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reas de un pais a la compe-

tencia de empresas tanto
nacionales como extranjeras es
el elemento final de cualquier
proceso de liberalizacién. La po-
sibilidad de que una compafiia
abastezca una ruta interior de
otro pais se denomina derecho
de cabotaje, y nunca se habia
producido hasta la apertura de
los mercados internos de los
paises de la Unién Europea lle-
vada a cabo entre 1993 y 1997.
No obstante, al restringirse uni-
camente a compaiias de otros
paises de la UE, no puede consi-
derarse realmente distinta de la
producida en el mercado interior
de los Estados Unidos, donde
cualquier comparia norteameri-
cana puede entrar.

LA apertura de las rutas aé-

Sin duda, el antecedente mas
préximo a la liberalizacién del es-
pacio aéreo europeo es el del
mercado interior de Estados Uni-
dos. En 1978, tras un periodo de
rigida regulacién, durante el cual
el organismo regulador fijaba los
precios, distribuia las rutas y con-
trolaba la entrada de nuevos
competidores, la Airline Deregu-
lation Act eliminé gradualmente
todas las restricciones. Hasta
aquel momento, el mercado aé-
reo interno habia estado dividi-
do en areas geogréficas en las
que cada compania actuaba co-
mo un monopolista. De ahi el
nombre de las compaiiias: Sout-
hern, Northwest, Eastern,... Por
su parte, las rutas internaciona-
les estaban reservadas a otras

compafiias distintas: Pan Am y
Trans World Airlines.

La estricta regulacion del sec-
tor se apoyaba en las caracteris-
ticas de éste. El transporte aéreo
se enfrenta a un problema de in-
divisibilidad de la produccién. Si
una compafia decide volar en
una ruta, una vez asignado un
avion a ésta, tiene que producir
un numero fijo de unidades, me-
didas por asientos/km desplaza-
dos, independientemente del nu-
mero de pasajes vendidos. Una
vez se incurre en los costes de
desplazar el avion en el espacio
alo largo de la ruta y en presen-
cia de asientos vacios, al ser el
coste adicional de transportar un
pasajero mas préximo a cero, re-
sulta éptimo para la compaiia in-
tentar vender sus asientos en
el ultimo momento a cualquier
precio positivo. Esto conduciria
a una situacion de competen-
cia destructiva en que ninguna
empresa podria sobrevivir en el
mercado en ausencia de regula-
cion. Si bien esto pudo ser un
problema en los primeros mo-
mentos de la historia de la avia-
cion civil, el gran tamaio de los
mercados actuales en relacién
con el tamano de los aviones uti-
lizados, el elevado nimero de ru-
tas en que una misma empresa
compite y las posibilidades de
combinar distintos tipos de avién
hacen que esta caracteristica
sea un problema facilmente su-
perado por las aerolineas en en-
tornos competitivos.

Asi pues, la liberalizacién de
este mercado supuso la libertad
de fijacion de precios, capacida-
des y frecuencias, y la apertura
de todas las rutas a cualquier
competidor nacional. En cual-

quier caso, dado el tamafo del
mercado de EE.UU., la liberaliza-
cion supuso un cambio radical en
el comportamiento de las empre-
sas. Asi, tras un periodo de fuer-
te entrada —entre 1978 y 1985
se pasa de 36 a 123 compa-
filas—, la competencia en pre-
cios y frecuencias se hizo tan
fuerte que la mayoria de las ae-
rolineas iniciaron una fase de
pérdidas a pesar del fuerte incre-
mento de la demanda, que crece
en un 50 por 100 en cuanto a nu-
mero de pasajeros transporta-
dos. La solucidn a este problema
vino del propio mercado, median-
te la aparicion de un conjunto de
‘innovaciones’ que cambiaron la
forma de competir y favorecieron
a las grandes compaiiias.

Estas innovaciones fueron las
siguientes:

1) Organizacién centro-radio
(hub-and-spoke) de la red de ru-
tas. Las companias dirigieron
todos sus vuelos hacia un gran
aeropuerto, o hub, en el que re-
distribuian a los pasajeros hacia
sus destinos finales. La reduc-
cién en el numero de rutas direc-
tas y el uso de aviones mayores
implicaba enormes reducciones
en costes. Los pasajeros, a su
vez, veian como las frecuen-
cias aumentaban notablemente,
y aunque el tiempo de viaje real
aumentaba, la diferencia entre
las horas deseadas de salida y
llegada y las que ahora podia
ofrecer una compaiiia se reducia
ostensiblemente.

2) Sistemas computerizados
de reservas. La inclusion de toda
la informacion de precios y fre-
cuencias y la posibilidad de ha-
cer reservas, emitir o cancelar
billetes con un programa infor-
matico centralizado, al que tie-
nen acceso directo las agencias
de viaje, facilita enormemente
las ventas. Estos programas su-
ponen fortisimas inversiones en
costes irrecuperables que tan s6-
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lo compafiias muy grandes pue-
den permitirse, como indica el
hecho de que en Europa se ha-
yan tenido que crear consorcios
de compafiias para poder formar
dos Unicos sistemas: Galileo que
agrupa a Aer Lingus, Alitalia, Bri-
tish Airways, KLM, Olympic Air-
ways y Swissair, y Amadeus que
pertenece a Air France, lberia,
Lufthansa y SAS. En sus inicios,
la compafiia propietaria podia
presentar su propia informacion
en pantalla de forma claramente
discriminatoria, relegando la de
sus competidores a segundas o
terceras pantallas, tamafos de
letra inferiores o colores poco vi-
sibles. Aunque en la actualidad
todos estos elementos estan re-
gulados, Williams (1993) afirma
que el 50 por 100 de las reservas
realizadas en una agencia de
viajes son para la compania cu-
yos datos aparecen en la prime-
ra linea de la primera pantalla,
que obviamente es la empresa
propietaria del sistema. Aparte
de esto, los sistemas son una
fuente de informacion perfecta e
instantanea sobre los precios,
horarios y plazas ofrecidas por
todos los competidores, lo cual
permite el ajuste instantaneo a
cualquier cambio observado.

3) Los programas para pasa-
jeros frecuentes. Tratan de fideli-
zar a los clientes de la compania
y se dirigen principalmente a los
viajeros de negocios, cuyas em-
presas pagan sus billetes.

A estos elementos se une len-
tamente un aspecto clave que
ayuda a salvaguardar a las com-
pafias establecidas de la presion
de una mayor competencia: la
congestién aeroportuaria. El in-
cremento del trafico provoca que,
a principios de los noventa, los
seis mayores aeropuertos em-
piecen a dar claros sintomas de
congestiéon. Esta situacion es
mucho méas dramatica en Euro-
pa, donde todos los grandes ae-
ropuertos estaban al limite de su

capacidad antes de producirse
la liberalizacién, el sistema de
control del trafico aéreo no esta
centralizado ni coordinado entre
paises y existen fuertes restric-
ciones ecolégicas y medioam-
bientales por la mayor densidad
de poblacién.

A pesar de estos elementos,
que de alguna manera han limi-
tado o suavizado la competencia,
el saldo de la liberalizacidn del
mercado interior norteamericano
puede considerarse favorable.
Los precios medios son mas ba-
jos aunque existe mucha mas
discriminacién, siendo las dife-
rencias entre los precios ma-
Ximos y minimos en una ruta
mucho mayores que antes (1).
Asimismo, las frecuencias y el
numero medio de competidores
en las rutas son mayores.

La segunda experiencia de li-
beralizacién de un mercado do-
méstico fue la del Reino Unido,
gue tampoco incorporaba la po-
sibilidad de cabotaje. En 1984 se
liberaliza el mercado en lo re-
ferente a entrada vy fijacién de
precios, y en 1987 se privatizan
la compaiiia de bandera, British
Airways, y los aeropuertos. El re-
ducido tamano del mercado do-
méstico, apenas tres rutas de
mas de 350 km, y la congestién
de los aeropuertos londinenses
limitaron ampliamente los efec-
tos de esta liberalizacion.

La liberalizacién del mercado
interno espaniol es el Ultimo paso
del proceso de liberalizacién gra-
dual impulsado por las autorida-
des comunitarias (Marin, 1994,
realiza una revision de este pro-
ceso de liberalizacion). En con-
creto, el tercer paquete de medi-
das de la UE establece libertad
de entrada y de fijacién de fre-
cuencias y capacidades, y libre
competencia en precios, excepto
para aquéllos considerados de-
masiado altos, de forma que pue-
dan resultar de la colusién de las

compaifiias, o0 demasiado reduci-
dos y que, por consiguiente, pon-
gan en peligro la viabilidad del
sector. Estos derechos se restrin-
gen a compafias de la UE, y en-
tran en vigor en enero de 1993,
pudiendo los paises miembros
aplazarlos para las rutas internas
hasta abril de 1997. Aunque en
este caso se da derecho de ca-
botaje a empresas extranjeras,
debemos recordar que dentro de
la UE nos encontramos en un en-
torno econdmico similar al del
mercado interior de EE.UU.

En este contexto, la posicion
adoptada en Espaia al respecto
es de una apertura gradual en
el periodo 1993-1997. Asi, cual-
quier compafiia espanola puede
volar en rutas internas de forma
regular a partir de 1993; poco
después lo podran hacer otras
compafiias europeas, cuando su
vuelo interior forme parte de una
ruta internacional, y en 1997 se
liberaliza totalmente el mercado.

Il. LAS EMPRESAS
ESTABLECIDAS
Y LOS NUEVOS
COMPETIDORES

1. La compaiiia de bandera

La regulacién de los servicios
aéreos internos regulares en to-
dos los paises europeos durante
los ochenta era similar a la del
mercado interior de los EE.UU.
antes de 1978. La entidad re-
guladora, dependiente del minis-
terio encargado del transpor-
te, fijaba precios, frecuencias y
capacidades en cada ruta y con-
trolaba la entrada de nuevas
compafias. La unica diferencia
estribaba en que dado el menor
tamano de los mercados, existia
una gran compaiia, posiblemen-
te apoyada por algunas filiales,
que servia al mercado en régi-
men de monopolio. A diferencia
de EE.UU., esta compaiiia oficial
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o de bandera, ya que ostentaba
los colores nacionales, era de ca-
racter publico.

La compaiia de bandera es-
pafola es Iberia, y junto a sus fi-
liales Aviaco, Viva Air, Binter Ca-
narias y Binter Mediterraneo,
forma el Grupo Iberia. Aungue no
es posible distinguir claramente
el reparto del mercado que se ha
producido entre estas compa-
fias, porque ha ido variando a lo
largo del tiempo, podriamos aso-
ciar Iberia a las rutas interna-
cionales, Aviaco a las naciona-
les, Viva Air a vuelos charter,
Binter Canarias al trafico aéreo
de las islas Canarias y Binter Me-
diterraneo a algunas rutas regio-
nales que en sus Ultimos tiempos
se redujeron a Malaga-Valencia,
Malaga-Melilla y Almeria-Melilla.

Como ya se ha mencionado,
las companiias de bandera euro-
peas estaban acostumbradas a
funcionar en régimen de mono-
polio en su mercado interno y a
compartir en régimen de duopo-
lio regulado las rutas interna-
cionales, en las que fijaban pre-
cios de acuerdo con la compafiia
de bandera del otro pais y repar-
tian capacidades y frecuencias
a partes iguales. En los anos
ochenta, la falta de competencia
ya habia distorsionado totalmen-
te los incentivos de las empre-
sas, que empezaban a enfren-
tarse a problemas de gestidn
importantes. Uno de sus princi-
pales problemas era su estructu-
ra de costes. Los sueldos que co-
braban todos sus empleados
eran demasiado elevados. Ne-

* ven y Réller (1996) muestran que
en industrias reguladas de estas
caracteristicas los trabajadores
eonsiguen incorporar a sus sala-
rios una parte de los beneficios
de la empresa; de esta forma, los
costes de produccién son indi-
rectamente determinados por los
propios precios y los beneficios.
Cuando estos beneficios se re-
ducen, es dificil convencer a los

empleados de que sus salarios
también deben reducirse. La ma-
yoria de las lineas aéreas ameri-
canas pasaron por este tipo de
situaciones. Al ser empresas pri-
vadas, entraron en procesos de
suspension de pagos, cuando no
de quiebra, que convencieron a
su personal de la necesidad de
volver a negociar desde el princi-
pio sus condiciones laborales.
Neven y Réller analizan empiri-
camente este tipo de situaciones
utilizando datos de las compa-
filas de bandera europeas, y de-
muestran que existe un claro
componente endégeno en la de-
terminacién de los salarios. Asi-
mismo, la politica seguida para la
compra de aeronaves parecia no
seguir ninguna vision estratégi-
ca. Esto se reflejaba en flotas
con demasiados tipos de aviény
escasa flexibilidad.

Otro problema era una politi-
ca expansiva siguiendo criterios
de caracter mas politico que eco-
nomico. Asi, sin definir claramen-
te el papel de cada una de sus fi-
liales, sin organizar previamente
su red de rutas y sin reducir su
estructura de costes a la par que
algunos de sus competidores
europeos, Iberia se embarca a
principios de los noventa en la
compra de aerolineas sudameri-
canas que estan siendo privati-
zadas. Llega a controlar la mayor
parte del capital (entre un 30 y un
85 por 100 en distintos momen-
tos del tiempo) y a gestionar Ae-
rolineas Argentinas y su filial
Austral, y compra porciones sig-
nificativas del capital de Ladeco
y Viasa. En cierto sentido, la
compra de estas participaciones
estaba dirigida a hacer a la com-
pafia mas atractiva de cara a
una posible privatizacién y a la
firma de alianzas estratégicas
con otras lineas aéreas del Nor-
te de Europa o de Estados Uni-
dos.

La estrategia que distintos
paises europeos siguieron pa-

ra promover las mejoras en la
eficiencia y la productividad fue-
ron varias. Desde mediados de
los ochenta, y sobre todo con la
implantacion en 1987, por parte
de la UE, de un primer paquete
de medidas liberalizadoras dirigi-
do a aumentar paulatinamente la
competencia, era facil prever que
en no més de diez afios el sector
iba a liberalizarse totalmente y la
competencia reinaria en Europa.
También se sabia ya entonces
gue, como resultado de este pro-
ceso, Unicamente las compaiiias
mas eficientes sobrevivirian, y
las restantes serian absorbidas
en mejores o peores condiciones
por alguna de las supervivientes.

La estrategia de algunos pai-
ses en aquel momento fue la de
introducir competencia en su
mercado progresivamente y por
delante de la normativa europea.
El ejemplo paradigmatico es el
del Reino Unido, que en 1982 fir-
mé acuerdos bilaterales liberali-
zadores con los EE.UU. en los
que se permitia la libre compe-
tencia en tarifas, sujetas a doble
desaprobacion de los dos paises
firmantes, la libertad de frecuen-
cias y capacidades y la liber-
tad de entrada en la ruta. Otros
paises europeos como Holanda,
Alemania e lrlanda siguieron ini-
ciativas parecidas. Ademas, es-
te conjunto de paises firmaron
acuerdos que liberalizaron el tra-
fico internacional existente entre
ellos y concedieron el derecho de
abastecer estas rutas a las com-
panias norteamericanas (quinta
libertad) que desearan hacerlo.
Marin (1995) analiza el efecto
que esta liberalizacién parcial tu-
vo sobre el comportamiento de
las empresas en estas rutas in-
ternacionales, y observa que la
competencia en precios se hizo
mas intensa, las compafiias ini-
ciaron nuevas estrategias para
aumentar sus ventas y aumenta-
ron el control sobre sus costes. A
pesar de todo esto, las cuotas de
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mercado apenas se vieron alte-
radas. Simultaneamente, Reino
Unido liberalizé su mercado inte-
rior y privatizé su compafia de
bandera y sus aeropuertos.

Frente a esta estrategia, otros
paises europeos mantuvieron
sus rutas, tanto interiores co-
mo internacionales, cerradas a
la competencia en espera de la
apertura gradual prometida por la
Comisién Europea. La idea sub-
yacente consistia en restaurar la
rentabilidad de sus poco compe-
titivas compafiias de bandera al
abrigo de una regulacion protec-
cionista. Marin (1998) estima cui-
dadosamente la productividad y
la eficiencia de la mayoria de las
compafias europeas y nortea-
mericanas durante los ochenta,
y analiza la trayectoria de tres
grupos de aerolineas: las norte-
americanas, las pertenecientes a
paises que habian iniciado una
liberalizacién parcial durante los
ochenta y las del resto de paises
europeos, entre los que se en-
cuentra Espafia. La tendencia
general parece ser una reduc-
cion de la eficiencia inmedia-
tamente después de la introduc-
cién de un proceso liberalizador.
Esto indica que existen costes de
ajuste relacionados con las dota-
ciones de factores productivos,
de forma que las compaiiias pue-
den cambiar rapidamente su ni-
vel produccién y su red de rutas,
pero necesitan tiempo antes de
poder ajustar su flota y, sobre
todo, su nivel de empleo. Esta
tendencia se mantiene durante
aproximadamente cinco afos,
periodo tras el cual la productivi-
dad de las compafiias aumenta y
supera los niveles de partida.

Asi, a finales de los ochenta,
la eficiencia de las aerolineas de
Estados Unidos se encuentra por
encima de la de todas sus riva-
les, y la de las compafias de
paises europeos que iniciaron li-
beralizaciones parciales a me-
diados de los ochenta esta recu-

perando sus niveles iniciales y si-
gue una tendencia creciente. Sin
embargo, las empresas de otros
paises europeos se encuentran
por debajo de todas las restantes
aerolineas y aun no han iniciado
ningun proceso de reorganiza-
cion interna. Si extrapolamos es-
ta situacion a los afios noventa,
era de esperar que, tras la libe-
ralizacion de 1993, estas compa-
filas redujeran su eficiencia en el
corto plazo para empezar a recu-
perarla sélo a partir de 1998 o
1999. En resumen, la estrategia
proteccionista no estaba dando
incentivos suficientes para que
las empresas aumentaran su
competitividad, y todo el ajuste
quedaba pospuesto para un pe-
riodo de mayor competencia in-
ternacional y mas dificultades pa-
ra recibir subvenciones publicas.
Esto parece describir bastante
bien la evolucién de Iberia duran-
te los dltimos afios.

Iberia recibe varias inyeccio-
nes de dinero publico en 1992,
1994 y 1995, y vende buena par-
te de sus participaciones en Su-
damérica para obtener el capital
adicional necesario para enjugar
sus deudas. Ademas, a partir de
1992, inicia una politica de rea-
juste de sus factores productivos.
Por una parte, renueva la mayor
parte de su flota, reduciendo con-
siderablemente la gran variedad
de modelos de avién que utiliza.
De diez tipos de avion distintos,
Iberia reduce su flota a un maxi-
mo de cuatro tipos. Por otra par-
te, congela primero y reduce des-
pués los salarios de todo su
personal y reduce su numero en
mas de 7.000 empleados entre
1992 y 1996.

2. Los nuevos competidores

La existencia de una fuerte re-
gulacién dio lugar al desarrollo
de un mercado de vuelos no re-
gulares, conocidos como chérter,

necesario para abastecer la cre-
ciente demanda del sector turis-
tico. Estos vuelos eran cubiertos
por compafiias privadas y esta-
ban exentos de la regulacién
previa. Sin embargo, las posibili-
dades de este segmento del mer-
cado estaban limitadas porque
los vuelos debian estar orienta-
dos a turistas, y al menos el 80
por 100 de las ventas de cada
avion debian formar parte de un
paquete turistico incluyendo ser-
vicios adicionales como el aloja-
miento. Esta segmentacion del
mercado permitia a las compa-
filas de vuelos charter ofrecer
precios inferiores sin temor a la
represalia de las empresas ofi-
ciales. Ademas, la entrada en
cualquier ruta internacional intra-
europea requeria Unicamente la
aprobacion por parte del pais de
destino, facil de conseguir pues-
to que servia para potenciar el
desarrollo de su sector turistico.

En EE.UU., este segmento
del mercado qued¢ limitado a un
5 por 100 del trafico aéreo tras el
proceso de liberalizacién. Sin
embargo, en Europa constituia la
Unica posibilidad para escapar a
la regulacién, por lo que durante
la década de los ochenta llegé a
representar mas del 80 por 100
de los vuelos en paises como Es-
pafa, Grecia y Portugal, y mas
del 50 por 100 en Austria, Italia y
Reino Unido. Esto hace que en
los afios noventa nos encontre-
mos con un elevado nimero de
lineas aéreas de cierta entidad
dedicadas a esta actividad des-
de hace aios, y que pueden in-
troducirse facilmente en el seg-
mento de vuelos regulares. La
realidad es que a pesar de los
enormes flujos turisticos entre
otros paises europeos y Espana,
la mayoria de las compainiias
charter tienden a ser de la misma
nacionalidad que los turistas que
transportan. A principios de los
noventa, aproximadamente tan
sélo el 15 por 100 de los vuelos
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charter con salida o llegada en
un aeropuerto espafiol pertene-
cian a compaiiias espafolas. Es-
tas eran las primeras candidatas
para entrar en el mercado interior
de vuelos regulares tras la libe-
ralizacion.

Esta entrada no se produjo
hasta finales de 1993. Las com-
paiias culparon de este retraso
a problemas con el handling.
Hasta entonces existia un solo
operador en cada aeropuerto,
Iberia, y segun las compaiiias ri-
vales los precios que fijaba eran
demasiado elevados para hacer
beneficiosa la entrada.

El caso de entrada mas cono-
cido es sin duda el de Air Euro-
pa, compania asociada a Viajes
Halcén. Esta aerolinea, de gran
tradicion en el mercado charter,
inicia operaciones en el mercado
regular en noviembre de 1993,
cuando cuenta aproximadamen-
te con 1.000 empleados, 13 avio-
nes de 148 asientos y 4 de 228
asientos. Inicialmente, entra en
algunas rutas entre la peninsula
y los archipiélagos, pero su ver-
dadero despegue se produce
con la entrada en el puente aé-
reo el 31 de enero de 1994, con
nueve vuelos diarios en cada

sentido y unas tarifas claramen-
te inferiores a las de Iberia. Esta
compania habia ademas conse-
guido convertirse en segundo
operador del handling en la ma-
yoria de los grandes aeropuertos
espafnoles como Mallorca, Ma-
drid, Tenerife y Barcelona.

La compafiia Spanair tiene
unas caracteristicas y una tra-
yectoria similares. Participada
por Viajes Marsans y la aerolinea
escandinava SAS, entra en el
puente aéreo el 8 de marzo de
1994, con 7 vuelos diarios de lu-
nes a viernes y la misma tarifa
que Air Europa. Posteriormente,
se expande en el mercado de
vuelos regulares, sobre todo en
las rutas entre Madrid y los archi-
piélagos. El cuadro n.2 1 recoge
la evolucién de estas dos compa-
fias en cuanto a facturacion, nu-
mero de pasajeros transportados
y numero de empleados hasta
1996.

Un conjunto de compaiiias
distinto lo forman las llamadas
regionales, compafnias nuevas
sin vocacién de competir con ibe-
ria, que sdlo tratan de alimentar
sus grandes rutas con otras de
menor entidad. El caso ejemplar
de este tipo de aerolineas lo

constituye la valenciana Air Nos-
trum, que empieza sus operacio-
nes en junio de 1994 conectando
Valencia a las Baleares y Barce-
lona inicialmente, y posterior-
mente, a Madrid, Zaragoza y Bil-
bao. Unos pocos anos después,
Air Nostrum conseguird un con-
trato de franquicia con Iberia que
le permite funcionar de forma
rentable en éstas y otras muchas
rutas utilizando el nombre de Ibe-
ria Regional. La clave de este ti-
po de compainiias es el uso de
aviones de menor capacidad, 50
pasajeros, con costes muy infe-
riores. Menos éxito tuvieron otras
aerolineas que intentaron se-
guir estrategias parecidas, como
Lineas Aéreas de Navarra o Li-
neas Aéreas Guipuzcoanas.

Un dltimo grupo de compa-
nias lo forman las filiales de com-
pahias previamente existentes
que se dedicaban a segmentos
del mercado distintos y, tras la li-
beralizacion, deciden entrar en el
de tréfico regular de pasajeros.
Asi, Seur utiliza su filial Swiftair
para transportar pasajeros entre
Badajoz y Madrid y entre Bada-
joz y Barcelona en aviones de 19
plazas. Seur rentabiliza de esta
forma los aviones que utiliza pa-
ra transportar mercancia y que

CUADRO N2 1

EVOLUCION DE LOS PRINCIPALES COMPETIDORES DE IBERIA
]

Compafiia

Facturacion
(millones ptas.)

Nimero de Pasajeros

Nimero de empleados

Air Europa

Spanair

Air Europa

Spanair

Air Europa
Spanair
Air Europa
Spanair
Air Europa
Spanair

25.100
26.200
29.659
28.539
38.000
33.207
48.300
43.900
62.790
48.000

2.200.000 701
1.937.000 645
3.021.322 782
2.105.746 715
3.436.025
2.806.140
4.300.000
3.332.616
No disponible
No disponible

1.193
1.156
1.500
1.280
1.950
1.500

Fuente: El Pafs, domingo 27 de octubre de 1996.
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permanecen disponibles a deter-
minadas horas del dia. Otra em-
presa de mensajeria que inicié
operaciones como ésta fue Pan
Air, que creo su filial Paukn Air
para cubrir rutas entre Melilla y
Malaga, Almeria y Madrid. En la
misma linea, Gestair, la primera
empresa espafola de aero-taxis,
crea una filial, Regional Lineas
Aéreas, para expandir su nego-
cio de trafico de pasajeros de ne-
gocios hacia rutas no cubiertas
por ninguna otra compafia como
Madrid-Reus.

La incursién de compahias
extranjeras en el trafico interior
espafiol ha sido anecddtica. La
escandinava SAS inicia opera-
ciones en el puente aéreo en no-
viembre de 1993, pero se retira
cuando su filial Spanair consoli-
da posiciones. El resto de ejem-
plos consisten en tramos de ru-
tas internacionales.

lll. CAMBIOS
EN LOS PRECIOS
- YLAESTRUCTURA
DE MERCADO

1. La estrategia de precios

Desde 1993 hasta la actuali-
dad podemos distinguir clara-
mente dos periodos marcados
por un cambio radical en la estra-
tegia de la compafia de bande-
ra, Iberia. Durante el primer pe-
riodo, que dura hasta abril de
1997, la aerolinea mantiene un
comportamiento agresivo en un
mercado que se le escapa de las
manos a gran velocidad. Vere-
mos que durante este periodo la
compaiiia utiliza todos los me-
dios a su alcance para detener a
sus rivales, y llega a ser acusada
de comportamientos depreda-
dores ante las autoridades euro-
peas por varias compaiias y por

_la propia Asociaciéon Espafiola de
_Bompafias Aéreas, AECA. A

partir de la conocida subida con-
junta de precios que se produce
en abril de 1997, por la que se le
abre un expediente sancionador
por parte del Tribunal de Defen-
sa de la Competencia, por com-
portamiento colusivo con sus ri-
vales Air Europa y Spanair, la
politica de la companiia pasa a
ser mas conciliadora.

La entrada en 1994 de varias
compabhias espafolas en la ruta
Madrid-Barcelona, compitiendo
con el puente aéreo de lberia, su-
puso un gran golpe para ésta,
gque obtenia aproximadamente
un 10 por 100 de sus ingresos
unicamente de esta ruta, y una
parte aun mas importante de sus
beneficios. En 1994, Iberia ofre-
cia unicamente una tarifa de
29.900 pesetas por un trayecto
de ida y vuelta con un billete tipo
puente aéreo, es decir, sin reser-
va, del tipo «llegue y vuele».
Existia un total de 28 a 30 vuelos
diarios en cada sentido, que se
correspondian con 15 minutos de
espera entre un vuelo y otro en
las horas punta y 30 a 60 minu-
tos en horas valle.

Air Europa inicia operaciones
en la ruta Madrid-Barcelona el 31
de enero de 1994 con 9 vuelos,
y declara que su cuota de merca-
do objetivo esta entre el 15y el
20 por 100. La tarifa basica que
ofrece es de 20.000 pesetas, con
un descuento del 10 por 100 si se
adquiere un bono de diez viajes
y una tarifa reducida de 13.800
pesetas para los menores de 25
afos y los mayores de 60. Exac-
tamente en la misma fecha, Ibe-
ria comienza a ofrecer cinco vue-
los diarios con reserva en esta
ruta, es decir, fuera del puente
aéreo, a 17.900 pesetas, recor-
tando marginalmente la tarifa de
Air Europa. Asimismo, introduce
tarifas reducidas en el puente aé-
reo a 23.900 pesetas en horas
valle. Apenas dos meses des-
pués, Spanair entra en la ruta
con 7 vuelos diarios y los mismos

precios que Air Europa. En ma-
yo, Air Europa se ve obligada a
reducir sus frecuencias en cuatro
vuelos diarios y en junio rebaja
sus precios a 17.000 pesetas. Un
lento pero continuo recorte de ta-
rifas se va produciendo hasta
que en 1996 se han alcanzado
unas tarifas minimas de 15.800
pesetas para Air Europa y Spa-
nair y 17.900 para lberia, para
estancias entre 4 y 14 dias y
compra con al menos dos dias
de antelacién. Este es un claro
ejemplo de incremento de capa-
cidad y reduccién de tarifas por
parte de Iberia ante la llegada de
la competencia.

Se denomina comportamien-
to depredador a cualquier activi-
dad seguida por una empresa
con el fin de expulsar a sus com-
petidores del mercado, y sus for-
mas mas caracteristicas son el
recorte de precios y el incremen-
to de la capacidad ofrecida tras
producirse la entrada del rival en
el mercado. La compahia agre-
sora espera volver a una situa-
cién de monopolio tras expulsar
a sus competidores. Una empre-
sa puede encontrar rentable es-
ta estrategia, a pesar de las pér-
didas que le puede suponer en
el corto plazo, si considera que
puede crearle una reputacién
que aleje a otros rivales poten-
ciales de sus mercados. Este ti-
po de comportamiento siempre
se dirige a rivales considerados
mas débiles y esta fuertemente
penalizado por las leyes de de-
fensa de la competencia.

En Estados Unidos, tras la li-
beralizacion del mercado interno,
se produjeron varios casos en los
gue una compania aérea fue pe-
nalizada por seguir este tipo de
comportamiento. En algunos ca-
s0s, la nueva compania ni siquie-
ra invadid una ruta existente,
sino que habia iniciado operacio-
nes en una nueva ruta. Ante el
temor de que el rival se consoli-
dara y expandiera paulatinamen-
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te su red de rutas, una de las
grandes compainiias iniciaba ope-
raciones en el nuevo mercado
haciendo que nadie obtuviera be-
neficios en la ruta. Esto no supo-
nia ningun problema para una
gran compafia aérea, porque
podia subvencionar las pérdidas
con sus beneficios en otras rutas,
pero si para la nueva compaiiia,
que se veia obligada a suspen-
der operaciones. A continuacién,
también la empresa grande aban-
donaba la ruta.

Durante el periodo 1994-1996,
las compafias del Grupo Iberia
protagonizaron, aparte del ejem-
plo de la ruta Madrid-Barcelona,
otras situaciones ambiguas. Air
Nostrum inicié operaciones en la
ruta Valencia-Bilbao en marzo de
1995, con dos vuelos de 50 per-

sonas. A continuacién, Aviaco,
que ya tenia un vuelo diario en la
ruta, introdujo otro. En abril de
ese mismo afo, Lineas Aéreas
Navarras, LAN, inicié sus opera-
ciones en la ruta Pamplona-Ma-
drid; Aviaco tenia 2 vuelos de
120 pasajeros, uno por la mana-
na y otro por la noche y LAN afa-
de 3 vuelos de 48 pasajeros, ma-
fana, tarde y noche. Aviaco
responde incluyendo un vuelo
por la tarde de 120 pasajeros.
Como resultado LAN suspende
sus planes de expansion a la ru-
ta Pamplona-Reus y realiza una
primera denuncia de competen-
cia desleal. Durante todo ese afio
y el siguiente se suceden nume-
rosas denuncias de todas las
compafiias, y la propia AECA,
que acusan a lberia de precios

depredadores. Las denuncias se
basan en que Iberia es una com-
pafia publica y sigue recibiendo
subvenciones para llevar a cabo
su reestructuracion.

El cuadro n.? 2 ilustra la evo-
lucion de los precios en las prin-
cipales rutas espafiolas hacia ta-
rifas cada vez mas reducidas.
Como se puede observar, en
1996 el 30 por 100 de las rutas
que habian sido monopolio de
Iberia se habian abierto a la com-
petencia.

El cambio en la estrategia de
Iberia se produce en abril de
1997. Las tarifas de lberia, Air
Europa y Spanair aumentan si-
multaneamente alrededor de un
30 por 100 en todas las rutas
donde compiten. Las razones

CUADRON.22

TARIFAS DOMESTICAS POR COMPANIA DE 1996 (EN PESETAS)
|

N NPT

Ruta Compafiia Turista normal Tarifa reducida Super reducida Tarifa minima

32.200
18.900
19.800
31.350
34.400
18.900
19.800
33.800
18.900
19.800
32.400
18.900
19.800
25.000
59.200
35.800
37.800
31.400
19.800
19.800
46.600
25.900
25.800
74.300
42.900
43.800

21.000
17.900
17.800

16.100
15.800
15.800

11.900
10.900
11.800
15.100
11.900
10.900
11.800
11.900
10.900
11.800
11.900
10.900
11.800
11.900
23.900
23.500
23.800
17.900
15.800
15.800
18.900
17.900
18.800
27.000
26.900
27.800

Iberia/Aviaco
Air Europa
Spanair

Air Nostrum
Iberia

Air Europa
Spanair
Iberia

Air Europa
Spanair
Iberia

Air Europa
Spanair

Air Nostrum
Iberia

Air Europa
Spanair
Iberia

Air Europa
Spanair
Iberia

Air Europa
Spanair .
Iberia

Air Europa
Spanair

Madrid-Palma de Mallorca

19.800
17.800
17.800
26.100
17.800
17.800
25.000
17.800
17.800

17.200
15.800
15.800
16.900
15.800
15.800
16.900
15.800
15.800

Madrid-Santiago de Compostela ..

Madrid-Mélaga

Madrid-Bilbao

38.500
32.900
32.900

29.600
27.900
27.900

Madrid-Las Palmas

Madrid-Barcelona

35.900
22.900
22.900
48.300
37.900
37.900

Barcelona-Malaga

Barcelona-Las Paimas

Fuente: Elaboracion propia a partir de E/ Pafs, domingo 27 de octubre de 1996 y Actualidad Econdmica, lunes 28 de octubre de 1996.
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aludidas son el encarecimiento
del ddlar y del petréleo. El Minis-
terio de Economia y Hacienda
solicita una investigacién al Tri-
bunal de Defensa de la Compe-
tencia. Coincidiendo con esta
subida de tarifas, las tres compa-
filas firman un acuerdo interlinea
por el cual hacen equiparables
algunos de sus billetes para faci-
litar la movilidad de sus clientes
cuando se cancela un vuelo o
pierden el avién. El cuadron.? 3
recoge las nuevas tarifas y el in-
cremento producido con respec-
to a la situacion anterior.

La subida de precios, junto al
colapso inminente de Barajas y
la mayoria de los aeropuertos
espafoles, llevan al mercado in-
terior espanol a una nueva situa-
cién de calma. Las nuevas aero-
lineas renuncian a sus planes de
expansién por falta de derechos
de aterrizaje y despegue y, con-
sistentemente, renuncian a una
politica de precios a la baja cuyo
unico objetivo era aumentar su
cuota de mercado.

En lo que respecta a las rutas
de baja intensidad, en las que es-
taban apareciendo nuevas com-
pahias locales, Iberia firma un
contrato de franquicia con Air
Nostrum, la mayor de las regio-
nales, hasta el afio 2002 (2), por
el que esta ultima puede utilizar
el nombre de Iberia Regional,
con todo lo que esto representa:
sistema computerizado de reser-
vas, handling, etc.. De esta for-
ma, Iberia puede entrar a compe-
tir en estas rutas con los aviones
de menor tamafio y coste de Air
Nostrum. Esto supone un enor-
me crecimiento para Air Nos-
trum, que reemplaza a Aviaco en
las rutas de menor trafico y entra
en nuevas rutas antes de que lo
haga otra compania regional.
Con esta estrategia, Iberia con-
sigue hacer desaparecer al resto
de compaiiias regionales, que no
pueden competir frente a una
igual en costes, pero con la ga-
rantia y fa infraestructura de Ibe-
ria detrds.

2. La estructura de mercado

La entrada de nuevos compe-
tidores —principalmente Air Eu-
ropa, Spanair y Air Nostrum— se
centra en las rutas con los archi-
piélagos y las peninsulares que
cubren distancias superiores a
los 400 km. El cuadro n.2 4 reco-
ge la evolucién de las rutas don-
de se produce la entrada entre
1993y 1997. Como puede obser-
varse, la mayor parte de las en-
tradas se produce en invierno de
1994. A partir de ese momento,
la situacion se estabiliza y el nu-
mero medio de competidores
permanece en torno a tres em-
presas en media. El cuadro n.25
recoge la'evolucién de las cuotas
de mercado en estas mismas ru-
tas. En general, se observa una
caida paulatina de las cuotas de
mercado de las empresas del
grupo lberia que se reduce has-
ta un 50 por 100 en algunas ru-
tas y a un 70 por 100 en me-
dia. Air Europa y Spanair alcan-
zan cuotas entre un 15 y un 30
por 100 en las numerosas rutas

CUADRON.23

REVISION DE TARIFAS EN ABRIL DE 1997 (EN PESETAS)
L

TURISTA NORMAL

TURISTA REDUCIDA

TURISTA MINIMA

Compafiia

Tarifa Incremento (%) Tarifa Incremento (*) Tarifa incremento (*)

Iberia

Air Europa
Spanair
Iberia

Air Europa
Spanair
Iberia

Air Europa
Spanair
Iberia
Spanair
Iberia

Air Europa
Spanair

25.600
22.950
23.000
23.400
21.000 12,86
21.000 22,86
42.600 8,69
38.350 13,17
38.300 26,11
38.900 12,85
35.000 33,14
28.100 5,34
25.300 27,67
25.300 27,67

Madrid-Barcelona 32.000 0,00
27.200 25,76
27.200 25,74
33.300 0,00
28.300 31,10
28.400 28,17
60.800 0,00
51.700 29,59
51.600 25,58
48.600 0,00
41.300 35,84
35.100 0,00
29.800 31,54
29.800 34,56

14,00
20,70
20,87
-8,12

16.700 26,35
15.100 0,00
15.200 19,74
16.100 23,60
15.200 25,66
15.200 19,74
29.600 17,91
27.150 11,97
27.200 11,03
23.700 18,57
22.000 16,82
16.900 27,22
15.400 20,78
15.300 21,14

Madrid-Paima de Mallorca

Barcelona-Canarias

Madrid-Canarias

Madrid-Mélaga

Nota: (*} Incremento con respecto al afio anterior en porcentaje.
Fuente: Actualidad Econdmica, lunes 5 de mayo de 1997.
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CUADRO N.2 4

NUMERO DE COMPANIAS POR RUTA

Ruta Verano 1993

Invierno 1993-94

Verano 1994  Inviemo 1994-95  Verano 1995

Inviemo 1995-96

Verano 1996  Inviemo 1996-97  Verano 1997

Barcelona-Malaga ....
Barcelona-Sevilla ....
Madrid-Barcelona ....
Madrid-Alicante
Madrid-Bilbao

1
1
1
1
1
Madrid-Malaga 2
Madrid-Santiago 1
Madrid-Sevilla 1
Madrid-Valencia 1
Madrid-Palma 2
Madrid-Tenerife 1
Madrid-Las Palmas .. 2
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Fuente: Rey (1999).

que abastecen, y Air Nostrum y
Paukn Air se especializan en un
menor nimero de rutas y mantie-
nen cuotas menores. La situa-
cién de Air Nostrum cambiara no-
tablemente tras el acuerdo de
franquicia con Iberia, ya que sus-
tituira muchos vuelos del grupo y
ampliara notablemente sus cuo-
tas de mercado.

Segun Rey (1999) la movili-
dad de las compafias ha si-
do particularmente elevada en
Espafa. Esta situacion ha sido
bastante peculiar si la compa-
ramos con los restantes paises
europeos, que liberalizaron sus
mercados domésticos al mismo
tiempo que Espana. En buena
parte, esto es debido a las carac-
teristicas geograficas del territo-
rio nacional. Espafa es uno de
los pocos paises donde existe un
amplio nimero de rutas con dis-
tancias claramente superiores a
los 400 km. A esto debemos unir
la importancia de las rutas con
los archipiélagos canario y ba-
lear y la escasez de una red de
ferrocarriles de alta velocidad y
autopistas que conecten las gran-
des ciudades. Todo esto determi-

na la existencia de un amplio nu-
mero de rutas con suficiente vo-
lumen de trafico para resultar
rentables aun en presencia de
dos o tres competidores. A esto
ha contribuido la débil posicién
de Iberia, que debia asumir si-
multaneamente un complicado
proceso de reestructuracion in-
terna, el desmantelamiento de la
mayor parte de su red en Suda-
mérica y la busqueda de socios
extranjeros para no quedar fuera
de las grandes alianzas interna-
cionales que se estaban forman-
do durante el periodo.

IV. CONCLUSIONES

Tras un periodo de intensa
competencia, hemos alcanzado
una fase de calma tarifaria. Las
tarifas actuales son bajas en
comparacion con las de rutas pa-
recidas en otros paises euro-
peos, y los empresarios del sec-
tor declaran que apenas pueden
cubrir costes. El nimero de pa-
sajeros en rutas nacionales se ha
casi duplicado desde 1993. Air
Nostrum es la compafiia regional
de mayor crecimiento en Europa

y se ha convertido en un fabulo-
so alimentador para los vuelos
de Iberia; Air Europa y Spanair
se mantienen en la retaguardia
como una amenaza creible, aun-
que latente, para Iberia, e Iberia,
que trata de consolidar sus alian-
zas internacionales, espera reci-
bir una Uitima inyeccion de dine-
ro del Ministerio, cada vez mas
dificil de justificar ante la Comi-
sién Europea, antes de ser priva-
tizada.

Todo parece funcionar bien en
el sector excepto que los aero-
puertos estan totaimente colap-
sados y lo estaran durante los
proximos diez afos, segun las
predicciones mas optimistas, que
los pilotos de Iberia nunca lle-
gan a ponerse de acuerdo del to-
do con la compafia y reabren
las negociaciones en cuanto se
aproxima un nuevo periodo va-
cacional, que no existe ninguna
coordinacién entre los paises en
lo que respecta al espacio aéreo
europeo, y que los controladores
que se ocupan del espacio aéreo
espafiol son claramente insufi-
cientes. Todo esto se resume en
falta de planificacion e incapaci-
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CUADRON.=25

CUOTA DE MERCADO DE LAS COMPARNIAS (PORCENTAJE)
L]

Ruta Compaiiia

Verano

Invierno
1994-95 1995

Invierno Verano
1993 1993-94 1994

Verano

Invierno Verano
1996-97 1997

Invierno Verano
1995-96 1996

{beria

Air Europa
Spanair
Paukn Aair
Iberia

Air Europa
lberia

Air Europa
Spanair
Iberia
Aviaco

Air Europa
Iberia

Air Europa
Spanair
Air Nostrum
lberia
Aviaco

Air Europa
Spanair
Paukn Aair
Iberia

Air Europa
Spanair
Iberia

Air Nostrum
Iberia

Air Europa
Air Nostrum
Iberia
Aviaco

Air Europa
Spanair
Iberia

Air Europa
Spanair
Iberia
Aviaco

Air Europa
Spanair

Barcelona-Malaga....

Barcelona-Sevilla ....

Madrid-Barcelona ....

Madrid-Alicante

Madrid-Bilbao

Madrid-Malaga

Madrid-Santiago

Madrid-Sevilla

Madrid-Valencia

Madrid-Palma

Madrid-Tenerife

Madrid-Las Palmas ..

100 100 100 92,6 87,4

7,4 12,6

83,2 82,2
16,8 17,8
70,9 68,4
11,2 13,5
18,0 18,0

85,4 97,6
14,6 2,4
90,7 98,2

9,3 1,8
91,7

8,3

91,3 71,8 74,3 66,2
8,7 18,2 9,8 15,2
6,2 16,0 12,2
3,9 6,1

84,4 82,0 83,0 81,24
15,6 18,0 17,0 18,2
66,8 70,1 61,1 69,6
14,7 12,8 16,0 7.9
18,4 17,1 22,9 22,5

11,0 11,8
100 88,9 88,2 100
0,1

94,9 96,4 61,2 74,9
17,2 7.2
19,0 17,4
5,1 3,6 2,7 0,5
64,0 67,4

13,5 13,7
17,8 16,7
4,7 2,2
51,3 55,6
18,4 17,2
30,3 27,2
98,5 100
1,5
90,1 84,7

9,9 15,3
32,0 36,9
14,2 14,4
22,8 20,7
31,1 28,0
69,9 75,6
20,7 14,4

9,4 1,0
66,4 69,2

6,7 7.3

9,8 7,6
17,1 15,9

Iberia
Aviaco

Air Europa
Spanair

Air Nostrum

63,5 68,4
1,7 1.9
14,9 10,5
19,0 7.8
0,6 0,9

Fuente: Rey (1999).

dad para predecir la evolucion de
los precios, el consiguiente incre-
mento en la demanda y el efecto
que esto podria tener sobre un

espacio aéreo congestionado ya
antes de producirse la liberaliza-
cion. Asi pues, la liberalizacion
del trafico aéreo comercial en

Europa y en Espafia puede dejar
de tener sentido si no se dota al
mercado de las infraestructuras
adecuadas y no se liberalizan si-
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multdneamente sectores colin-
dantes, como los de formacion
de pilotos, controladores, etcéte-
ra. Por el momento, habra que
esperar a que todos estos pro-
blemas se resuelvan antes de
seguir adelante con el proceso
competitivo.

NOTAS

(1) Véase Evans y Kessipes (1993) para
un analisis detallado de este efecto.

(2) Este contrato ha sido tan exitoso que
las partes acaban de renovarlo hasta el 2008
(El Mundo, 2-09-99).
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Resumen

problemas de congestién aeroportuaria.

sién.

En este trabajo se analiza la evolucién de los precios y la
estructura de mercado del sector aéreo en las rutas internas
espafnolas. Se observa que tras la liberalizacion se produjo una
fuerte y rapida entrada de compafias en la mayoria de las ru-
tas. Estas companias eran empresas charter ya existentes o
lineas aéreas regionales de nueva creacion. La primera res-
puesta de la compaiia de bandera fue bastante agresiva en
términos de precios y frecuencias, pero a partir de 1997 se vol-
vié mas cooperativa. A continuacion, la entrada se paralizé por

Abstract

. L y Key words: air lines, liberalisation, depredation, collusion.
Palabras clave: lineas aéreas, liberalizacion, predacién, colu-

JEL classification. L19, L93.

In this study we analyse the price trends and market struc-
ture of the air sector on Spanish domestic routes. We see that
following on from liberalisation a swift heavy influx of compa-
nies took place on the majority of routes. These carriers were
existing charter companies or newly established regional air li-
nes. The initial response of the flag company was fairly aggres-
sive in terms of prices and frequencies, but it became more co-
operative after 1997. The influx was then brought to a halt by
airport congestion troubles.
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