tarifas tiene
un efecto similar al de una regla de racionamiento eficiente bajo una restriccion de capacidad,
ya que éstas normalmente permiten que primero tengan acceso al bien o servicio los consu-
midores que tienen mayor excedente del consumo del bien o servicio. Ademads, en principio,

una buena aplicacién de las técnicas de yield management deberia asegurar que la capacidad
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Figura 8: Dos tipos de escenario: cambio de libertad y aumento de frecuencia

disponible es aprovechada en forma 6ptima.33

Por su parte, las restricciones cualitativas se pueden asimilar al establecimiento de éstan-
dares méaximos de calidad para los servicios (bajo esa interpretacién, una libertad més “libe-
ral”corresponde a un servicio de mejor calidad desde el punto de vista de los usuarios efectivos
o potenciales en la ruta). A continuacién se analizan los efectos de modificar las restricciones

cuantitativas y cualitativas y lo que se puede esperar en términos de bienestar social.

6.1. Otorgamiento de una libertad mas generosa.

Una libertad mayor equivale a aumentar el valor de los vuelos para los usuarios, en el sen-
tido de darles mas flexibilidad. Por ejemplo, una escala intermedia en la que se pueden tomar
y bajar pasajeros —a diferencia de una en que no se puede hacer- claramente representa un
aumento en el bienestar par los usuarios que ahora disponen de mds alternativas. Dado que
esto deberia aumentar la demanda por usar la ruta, modelamos este cambio como un despla-
zamiento de la curva de demanda hacia afuera desde D a D’, como se observa en el recuadro
izquierdo de la figura 8. El resultado es un aumento en la cantidad y en los precios, a menos
que el mercado sea perfectamente competitivo, caso en el que los precios se mantienen a costo
marginal, o a costo medio si hay costos fijos.

El andlisis de los efectos de bienestar en este caso se basa en la expresion (10) para el bie-

33Kl analisis de bienestar con bienes diferenciados y cuotas es complejo. Berry, Levinsohn y Pakes (1999) han
estudiado el efecto de bienestar de las restricciones voluntarias a las exportaciones de automéviles procedentes
de Jap6n hacia EE.UU., y examinan el efecto de estas restricciones cuantitativas en mercados con productos dife-
renciados. Sin embargo, la complejidad del andlisis y los requerimientos de informacién estan fuera del alcance
de este trabajo.
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nestar, considerando el hecho que se comparan curvas desplazadas. Si los pardmetros Ay a
denotan la interseccion de la demanda con el eje vertical en los casos con y sin la libertad adi-
cional, definimos A = (A - ¢)? — (a - ¢)?, una constante que aer4 til en el desarrollo posterior.
Nos interesa comparar el cambio en el bienestar social producto del desplazamiento de la de-
manda asociado al otorgamiento de una libertad mayor en la ruta (es decir de a a A), en el caso
de distintas estructuras de mercado en ambos paises. Los escenarios que siguen corresponden
a distintos tipos de situaciones de competencia luego de permitirse una libertad més generosa

en una ruta:3*

6.1.1. Monopolio extranjero: n; =0,n¢ =1

En este caso hay una sola firma operando en la ruta y esta es extranjera. El cambio en el bie-
nestar social es AW = aA/8. En este caso, hay una transferencia de rentas desde el pais domés-
tico al extranjero, lo que se traduce en que el pais doméstico solo obtiene el bienestar asociado

al cambio en el excedente de sus consumidores debido a la nueva libertad.

6.1.2. Monopolio nacional: n; =1,nr =0

En este caso, la inica firma operando en el mercado es doméstica. El cambio en el bienestar
social es AW = (2 + a)A/8, es decir, mucho mayor que en el caso anterior, ya que las utilidades
monopolicas las recibe a empresa doméstica y no hay transferencia de rentas al extranjero. Se
debe notar, sin embargo, que las rentas se concentran en la empresa y que el bienestar de los

usuarios no mejora respecto al caso anterior.

6.1.3. Duopolio binacional: n; =ny=1

Se trata de una situacién en que existen dos firmas operando la ruta, cada una perteneciente

auno de los dos paises. El cambio en el bienestar social en este caso es:

B Al+v+2a)
T B+)?

que puede alcanzar distintos valores dependiendo del tipo de competencia entre las firmas, lo

AW (1D

que esta parametrizado por v. Los casos interesantes son:

Cartel duopdlico (v = 1) El cambio en el excedente social es AW = (a + 1)A/8.

Competencia de Cournot (v =0) El cambio en el excedente social es AW = (2a +1)A/9

34Se debe recordar que si no se permiten vuelos de una determinada libertad entre dos destinos, el bienestar
asociado es cero, por lo que es la peor situacién posible. Esto no significa que el bienestar social efectivo sea cero,
sino que, relativo a lo que se podria conseguir si se otorgara esa libertad, el cambio en el bienestar es cero.
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Competencia de Bertrand (v = —1) El cambio en el excedente social es AW = aA/2.

En importante observar que el bienestar bajo un cartel es inferior al que se obtendria ba-
jo un monopolio nacional, ya que en el primer caso, las aerolineas doméstica y extranjera se
dividen las rentas que se generan en los dos paises.

Se puede mostrar que, a menos que & sea muy peque no (a < (1-v)/4), se tiene unarelacion
monotoénica positiva entre el grado de competencia entre las firmas y el bienestar social en el
caso de duopdlico con una empresa en cada pais. Para verificar este resultado, basta observar
que en la expresién (11), la derivada con respecto a v es A(1 — v —4a)/(3 + v)3, y si se cumple
la condicién anterior sobre a, a medida que v aumenta (el mercado es menos competitivo) cae
el bienestar social, siempre y cuando el peso de los consumidores en el bienestar del regulador
(a) no sea demasiado peque no.3? Por lo tanto en el caso de dos firmas, el cambio de libertad
es siempre positivo para el pais, y el consecuente ordenamiento es: el aumento en el bienestar
social asociado a una mayor libertad es mas alto Bertrand que bajo Cournot, que a su vez es

mayor que bajo un cartel.

6.1.4. Duopolio extranjero: n; =0,n7 =2

En este caso hay un duopolio, pero solo de firmas extranjeras. El cambio en el bienestar
social en este caso es W = 2aA/(3+v)?, que depende del grado de competencia entre las firmas.
Claramente es menor que en el caso del duopolio binacional, salvo para el caso v = —1, que
corresponde a Bertrand o competencia perfecta. En este caso, el bienestar social es el mismo
que con un duopolio nacional, pues no hay transferencia de renta. Bajo un cartel, bienestar

social es el mismo que si hay una sola firma (extranjera) operando en el mercado.

6.1.5. Duopolio nacional n;=2,n¢ =0

Si el duopolio consiste solo de firmas nacionales, el cambio en el bienestar social es AW =
2A(1 + v+ a)/ (3 + v)2. Si las utilidades de las empresas se ponderan igual o menos que el ex-
cedente de los consumidores, mayor competencia es mejor. A medida que el regulador le da

mas importancia a las utilidades de las empresas, el bienestar maximo tiende a alcanzarse con

35En el caso general con ng, n r empresas, la derivada del bienestar es

6_W E—— _pn2 _ 2 _ 2 2
sgn(a )=—sgn(—ng—ngng+ng+n;v+nqvny ndv+and+2andnf+anf).
v

Este signo puede ser positivo en un rango de ng (dado ny), por lo que el bienestar puede aumentar a medida
que la competencia decrece, debido a la extraccién de rentas del extranjero. A esto contribuye la importancia que
tenga el bienestar de los consumidores en la funcién objetivo del regulador. Si es el factor mds relevante, mayor
competencia es siempre deseable.
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menos competencia. Derivando el bienestar respecto a v, sgn(dW/dv) = sgn(l1 —2a — v). Por
lo tanto si & = 1/2, el maximo bienestar se alcanza con Cournot.

Para resumir, un aumento en la libertad siempre aumenta el bienestar si se mantiene la
estructura de mercado, pero el aumento es mayor cuando las empresas de ambos paises reci-
ben este beneficio (es decir, bajo reciprocidad). Por otra parte, a medida que se les da menos
importancia a los consumidores, cada vez es mds ventajosa una situaciéon en que la asimetria
beneficia al pais bajo anélisis, es decir, cuando no se extienden los beneficios de la mayor li-
bertad al otro pais. Sin embargo, a medida que aumenta la competencia en los mercados, la
nacionalidad de las aerolineas se hace menos importante, pues casi todos los beneficios termi-
nan en manos de los consumidores. En tal caso, una politica de reciprocidad es irrelevante y la

politica 6ptima consiste en otorgar mayores libertades, atin sin reciprocidad.

6.2. Aumento de frecuencias dentro de una misma libertad.

Para analizar estos escenarios es Util un supuesto fuerte: se supondra que las aerolineas
manejan sus vuelos eficientemente, adaptando sus tarifas de manera que los aviones estén uti-
lizados en forma eficiente, dada la regulacion y las condiciones de mercado. En tal caso, un
aumento de frecuencias es equivalente a relajar la restriccién cuantitativa, como se observa en
el recuadro derecho de la figura 8 en la pagina 21. En tal caso, los consumidores siempre se be-
nefician con el mayor nimero de frecuencias, y las empresas estdn mejor o peor dependiendo
de si la restriccion de frecuencias es mas estricta que en un equilibrio monopélico o no.

El razonamiento anterior implica que la limitacién de frecuencias ayuda a cartelizar la in-
dustria.?® En consecuencia deberiamos observar colaboracién entre las empresas —especialmente
en el caso de duopolios binacionales- las que solo pedirdn una ampliacién de las frecuencias
si la frecuencias estdn bajo el nivel monopélico, como se muestra en la figura 9 en la pagina
siguiente. Esto solo ocurriria si hay un cambio en las condiciones de mercado, como, por ejem-
plo, un aumento en la demanda por la ruta. Generalizando esta idea, solo habran presiones
sobre el regulador para ampliar las frecuencias si existen participantes que, dado el grado de
competencia existente, aumentarian su utilidad marginal al aumentar las frecuencias de vue-
los.

Este andlisis ayuda a estimar los beneficios que se obtendrian de una ampliacién de fre-
cuencias. Primero, los beneficios los reciben los consumidores, a menos que la ampliacién haya
sido solicitada por las empresas. La explicacion es que si las empresas se oponen a la amplia-
cién de frecuencias, esto se debe a que utilizar las frecuencias adicionales reduce sus rentas, y

si no las usan, esto permite que otra empresa entre al mercado, aprovechando las frecuencias

36Esto ha sido sefialado por Harris (1985), para el caso de las restricciones voluntarias a las importaciones.
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Figura 9: La restriccion de frecuencias es igual a la cantidad monopdlica

no utilizadas, lo que aumenta la competencia, con la consiguiente reduccion de rentas para las
firmas existentes. Segundo, los argumentos anteriores permiten suponer que la limitacién de
frecuencias (si se estudia un duopolio binacional o un monopolio de los vuelos) reproduce la
frecuencia deseada por un monopolio. En tal caso, basta conocer la demanda (y por lo tanto su

elasticidad €) para determinar el costo unitario ¢ usando el margen de Lerner de un monopolio:

p-c
p
donde p es el ingreso por vuelo, ¢ son los costos marginales asociados y € es la elasticidad de la

1
= - (12)
€

demanda. Es decir, es posible derivar el bienestar si se conoce el ingreso por cada frecuencia en
una ruta.

El andlisis de bienestar en este caso es mas sencillo que en el caso anterior, ya que dada la
restriccion de frecuenciay el supuesto de yield management eficiente, el precio queda determi-
nado por la interseccion de la demanda con la restriccion cuantitativa. A su vez, esto determina
el excedente de los consumidores. Las utilidades totales, que equivalen a IT = (P(QR) — ¢)QR
(donde QR es la restriccién cuantitativa o de frecuencia) se dividen de acuerdo al niimero de
firmas de cada pais —suponiendo la misma eficiencia en las empresas nacionales y extranjeras—,
y no es necesario hacer un andlisis de distintas formas de competencia, ya que en un equilibrio

simétrico basta conocer el niimero de firmas en cada mercado.
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6.3. Simulacion del efecto de una liberalizacion de frecuencia

Debido a que un estudio de los efectos de un cambio en las libertades requiere conocer
el cambio en la demanda que se produce, y no hay elementos (datos, estudios de demanda,
etc) para analizar ese caso, analizaremos en forma muy sucinta el caso de un aumento en las
frecuencias, que es relativamente mas facil de estudiar con la metodologia descrita en la secciéon
anterior.

Incluso en este caso, debido a la falta de informacion sobre la elasticidad de la demanda pa-
ra las rutas que salen o llegan a Chile, y los costos asociados, se deben hacer algunas hipotesis
heroicas y una multitud de supuestos simplificadores para poder estimar los cambios en bie-
nestar. La esperanza es que los resultados al menos permitan determinar en forma aproximada
los impactos del aumento de frecuencia. Interesa al menos determinar el orden de magnitud
del cambio en el bienestar social anual al aumentarse en una frecuencia semanal los viajes en-

tre destinos no cubiertos por acuerdos de cielos abiertos.

0,6 0,8 1 1,2 1,4 1,6

a Elasticidad=1,5
Elasticidad=2
Elasticidad=2,5

Figura 10: Demanda inversa con elasticidad constante

Para este andlisis, supondremos que las empresas importantes en el mercado en cuestién
presionan para aumentar las frecuencias hasta el limite colusivo, es decir, aquél que satisface
la ecuacion (12). Esto permite estimar los costos marginales a partir de los valores del precio

y la elasticidad de la demanda. A partir de este cdlculo es posible estimar el margen unitario
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Figura 11: Componentes del bienestar con precio maximo.

(por pasajero) como la diferencia entre el valor del pasaje y los costos determinados a partir de
(12)y luego el margen generado por una frecuencia adicional al multiplicar la cifra anterior por
la tasa de ocupacion de los vuelos en la ruta.

Para estudiar el excedente de los consumidores, supondremos que la demanda por vuelos
entre un par origen-destino tiene elasticidad constante, es decir, la demanda se escribe g =
ap”¢, con elasticidad e. La figura 10 en la pagina anterior muestra la forma de la demanda para
distintas elasticidades. El excedente bruto de un consumidor se obtiene como un multiplo del

precio del pasaje, a partir de la expresion

q ,~1lle
ECB= f dv (13)
0 a

donde g es la demanda observada.

Para evitar que las estimaciones se vean distorsionadas por las caracteristicas de la funcién
de demanda, que puede darle demasiada ponderacién a consumo a precios muy elevados, im-
ponemos un precio maximo.3” Por lo tanto no consideramos el excedente del consumidor por

encima de este valor. En tal caso, la figura 11 describe las distintas componentes del excedente

37Una manera de interpretar el precio maximo es suponiendo que existen alternativas a los vuelos en lineas
comerciales, y que por encima de un cierto valor, es posible y preferido arrendar un jet privado para el viaje, lo que
pone un techo al precio maximo al que se consume el servicio “vuelo en aerolinea comercial”.
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social. A+ B corresponde al excedente de los consumidores y C es el excedente que reciben las

aerolineas nacionales (el resto va a las lineas extranjeras en la ruta). Nétese que gM!" corres-

Dom

ponde al consumo asociado al precio maximo pM%*, y que g son las ventas de las firmas

domésticas.

6.3.1. Estimaciones del valor social de una frecuencia adicional

Las siguientes estimaciones se hicieron considerando paises con los cuales no hay acuerdos
de cielos abiertos, y por lo tanto, las frecuencias otorgadas deberian ser menores que las que
ocurririan bajo cielos abiertos, ya que requieren el acuerdo de ambos paises. Utilizaremos el
supuesto que en tal caso, las frecuencias otorgadas responden a los intereses de las firmas que
operan entre ambos paises.

Las estimaciones de excedentes del consumidor y costos sociales se construyeron cotizando
los valores de un pasaje turista de minimo valor con una estadia de una semana en el destino. Se
eligieron los destinos de Lima, Madrid y y Ciudad de México por ser destinos importantes con
los que no hay acuerdos de cielos abiertos. Dado que las rutas en cuestion son operadas casi
Unicamente por dos empresas. La participacion de las dos mayores empresas es de 99% en la
ruta Santiago-C. de México, 85% en Santiago-Madrid y 99 % en Santiago-Lima, si consideramos
que Lan Pert se maneja estratégicamente en conjunto con Lan (usando cifras de 2005). Por lo
tanto, supondré que es vélido el supuesto que las frecuencias solicitadas corresponden a lo que
desearia el duopolio que controla la ruta. El cuadro 2 muestra los valores de los pasajes en esas

rutas.38

Tabla 2: Valores de pasajes turista, destinos principales

Lima C.deMéxico Madrid

Pasajeros anuales 2005 259.791 152783 289.164
Valor pasaje US$ 417 904 2.979
Porcentaje linea nacional 70% 77% 45%
Tasas y/o Impuestos 43 73 170
Valor total 460 977 3.189

Nota: Cuadro corresponde a informacién disponible en la pagina web de Lan Chile.

Para calcular el costo unitario se usa las expresién (12). Los cdlculos se realizan de acuerdo

al modelo que aparece en el apéndice. Se calcula el cambio en el bienestar como el cambio

38Cotizado el 23 de junio de 2006 para viajar el 15 de julio de 2006 con regreso el 23 de junio de 2006 en el caso
Santiago Madrid. En los casos de lima y Ciudad de México, los valores son del 28 de Octubre para un pasaje con
estadia de una semana entre el 18 y 25 de noviembre. Los valores cambian rapidamente, y al cabo de media hora,
algunas tarifas no estaban disponibles.
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en las distintas componentes del bienestar al autorizarse una frecuencia semanal adicional,
suponiendo 100 pasajeros por viaje, y suponiendo que dado que los pasajeros que vuelan por
la firma doméstica son los nacionales se multiplican los valores obtenidos por la proporcién
observada de pasajeros domésticos en la ruta. Las cifras obtenidas son anuales.

El cambio en el bienestar social asociado a una frecuencia adicional es significativo, como
se muestra en el cuadro 3 en la pdgina siguiente. La mayor parte de los beneficios lo reciben
los usuarios (aunque una fraccién entre un 30-40 % de ellos los recibe la linea aérea en la forma
de mayores utilidades). La magnitud del efecto depende de la elasticidad de la demanda. El
beneficio social de una frecuencia adicional se encuentra entre los 2 ylos 10 millones de dé6lares

anuales, dependiendo de la elasticidad de la demanda.

7. Extensiones

Esta seccion describe algunas extensiones al modelo simple que lo hacen mas realista. La
primera consiste en introducir la opcion de sustitucion entre destinos. Si no se otorga una cierta
libertad entre dos destinos, (por ejemplo, en Madrid), ésta se puede reemplazar por esa libertad
en un destino alternativo (Paris). El segundo tema apunta a estudiar el efecto de diferencias de

costos y por lo tanto los efectos de la eficiencia sobre el bienestar.3”

7.1. Politica de reciprocidad y sus costos

Una politica de reciprocidad tiene la ventaja de que si se alcanzara un acuerdo para libera-
lizar los vuelos entre dos paises, los beneficios se repartirian entre ambos paises. Sin embargo,
esto tiene un costo, pues podria retrasar un acuerdo beneficioso para ambas partes (aunque
cuando los beneficios no se repartan en forma equitativa). Los modelos teoricos de la seccion
anterior muestran que una politica de cielos abiertos, sin solicitar reciprocidad, puede no cau-
sar pérdidas: esto ocurre en todos los casos en que hay suficiente competencia en el mercado
aéreo extranjero. En este caso, exigir reciprocidad implicaria retrasar beneficios inmediatos a
cambio de nada (ya que bajo competencia extranjera, las firmas nacionales no obtendrian ren-
tas en ningun caso).

Incluso bajo condiciones menos extremas se puede observar este efecto, como en el caso
en que originalmente dos firmas extranjeras y una firma nacional operan una ruta bajo una
determinada libertad, y se desea liberalizar la ruta. Si el pais extranjero no esta dispuesto a

liberalizar, el pais doméstico podria ofrecer unilateralmente la libertad adicional solo para las

39E] apéndice contiene un andlisis de un argumento utilizado para oponerse a la liberalizacién del cabotaje
doméstico: los periodos de punta y fuera de punta.
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Tabla 3: Efecto de aumentar una frecuencia semanal

Elasticidad

Madrid 1.5 e=2.0 e=2.5
Qmin 16.622 6.415 2.475
Costo unitario 993 1.490 1.787
A 128.700.000  49.680.000 19.180.000
B 722.000.000 667.000.000 615.700.000
C 261.300.000 185.900.000 156.770.000
\\Y 1.112.000.000 912.780.000 791.600.000
AB 7.006.000 7.010.000 7.020.000
AC 4.690.000 3.524.000 2.810.000
AW 11.700.000 10.054.000 9.820.000
Lima

Qmin 2.212 451 92
Costo unitario 139 209 250
A 14.770.000 3.017.000 616.000
B 180.260.000 144.700.000 125.000.000
C 50.300.000  37.700.000  30.200.000
\\Y 245.000.000 185.400.000 155.000.000
AB 1.501.000 1.503.800 1.505.000
AC 1.007.000 755.600 604.500
AW 2.508.900 2.259.000 2.109.000
C. de México

Qmin 2.260 555 136
Costo unitario 301 452 542
A 24.500.000 6.020.000 1.470.000
B 240.700.000 199.870.000 174.000.000
C 70.890.000  53.170.000  42.500.000
\\Y 336.000.000 259.070.000 218.000.000
AB 3.570.000 3.580.000 3.590.000
AC 2.410.000 1.809.800 1.447.000
AW 5.990.000 5.399.000 5.040.000

Nota: Calculos del autor. Beneficios medidos en US$.
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firmas extranjeras, excluyendo asi a la firma doméstica de los beneficios de la nueva libertad.
Si existiera suficiente competencia en el pais extranjero, los beneficios para los consumidores
domésticos exceden la trasferencia de rentas, pese a que la firma doméstica esta excluida de la
libertad adicional. Aunque la reciprocidad habria sido preferible, las rentas que deja de ganar
la firma doméstica son inferiores a los beneficios adicionales que reciben los viajeros.

Esto lleva a concluir que los factores que llevan a decidir una politica de este tipo debe pon-
derar los beneficios de una liberalizacion unilateral, contra los mayores beneficios de una aper-
tura reciproca, pero que puede tardar, o no ocurrir.

El siguiente esquema de andlisis da cuenta de los factores a considerar. Sea W, > 0 el cambio
en el bienestar social bajo liberalizacion unilateral.*® Sea W}, = W,, el bienestar bajo liberaliza-
cion bilateral. Supondremos que la liberalizacion unilateral tiene efecto inmediato, pero que
en cambio, la liberalizacion bilateral tiene una probabilidad 0 < p < 1 de ocurrir cada periodo.
Entonces la condicién para estar indiferentes entre la politica de apertura unilateral y 1a politica

de reciprocidad es:

J
1-p) Wb_ W(1+r (14)

o Pl
u_%‘ (1+7r) r+p

De esta expresion se desprende que la politica de reciprocidad se hace mds atractiva si:
1. El bienestar que se obtiene bajo un acuerdo bilateral W, es mas alto.

2. El bienestar bajo liberalizacion unilateral W, es mads bajo.

3. Siaumenta la probabilidad de una negociacion bilateral exitosa p.

4. Sicae la tasa de interés r, que es el costo de esperar para llegar a un acuerdo.

Este anadlisis simple no ha considerado un factor importante: el valor de la reputacién. Si un
pais es percibido por los otros paises como uno que acepta facilmente condiciones de apertura
unilateral, es probable que los otros paises hagan un célculo similar para ver si a ellos les con-
viene intentar que el otro pais acepte la apertura unilateral. Este andlisis, sin embargo, escapa

el alcance de este trabajo.

7.2. Rutas alternativas (sustitucion)

El costo de las restricciones a los vuelos entre dos paises puede depender de la posibilidad
de sustitucion entre destinos. Por ejemplo, si se estudia el efecto de restricciones a los vue-

los entre Santiago y Madrid, una parte del efecto de la restriccion podria verse diluido si los

40Se supone positivo, porque los viajeros siempre podrian no utilizar la flexibilidad que permite la mayor libertad
en la ruta.
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vuelos de Santiago a Paris no tienen limitaciones a las frecuencias. Para modelar este efecto
y estudiar como depende de la sustitucion y del grado de competencia entre los paises con-
sideraré una parametrizacion particularmente sencilla: supondré que la demanda por vuelos
entre los destinos A y B aumenta con el precio p, de los viajes entre A y C. Entonces se tiene:
pr=a—x+bps, b>0.

La modelacion permite considerar en forma reducida, tanto el efecto de competencia en el
mercado sustituto (a través del precio p») para un valor dado de la sustitutabilidad. Dado que
considero que las lineas aéreas operan en los dos mercados en forma independiente, el tinico
efecto dela introduccion del nuevo destino en las expresiones anteriores para el bienestar social
es que se debe reemplazar el parametro a de la demanda por a’' = a+ bp,.

En tal caso, se tiene que un aumento en la competitividad del mercado sustituto, que se
refleja en una caida en el precio en ese mercado, es equivalente a un desplazamiento hacia
adentro de la curva de demanda en el mercado original. Esto se debe a que la introduccién
de un mercado sustituto hace menos importante el mercado original. Por lo tanto, los precios
tienden a bajar, mientras méas bajo es el precio en el mercado sustituto. El resultado es que
los problemas de competencia y de acceso se hacen menos relevantes y el mercado es menos
valioso cuando existen rutas sustitutas con menores restricciones de frecuencias o libertades.

En tal caso, el costo de una estrategia de reciprocidad es menor.*!

8. Conclusiones

El andlisis de este sencillo modelo muestra que:

1. Si una politica de reciprocidad conduce a que no se desarrolle un mercado en términos
de mayores frecuencias o mayores libertades, el costo social puede ser elevado. Las esti-
maciones de este trabajo muestran que el costo de los atrasos en expandir el niimero de

frecuencias puede ser de varios millones de délares al a no.

2. La politica de reciprocidad (bajo la condicién que el mercado se desarrolle) conduce a
mejores resultados que una politica de cielos abiertos en la que un monopolio en el ex-

tranjero recibe todos los beneficios.

3. Una alternativa deseable es la existencia de competencia en los vuelos al mercado local,

lo que lleva al méximo el bienestar.

4. Alternativamente, una politica de cielos abiertos es 6ptima si hay competencia en el pais

extranjero por volar a nuestro pais.

41 Aunque también los beneficios de conseguir condiciones reciprocas son menores.
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5. La existencia de un mercado sustituto mas competitivo reduce el costo de espera de la

estrategia de reciprocidad.
6. Los costos y beneficios de una politica de reciprocidad dependen del:

a) Costo de esperar una resultado favorable.
b) Beneficios que se reciben.
¢) Beneficios que se obtienen si no se obtiene el resultado favorable.

d) Laprobabilidad de éxito bajo la politica de reciprocidad.

7. Las simulaciones para tres destinos sin cielos abiertos muestran que el valor, en términos
de bienestar social, de una frecuencia adicional es importante, y corresponde a varios

millones de délares.

Conclusiones mds definitivas sobre la competencia en el mercado internacional requieren
conseguir informacién de mejor calidad. Dado que parece imposible conseguir informacion
del yield de las empresas, que podrian alegar que es informacion estratégica, es necesario pen-
sar en alternativas. Una posibilidad es realizar encuestas a la salida y entrada de las zonas de
seguridad del aeropuerto, en las que se pregunta a los viajeros por su destino, el precio que
pagaron, el dia de regreso, etc.*? Este tipo de encuestas, realizadas en forma trimestral, podria
generar informacién imprescindible para conocer el mercado, el grado de competencia en el
sector, el valor social de una frecuencia adicional, estudiar la demanda por rutas y otras varia-
bles similares. Esto permitiria que las decisiones de politica aerocomercial pudieran tomarse

con informacién mds sélida que la que existe actualmente.*3

#2Sugerencia de C. Agostini, que agradezco.
#3Para determinar la viabilidad de un estudio con estas caracteristicas, se ha realizado una encuesta piloto con
buenos resultados.
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A. Un argumento contra la liberalizacién: periodos de puntay

fuera de punta

Chile no permite el cabotaje aéreo de empresas extranjeras (sin reciprocidad), aunque per-
mite que empresas extranjeras instaladas en Chile operen sin restriccién. Un argumento utili-
zado en la industria doméstica contra la liberalizacion del cabotaje interno en forma unilateral
es que las empresas extranjeras entrarian al mercado en el periodo de punta, ylo abandonarian
en el periodo fuera de punta. El argumento es que las empresas extranjeras, si se les permitiera
el cabotaje doméstico, podrian ingresar naves durante el periodo de punta nacional (y de baja
demanda internacional), ya que su costo alternativo es bajo. Con eso, las empresas domésticas
solo podrian competir reduciendo sus precios, por lo que finalmente los precios serian los de
competencia en el periodo de punta. Durante la temporada baja nacional, (y alta internacio-
nal), las empresas extranjeras sacarian sus aviones, pero el periodo de baja no es rentable para
las aerolineas domésticas. Por lo tanto, los beneficios que obtienen los usuarios en los periodos
de punta por la entrada de operadores estacionales se perderian durante el resto del a no. Peor
aun, las empresas domésticas afirman que el servicio en el periodo fuera de punta empeoraria.

Segun ellas, si el cabotaje doméstico estd cerrado a naves extranjeras, durante el periodo
de punta pueden obtener mayores ingresos por vuelo, los que les permite ofrecer un servicio de
buena calidad el resto del a no. El argumento, por lo tanto, consisten en que las empresas aéreas
cobran un precio por sobre el competitivo en el periodo de alta demanda, y luego utilizan los
ahorros generados para subsidiar las frecuencias en el periodo fuera de punta. Esta seria, por
lo tanto, una politica similar a la usada en las autopistas concesionadas o en el Metro. Al dejar
de recibir rentas durante el periodo de punta, debido a la entrada de competencia extranjera
en cabotaje, las empresas domésticas tendrian que reducir su frecuencia en el periodo fuera de
punta, lo que empeoraria el servicio.

Aunque a primera vista este argumento puede parecer razonable, no lo es tanto. El problema
es que no da cuenta de la flexibilidad para contratar aeronaves en el mercado internacional. Las
empresas domésticas pueden contratar aviones en el mercado internacional durante el periodo
fuera de punta del Norte (cuando hay sobreoferta) que es el de punta en Chile, y devolverlos en
el periodo fuera de punta. Si las empresas nacionales usaran esa estrategia, que es lo que haria
cualquier empresa eficiente, las frecuencias fuera de punta serian las mismas que si se abre el
cabotaje a extranjeros. En tal caso, los usuarios no percibirian beneficios en periodo fuera de
punta y estarian peor en periodo de punta al prohibirse el cabotaje a firmas extranjeras.

Segundo, de ser valido el argumento, indicaria que no existe competencia en el mercado in-
terno. La inica manera en que las empresas domésticas podrian tener rentas durante el periodo

de punta es que no sea facil para entrantes domésticos traer aviones para atender la temporada
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de punta. De lo contrario, volveriamos al caso en que, al no haber rentas en el periodo de punta,
tampoco es posible realizar transferencias al periodo fuera de punta.

En conclusion, no parecen defendibles los argumentos utilizados por las empresas domés-
ticas para sostener la conveniencia de prohibir el cabotaje por firmas extranjeras. Mds aun,
podria ser recomendable estudiar cudles son las razones que entraban la entrada de firmas do-
mésticasy explican que, aparentemente, las empresas domésticas obtienen rentas en el periodo

de punta.
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B. Planilla de cilculos de Maple

Célculos bienestar JAC

> eps:=2.5;Pmax:=15000;Rdom:=.77; #Parametros de entrada. Rdom es fraccion doméstica.

eps =25

Pmax = 15000

Rdom = 0.77
> solve(q-a*p”(-épsilon),p);

e In(%)s"

> CS:=int(exp(-In(v/a)/épsilon),v); # Integral que da el bienestar del consumidor.

CS=ve ¢t

(e-1"
> alfi=q/p”(-¢épsilon);
-4
alf = —
€
> Qobs:=152783;Pobs:=904;#Parametros de demanda.
Qobs = 152783
Pobs = 904
> alpha:=subs(q=Qobs,p=Pobs,épsilon=eps,alf); # Determinacion de la constante de la demanda.
a = 3754015916000.0
> Q:=alpha*P"(-épsilon);
Q = 3754015916000.0P ¢
> Qmin:=evalf{subs(épsilon=eps,P=Pmax,Q)); # Calculo de viajes correspondientes a Pmax.
Omin = 136.2284960
> B:=evalf(subs(v=Qobs,epsilon=eps,a=alpha,CS)- subs(v=Qmin,épsilon=eps,a=alpha,CS)*Rdom;
# Bienestar del consumidor.
B = 174626252.4
> A:=(Pmax-Pobs)*Qmin*Rdom;
A = 1478613.198
> cost:=Pobs*(épsilon-1)/¢épsilon;

e—1
cost =904 —
€

> c:=subs(¢épsilon=cps,cost);
¢ = 542.4000000
> C:=(Pobs-c)*Qobs*Rdom; #Utilidades firma doméstica
C = 42539676.26
> W:=A+B+C; # Binenestar total
W = 218644541.9
> Bprime:=evalf{ subs(v=Qobs+5200,épsilon=eps,a=alpha,CS) -subs(v=Qmin,épsilon=eps,a=
alpha,CS))*Rdom;
Bprime = 178221613.0
> Cprime:=(Pobs-c)*(Qobs+5200)*Rdom;
Cprime = 43987522.66
> DeltaW:=(Cprime-C)+(Bprime-B);#Cambio en bienestar.
DeltaW = 5043207.0
> DeltaB:=Bprime-B;DeltaC:=Cprime-C;
DeltaB = 3595360.6
DeltaC = 1447846.40

18-4-2008
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