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La liberalización del transporte aéreo es un proceso relativamente reciente en Europa, que
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un cambio sustancial en la forma de actuar de las compañías aéreas, afectando a los precios y

a la estructura del mercado. En este trabajo se aborda el estudio del comportamiento de las

compañías de transporte aéreo en un entorno de liberalización, tratando de determinar los

efectos que la misma ha tenido sobre la eficiencia relativa de estas empresas.
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1. Introducción

La liberalización del transporte aéreo es un proceso

relativamente reciente en Europa, que empieza tími-

damente a finales de la década de los ochenta y en

concreto en 1989 con la entrada en vigor del primer

paquete de medidas liberalizadoras en el sector. Pos-

teriormente a esta fecha se han aplicado dos paquetes

más de medidas liberalizadoras, cerrándose el proceso

en 1997, año a partir del cual toda compañía de cual-

quier país comunitario tiene la facultad para realizar

el servicio de transporte de pasajeros entre dos desti-

nos cualesquiera de la Comunidad, existiendo plena

libertad para la fijación de tarifas aéreas. JULIO 2003 NÚMERO 808

Este hecho ha supuesto sin duda un cambio sustan-

cial en la forma de actuar de las compañías aéreas y

ha afectado a sus precios y a la estructura de mercado.

A pesar de ello no son muchos los estudios recientes

sobre este tema en Europa. En este trabajo se aborda

el estudio del comportamiento de las compañías de

transporte aéreo en un entorno de liberalización

(1989-1997) tratando de determinar los efectos que la

misma ha tenido sobre la eficiencia relativa de estas

empresas aéreas.

En línea con lo expuesto, el trabajo se estructura

como sigue: en el apartado 2 se describe la base de da-

tos utilizada. En el apartado 3 se analizan las diferen-

cias de eficiencia entre las empresas, medida ésta a

través de los costes por pasajero-kilómetro. Se trata
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de contrastar empíricamente si las empresas de

transporte aéreo se comportan como el resto de econo-

mías de red, por ejemplo las telecomunicaciones. Es

decir, si la liberalización conduce a aumentos en la efi-

ciencia. En el apartado 4 se estudia, por un lado, la re-

lación existente entre el margen obtenido por las com-

pañías y su cuota de mercado, buscando comprobar si

las compañías con mayor cuota son las que a su vez

obtienen un margen superior1, y por otro lado, se ana-

lizan los efectos conjuntos de los costes y la cuota so-

bre los precios medios de las compañías, medidos a

través de los ingresos por pasajero-kilómetro.

2. Descripción de la base de datos

La base de datos utilizada en este análisis ha sido

elaborada a partir de la información contenida en las

siguientes publicaciones; en primer lugar, con rela-

ción a las tarifas, la publicación ABC World Airways

Wide, de carácter mensual, que en 1996 cambio su

nombre por el de OAG World Airways Wide. Esta in-

formación se completa para el mercado interior con

los datos sobre tarifas de pasaje publicados por Iberia

para los años 1991 y 1992, año a partir del cual se

abandona la publicación de las citadas tarifas. Desde

1994, la publicación mensual World Airways Wide no

recoge información sobre el mercado interior, por lo

que ha sido necesario recurrir a los incrementos anua-

les oficialmente publicados en las memorias de Iberia

para la actualización de las tarifas. Por último, desde

1996, las compañías han cambiado trimestralmente

las tarifas, en función de las condiciones del mercado,

y el seguimiento de las mismas se ha hecho a través

de los sistemas de reserva por ordenador de las agen-

cias de viajes y de la base de datos del Ministerio de

Fomento.

Por otro lado, los precios utilizados en todo el análi-

sis han sido tanto la media entre la tarifa económica y

promocional, como ambas por separado. La exclusión

de las tarifas de negocio se basa en el mismo criterio se-

guido por Marín (1994), quien considera que cuando

existe discriminación de precios de tercer grado (como

es el caso del transporte aéreo), las empresas maximi-

zan beneficios sujetas a un diferencial de precios máxi-

mo que puede interpretarse como el coste de pretender

ser un comprador del segmento de mercado débil (tu-

ristas) para un comprador del segmento de mercado

fuerte (viajeros de negocios). Normalmente, este dife-

rencial dependerá de dos factores: la elasticidad de de-

manda del mercado y la elasticidad precio cruzada. Su-

poniendo que ambas son estables en los mercados in-

cluidos en la muestra, o evolucionan de forma similar,

las tarifas de negocios se determinarían sencillamente

como un margen sobre las de turismo o promocionales.

En segundo lugar, la información correspondiente a

ingresos y costes unitarios de las compañías ha sido

extraída de las estadísticas Oficiales de ICAO (Inter-

national Civil Aviation Organization).

En tercer lugar, para la obtención de los datos de ofer-

ta de que disponemos, el número de asientos disponibles

en cada ruta, se ha recurrido a las estadísticas sobre

vuelos regulares elaboradas para las temporadas de in-

vierno (octubre a marzo) y verano (abril a septiembre)

por el negociado de Vuelos Regulares de la Dirección

General de Aviación Civil (Ministerio de Fomento).

3. Diferencias de eficiencia

entre las compañías aéreas

Las teorías más convencionales sobre liberalización

en los mercados establecen como hipótesis de partida
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que la mejora en la eficiencia es la consecuencia direc-

ta de la introducción de competencia en los mercados.

La aplicación de estas teorías a la medición de la efi-

ciencia en actividades de servicios, como por ejemplo,

las telecomunicaciones, suelen utilizar como indica-

dor más destacado la productividad (Quirós y Pedre-

ño, 2000). En el caso de las compañías aéreas pode-

mos argumentar que las mejoras en la eficiencia se

traducen en una disminución de sus costes operacio-

nales y, por tanto, buscamos explorar las diferencias

en costes (expresados como costes por pasajero-kiló-

metro) para extraer conclusiones relevantes sobre las

diferencias de eficiencia entre compañías.

Para comparar los costes entre compañías hay que

tener en cuenta que su nivel está influido por la dis-

tancia media recorrida y el coeficiente de ocupación o

factor de carga, que son elementos de control. Por lo

tanto, vamos a tratar de ver si existen diferencias im-

portantes entre los costes no explicadas por estos dos

factores. En el Cuadro 1 aparecen reflejadas las dis-

tancias medias recorridas por algunas de las compa-

ñías aéreas incluidas en la muestra en el período

1989-1995, período para el cual se dispone de datos

completos para todas las compañías.

Nuestra propuesta parte de la característica fun-

damental de la navegación aérea recogida por Doga-

nis (1985), a saber, que el coste total por asiento kiló-

metro disponible disminuye conforme aumenta la

distancia recorrida, tal y como refleja el Gráfico 1 re-

ferido a un tipo de avión, el Airbus 320, para algunas

rutas con origen en Londres. Doganis, señala la exis-

tencia de una serie de factores que determinan la re-

lación entre distancia y costes unitarios (por asiento

kilómetro en un vuelo). En primer lugar, el efecto de

la distancia sobre la velocidad. Es de todos conocido,

que la duración de las operaciones de aterrizaje y

despegue de una nave es una proporción de tiempo

relativamente pequeña en relación a la etapa total de

vuelo, siempre y cuando la distancia recorrida sea

larga. En segundo lugar, la distancia de la etapa in-

fluye en la utilización de la flota y en el uso de la tri-

pulación. La flota aérea que poseen las compañías es

un equipo capital de gran valor, que por otro lado su-

pone un importante desembolso inicial para las mis-

mas (la flota es considerada un «coste irrecupera-

ble»2), por lo que cuantas más horas vuelen los avio-

nes de una determinada flota, disminuirá el coste por

asiento kilómetro por hora. Lógicamente, las dotacio-

nes anuales para depreciación, seguros y los impues-

tos que soporta el avión, pueden repartirse cuanto

mayor sea el número de horas voladas. Por lo que

respecta a la tripulación, una gran proporción de es-

tos costes son fijos en el corto plazo, por lo que cuanto

mayor es la distancia de la etapa, menos tiempo pasa

la tripulación en tierra, con lo que el coste por bloque

horario disminuye.

Pero donde son más claras las implicaciones de una

disminución de los costes por vuelo cuando aumenta

la distancia, es en los impuestos que pagan las compa-

ñías aéreas en los aeropuertos por aterrizaje y despe-

gue. Los datos que suministra ICAO (1988) sobre

compañías (algunas de pequeño tamaño), como por

ejemplo British Midland, que recorre unas distancias

medias en sus rutas de aproximadamente 421 kilóme-

tros, paga unos impuestos por sus operaciones en los

aeropuertos que vienen a suponer aproximadamente

un 16 por 100 de sus costes totales. Otra compañía

como Finnair, con unas distancias medias recorridas

en torno a los 800 kilómetros, tiene unos costes por

impuestos sobre operaciones de aproximadamente un

11,3 por 100.
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Por todas estas razones la curva de costes que resul-

ta para un vuelo determinado y que aparece en el Grá-

fico 1, es una curva de costes decreciente conforme au-

menta la distancia.

Extrapolando esta relación a una ruta, vamos a ex-

presar, en primer lugar, los costes por asiento disponi-

ble. Hay que tener en cuenta que el coste por vuelo es

una función creciente de la distancia, mientras que el

coste por asiento kilómetro, como se ha comentado an-

teriormente, es una función decreciente de la distan-

cia. Por ello el coste por asiento disponible puede ex-

presarse formalmente de la siguiente manera:

CA
Coste total

asientos disponibles
� = Ad� siendo 0 < � < 1 [1]

donde:

CA : coste por asiento disponible

d : distancia en kilómetros

A : es una representación de los costes directos de

operación, que incluyen los convencionales, tra-

bajo, capital y consumos intermedios y que pue-

den considerarse dados a corto plazo.

Y su representación gráfica sería la reflejada en

Gráfico 2.

Esta expresión puede transformarse en otra que re-

fleja el coste por asiento-kilómetro disponible u ofer-

tado (CAKO), dividiendo ambos miembros por la dis-

tancia en kilómetros, con lo que resulta:

CAKO
Coste total

AKO
� = Ad�–1 [2]
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CUADRO 1

DISTANCIA MEDIA EN KILÓMETROS RECORRIDA POR ALGUNAS COMPAÑÍAS AÉREAS
EUROPEAS, 1989-1995

Compañía 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995

AF Air France . . . . . . . . . . 2.284 2.335 2.553 2.867 3.033 3.214 3.421
IT Air Inter . . . . . . . . . . . 606 523 528 572 575 nd nd
UK Air UK . . . . . . . . . . . . 420 437 469 478 487 503 532
AZ Alitalia . . . . . . . . . . . . 1.680 1.639 1.654 1.809 1.916 1.488 1.521
AO Aviaco . . . . . . . . . . . . nd nd nd 445 474 480 500
BA British Airways . . . . . . . nd 2.651 2.747 2.873 2.994 3.050 3.187
BD British Midland . . . . . . . nd 426 441 469 464 479 492
IB Iberia . . . . . . . . . . . . . 1.357 1.363 1.407 1.546 1.618 1.638 1.673
KL KLM . . . . . . . . . . . . . . 3.833 4.080 3.830 3.796 3.927 3.555 3.638
LH Lufthansa . . . . . . . . . . 1.926 1.946 1.780 1.808 1.830 1.887 1.893
IG Meridiana . . . . . . . . . . nd nd nd 570 574 581 602
OA Olimpic Airways . . . . . . 1.209 1.266 1.254 1.329 1.442 1.450 1.323
SK SAS . . . . . . . . . . . . . . 1.093 1.112 1.107 939 976 1.056 1.058
TP TAP-Air Portugal . . . . . . 2.109 2.099 2.117 nd nd 2.079 2.021
FV Viva Air. . . . . . . . . . . . nd nd 1.422 1.476 1.439 1.476 1.534

FUENTE: Elaboración propia con datos de IATA.



donde:

CAKO : coste por asiento-kilómetro.

AKO : asientos-kilómetro ofertados.

A : es una representación de los costes directos

de operación.

d : distancia en kilómetros.

Pero realmente nuestro interés se centra en llegar a

una expresión en función de los pasajeros-kilómetro

(PK) y no de los asientos disponibles por kilómetro

(AKO), para lo que se transforma la formulación [2],

multiplicando ambos miembros de la misma por el co-

ciente entre asientos-kilómetro disponibles y pasaje-

ros-kilómetro ofrecido:

Coste total
AKO

AKO
PK

= Ad�–1 AKO
PK

[3]

Teniendo en cuenta que el cociente entre los asien-

tos kilometro ofertados (AKO) y los pasajeros kilóme-

tro efectuados (PK) es la inversa del coeficiente de

ocupación (Load Factor) se obtiene finalmente la ex-

presión [4] que relaciona los costes por pasajero kiló-

metro directamente con la distancia e inversamente

con el coeficiente de ocupación:

Coste total
PK

= Ad�–1 1
LF

[4]

Resultados de la estimación

La transformación de la ecuación 4 tomando loga-

ritmos, nos lleva a la expresión 5, que será la que esti-

maremos usando un panel de datos compuesto por 16

compañías de las que poseemos información desde

1989 hasta 19953.

Como sólo disponemos de datos sobre los costes me-

dios por pasajero-kilómetro, de distancia media y de
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GRÁFICO 1

RELACIÓN ENTRE LA DISTANCIA Y LOS
COSTES UNITARIOS POR ASIENTO

KILÓMETRO PARA UN TIPO DE AVIÓN
(Airbus 320)
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FUENTE: DOGANIS, R (1985): Harper Collins Academic. Londres.Flying off course.

GRÁFICO 2
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DE LA DISTANCIA

Distancia en kilómetros

C
os

te
po

r
vu

el
o

3 Los datos originales que se utilizan para realizar las estimaciones se
encuentran recogidos en el Capítulo 3 de la tesis doctoral titulada
«Efectos de la liberalización del transporte aéreo sobre el mercado
español de vuelos regulares (1989-1997)».



coeficiente de ocupación, nuestro interés se centra en

conocer la importancia de las diferencias en A entre

compañías, estas diferencias aparecerán recogidas en

el término individual �i. El modelo concreto a estimar

se puede especificar,

LnCmei = LnAi + (� – 1)Lndi – LnLFi + �i + ui [5]

donde:

Cmei : coste medio de cada compañía.

Ai : costes fijos de cada compañía.

di : distancia media en kilómetros recorrida por

cada compañía.

LFi : coeficiente de ocupación de cada compañía.

�i : características individuales (inobservables)

propias de cada empresa.

ui : perturbación aleatoria mixta (con efectos indi-

viduales y temporales).

A la hora de interpretar los resultados habrá que te-

ner en cuenta que se está extrapolando una función

que es expresiva de un vuelo, al conjunto de las opera-

ciones de cada compañía, lo que necesariamente intro-

ducirá errores de magnitud difícil de valorar a priori.

La especificación de la ecuación [5] con datos de pa-

nel, que se va a estimar, adopta la forma econométrica

siguiente:

LnCmeit = �o + �1Lndit – �2LnLFit + �i + �it [6]

i = 1.........16 t = 1989-1995

donde:

Ln Cmeit : es el coste medio por pasajero-kilómetro

de cada compañía para cada año.

Ln dit : es la distancia media recorrida por sus

vuelos.

Ln LFit : es el coeficiente de ocupación.

�i : son los efectos individuales inobservables.

�it : es el término de error.

Como no disponemos de información respecto a Ai

como elemento distinto de la distancia, tenemos que

omitir su introducción. Sus efectos se recogen en el

término individual de las empresas. Si las diferen-

cias de A entre compañías son muy importantes, los

resultados de la estimación lo pondrán de relieve y

serán recogidos por los efectos individuales de em-

presa (�i).

La estimación usando la metodología de los datos de

panel pretende medir el impacto que las variables ex-

plicativas Xit (distancia y coeficiente de ocupación) tie-

nen sobre los costes medios de las empresas en los t

años (1989-1995).

En este contexto, la estrategia habitual para obte-

ner estimadores consistentes es la aplicación del esti-

mador intragrupos o estimador de covarianza, es de-

cir la aplicación de MCO una vez que los datos se han

transformado, restándole sus medias individuales. En

este caso los �i son tratados como un conjunto de N

coeficientes adicionales correspondientes a N varia-

bles ficticias que se pueden estimar junto al vector � =

(�0, �1, �2). Éste es el denominado modelo de efectos fi-

jos, reflejándose las diferencias estructurales entre

empresas únicamente en los términos independien-

tes. Alternativamente, se puede suponer que los efec-

tos individuales son una variable aleatoria inobserva-

ble, independiente de las variables explicativas, y que

pasa a formar parte del término de perturbación. La

estimación en este caso de los parámetros � se realiza

mediante el estimador de MCG y el modelo se denomi-

na de efectos aleatorios.

En el método de estimación utilizando datos de

panel, hay que distinguir entre dos situaciones radi-

calmente diferentes, según que el efecto individual

esté o no correlacionado con las variables explicati-

vas Xit. Si los efectos de empresa están correlaciona-

dos con algunas variables Xit, entonces las estima-

ciones por MCO de los coeficientes del modelo son
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inconsistentes. Para obtener estimaciones consis-

tentes habría que transformar el modelo de tal for-

ma que se eliminen tales efectos. Una primera posi-

bilidad es el estimador intragrupos, donde la trans-

formación consiste en restar a cada variable su

media individual desapareciendo de esta forma di-

chos efectos, por lo que si las variables Xit son estric-

tamente exógenas en relación al error mixto, el esti-

mador MCO de � sería consistente incluso en pre-

sencia de correlación.

El estimador intragrupos utiliza la variación que se

produce entre las observaciones procedentes de cada

individuo, a través del tiempo, pero no entre los dis-

tintos individuos. Por no utilizar toda la información

muestral, el estimador intragrupos no es eficiente en

relación al de MCG, excepto en el caso en que no exis-

ta variación entre individuos.

Los resultados de la estimación se recogen en el

Cuadro 2. El valor del test de Hausman permite ase-

gurar que no existen efectos individuales correlacio-

nados con los regresores, siendo los resultados de la

regresión muy satisfactorios dado que en la estima-

ción por MCG tanto la distancia como el coeficiente

de ocupación aparecen como variables significativas

y con el signo adecuado, es decir, que tanto aumen-

tos en la distancia como aumentos en la ocupación

disminuyen los costes medios4. Los resultados pare-

cen confirmar además que las compañías no tienen

importantes diferencias en su eficiencia, medida a

través de los costes. Este resultado apoya la hipóte-

sis de un producto homogéneo en este sector. Los

costes de las compañías son fundamentalmente de-

pendientes de factores muy nítidos, distancia y coe-

ficiente de ocupación. Este resultado daría paso,

asimismo, a plantear de nuevo la hipótesis de que el

mercado del transporte aéreo es perfectamente con-

testable, hipótesis sostenida por autores como Bau-

mol, Panzar y Willig (1982) y que a su vez ha sido

criticada por Graham, Kaplan y Sibley (1985), los

cuales se basan en las medidas de eficiencia que de-

penden del número de competidores, siendo para

ellos este ejercicio de poder de mercado inconsisten-

te con la hipótesis de contestabilidad perfecta.

4. Precios, márgenes y competencia

en las empresas de transporte aéreo

Formulación de un modelo de competencia

por empresas

En este apartado se pretende formular de manera

general un modelo de competencia oligopolista en el

sector del transporte aéreo, suponiendo que las em-

presas se comportan tipo Cournot. Siguiendo a Mar-

tin (1993), cada compañía se enfrenta a una maximi-

zación de beneficios de tal forma que:

Máx �i = pi(Q) qi – Ci(qi)

Q = q1 + q2 + ..... + qn

i = 1 .... N compañías qi, Q–1

[7]

donde:

�i : beneficios de la empresa i-ésima.

Q : producción total del mercado.

pi (Q) : función de demanda.

Ci(qi) : función de costes.
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de las reducciones de plantilla y salarios de los pilotos.



Maximizando dicha función respecto a la cantidad

de producto, sin tener en cuenta la posibilidad de nue-

vas entradas en el mercado, se obtiene:

�
�
�i

iq
= pi (Q) + qi

�
�

�
�

p Q
Q

Q
q

i

i

( )
– cmi = 0 [8]

donde:

�
�

�
�
�

� �
�
�

� �
�
�

Q
q

q
q

q
q

q
qi i

i

i

n

i

1
� � = 1 + � [9]

Siendo � la reacción de las restantes empresas del

mercado ante un aumento de la producción de la em-

presa i-ésima.

Sustituyendo
�
�

Q
qi

= 1 + � en la expresión [8], y ope-

rando, para obtener el margen precio coste, se obtiene la

solución a la condición de primer orden de maximiza-

ción de beneficios para cada una de las empresas, donde

el citado margen es igual al cociente entre cuota de mer-

cado y elasticidad. Suponiendo que � es igual a 0, que es

el supuesto implícito del modelo de Cournot, se obtiene:

p cm
p

i i

i

�
= si

( )1 � �
	 [10]

Como � = 0 �
p cm

p
i i

i

�
=

si

	

[11]

donde:

p cm
p

i i

i

�
: es el margen precio coste de cada compa-

ñía.

si : es la cuota de mercado de cada compañía,

calculada como el cociente entre los ingre-

sos totales de cada compañía y la suma de

los ingresos de las compañías considera-

das en la submuestra.

� : es la elasticidad demanda precio.
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CUADRO 2

ESTIMACIÓN DE LA FUNCIÓN DE COSTES EN FUNCIÓN DE LA DISTANCIA
Y EL COEFICIENTE DE OCUPACIÓN

LnCmeit = �o + �1Lndit – �3LnLFit + �i + �it

E. intragrupos MCG

C . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4,060

Standar Error . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,688
t- estadístico . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . (5,901)
Coef de Ocup (LF) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . –1,321 –1,147

Standar Error . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,421 0,358
t- estadístico . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . (–3,134) (–3,202)
Distancia . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . –0,363 –0,239

Standar Error . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,333 0,084
t- estadístico . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . (–1,090) (–2,849)
R2 Ajustado . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,683 0,616

Standar Error de la regresión . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,213 0,234

N.º observaciones . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 83 83

Test de Hausman, CHISQ(2) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,709

(1) Test de Hausman asintóticamente distribuido como una �2.
(2) Bajo la hipótesis nula de no correlación entre los efectos individuales y las variables explicativas.



Con el fin de introducir las diferencias en los precios

por pasajero y en los costes por pasajero, se transfor-

ma la expresión [11], buscando expresar los precios en

función de los costes medios y de la cuota;

1 –
cm
p

si

i

i�
	 [12]

cm
p

i

i
= 1 –

si

	 [13]

p
cm

s

cm

s
i

i

i

i

i

i

�

�
�

�
�

�

�
��

�

� �
�

�
�

�

�
 1 1

	 	
[14]

Tomando logaritmos en [14], se obtiene:

Lnp Lncm Ln
s

i i
i� � �

�

�
�

�

�
��	

1 [15]

Teniendo en cuenta que cmi es función de A (pará-

metro de costes fijos) de la distancia y del coeficiente

de ocupación, tendremos:

Ln cmi = Ln Ai + Ln di – Ln LFi [16]

Considerando que cmi = A (	 – 1) d	–2, el resultado

final al sustituir esta expresión y la [16] en [15] es:

Lnp LnA Ln

Lnd Ln LF Ln
s

i i

i i
i

� � � �

� � � � �
�

�
�

�

�
��

( )

( )

�

�
	

1

2 1
[17]

donde:

pi : se aproxima por el ingreso medio por pasajero

kilómetro de cada compañía.

Ai : se aproxima por el coste medio por pasajero ki-

lómetro para cada compañía.

LFi : es el coeficiente de ocupación de cada compañía.

si : es la cuota de mercado de cada compañía, calcu-

lada como el cociente entre los ingresos totales de

cada compañía y la suma de ingresos de todas las

compañías incluidas en la submuestra.

� : es la elasticidad demanda precio.

La ecuación resultante [17], es la que se estimará

mediante la metodología del panel de datos. En ella

se pretende medir la sensibilidad de los precios fija-

dos por las compañías en un mercado global, con res-

pecto a la distancia media recorrida y el coeficiente

de ocupación (factores determinantes de los costes, o

variables de control, como ya se ha explicado en el

apartado anterior al comparar la eficiencia entre em-

presas) y con la cuota de mercado que poseen en el

mercado global.

Resultados de la estimación del modelo

Los resultados de la estimación del primer modelo,

es decir, el que relaciona el margen y la cuota de mer-

cado, introduciendo variables ficticias temporales se

recogen en el Cuadro 3. la introducción de dichas va-

riables se justifica porque cuando no se consideran

los efectos individuales específicos de cada empresa

realmente lo que estamos considerando es que todas

las empresas actúan de la misma forma, sin ser esto

cierto.

Al introducir las variables ficticias temporales, esta-

mos captando estas diferencias en el comportamiento

de las empresas. Asimismo se selecciona el estimador

por MCG por ser el más eficiente, dado que los efectos

individuales �i son aleatorios y no están correlaciona-

dos con las variables explicativas. El resultado nos in-

forma que la cuota es significativa y además presenta
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el signo esperado. Es decir, las compañías con mayor

cuota obtienen a su vez mayores márgenes. Este resul-

tado es el que realmente se podría esperar al observar

el comportamiento de las compañías aéreas. Por otro

lado, esto a su vez explicaría cómo se comportan las

mismas en los años siguientes a la aplicación de las

medidas liberalizadoras, dado que como consecuencia

de la supresión de barreras a la entrada, se produce la

entrada de nuevas compañías en las rutas aéreas

(Myro y Rey, 1998), esto resta cuota de mercado a las

compañías de bandera establecidas, cuya reacción tien-

de a aumentar esa cuota bien aumentando la variedad

de tarifas promocionales, bien aumentando su tamaño.

Esto último, es decir, la búsqueda de un mayor tama-

ño, explicaría el aumento de las fusiones durante los

períodos posteriores a la liberalización.

Los resultados de la estimación del segundo modelo

de competencia por empresas representado en la ecua-

ción [17] en el que se pretende medir la sensibilidad de

los precios con respecto a los costes y a la cuota. En este

caso los precios se han aproximado por los ingresos por

pasajero-kilómetro, los resultados se recogen en el Cua-

dro 4. El modelo se ha estimado introduciendo variables

ficticias temporales. Observamos que el coste medio tie-

ne un impacto positivo y muy significativo sobre los pre-

cios de las compañías, desplazando la importancia de la

cuota de mercado. Parece claro que el modelo confirma

como el proceso de liberalización no afecta mucho a las

compañías en su estrategia de determinación de precios.

Es decir, las compañías fijan éstos en función de sus cos-

tes, y a su vez estos costes dependen de la distancia y de

la ocupación. En este sentido, las compañías de bande-

ra, es decir, las ya establecidas en el mercado, por su ta-

maño, tienen costes mayores que las pequeñas compa-

ñías. Resulta lógico que, a su vez, tienen dificultades a

la hora de bajar los precios y cubrir costes. Por estas ra-

zones, las compañías han optado por otro tipo de estra-

tegias como por ejemplo, aumentar el tamaño de los

aviones, para conseguir altos niveles de ocupación, re-

ducir el número de vuelos y las alianzas y fusiones.
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CUADRO 3

EFECTOS DE LA CUOTA DE MERCADO
DE LAS COMPAÑÍAS AÉREAS

SOBRE SU MARGEN UNITARIO
(Variables Ficticias Temporales)

MPC
s

Dit
it

it
t it� �

�

�
�
�

�

�
�
� � �� �

�
�0 1 2 u

MCG

C . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . –1,848

Standar Error . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,294
t- estadístico . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . (–6,293)
Cuota/Elasticidad . . . . . . . . . . . . . . . . . . 10,215

Standar Error . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,027
t- estadístico . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . (3,375)
DT2 (año 1990) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,182

Standar Error . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,318
t- estadístico . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . (3,714)
DT3 (año 1991) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,025

Standar Error . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,436
t- estadístico . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . (2,350)
DT4 (año 1992) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,996

Standar Error . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,375
t- estadístico . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . (5,325)
DT5 (año 1993) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,081

Standar Error . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,321
t- estadístico . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . (3,366)
DT6 (año 1994) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . –0,061

Standar Error . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,450
t- estadístico . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . (–0,136)
DT7 (año 1995) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,399

Standar Error . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,364
t- estadístico . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . (3,847)
R2 Ajustado . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,393

Standar Error de la regresión . . . . . . . . . . 0,746

N.º observaciones . . . . . . . . . . . . . . . . . . 56

Test de Hausman, CHISQ(1) . . . . . . . . . . 1,025

(1) Test de Hausman asintóticamente distribuido como una �2. Bajo la hi-
pótesis nula de no correlación entre los efectos individuales y las variables
explicativas.
Donde: DTt: variable ficticia temporal.



4. Conclusiones

La principal conclusión que se obtiene de las pági-

nas anteriores es la inexistencia de diferencias signifi-

cativas en la eficiencia entre las empresas de trans-

porte aéreo durante el período de liberalización, medi-

das a través de los costes, expresados éstos como una

relación funcional entre la distancia y el coeficiente de

ocupación, que se han considerado variables de con-

trol para todas las compañías. De hecho, la estimación

usando la metodología de los datos de panel demues-

tra que aumentos en la distancia y en la ocupación de

los aviones disminuye los costes medios de las compa-

ñías como norma general.

Otra aportación importante que se deriva de este ar-

tículo surge al formular un modelo sencillo de compe-

tencia oligopolista (tipo Cournot), para estudiar la rela-

ción existente, en primer lugar, entre la cuota de mer-

cado y los márgenes obtenidos por las empresas, y en

segundo lugar, para determinar la estrategia de fija-

ción de precios de las compañías aéreas en entornos li-

beralizados, es decir, sometidos a una creciente compe-

tencia. Con respecto al primero de estos hechos, la rela-

ción cuota-margen, los resultados son los esperados,

las compañías que poseen una mayor cuota de mercado

( coinciden con las compañías de bandera de la mayoría

de los países europeos) son las que obtienen márgenes

más altos. Esto, a su vez, les conduce al desarrollo de

distintas estrategias con el fin de mantener o aumen-

tar esta cuota ante la amenaza de compañías entran-

tes. La más clara de estas estrategias viene siendo des-

de 1997 las alianzas y fusiones de compañías aéreas.

Por último, con respecto a la estrategia de fijación de

precios de las compañías después de la liberalización,

los costes siguen siendo determinantes, hecho que se de-

duce de la estimación del modelo. Asimismo hemos com-

probado cómo los costes vienen determinados por las

distancias medias recorridas y por la ocupación. Parece
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CUADRO 4

EFECTOS DE LOS COSTES UNITARIOS
Y DE LA CUOTA DE MERCADO

DE LAS COMPAÑÍAS AÉREAS SOBRE
SUS INGRESOS POR PASAJERO

(Modelo en logaritmos
y con variables ficticias temporales)

Ln p Ln cm Ln
s

Ln D uit it
it

it
t it� � � �

�

�
�
�

�

�
�
� � �� � �

	
�0 1 2 31

E. intragrupos MCG

C . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,218

Standar Error . . . . . . . . . . . 0,054
t- estadístico . . . . . . . . . . . . (4,042)
Cuota/Elasticidad . . . . . . . . –0,309 –0,165

Standar Error . . . . . . . . . . . 0,628 0,172
t- estadístico . . . . . . . . . . . . (–0,492) (–0,961)
Ln Coste Medio . . . . . . . . . 0,908 0,921

Standar Error . . . . . . . . . . . 0,024 0,016
t- estadístico . . . . . . . . . . . . (37,906) (57,027)
DT2 (año 1990) . . . . . . . . . –0,022 –0,025

Standar Error . . . . . . . . . . . 0,015 0,014
t- estadístico . . . . . . . . . . . . (–1,537) (–1,732)
DT3 (año 1991) . . . . . . . . . 0,002 –0,001

Standar Error . . . . . . . . . . . 0,015 0,015
t- estadístico . . . . . . . . . . . . (0,150) (–0,073)
DT4 (año 1992) . . . . . . . . . –0,001 –0,004

Standar Error . . . . . . . . . . . 0,015 0,014
t- estadístico . . . . . . . . . . . . –0,047 (–0,262)
DT5 (año 1993) . . . . . . . . . –0,031 –0,032

Standar Error . . . . . . . . . . . 0,014 0,014
t- estadístico . . . . . . . . . . . . (–2,196) (–2,273)
DT6 (año 1994) . . . . . . . . . 0,006 0,004

Standar Error . . . . . . . . . . . 0,014 0,014
t- estadístico . . . . . . . . . . . . (0,386) (0,278)
DT7 (año 1995) . . . . . . . . . 0,029 0,027

Standar Error . . . . . . . . . . . 0,015 0,014
t- estadístico . . . . . . . . . . . . (1,971) (1,880)
R2 Ajustado. . . . . . . . . . . . . 0,996 0,994

Estándar Error de la regresión 0,028 0,031

N.º observaciones. . . . . . . . 56 56

Test de Hausman, CHISQ (1) 7,055

(1) Test de Hausman asintóticamente distribuido como una �2. Bajo la hi-
pótesis nula de no correlación entre los efectos individuales y las variables
explicativas.



claro que las compañías tenderán a reducir sus costes

intentando que sus distancias recorridas sean mayores

y aumentando el tamaño y la ocupación en sus aviones.

Estos últimos hechos serían los efectos más claros de la

introducción de competencia en el mercado aéreo.
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