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1. INTRODUCCION
El presente documento estd orientado a una revisién en determinado aspectos sobre una

operacion de concentracién que busca realizar LATAM Airlines Group, American Airlines
Inc., Iberia Lineas Aéreas de Espafia S.A., y British Airways PLC. Este tipo de eperacion se
conoce como alianza integrada o técnicamente se conoce en la industria aérea como un

I)!

“metal neutral”. Este es un término especifico de la industria aérea que significa que los
socios en una alianza son indiferentes a quien es el operador del "metal” es decir, el
Avion. Todo esto cuando se comercialicen conjuntamente servicios. Sin un entorno de
metal neutral, los integrantes de la alianza tienen un fuerte incentivo econémico para
reservar pasajes en su propia aeronave con el fin de conservar y mantener una mayor
parte de fos ingresos para si mismos, lo cual puede que no sea en el mejor interés del

consumidor o la alianza en su conjunto. Este metal neutral se puede lograr a través de los

ingresos y/o la integracién en la distribucién de los beneficios.

Por lo general, dentro de ta industria aérea existen varios niveles de asociacion entre las
lineas aéreas. Desde un menor nivel de integracidn es posible ver que estas se pueden
iniciar con un acuerdo de tarifas conjuntas, para proseguir con los programas de pasajero
frecuente. Un tercer nivel de integracién son las operaciones bajo cddigo compartido,
para proseguir con una coordinacién de precios y horarios de los vuelos, para finalizar con

una alianza donde se comparten los ingresos y beneficios, como es el caso en cuestidn,

Para el desarrolio de este documento, se busca primero ver cudles son los efectos gue se
generan a partir de estas alianzas, para posteriormente, analizar qué es lo que se tiene
que tener en consideracion para esta alianza, finalizando con las conclusiones, donde es
necesario destacar, que esta consulta trae encubierte una operacion de cohcentracién
horizontal, que trae efectos muy negativos para la industria aérea como también para

otras industrias relacionadas a esta como es el caso de la industria del turismo.

2. DEFINICION DE MERCADO RELEVANTE

La definicion el mercado relevante para el presente trabajo, se encuentra basada en la

resolucion N°37/2011 del Tribunal de Defensa de la Libre Competencia. En dicha sentencia



el Tribunal de Defensa de ta Libre Competencia (en adelante TDLC), establece que el
mercado relevante debe ser analizado en cada par origen - destino, que para este caso
considera a las rutas entre la ciudad de Santiago y Miami, como también la ruta entre
Santiago y Madrid; esto ya que de acuerdo a dicha resolucidn, {a mayoria de los
consumidores no pueden sustituir un destino por otro, siendo ademds un factor a
considerar que el hecho de que un consumidor estime viajar por un determinado
operador aéreo en un viaje, se encuentra condicionada por la amplitud de la red de dicha
linea a¢rea, esto debido a que la forma en la cual opera la industria aérea de transporte
de pasajeros es de una industria de redes. La importancia de |a red, es una situacién gue
se debe tener en consideracién al momento de analizar un mercado relevante desde |a
perspectiva de la oferta; esto ya que la decisién de la linea aérea en operar una
determinada ruta dependen claramente de la capacidad destinada en Iz rutz, de los
precios de los servicios, todo eso depende de cdmo sea alimentada la ruta o como se lleva

2 cabo la interaccidn con el resto de la red.

En general, los efectos de la red dependen principalimente del tipo de consumidor, es en
este caso, los pasajeros de negocios a diferencia por ejemplo de los pasajeros que utilizan
el servicio para turismo, son aguellos que presentan una sensibilidad elevada en el
tiempo, por lo que es muy probable que muestren una valoracién mayor para aguellas
lineas aéreas que cuenten con mayores facilidades para hacer cambios en sus horatios de
viajes, por lo que valoran mucho mas las frecuencias como también la densidad de la red,

es decir, |a cantidad de vuelos diarics y las conexiones disponibles.

Para tal efecto, en este andlisis, y debido a la restriccién de informacién de trifico de
pasajero en las diferentes rutas, se considera solamente dos rutas en la cuales las
aerolineas involucradas sobreponen sus operaciones; y tal como se menciond
anteriormente son las rutas existentes entre los aeropuertos de Santiago -~ Miami vy

Santiago - Madrid. Llama la atencién, que exactamente estos tres terminales aéreos son



centro de operaciones (HUBS} de las lineas aéreas involucradas, es decir, Santiago y Miami

es un HUB para LATAM y American Airlines y Madrid en el caso de tberia y LATAM.

Al realizar ef andlisis de cada una de las rutas por separado, en el caso de la ruta que una
los aeropuertos de Santiago y Miami, durante la Gltima década han sido seis los
operadores de estas rutas, evidenciando una constante entrada v salida de cuatro de los
seis actores. Por lo general son dos los operadores (LATAM y American Aitlines), los
actores dominantes en este mercado relevante, quienes en conjunto transportaron mas
de 460 mil pasajeros durante el afio 2015.

TABLA N1

TRAFICO INTERMAC IONAL CON RELACION A CHILE, FOR OPERADOR, RUTA SANTIAGO - MIAMI
PASAJEROS TOTALES {Llegad os+Salidos) CON CHILE

ANOS
LINEA 2005 2006 2007 2008 2009 Z010 2011 5212 2033 2014 2015
GRUPD LAN 132653 134321 141452 137692 145567 164047 175538 225136 735139 235601 213860
AEROLINEAS ARGENTINAS t1a9 la56 1559 306 1153 2439 a7 25 Gl 437 ¢]
ALSTRAL o] c o o 4] i 4] 61 75 LN 201
LACSA 1546 195 1540 o ¢] 4] 4] o 12891 49608 iosz2
AR CANADA Iy a o & o 4] o & a 241 7]
AMERICAN AIRLINES 95493 111482 117523 117579 108487 109539 124317 133705 142298 146062 147916
TOTAL 23BR81 247658 262219 256177 255207 273835 795542 358990 391563 392600 462729

FUEMTE: elabeoracidn en propia enbase a www jac.zl

A partir de los datos de la tabla anterior, se deriva la tabla N°2, donde es posible
determinar que entre LATAM y American Airlines, concentran un 99,8% del transporte de
pasajeros de la ruta analizada, lo que da un nivel de concentracién de 5.613 puntos
medidos por ef indice de concentracion de Herfindahl-Hisrshman, valor que de acuerdo a

la guia de operacidn de concentracién de la Fiscalia Nacional Econdmica, estaria dentro de

un mercado altamente concentrado.
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TABLA N°2

TRAFICC INTERNACIONAL COM RELACION A4 CHILE, POR OPERADOR, RUTA SANTIAGO - MADRID
PASAEROS TOTALES {Llagad as+Salidos| COM CHILE CIFRA EN %

ANOS
LEINEA 2005 2006 2007 2068 2009 2050 ZULI' 2012 201_3 2014 2015
GRUPO LAN 55.5% 54.3% 53.9% GS3T%  5V.0% 59.9% 585% 62.7% 60.1% 60.0% 67.8%
AERDLINEAS ARGENTINAS 2.2% D.7% 0.6% 0.d% 0.5% 0.1% 0.0% 0.0% 0.0% 0.1% 0.0%
AUSTRAL 0.0% 5.0% 0.0% 0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% O.0% 0.1% 0.0%
LACSA 45.6% C.i% 3.6% T.0% 0.0% 5.0% 0.0% S.0% 3.3% 2.4% o
AIR CANADA J9.0% Q.0% 0.0% 0.0% 0% a.0% 0.0% 0.0% 0.0% it 0.0%
AMERICAN AIRLINES 416%  450%  449%  459%  425%  AQ.0%  A1.4%  3T2% 36.6%  37.2%  32.0%
TOTAL 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 1000% 100.0% 200.0% 100.0% 100.0% 200.0%
(L] 4823.5 49684 49230 49956 50607 5159.0 5$142.9 5320.3 49588 49942 56157

FUENTE: ata boracion en propia enbase 3 www. jac,o

Por otro lado, para la ruta que une a Santiago-Madrid, para el afio 2015 son cinco las

lineas aéreas que muestran operaciones, existiendo al igual que en el caso de la ruta

anteriormente analizada, ingresos y salidas de operadores de forma constante.

TABLAN°3

TRAFICG INTERNACIONAL CON RELACION A CHILE, POR OFERADOR, RUTA SANTIAGO - MALRID

PASAIERDS TOTALES [l legados+Salidos) COM CHILE

ARCS
LI.I}I.EA 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2013 203.3 2014 ZIE.L
IBERIA 114872 152202 164652 173398 177148 168139 172933 183114 206013 208667 227605
GRUPCLAN 131541 126534 133801 138412 137797 152976 153658 146258 146053 150157 152384
AUSTRAL o o 4] a 0 o 0 1572 1010 2374 941
AVIANCA 1741 183 56 298 739 1292 1377 1129 1840 4265 01
AR FRANCE o] a 259 [ ¢] 0 o] o} 2 [} 604
AERDLINEAS ARGENTINAS 15204 €672 ang¥ 4163 G272 5970 5091 1845 gig ED 31
AIR EURGPA o a o 0 o o] o 7 Q 504 a
TOTAL

FUENTE: elaboracién en propia en base 2 www jac.d

264365 285551 308965 314471 321856 328377 338859 334318 355882 267097 352366

De los datos de |a tabia anterior, se desprende la tabla N°4, donde es posible determinar

que entre LATAM e [beria, concentran cerca un 99,4% del transporte de pasajeros de la

ruta analizada, lo que da un nivel de concentracién de 5.131 puntos medidos por el indice

de concentracion de Herfindahi-Hisrshman, valor que de acuerdo a la gufa de operacién

de concentracidn de la Fiscalia Nacional Econdmica, estaria dentro de un mercado

altamente concentrado.



TABLAN'4

TRAHICO INFERNACIONAL CON RELACION A CHILE, POR GPERADOR, RUTA SANTIAGO - MADRID
PASAJERODS TOTALES [Llegados+Salid o5} CON CHILE CIFRA EN %

ARIOS
LIEA 2005 2036 2007 2008 2003 2010 2011 2012 2013 2014 2015
GRLIPO LAN #9.8%  44.3%  43.8%  44.0% 428% 45.6% 453% 43.7% 41.0%  40.9% 39.9%
AERCLIMNEAS ARGENTINAS G1%  23% 9% 13%  18%  18%  15% 06% 0Aa%  0.3% o.0%
ALISTRAL 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% o.6% 0.3% 0.6% 0.2%
AVIANCA 19.7% 0.1% A.0% 0.1% 4.2% 0.4% [2.3% 0.3% 0.5% i.2% 0.2%
AIREURCPA 00%  DO%  00% 00% 00% 04%  0.0% 00% DO% 0% 0.0%
1BERIA 43.5%  533%  53.0% D46% 500% 53I% 52.8% 54.8% 57.9% 56.8% 59.5%
AIR FRANCE 00%  00%  01% 00% 00% 00%  0.0%  00%  00%  0.0% 0.2%
TOTAL 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% :00.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
HHI 44021 48087 4752.6 49166 4B63.2 47954 43469 49147 50357 4306,1 51317

FUENTE: elaboracidn en propia enbase a wwiwja ¢l

3. EFECTOS DE LA FUSION
De acuerdo a los criterios utilizados por la Fiscalia Nacional Econémica, donde se presume

que las operaciones de concentracidn que no sobrepasen un determinado nive! de
concentracidn presentarian un bajo potencial anticompetitivo, se utilizara dicho criterio

para analizar los efectos de esta operacion de concentracidn “encubierta”.

Para el caso de la ruta que une a Santiago con Miami, donde los resultados se observan en
la siguiente tabla, es posible determinar que ia operacién de forma conjunta entre LATAM
Y American Airlines, tendran un 99,4% de los pasajeros transportados en esta ruta, lo que
lieva al indice de concentracién IHH a un nivel de 9.876,2 puntos, lo que representa un
incremento de 4.744,5 puntos, situacion que de acuerdo a los criterios utilizados por el
organisme fiscalizador refleja un mercado altamente concentrado, donde claramente,
esta nueva estructura del mercado, deja a la totalidad de fa ruta a cargo de un solo
operador, fo que sumado a {os efectos que esta situacion tendria sobre la red, que es o

que da valor a una linea aérea, deja un mercado si ninglin grado de poder ser desafiado

por otro operador, independiente de |a envergadura que el potencial entrante {enga.

W



TABLA N°5

TRAFICO INTERNACIONA L COM RELACION A CHILE, POR DPERADOR, RUTA SANTIAGO - MADRID
FASASEROS TOTALES {Liegados+Salidos) CONCHILE CHFRA EMN 3

ANDS

LINEA Z005 2006 2007 2008 200% 2010 zZ01i 2002 2013 2014 2015

L — -
GRUPG LAN 49.8% 443% 438% 44.0% 428% 46.6% 453% 42 7%  410% 409%  19.9%

AEROLINEAS ARGENTINAS G.1% 2.3% 2.5% 1.2% 1.9% 1.8% 1.5% 0.6% 0.2% 0.3% 0.0%

AUSTRAL 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.6% G.3% 0.6% 0.2%

AVIANCA £L7% ool% 0.0% 0.1% 0.2% 0.4% 0.3% 0.3% 3.5% 1.2% 0.2%

AR EUROPA (.09 a.0% .05 {1.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% G.0% 0.1% 0.0%

|BERIA 435% 533% 53.1% S4.6% 55.0% 51.2% 528% S48% 579% S58%  595%
AR ERANCE 0% 0.0% G4.1% G.0% 0% 0.0% 0.0% o0% Q.0% 0.0% 0.2%

TO¥AL 100.0% 100.0% 100.0% 1000% 140.6% 180.0% 100.0% 140.0% 100.0% 100.0% 1450.0%
HHI 4402.1 4208.7 47526 49166 48632 47354 48469 49147 50357 49061 51317
GRUPOLAN +IBERIA 93.2% 976% 97.Gk S84% 978% 97.8% 982% 9B5% 989% 97.7% 99.4%
HHI B726.5 95312 $4165 97201 55731 9566.1 96359 9I707.1 9787.1 95562 9874.2
VARIACION #7141 4324.4 47225 46579 48035 47089 37706 478B.2 47924 4751.4 46502 47445
FUENTE: elaboracion en propia en base & www jac.cl

Por otro lado, para {a ruta entre Santiago y Madrid, en el cual ios resultados se observan

en [a tabla N°6, es posible determinar que la operacién de forma conjunta entre LATAM y

American Airlines, tendran un 99,7% de los pasajeros transportados en esta ruta, lo gue

lieva al indice de concentracion IHH a un nivel de 2.946 puntos, lo que representa un

incremento de 4.332,2 puntos, situacién que de acuerdo a los criterios utilizados por el

organismo fiscalizador refleja un mercadoe altamente concentrado.

TABLA N6

PASAIEROS TOTALES (Llegados+Salidas) CONCHILE CIFRA EN 4

TRAFICO INTERNACIGNAL CON AELACIORN A CHILE, POR DPERADOH, RUTA SANTIAGO- MADRID

AROS
LINEA 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 ZDE ZOE 2014 2015
GRUPO LAN 55.5%  HL2%  BAB% BRIV ST.O0%  509%  SA85%  627%  60.I%  BO00%  S57.5%
AEROLINEAS ARGENTINAS 2.2% 0.7% .6 4% 0.5% 015 0.0% 3.0% 0.0% 0.1% 0.0%
ALSTRAL HAE 0.0% 0% a.0% G.0% G.0% 0.0% G.0% 0.0% 0.1% &.0%
LACSA 0.6% 0.1% 0.6% 0.0% &.0% 2.0% 0.0% 0.0% 3.3% 2.4% . 2%
AR CANADA a.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% T.i% A.0%
AMERICAN AERLINES 41.6%  45.0%  44.9% 459%  42.5%  40.0% 41.4%  37.2%  36.6% 37.2%  32.0%
TOTAL 184.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.8% 3100.0% 100.0% 100.0% 100.0%
HH: 4873.5 49684 49234 49956 50607 5480 514259 53203 49558 49947 56137
GRUPQ LAN +AA 97.2% 99.3% 98.8% 99.6% 99.5% 99.9% 100.0% 100.0% 96.7% 97.2% 99.7%
HHI 9449.7 98312 97627 5929.5 499101 99518 95942 95919 53564 9451.1 9946.0
VARIACION HH# 4623.7 48829 48397 49339 48494 479285 48513 46716 43976 44669 43322

FUENTE: elabaracian en propia en base a www. jac.cl

Por o tanto, desde una éptica de la estructura de los mercados, camo también desde un

ambito estratégico, este acuerdo entre las aerolineas analizadas, claramente genera

efectos directos e impertantes sobre el mercado relevante definido, como también al ser

51N



la industria de!l transporte aéreo una industria de redes, estos efectos se traspasan al resto
de los mercados conectados donde claramente, esta nueva estructura del mercado y al
igual que la otra ruta anatizada, deja a la totalidad de la ruta a cargo de un solo operador,
lo que sumado a los efectos que esta situacion tendria sobre la red, que es jo que da valor
a una linea aérea, deja un mercado si ningdn grado de poder ser desafiado por otro

operador, independiente de la envergadura que el potencial entrante tenga.

4., BARRERAS A LA ENTRADA
Por lo genera!l estas deberdn ser analizadas en los aeropuertos en ios cuales las lineas

aéreas involucradas sean hubs y existan restricciones al acceso de infraestructura

aeroportuaria por ejemplo.

4.1. ACCESO A INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA
En el caso de |a infraestructura existente en los aeropuertos, son los slots, infraestructura

que corresponde a los derechos gue tiene una linea aérea para despegar o aterrizar en un
determinado horario. Pues de acuerdo a Gonzalez (2008), el acceso a estas facilidades
tiene una incidencia importante en la probabilidad de ingresc de otros actores, esto
especialmente en los aeropuertos gue tengan un elevado nivel de congestion. Lo anterior
es el motivo que justifica el hecho de que las lineas aéreas locales cuentan con un acceso
preferente a los insumos de los aeropuertos relevantes y que se han definido en los
mercados del presente informe. Adicionalmente, y en relacién a los slots, la envergadura
que presente |a linea aérea tiene una importancia directa con el tamafio donde esta tenga

su hub, pues al ser mas grande, deja menos espacio disponible (slots} a sus rivales.

Pero, también y de acuerdo a la resolucién N°37/2011 del TDLC, es posible determinar la
existencia de otros servicios que son necesarios para la operacion desde un aeropuerto,
como son los servicios de puertas de embarque y desembarque, mesones de atencidn,
servicios de catering y aseo, provisién de combustible, mantencién mecanica, parking en
losa. Por estos motivos, @s muy importante y es un hecho cierto, que las lineas aéreas
presenten ventajas competitivas cuando tengan su hub en un determinado aeropuerto,

trasciendan a ia sola acumulacién de slots, sino que también involucran a otro tipos de



activos, como puede ser un trato preferencial con los proveedores e incluso una situacion
de integracién vertical, generando efectos directos sobre el resto de los competidores
actuales y potenciales. Situacién que claramente se da en los tres aeropuertos

involucrados en esta operacidn, es decir, el aeropuerto de Santiago, Miamiy Madrid.

4.2, ACCESO A LIBERTADES AEREAS
En cuanto a los derechos de vuelo o frecuencias restringidas, v de acuerdo a la resolucién

N° 37/2011 del TDLC, estas se tratan de barreras a la entrada legales que, por lo general
prevalecen aun en el mercado aéreo latinoamericano. Especificamente para la situacién
local, y a pesar de la que politica sectorial es una poiitica de cielos abiertos, ésta se
encuentra condicionada a la existencia de reciprocidad. Todo esto ha ilevado a que el
numero de vuelos a la semana que se pueden hacer entre dos puntos debe ser negociado
entre los paises respectivos. Tal como lo dice esta resolucién “En esta practica de
negociaciones bilaterales ha primado el proteccionismo, lo que ha lievado a que el
cabotaje en la mayoria de fos paises de Latinoamérica esté reservado para las aerolineas
nacionales y también a que exista un bajo grado de competencia en e} trafico
internacional. Es sintomatico de este proteccionismo el hecho que los acuerdos de
livertades aéreas mas generosos se hayan suscrito con paises lejanos y gue con los
vecinos existan mayores restricciones a los vuelos. Por ejemplo, Bolivia mantiene cielos
abiertes con Chile, pero sélo en 32 y 42 libertad, no existiendo frecuencias disponibles en
5% ni 62, En el caso de Perd, todas las frecuencias estdn restringidas. El casc de México es

aun més claro; sélo existen 10 frecuencias en 32 y 42 libertad disponibles para Chile.”

Por lo general, y de acuerdo a lo que se ha observado en el pasado en la forma en la cual
se han asignado estos permisos restringidos en Chile, este sistema ha tendido a favorecer
a la empresa dominante en el mercado vy, por tanto, potenciar su poder de mercado. Lo
anterior lleva a analizar la barrera mas importante en esta industria y que se refiere a su

caracteristica distintiva: fa de ser una industria de redes.

6>



4.3, USO DE LOS HUB
En general las firmas que ya se encuentran operando cuentan con una red va establecida

de hub & spokes, hecho que puede ser utilizado para de forma potencial eliminar rivales
que tengan o presenten niveles similares de eficiencia en sus rutas alimentadoras sin
tener que fijar precios menores que su coste. En efecto, una vez mas, v a causa de la
presencia de economias de dmbito o a la caracteristica de red con la que cuenta esta
industria, sumado y a los bajos costos marginales de aumentar el factor de carga de un
mismo vuelo, ante una entrada de un competidor la empresa dispone de varios
mecanismos para lograr disuadir esa entrada, y también de incentivos para hacerfo, de

hecho esto claramente se generard en las dos rutas analizadas en este informe.

4.4. ACUERDOS DE COOPERACION ENTRE LINEAS AEREAS
Una de las caracteristicas importantes de la industria de transporte de pasajeros, tiene

refacidn con los acuerdos de cooperacién entre las diferentes lineas aéreas. La
justificacién en la existencia de este tipo de acuerdo se debe a gque esta industria tiene fa
caracteristica de ser una industria de redes. Es decir, este tipo de industria se mueve bajo
una especie de sistema de Hub and Spoke, es decir, existe un aeropuerto principal {hub) el
cual es alimentado, para fuego transferir a los pasajeros al resto de la red (spoke). La
existencia de este tipo de acuerdo, permite a las fineas aéreas poder acumular la mayor
cantidad de pasajeros en las rutas, lo que se traduce un mejor uso de su capacidad, es
decir, un factor de carga mucho mayor, o bien el uso de aviones de mayor tamafio, dando
como resultado mejores indicadores de eficiencia, esto de acuerdo 3 Gonzélez (2008), o
que se observaria tanto en las rutas entre Santiago — Miami, y Santiago — Madrid, donde

las empresas fusionadas controlarian mas de! 99% de los pasajeros transportados.

4.5. PROGRAMAS DE PASAJERO FRECUENTE
Por fo general la evidencia muestra gue los procesos de asignhacién de Jos slots se basa en

una refacidon directa por el uso histérico de estos, lo cual implica que fa empresa que
primero logre instalar un hub en un determinado terminal aeroportuario sera la que
contard con un mayor ndmero de slots y también contara con los permisos de vuelo para

poder realizar viajes a paises con frecuencias restringidas. De esta manera, podra ofrecer

A



una mayor cantidad de vuelos, potenciado esto con los programas de viajerc frecuente,
publicidad y acuerdos con los agentes locales de viaje, situacién que se traduce en tener
un poder de mercado dificil de desafiar. Adicionalmente, todo esto se hace mucho mas
atractivo para ser considerado en las alianzas globales, lo que a su vez lleva que su
atractivo sea mayor para los clientes y, por otro lado, también disminuye la posibilidad de

construir redes a través de alianzas para otras empresas gue aspiran a entrar al mercado.

£n el case del poder de mercado que cada aerolinea tiene en su hub es explicado en parte
por el namero de vuelos gque puede ofrecer el operador aéreoc que cuenta con
operacicnes al tener menos limitaciones en el nimero de slots, como también con la
posibilidad cierta de hacer coincidir diferentes vuelos de la red de destinos al mismo
tiempo para de esta manera incrementar el factor de carga en sus vuelos pata rutas mas
largas, siendo de esta forma el nimero de vuelos diarios una caracteristica crucial en ia
calidad del servicio ofrecido, claramente por la flexibilidad que ello entrega al viajero. Lo
descrito anteriormente, se debe agregar la preferencia que tendran los usuarios de cada
linea aérea por acumular millas del programa de viajero frecuente en el operador gue
tiene su hub en el mismo aeropuerto y que, por lo tanto, ofrece una mayor cantidad de
destinos desde ella, en relacion con otras aerolineas gue tambien ofrezcan la ruta

particular en ese momento.

Debido a lo descrito anteriormente, es posible determinar que los programas de pasajero
frecuente deben ser considerados una de las tantas barreras a la entrada existentes en
esta industria. Este tipo de programas de fidelizacién logra que los viajeros tengan
incentivos a comprar pasajes aéreos de la linea que le ofrezca el mayor nimero de
destinos desde su ciudad de origen, es decir, cuente con una red de conexiones y alianzas
que sean los suficientemente grande, con el fin de alcanzar un velumen tal de compras

gue le permita obtener los beneficios del programa de pasajero frecuente respectivo.



4.6. COMPORTAMIENTO ESTRATEGICO
Existen otro tipo de barreras, y que son de caracter estratégico, lo que claramente

condiciona ef comportamiento de las firmar incumbentes en un determinado mercado.
Para este caso una barrera estratégica y bastante importante es la densidad y la extension
de la red gue tenga cada operador aéreo. Todo esto se refleja en la variedad de destinos y
horario de las frecuencias, situacién que se traduce en una ventaja competitiva a estas
firmas, hecho que claramente se observa en esta operacién, donde las empresas
involucradas tendran el control de dos rutas importantes entre Chile y Estados Unidos en

un caso, y entre Chile y Europa en el segundo.

Ademas, otras barreras de tipo estratégico gue pueden generar las aerolineas con una
dominancia en cada ruta, es la de que existe la posibilidad de reducir precios o
incrementar el nimerc de frecuencias de vuelo con el objeto de desincentivar la entrada o
expansién de un competidor. Esta conducta, no solo incide en la posibilidad de que
permanezca un competidor en particular, sino que ademdas contribuye a la creacion de
una reputacién de rival agresivo a favor de la empresa que ya cuenta con operaciones, |0
que se traduce en un incremento en los riesgos asociados a la entrada y, por tanto, la

desincentiva.

Por otro lado, el hecho de operar una ruta determinada desde su propio hub entrega
ventajas importantes a la aerclinea en materia de comercializacién. Por un lado, el gasto
en publicidad serd mas efectivo en la ciudad en que una determinada aerolinea sea mas
activa. Por otro lado, ser la principal aerclinea en un determinado aeropuerto le permitira
llegar a acuerdos con los comercializadores o agentes de viaje en condiciones que
dificiimente podrian alcanzar empresas con menor participacidn de mercado, hecho que
también se agrava por la integracién vertical que han venido desarrollando las lineas
aéreas en la oferta directa de pasajes aéreos como también en paguetes de turismo. De
hecho, la entrada inminente de un nuevo competidor, podria llevar a ia linea aérea
incumbente a reducir los precios sin que éstos queden bajo el costo, la explicacion de esto
se debe a que el costo marginal de un pasajero es minimo, todo esto mientras exista

espacio para incrementar el factor de ocupacion. Todo esto se ve reflejado, en el caso que



la demanda a disputar sea pequefia en relacién al nimero de vuelos del operado que se
encuentra en el mercado, ya que éste, podria reducir la demanda residual disponible para
los potenciales entrantes, operador que, no pedria sustentar su operacion, debiendo
abandonar la ruta. La justificacién de la situacion anterior es a causa de la estructura de
costos particular de esta industria, ya gue existe un costo fijo importante de operar el

vuelo y un muy bajo costo de aumentar el numerc de viajeros en cada vuelo.

Adicionalmente, la aerolinea gue se encuentra operando en la ruta también puede
favorecer a sus usuarios, esto mediante un incremento en los puntos ganados para sus
pasajeros en la ruta donde se produjo una entrada o, de forma indirecta, incrementar los
incentivos a las agencias de viaje. Esto es posible, gracias a la caracteristica gue presenta
la demanda en esta industria, ya que en cada decisidén de consumo, la acumulacién de
este tipo de beneficios es importante. Finalmente, ia caracetsitica propia de esta industria,
que es la de una industria de redes, puede llevar a que las lineas aéreas gue se encuentran
operando puedan cobrar bajo el costo en una ruta donde hay amenaza de entrads, dada
la complementariedad de las rutas, esto a causa de la existencia de subsidios cruzados en

algunas de las rutas operativas.

Un aspecto importantisimo en las industrias de redes es la envergadura de estas, ya que
estas conductas son aln mas rentables dado que esta industria por su condicién se
caracteriza por tener contactos multi-mercado, o que lleva a que sus politicas exclusorias
cuenien con una mayor rentabilidad, ya que también sirven para dar sefiales a posibles
entrantes en otras rutas de que el incumbente estd compitiendo de forma agresiva. Por
esta misma razon, ademas, las conductas exclusorias son dificiles de detectar ya que la
entrada en una ruta puede ser castigada aumentando la oferta en otra ruta donde el

entrante en la primera ruta ya estaba establecido.

Finalmente, en el caso de las industrias de redes, el hecho de que exista contacto
multimercado es un facilitador de |a colusidn, puesto que son diversos los mercados en los

cuales es posible castigar a los que se desvian del acuerdo via reduccién de precios, vy

a8r



ademas resulta facil el monitoreo ya que el sistema de ventas, al que tienen acceso las
aerolineas, transparenta los precios de Ia competencia y, asi, facilita el monitoreo del

cumplimiento del acuerdo entre empresas.

5. CONCLUSIONES
Por lo general, una de las principales caracteristicas de la industria aérea especialmente

en el transporte de pasajeros, es la competencia entre redes, y demostrando en este
informe, que hay rutas importantes determinadas en el mercado relevante, es que cuenta
con barreras a la entrada importantes, lo que claramente genera dificultades a la

formacién de una red alternativa a la que se podria formar con la fusién propuesta.

Ademas, la industria cuenta con insumos que deben ser consideradas facilidades
esenciales, estos son los accesos a los aeropuertos y su infraestructura es esencial para la
realizacion de la actividad econdmica de transporte aéreo de carga y pasajeros en Ia que
participan fas lineas aéreas involucradas en esta operacion. De este modo, es necesario
poner atencion a las dificultades para el acceso a este insumo esencial y la posibilidad de
que la fusién consultada afecte dicho acceso, creando una barrera artificial a fa entrada de

nueveos competidores.

Finalmente, es necesario considerar que es tal el nivel de dominancia que se dar4 en estas
rutas analizadas y los efectos directos sobre la red que se generara, que no existe medida
de mitigacién que permita garantizar un nivel de competencia sana, como tampoco que
garantice el ingreso de un nuevo actor gue intente desafiar al incumbente en estas dos

rutas.
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