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Acrénimos y Abreviaturas
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JFK John F. Kennedy
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MIA Aeropuerto Internacional de Miami
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. INTRODUCCION

El presente documento es parte de una serie de estudios sectoriales que la Comision
Para la Defensa y Promocion de la Competencia ha priorizado debido a la importancia
en el desarrollo economico de Honduras que dichos sectores representan. El objetivo
de la Ley para la Defensa y Promocion de la Competencia es velar por la eficiencia en
los mercados que genere un bienestar en los consumidores y dicho objetivo
solamente se alcanza segun la doctrina Econémica a traves de la Competencia en los
mercados. Esta Competencia, desde un punto de vista dinamico y evolutivo, se
deberia dar en todos los mercados en donde exista bienes y servicios y oferta y
demanda para dichos bienes y servicios, en donde todos los agentes buscando su
propio bienestar generen instituciones, mecanismos y normas mediante las cuales se
logre “el intercambio” entre ellos y que durante este proceso exista plena libertad y
oportunidades para que cualquiera de ellos, de acuerdo a sus capacidades e
intereses, puedan beneficiarse ya sea como consumidores o como emprendedores.

El sector de transporte aéreo de pasajeros es de suma importancia en el desarrollo de
cualquier economia. Los paises mas desarrollados del mundo cuentan con
infraestructuras imponentes para que el transporte aéreo de pasajeros sea fluido,
seguro y rapido de manera que la comunicacion y el intercambio entre individuos y
sociedades potencien los beneficios de la interdependencia que significa la
globalizacion. La experiencia que se analiza en el presente documento permite
deducir que una vez alcanzado un punto critico de desarrollo econdémico y de
conexiones aéreas hacia el mundo; el transporte aéreo de personas se vuelve a la
vez causa y efecto de mayor dinamica en el desarrollo econdmico en los paises.
Diversos estudios avalan esta postura toda vez que los agentes participantes en las
economias le atribuyen gran parte de su éxito econdémico, especialmente a través del
intercambio comercial, a la existencia de una buena red de transporte aéreo.

Si bien el transporte aereo es una de las formas mas increibles de comunicacion que
los seres humanos han desarrollado, desde el punto de vista economico se debe
tener en cuenta que este servicio es solamente un sustituto de las diversas formas
tanto de transporte como de comunicacion que actualmente existen. El desarrollo de
tecnologias como las telecomunicaciones y el Internet han permitido que las personas
se acerquen y logren acuerdos formales de intercambio comercial facilmente sin la
necesidad de viajar grandes distancias. No obstante esto sera de caso a caso, de
acuerdo a los intereses y los alcances de la comunicacion —comercial o no comercial -
que se pretenda lograr entre individuos, razon por la cual es mucho mas probable que
la industria de transporte aéreo siga creciendo alrededor del mundo a medida que
vayan existiendo mas incentivos para acortar las distancias geograficas.

El presente documento presenta un panorama bastante amplio del sector de
transporte aereo tanto a nivel mundial como a nivel local. Dicho panorama no
solamente pretende ser descriptivo sino que tanbien explicativo de manera que el
lector comprenda la fundamentacion logica que existe detras de las diversas
decisiones que se toman en esta industria. Si se logra comprender esta
fundamentacion légica sera mucho mas facil estudiar desde el punto de vista del
Analisis de la Competencia, el cumplimiento o no de la normativa de competencia.
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En el caso de Honduras y en general en las economias pequefias como las
centroamericanas que ademas son geograficamente diminutas en comparacion con
los demas paises tanto de norte y sur America, es importante que el analisis de
competencia comprenda que a medida que el mercado sea mas pequefio tanto en
poder adquisitivo como en geografia, mayores seran los incentivos de los individuos
de utilizar otros tipos de transporte y/o de comunicacion alternativos que brinden el
mismo servicio que el aéreo pero a precios generalmente mucho mas bajos. Esto no
significa que el transporte aereo de personas esta destinado a estancarse en estas
economias, sino que la vision de mediano y largo plazo tanto de los agentes
reguladores como de los privados debe ser hacia mayor apertura a mercados mucho
mas grandes que generen una “conectividad” con nuestras economias capaz de
generar o derramar “economias externas” que potencien el crecimiento propio a
través del intercambio cultural y comercial.

Finalmente, la provision del servicio de transporte aéreo no es mas que un bien que
se presta y que crece con la existencia de dos factores identificados por la teoria
economica: la division y especializacion del trabajo, que depende de la existencia de
oferta y demanda (diferencias de necesidades e intereses), y las economias de escala,
las cuales dependen de la extension del mercado’. En el caso de Honduras el primer
criterio se cumple tanto al nivel de trasporte aéreo interno como internacional, en otras
palabras, si se dan las condiciones para que exista un mercado, pero el segundo
criterio solamente se cumple a nivel del transporte aéreo internacional, es decir, el
mercado domestico es tan pequefio que es casi imposible alcanzar economias de
escala solo dentro del mismo, razén por la cual es necesario que todos los actores
que participan en la industria sean de gobierno o privados, enfoquen sus esfuerzos tal
como lo sugieren diversos estudios al respecto, en una vision al menos regional del
transporte aéreo que permita generar mayor eficiencia economica y bienestar a los
consumidores.

Il. LA LITERATURA ECONOMICA EN EL TRANSPORTE AEREO
DE PASAJEROS

Si bien el mercado de transporte aereo de pasajeros ha sido sujeto de importantes
discusiones de politica publica en muchos paises, la literatura ha estado concentrada
durante los ultimos 25 anos en estudiar el mercado doméstico de Estados Unidos.
Probablemente eso se deba a dos razones principales. La primera, es el profundo
cambio que experimentd el mercado a fines de los 70, al pasar a ser un mercado
hastante desregulado después de haber sido uno de los mercados mas regulados del
mundo. La segunda, se refiere a la existencia y disponibilidad de informacion, ya que
existen datos trimestrales para el 10% de los pasajeros en todas las rutas y todas las
aerolineas desde principios de los 80.

A partir de la desregulacion de la industria en 1978, el énfasis en la literatura se
concentro por varios anos en el estudio de los efectos de la desregulacion, tanto en la
estructura operacional de la industria como en el grado de competencia en los
mercados. Dichos estudios revelaron la importancia de considerar en mayor
profundidad tres factores que influirian fuertemente en la estructura de la ofertay en el
grado de competencia en el mercado: economias de densidad, presencia dominante
de una aerolinea en un aeropuerto y programas de pasajeros frecuente. Si bien cada
uno de estos factores abrio una linea de investigacion separada, hay varios estudios
que logran incorporar mas de uno de estos factores en el analisis y la evidencia
empirica que se entrega.

1 —
A mayor mercado, mas posibilidades de alcanzar escala.
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Si bien siguen habiendo esfuerzos importantes de investigacion relacionados
directamente con los tres factores mencionados anteriormente, la literatura economica
ha abierto dos nuevas lineas de investigacion en los ultimos afnos. Una de ellas esta
relacionada con los efectos que tienen la quiebra de las aerolineas, especialmente en
la calidad de los servicios ofrecidos y en el grado de competencia en los mercados. Si
bien existia algo de literatura respecto a este tema a principios de los 90, no hubo
nuevas investigaciones al respecto durante muchos afnos y la situacion financiera de
las aerolineas después del 11 de Septiembre de 2001 los ha hecho resurgir. La otra
linea de investigacion, auin mas incipiente, se refiere a estudiar el efecto de las
aerolineas de bajo costo en el mercado.

1. La Desregulacion De La Industria En Estados Unidos

La desregulacion del mercado domeéstico de transporte aéreo de pasajeros fue
implementada a partir de 1978, cuando se aprobo6 la eliminacion gradual, en un
periodo de 3 aiios, de las tarifas domesticas fijadas por la Civil Aeronautics Board.
Durante el periodo en que la industria estuvo regulada, existian, producto de la misma
regulacion, dos tipos de aerolineas: principales y locales. Las primeras eran
aerolineas mas grandes que servian el trafico entre las grandes ciudades de Estados
Unidos. Las segundas eran aerolineas mas pequefnas que cubrian rutas mas cortas,
generalmente entre ciudades pequefias y entre las pequefias y las grandes. Dos de
las preocupaciones fundamentales con la desregulacion del mercado, reflejadas en la
literatura econdmica relevante, eran sus efectos en las tarifas y el riesgo de que las
aerolineas mas pequenas no pudieran competir con las mas grandes, con lo cual las
ciudades mas pequefas se podrian quedar sin servicio o enfrentarian tarifas
monopédlicas cobradas por las aerolineas mas grandes. Una de las razones para esta
ultima preocupacion era la desventaja de costos de las aerolineas pequefas respecto
a las mas grandes.

Contrario a lo esperado, las aerolineas pequenas fueron capaces de competir
exitosamente con las mas grandes durante los primeros afios del periodo post-
regulatorio. Caves y Christensen (1984) estudian las diferencias de costos entre
aerolineas grandes y pequenas, precisamente con el objetivo de explicar la aparente
paradoja de que pequefias aerolineas puedan competir exitosamente frente a grandes
aerolineas, a pesar de su desventaja de costos.

Para estos efectos, construyen un modelo general de costos de servicio para las
aerolineas, el cual permite distinguir separadamente los efectos de las economias de
escala (variacion de los costos unitarios con respecto a cambios proporcionales
en el tamano de la red y la provision de servicios de transporte) y las de
densidad (variacion en los costos unitarios causada por aumentos en los
servicios de transporte dentro de una red de un tamaiio determinado).

Existen economias de densidad si los costos unitarios caen cuando una aerolinea
aumenta frecuencias o asientos en vuelos existentes, sin que ocurran cambios en el
factor de carga, la distancia volada promedio o el numero de aeropuertos servidos.
Existen economias de escala si los costos unitarios caen cuando una aerolinea
agrega vuelos a un aeropuerto que anteriormente no servia y estos vuelos adicionales
no afectan el factor de carga, ni la distancia volada promedio, ni la densidad (cantidad
de trafico por punto servido).

Utilizando datos de panel para 21 aerolineas durante el periodo 1970-1981,
encuentran efectos importantes de economias de densidad para las aerolineas de
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todos los tamaiios y la existencia de retornos constantes a escala. La magnitud de las
economias de densidad es de 1.2. La estructura de costos estimada refleja, en
promedio, que los costos laborales representan 35% de los costos totales, el
combustible un 17% vy el capital y los materiales un 48%. La diferencia de costos entre
aerolineas grandes y pequefas es de 44%, la cual es fundamentalmente explicada
por el nivel de trafico, es decir la densidad del servicio dado un tamano de red, y por
la distancia volada promedio. Esto lleva a concluir que las aerolineas pequefias no
pueden reducir sus costos unitarios aumentando la escala de sus operaciones sino
que aumentando la densidad de trafico y la distancia promedio volada.

Esta conclusion es importante y de hecho genero una nueva area de investigacion en
la literatura enfocada a entender y medir las economias de densidad. Uno de los
efectos que tuvo la desregulacion en el mercado fue que las aerolineas
reestructuraron sus operaciones y comenzaron a implementar un sistema de redes
tipo hub-spoke, donde los pasajeros cambian de avidn en el aeropuerto hub en
camino a su destino final.

Bailey y Williams (1988) realizan un estudio sobre este cambio de organizacion
industrial. El analisis realizado por los autores los lleva concluir que existen
fundamentalmente dos fuentes potenciales para generar rentas supranormales: la
posicion dominante de una aerolinea en sus aeropuertos hub y los sistemas de
informacion. En lugares geograficos pequefos no hay suficiente trafico hacia
cualquier destino, como para llenar completamente un avion. Por lo tanto, las
aerolineas tienen incentivos para ofrecer una red de servicios a través de su
aeropuerto hub, de tal forma de poder llenar sus aviones. Las redes de hub-spoke son
el reflejo de la existencia de economias de ambito por el uso de insumos que son
compartidos por pasajeros que van a destinos distintos (siempre que no haya
congestion).

Por otro lado, esta es una industria en la cual el rol de la informacién es muy
importante. Informacion respecto a las tarifas, horarios y qué aerolineas sirven qué
mercados debe ser procesada, inventariada y transmitida a un grupo grande de
agentes de viaje para su uso. Los sistemas de reserva permiten que sus duefos
tengan acceso efectivo a esta informacion y, por lo tanto, las aerolineas que utilizan
estos sistemas pueden llenar mas sus asientos debido a un mejor match entre las
preferencias de los consumidores y las distintas tarifas disponibles. Adicionalmente,
pueden organizar mejor su capacidad, a traves de horarios y frecuencias, obteniendo
asi un factor de carga mas alto.

Los duefios de estos sistemas, como American y United en Estados Unidos, obtienen
pagos de las otras aerolineas por cada reservacion que se hace a través de sus
sistemas. Sin embargo, lo mas importante es que al mismo tiempo, esto les permite
obtener informacién valiosa (que de otra forma seria muy dificil adquirir) respecto a
los precios y factores de carga de sus competidores.

Una de la alternativas de reestructuracion de la industria post-regulacion consistia en
que las aerolineas segmentan el mercado, siguiendo una estrategia de diferenciacion
del producto y otras una de bajo costo. El analisis de estos autores muestra que hay
poca evidencia de que las aerolineas estén obligadas a elegir entre una estrategia de
bajo costo sin consideraciones de diferenciacion de producto y una de alta
diferenciacion sin considerar los costos. Por el contrario, costos y grado de
diferenciacion son dos variables de eleccion dentro de un continuo de posibilidades y
es posible obtener utilidades bajo lo normal, normales y sobre lo normal a todo lo
largo de este continuo. La conclusion final del estudio, establece la importancia de
tomar en cuenta tanto el rol de los aeropuertos como el rol que tienen en ese sentido
las autoridades responsables de velar por la libre competencia. De acuerdo a los
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autores, es necesario hacer que los aeropuertos sean accesibles a todas las
aerolineas en forma competitiva y que las autoridades responsables de garantizar la
libre competencia consideren la posibilidad que las aerolineas tengan poder de
mercado basadas en monopolios locales en algunos aeropuertos usados como hub,
aunque no lo tengan a nivel nacional. En otras palabras, que si bien las aerolineas no
manejen una gran cantidad de rutas a nivel nacional, ni de todos los aeropuertos, si
puedan manejar la entrada y salida de competidores en rutas especificas que emanan
del aeropuerto donde ellos tienen poder de mercado.

Como se menciond anteriormente, otra de las preocupaciones existentes era el efecto
que tendria en las tarifas la desregulacion del mercado. Dichas preocupaciones se
vieron en parte confirmadas durante los primeros afnos posteriores a la regulacion, ya
que las tarifas promedio subieron. Morrison y Winston (1990) estudian los aumentos
en las tarifas promedio que ocurrieron en Estados Unidos después de la
desregulacién. Para ello utilizan el modelo de fijacion tarifaria usado durante el
periodo de regulacion para estimar las tarifas promedio que tendria el mercado si se
siguiera regulando. Los resultados de la simulacion muestran que las tarifas reguladas
hubieran sido, en promedio, 18% mas altas que las observadas.

Adicionalmente, utilizan datos trimestrales de las decisiones de entrada de 13
aerolineas en ciudades-par en el periodo 1979-1988 para hacer un analisis
economeétrico respecto a los efectos de la concentracion de los mercados en las
tarifas. Los resultados muestran que cuando aumenta la concentracion en un
aeropuerto las tarifas aumentan y que un aumento en la competencia efectivamente
reduce las tarifas. Este efecto es mucho mayor en aeropuertos donde las mangas son
controladas por la aerolinea dominante que en los aeropuertos donde no existe este
control. La evidencia muestra también que las redes de los mayores operadores en
Estados Unidos habian alcanzado ya en ese momento un nivel de desarrollo y
tamano que hacia que las decisiones de entrada y salida en un mercado dependieran
exclusivamente de la propia red de la aerolinea y no de lo que hacen sus
competidores.

El articulo termina con recomendaciones de politica publica consistentes en aumentar
el nimero de competidores en cada mercado y establecer un sistema de tarifas de
aeropuerto basado en congestion al aterrizaje y al despegue, impidiendo asi que las
aerolineas controlen el acceso a las mangas en el aeropuerto. Si bien el estudio de
Morrison y Winston (op.cit) muestra que los precios regulados hubieran sido mas
altos que los precios observados después de la desregulacion, es todavia posible
considerar la existencia de algun grado de poder de mercado por parte de las
aerolineas, el cual es utilizado para discriminar precios.

Borenstein y Rose (1991) analizan la dispersion en los precios que cobra una
aerolinea a distintos consumidores en la misma ruta. La diferencia absoluta esperada
de tarifas entre dos pasajeros seleccionados aleatoriamente en una misma ruta es
36% del valor del pasaje promedio en la ruta. El objetivo del articulo no es sélo
cuantificar y describir los patrones de dispersion en distintos mercados, sino que
tambien distinguir entre la dispersion de precios producto de discriminacion de precios
debido a las diferentes demandas de los consumidores y la que se origina producto
de variaciones en los costos debido a las diferencias en los costos de ofrecer distintas
rutas y con valores agregados distintos. Separar estos dos efectos no es simple, ya
que la heterogeneidad del producto, que puede afectar los costos de la aerolinea (por
ejemplo: restricciones del pasaje, dia y hora del vuelo, nimero de paradas antes de
llegar a destino), también puede servir para discriminar precios en bases a una
autoseleccion de los consumidores. Este tipo de discriminacion de precios se basa, de
hecho, en la heterogeneidad del producto al ofrecer a los consumidores un conjunto
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de alternativas y permitir que las elecciones que hagan revelen informacion respecto a
sus caracteristicas como consumidores.

En general, la discriminaciéon de precios se entiende en el contexto de mercados
monopolicos y se basa en la existencia de consumidores con distintas elasticidades
de demanda. Los trabajos de Borenstein (1985) y Holmes (1989) muestran que la
discriminacion de precios puede aumentar cuando un mercado se mueve desde
monopolic a competencia imperfecta. La intuicion detras de estos modelos es
bastante simple, bajo monopolio, una empresa que maximiza utilidades establece un
precio para cada grupo de consumidores basado en la elasticidad de demanda del
grupo. Cuando existen competidores en el mercado, el precio que fija la empresa
depende de las elasticidades de demanda de cada grupo de consumidores y de la
elasticidad cruzada de demanda entre las distintas marcas del producto ofrecidas en
el mercado por las distintas empresas. En este caso, el efecto de la competencia
sobre la discriminacion de precios es ambiguo. Para tener una mejor idea de cémo la
discriminacion de precios puede aumentar con mayor competencia, considerese un
mercado en el cual hay solo una aerclinea, la cual cobra la tarifa completa a los
viajeros de negocios (que son mas inelasticos al precio) y una tarifa con descuento a
los pasajeros de turismo (que son mas precio elasticos). Si la entrada de un nuevo
competidor lleva a la aerolinea a la aerolinea en cuestion a bajar ambas tarifas, pero
baja la tarifa con descuento relativamente mas, entonces la dispersion de precios
aumentara (es decir, habra mas discriminacién) mientras que la concentracion del
mercado disminuyo (es decir, habra mas competencia).

En este articulo, los autores utilizan datos de pasajeros volando en 11 aerolineas en
521 rutas distintas durante el segundo trimestre de 1986 para estimar los efectos que
tienen sobre la dispersion de tarifas los cambios en los costos y en el grado de
competencia en el mercado. Los resultados muestran que el grado de dispersion de
precios dentro de un mercado esta relacionado con la estructura del mercado. En la
medida que el nimero de competidores en el mercado aumenta, dejando el numero
de vuelos constante, la dispersion de precios aumenta. Un aumento de una
desviacion estandar en la concentracion del mercado, medida por el indice de
Herfindahl, reduce la dispersién de precios en 18%. De igual forma, un aumento de
una desviacion estandar en la densidad de una ruta, reduce en 20% la dispersion de
precios en dicha ruta. Finalmente, la evidencia empirica muestra que los aumentos en
los distintos costos de las aerolineas aumentan la dispersion de precios entre 3 y 4%
solamente. La conclusion del articulo es que la dispersion de precios observada es
producto de un mayor grado de competencia en el mercado, respecto al que existia
cuando estaba regulado.

2. Economias De Densidad Y El Sistema Hub-Spoke

La desregulacion de la industria en Estados Unidos, como ya se menciono
interiormente, removié las barreras a la entrada y a la salida en el mercado y le
permitio a las aerolineas fijar libremente sus precios y volar donde ellas quisieran.
Con ello, la estructura de las rutas cambi¢ significativamente y se transformo en una
de redes del tipo “hub-spoke®, donde los pasajeros hacen escala en el aeropuerto
hub rumbo a su punto de destino.

Una red de transporte del tipo hub-spoke reduce el nimero de viajes ida y vuelta
necesarios para llevar a un determinado numero de pasajeros en un conjunto
determinado de itinerarios, mientras que aumenta el numero de pasajeros-kilometro

% ” : _— —
Que en espafol se le puede entender como sistema de “ejes y radios”.
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volados. Si las economias de escala en el tamafio del avion son lo suficientemente
importantes en magnitud, las ventajas de una red hub-spoke mas que compensan la
desventaja por el aumento en el ndmero de pasajeros-kilometro, todo lo cual resulta
en un menor costo. Al juntar pasajeros con destinos finales distintos, un sistema de
hub-spoke permite ofrecer una mayor frecuencia de vuelos que la que seria
economicamente posible en un sistema de vuelos directos. Explicaremos este tipo de
organizacion industrial en la siguiente seccion.

El crecimiento de estas redes se puede entender como un intento de explotar las
economias de densidad en el trafico, bajo las cuales el costo marginal de llevar un
pasajero extra en una ruta directa (non-stop) cae cuando el trafico de la ruta aumenta.
Al concentrar pasajeros a través de un aeropuerto hub, las densidades de trafico
aumentan y las aerolineas reducen sus costos, ya que pueden usar aviones mas
grandes y mas eficientes y operarlos mas intensamente (mayor factor de carga). Los
estudios mencionados en la seccion anterior, si bien estaban enfocados a estudiar las
consecuencias de la desregulacion de la industria en las tarifas y la estructura de la
misma, mostraron la necesidad de entender atin mejor e incluso medir las economias
de densidad. Esto se hizo especialmente importante al querer identificar los
potenciales efectos que tiene una red tipo hub-spoke en las tarifas y los niveles de
concentracion y competencia en los mercados.

Si la nueva estructura de la industria, con redes hub-spoke, fue una respuesta
eficiente de las aerolineas para aprovechar las economias de densidad y asi reducir
sus costos unitarios, las tarifas promedio deberian ser menores si el mercado es lo
suficientemente competitivo. Brueckner, Dyer y Spiller (1992) consideran en parte
esta idea y testean la hipotesis de que aumentos en el volumen de trafico en los
aeropuertos spokes de una red, por las razones que sea, reduciran las tarifas en los
mercados que dichos spokes sirven. Una red grande ofrece muchos destinos
potenciales a los residentes de una ciudad, por lo que los spokes de dicha red
deberian tener mayor densidad de trafico que los spokes de una red pequena. Dado
que las economias de densidad reducen los costos, las tarifas en las ciudades que
son servidas por la red mas grande deberian ser menores que en las ciudades
servidas por las redes mas pequenas. De igual forma, para un tamano fijo de red, una
red que conecta ciudades grandes deberia tener densidades de trafico mas altas que
una red que conecta ciudades chicas.

Brueckner y Spiller (1994) tambien estiman la magnitud de las economias de
densidad, pero en un contexto un poco mas general ya que consideran la posibilidad
de que un sistema hub-spoke entregue también ofras ventajas adicionales a la
reduccion de costos por economias de densidad, que permitan reducir la competencia
en algunos mercados. La operacion de una red requiere el uso importante de un
aeropuerto hub, el cual le da a la aerolinea algunas ventajas al competir por el trafico
de pasajeros que se origina y termina en el aeropuerto hub. Una de las ventajas es
que la existencia de un “hub®™ aumenta el valor de los programas de viajero frecuente
para los residentes de la ciudad donde se encuentra el “hub”. Adicionalmente, ya que
las densidades de trafico en los segmentos de la ruta hacia el “hub” son mas altas que
los de otras aerolineas, su costo marginal de servir a los pasajeros que originan sus
viajes en el hub es menor. Esta ventaja de costos, puede permitirle a la aerolinea
eliminar a sus rivales a través de una conducta agresiva de disminucion de tarifas. La
evidencia examinada por los autores muestra que el poder de mercado producto de
este efecto lleva a un aumento de las tarifas en los vuelos que se originan del hub. La
perdida social que genera este poder de mercado puede ser compensada por el
aumento en la frecuencia de vuelos para los residentes de la ciudad donde esta el
hub. Por esta razén es importante estimar la magnitud de estos efectos.
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Los autores utilizan datos de una muestra del 10% de todos los pasajes aéreos
vendidos en Estados Unidos en el cuarto trimestre de 1985 para estimar la magnitud
de las economias de densidad y las ventajas de costo que tiene una aerolinea en los
mercados que incluyen la ciudad donde tiene su aeropuerto hub. Los resultados del
estudio son consistentes con la existencia de economias de densidad, ya que las
tarifas promedio son mas bajas en un mercado (ciudad-par) cuando las densidades
de trafico en los spokes que conectan las dos ciudades son altas. Especificamente, la
evidencia empirica que proveen los autores muestra que en 1985, el costo marginal
de llevar a un pasajero extra en una red de alta densidad era 13% y 25% menor que
en redes de mediana y baja densidad respectivamente.

Esto sin duda que genera una ventaja competitiva importante para la aerolinea con
una red de alta densidad. Una pregunta importante, que se relaciona con el grado de
competencia en el mercado, es cuanto de esta reduccion en costos se traspasa a los
consumidores. Para responder a esta pregunta, los autores adicionalmente usan un
modelo estructural de oferta y demanda para estimar el grado de competencia que
existe en promedio en el mercado aereo doméstico en Estados Unidos. Si las
ventajas adicionales que consideran los autores en su analisis teorico son ciertas, es
posible que exista algun grado de poder de mercado, en cuyo caso no deberia
observarse un traspaso del 100% de las reducciones de costo a tarifas. Por otro lado,
hay quienes consideran (Bamberger y Carlton (2004), por ejemplo) que la nueva
estructura de redes hub-spoke puede haber aumentado la competencia a nivel de
pares de ciudades en Estados Unidos, ya que bajo el costo de entrada en mercados
individuales. Una aerolinea ahora puede servir nuevos mercados agregando un nuevo
aeropuerto spoke a su red, lo cual le permite ofrecer servicios entre el nuevo spoke y
cualquier otra ciudad conectada a la red.

La evidencia también muestra® que la existencia de un hub entrega dos ventajas
competitivas a la aerolinea: reduce los costos y permite algun grado de poder de
mercado sobre los pasajeros que originan sus vuelos en el hub. Sin embargo, la
capacidad que tienen las aerolineas para subir los precios en sus hub se refiere
fundamentalmente a los pasajes orientados a los consumidores relativamente
inelasticos.

Los viajeros de negocios pagan en promedio un sobreprecio de 20% cuando vuelan
de aeropuertos hub, mientras que los pasajeros de turismo pagan solamente un 5%
de sobreprecio. Las estimaciones tambien muestran que la existencia de una
aerolinea que usa un aeropuerto como hub no genera un “paraguas monopdélico” para
las otras aerolineas que operan en el mismo aeropuerto. Por el contrario, dichas
aerolineas sufren una reduccion importante en la fraccion de sus pasajeros que son
mas insensibles al precio y una reduccion en su participacion de mercado. El aumento
en la sensibilidad respecto al precio de sus pasajeros promedio, hace que el yield de
las aerolineas no hub se reduzca, al igual que la rentabilidad de servir todas las rutas
conectadas a dicho aeropuerto.

Finalmente, respecto a los costos, la evidencia del articulo de Berry y Carnall (op. cit.)
muestra que existen economias de densidad. Las aerolineas que operan grandes
hubs, tienen costos marginales mas bajos, fuera del hub, que sus competidores en las
mismas rutas. Sin embargo, las economias de densidad dependen de la naturaleza
de la ruta y no hay evidencia de que existan economias de densidad en rutas con
distancias menores a 500 millas. Un ultimo aspecto que la literatura ha considerado
respecto a los efectos de un sistema “hub y spoke” se refiere a los atrasos en los
vuelos, los cuales han aumentado en forma importante desde el inicio de la
desregulacién. Si bien en un principio se considero que el aumento en los atrasos era

: Berry y Carnal, 1966.
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el resultado de mayor congestion en los aeropuertos, producto de una externalidad
negativa, y la solucion era poner un impuesto Pigouviano, el influyente articulo de
Mayer y Sinai (2003) mostro tedrica y empiricamente una respuesta distinta. El
resultado principal de estos autores es que los atrasos en los vuelos son una situacion
de equilibrio en que las aerolineas igualan los beneficios marginales que les entrega
usar un aeropuerto “hub” con el costo marginal de atrasos en los vuelos. La razén de
esto es que las economias de densidad aumentan con el nimero de mercados que se
sirven desde un mismo aeropuerto “hub”, por lo que a las aerolineas les conviene
agrupar sus vuelos en algunos horarios, incluso al costo de aumentar los atrasos.
Usando datos de todos los vuelos en Estados Unidos para el periodo 1988-2000
(mas de 66 millones de vuelos), los autores confirman empiricamente que los atrasos
en los vuelos son crecientes en “hubbing” y decrecientes en concentracion del
mercado.

Lo relevante de este resultado es que muestra que no hay espacios para una politica
publica, como impuestos Pigouvianos, para reducir los atrasos en los vuelos, ya que
estos constituyen una situacion de equilibrio 6ptimo. De hecho, un planificador social
que maximiza el bienestar, al considerar los beneficios de una red que captura las
economias de densidad, llegaria al mismo equilibrio.

3. Presencia Dominante En Aeropuertos

Los estudios sobre la magnitud de las economias de densidad y las disminuciones de
costos que producen las redes hub-spoke, tal como se sefialé en la seccion anterior
abrieron interrogantes respecto a las ventajas adicionales que tiene una aerolinea en
rutas que incluyen ciudades donde tiene un aeropuerto hub.

La evidencia empirica muestra, en general, que en aeropuertos con una aerolinea
dominante las tarifas son mas altas en promedio. Como se discutié anteriormente,
este resultado podria reflejar la habilidad de una aerolinea dominante para generar
barreras a la entrada en el aeropuerto, aumentando asi los costos a la entrada para
un potencial entrante, o podria reflejar las economias que se producen al concentrar
las operaciones en un “hub’.

Reiss y Spiller (1989) modelan la estructura de mercado y de tarifas para los servicios
“directos” (non-stop y paradas sin cambio de avion) e “indirectos” (al menos una
parada y cambio de avion), con el objeto de generar un test empirico indirecto
respecto a los potenciales efectos anticompetitivos de la presencia dominante de una
aerolinea en un aeropuerto.

Los parametros del modelo son estimados usando una muestra de 113 pares de
ciudades en Estados Unidos en 1982. Encuentran una correlacion negativa entre
tarifas y el numero de aerolineas en el mercado. No rechazan la hipotesis de que las
aerolineas compiten en forma no cooperativa dentro de un mismo segmento de
servicio y entre segmentos, cuando el mercado (par de ciudades) es suficientemente
grande para que haya una empresa ofreciendo servicios directos. Es decir, cuando no
hay una aerolinea ofreciendo un servicio directo entre dos ciudades, el mercado es
menos competitivo porque las aerolineas que ofrecen servicios indirectos compiten
menos entre si. Los resultados muestran que los vuelos directos y los indirectos
son sustitutos imperfectos. La demanda por el servicio directo es menos
elastica que la del servicio indirecto.

Los resultados muestran que existe una variacion importante en los grados de
competencia dentro de una ruta y entre rutas. Dentro de una misma ruta hay ademas
diferencias entre la competencia en el segmento de servicios directos y el de servicios
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indirectos. Este resultado muestra que es importante separar ambos servicios cuando
se estudia el mercado, ya que las condiciones de demanda y de costos que
determinan la entrada de nuevos competidores son distintas en distintas rutas.

Berry (1990) vuelve sobre la idea de que las aerolineas también obtienen otras
ventajas, mas alla de la reduccion de costos por razones de eficiencia, al tener
presencia mayoritaria en un aeropuerto. En Estados Unidos las aerolineas
incumbentes son la principal fuente de financiamiento de muchos aeropuertos y por lo
tanto tienen un grado importante de control burocratico sobre las operaciones del
aeropuerto. Este control les permitiria potencialmente impedir la entrada o la
expansion de aerolineas rivales. Las aerolineas con presencia mayoritaria en una
ciudad obtendrian entonces una ventaja adicional a través de sus programas de
viajero frecuente y el sistema no lineal de comisiones a los agentes de viajes.

Este articulo presenta un modelo en el cual los consumidores estan dispuestos a
pagar un premio por los servicios de la aerolinea dominante. Este premio puede estar
relacionado a varios factores: mayor frecuencia de vuelos, millas como pasajero
frecuente y menores comisiones de los agentes de viaje. La ventaja de este modelo,
respecto a ofros en la literatura, es que considera el precio como una variable
endogena y permite que la presencia dominante en un aeropuerto afecte no solo los
costos de la aerolinea sino que tambien la demanda.

El modelo es estimado empiricamente utilizando datos de una muestra del 10% de los
pasajeros en 300 mercados ciudad-par en 1984. Los resultados confirman que la
presencia dominante en un aeropuerto tiene efectos de reduccion de costos y también
efectos en la demanda, especialmente de pasajeros cuyo vuelo se origina en el
aeropuerto de la aerolinea dominante.

Profundizando el trabajo de Berry (op.cit.), en el sentido de que la presencia
dominante de una aerolinea en un aeropuerto especifico puede tener efectos no sélo
en los costos sino que también en la demanda, Borenstein (1991) considera efectos
en la calidad del servicio ofrecido. Si bien el autor plantea que cuando una aerolinea
sirve una proporcion grande del trafico en un aeropuerto, es posible que tenga una
ventaja respecto a sus competidores para atraer consumidores cuyo viaje se origine
en dicho aeropuerto, también considera necesario distinguir si este efecto es poder de
mercado o es reflejo de diferencias de costo y calidad a favor de aerolineas mas
grandes.

A diferencia de Berry (op.cit), para Borenstein la explicacion principal para la ventaja
que tendria una aerolinea dominante esta relacionada con efectos de reputacion y
estrategias de marketing como los programas de viajero frecuente. Sin embargo,
es importante sefalar que la posibilidad de ventajas por reputacion a favor de
empresas grandes que ofrecen muchos productos es algo que esta presente en
cualquier industria y no obedece a caracteristicas particulares del mercado de
transporte aereo. De igual forma, es importante sefalar que, al menos en Estados
Unidos, las aerolineas han establecido programas similares a los de viajeros
frecuentes para las agencias de viajes, donde se les entregan comisiones mayores si
logran niveles de ventas minimos con la aerolinea.

Los resultados de estos estudios muestran que un nuevo competidor requiere entrar
con un nivel de escala importante en aeropuertos donde hay una empresa dominante,
incluso si el entrante tiene costos menores que el incumbente. Esto aumenta los
costos hundidos para un entrante, disminuyendo asi el grado de contestabilidad de los
mercados en esta industria. Potencialmente, puede también reducir el numero de
equilibrio de empresas que sobreviven en esta industria, lo cual cambia el nivel
efectivo y potencial de competencia en los mercados. Finalmente, Berry (1992) vuelve
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a estudiar los efectos de la escala de operacion de una aerolinea en un determinado
aeropuerto en la rentabilidad de las rutas voladas desde dicho aeropuerto, pero
considerando las decisiones de entrada a un mercado de las aerolineas.
Especificamente, la metodologia empirica utiliza las decisiones de entrada de
las aerolineas como indicadores de rentabilidad subyacente. Tal como se ha
sefalado en esta seccidn, existen dos grupos de hipodtesis en la literatura respecto al
rol que tiene la presencia en un aeropuerto sobre la rentabilidad de una aerolinea en
una determinada ruta.

El primer grupo pone énfasis en las economias que genera una red del tipo hubspoke.
Estas economias provienen del lado de la demanda, que hacen que sea mas facil
para una aerolinea diferenciar sus servicios, o pueden deberse a ventajas de costo.
Estas ventajas son especialmente importantes para vuelos que se originan en una
ciudad hub. El segundo grupo de teorias sefnala que el control de los aeropuertos le
permite a las empresas incumbentes tener una ventaja estratégica respecto a
potenciales entrantes, ya que las aerolineas que operan un hub muy grande tienen
una influencia importante en la operacion del aeropuerto, la que puede ser utilizada
para impedir la entrada de competidores.

Uno de los resultados interesantes es el impacto que tiene en la rentabilidad de una
aerolinea el servir los dos puntos de un mercado (ciudad-par), ya que el servir las dos
ciudades con una participacion cercana a cero en cada ciudad tiene mas impacto en
las utilidades que servir so6lo a una ciudad y tener 100% de participacion de mercado
en dicha ciudad. Este resultado es consistente con la idea de que el tener acceso a la
burocracia del aeropuerto es un determinante importante de las utilidades de una
aerolinea.

4. Programas De Viajero Frecuente Y Alianzas

Una de las preguntas abiertas que dejan los estudios sobre las ventajas competitivas
que genera la presencia mayoritaria de una aerolinea en un aeropuerto hub, es el rol
que tienen los programas de viajeros frecuente en la potencial generacion de barreras
a la entrada.

El efecto principal de los programas de viajero frecuente consiste en que, dado que
estos requieren un minimo nivel de compras antes de poder cobrar un premio y
adicionalmente ofrecen premios marginalmente crecientes con mayores volimenes
de compra, se incentiva al consumidor a realizar todas sus compras con solo un
proveedor. Una vez que el consumidor reconoce la ventaja de concentrar sus
compras, prefiere hacerlo con la empresa que ofrece la mayor cantidad de productos
que probablemente comprara en el futuro: por ejemplo, la aerolinea con el mayor
numero de destinos o vuelos desde la ciudad donde vive.

Por esta razon, los programas de viajero frecuente fueron disefados inicialmente,
para sesgar, en parte, la decision de compra de un viajero de negocios cuyo pasaje lo
paga la empresa para la cual trabaja. En general, los viajeros de negocios no pagan
por sus viajes de negocios y, sin embargo, pueden posteriormente utilizar las millas
de viajero frecuente para su uso personal. Por esta razon, el viajero de negocios no
internaliza el costo para la empresa de sus gastos marginales en viajes, los cuales le
reportan, sin embargo, beneficios privados posteriormente.

Un programa de viajeros frecuente hace que los servicios de una aerolinea sean
incompatibles con el que ofrecen sus rivales, es decir, le permite crear una red en la
cual controla la posibilidad que tienen sus rivales de entrar en esa red. De esta forma,
una empresa incumbente genera una desventaja para un potencial entrante, a no ser
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que el entrante pueda entrar con una red del tamafio suficiente como para competir
con el incumbente. No se necesita que el incumbente tenga una ventaja de costos
para que esto ocurra. Este es un tipo de barrera a la entrada que surge por el lado de
la demanda, a traves de relacionar artificialmente demandas por bienes o servicios
distintos. De esta forma, la entrada a un solo mercado es detenida y un potencial
entrante debe establecer una red de cierto tamano minimo para poder competir.

En una linea de investigacion parecida y complementaria al estudio de los programas
de viajero frecuente, Bamberger, Carlton y Neumann (2004) realizan una
investigacion empirica sobre los efectos competitivos que tienen las alianzas entre
aerolineas que operan en el mercado domeéstico. Para ello evaldan los efectos de las
alianzas entre Continental Airlines con America West y entre Northwest Airlines y
Alaska Airlines. Las alianzas entre aerolineas involucran generalmente “code sharing”,
que consiste en que un vuelo especifico recibe codigos por parte de dos aerolineas
en el sistema de reserva computarizado que utilizan los agentes de viaje. Este
acuerdo permite a una aerolinea fijar un precio y vender el servicio entre ciudades que
de otra forma no podria servir. Adicionalmente, permite a una aerolinea ofrecer
mayores frecuencias de servicio entre dos ciudades. Una alianza entre dos aerolineas
puede tener efectos en el grado de competencia en el mercado. Algunos efectos son
potencialmente pro-competitivos, ya que los miembros de la alianza pueden coordinar
mejor sus horarios para entregar mejores conexiones a los pasajeros, pueden mejorar
el servicio al ofrecer una mayor frecuencia entre dos ciudades y pueden reducir sus
costos al compartir algunos servicios en el aeropuerto (salones de espera, mangas,
mesones o incluso publicidad). Adicionalmente, puede aumentar la competencia al
permitir que dos aerolineas vendan separadamente asientos en un mismo vuelo. Sin
embargo, también existen potenciales efectos anticompetitivos, ya que disminuyen los
incentivos para que cada aerolinea expanda sus servicios en ciudades donde ya los
ofrece o en ciudades donde no los ofrecia.

Para investigar los efectos competitivos de estas dos alianzas, los autores comparan
los cambios en las tarifas promedio y el trafico total de un periodo anterior al de la
formacion de la alianza con los de un periodo posterior, en pares de ciudades
afectadas por la alianza, con los cambios correspondientes en pares de ciudades no
afectadas por la alianza. Los resultados principales del estudio muestran que ambas
alianzas fueron beneficiosas para los consumidores, ya que las tarifas promedio
disminuyeron y el trafico total aumento entre ciudades que son servidas por las
alianzas despues de que la alianza comenzo. Las tarifas en los mercados afectados
por la alianza relativos a los no afectados por la alianza cayeron en alrededor de un
7.5%. Estos beneficios para los consumidores son generados por la creacion de un
nuevo carrier en algunas rutas y porque uno o ambos miembros de la alianza
aumentaron la frecuencia de servicio en otras rutas. La magnitud del beneficio para
los consumidores depende del nivel de competencia que existia en cada ruta antes de
que se formara la alianza. En pares de ciudades donde existian 5 competidores las
tarifas promedio cayeron 3% y en pares de ciudades donde habia 2 competidores
disminuyeron en 9%.

5. Problemas Financieros De Las Aerolineas

Si bien a mediados de los 90, Borenstein y Rose (1995) habian iniciado una literatura
que estudiaba los efectos de la quiebra de aerolineas en las tarifas y en la rentabilidad
del resto de las aerolineas que permanecian en el mercado, los esfuerzos de
investigacion no se profundizaron en esta linea. Después del 11 de Septiembre del
2001, el gobierno de Estados Unidos ha transferido US$5.000 millones en efectivo y
5%$10.000 millones a un fondo de garantias para préstamos. El debate publico ha
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hecho necesario entender los efectos de causalidad en los problemas financieros de
las aerolineas y sus operaciones comerciales, lo cual ha hecho resurgir esta literatura.

Sin duda que al articulo mas importante en este ambito es uno del mismo Borenstein
(2003), quien estudia el efecto de las quiebras de aerolineas en la calidad del servicio
de transporte aéreo de pasajeros.

Una empresa puede responder en forma eficiente a una caida en la demanda o a un
aumento en los costos, simplemente reduciendo su produccion o incluso saliendo del
mercado. La caida en rentabilidad de una empresa endeudada puede llevarla al
incumplimiento de sus obligaciones financieras y a la declaracion de quiebra. El
observar una reduccion en los niveles de produccion y la declaracion de quiebra
puede interpretarse como una relacion causal, cuando en realidad ambos son el
resultado de un shock econémico negativo que implica una reduccion eficiente en el
nivel de equilibrio de toda la produccion. Si la reduccién en el nivel de produccion es
solo el resultado de la respuesta eficiente de las empresas a un shock economico
adverso, las transferencias del gobierno a las aerolineas con problemas economicos
solo enriquecen a los accionistas, entregan pocos beneficios a los consumidores y
postergan un ajuste necesario en la industria.

El modelo neoclasico estandar de mercados competitivos se abstrae, en general, de
la estructura de capital y las decisiones financieras de las empresas. En este modelo,
shocks negativos de demanda o de costos reducen la rentabilidad de las empresas y
llevan a un nuevo equilibrio de la industria con un nivel de produccién menor. Las
empresas responden a estas nuevas condiciones disminuyendo su produccion o
saliendo del mercado. Estas reducciones en el nivel de bienes y/o servicios es una
respuesta socialmente eficiente frente a nuevas condiciones de equilibrio.

Si se introducen mercados de capitales y el financiamiento a través de deuda en el
modelo neoclasico, es posible entender lo dificil que es distinguir el efecto de
problemas estrictamente financieros de los que provienen de nuevas condiciones
economicas adversas. La baja en la rentabilidad de las empresas, asociada a una
menor demanda o mayores costos, puede llevar a reducciones eficientes en la
produccion y a problemas financieros, causando que empresas con mayor deuda no
puedan pagar sus obligaciones y quiebren. En ese caso, las reducciones en los
niveles de bienes y servicios y las dificultades financieras aparecen correlacionadas, a
pesar de que no existe una relacion causal entre ellas.

El analisis se concentra en los cambios trimestrales en el servicio de pasajeros
domeéstico en los 195 mayores aeropuertos de Estados Unidos durante el periodo
1984- 2001. Durante este periodo hay 17 aerolineas que se declararon en quiebra5y
el modelo empirico permite distinguir entre los efectos de la quiebra y los de cambios
en la demanda y en los costos. Los resultados del estudio muestran que una
aerolinea que tiene, en promedio, un 20% de los vuelos en un aeropuerto, en el
trimestre en que se declara en quiebra disminuye el numero de vuelos en dicho
aeropuerto en un 4.5%. Los resultados muestran tambien que las quiebras de las
aerolineas reducen el servicio en algunos aeropuertos. Este efecto es mayor en
aeropuertos de tamafio mediano, menor en aeropuertos de tamafio grande e
insignificante en aeropuertos pequenos.

6. El Estado Actual De La Literatura
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Finalmente, en la linea de integrar lo aprendido en la literatura para entender la
estructura actual y el comportamiento de las aerolineas, es necesario destacar el
articulo de Goolsbee y Syverson (2005), quienes estudian como las empresas
incumbentes responden a la amenaza de entrada por parte de un competidor,
distinguiendo esta respuesta respecto a la que ocurre cuando efectivamente enfrentan
a un nuevo competidor en el mercado. Para ello analizan en caso de la empresa
Southwest Airlines, la cual al comenzar a operar en los dos puntos de una ruta pero
no en la ruta misma, aumenta significativamente la probabilidad de que entre a operar
en dicha ruta.*

Los resultados empiricos muestran que los afectados si responden a la amenaza de
entrada por parte de un potencial competidor. Los autores utilizan una muestra de 838
rutas entre 61 aeropuertos distintos durante el periodo 1993-2002. En este periodo
Southwest comenzoé a operar en 21 nuevos aeropuertos amenazando la entrada en
838 nuevas rutas. El analisis de los precios cobrados por los incumbentes) American,
Continental, Delta, Northwest, United, TWA y US Airways) en las rutas amenazadas
por la entrada de Southwest Airlines, muestra que ellos bajan significativamente las
tarifas cuando existe la amenaza de entrada y mucho antes de que efectivamente se
produzca la entrada. En promedio, las tarifas cobradas por las aerolineas
incumbentes caen 11% entre 3 y 4 trimestres antes de que Southwest comience a
operar en los dos puntos de una ruta 15% entre 1y 2 trimestres antes, y 19% en el
momento en que ocurre. Este resultado es robusto al considerar los costos operativos
de cada aeropuerto. Por otro lado, la evidencia de que las aerolineas afectadas
aumentan la capacidad de asientos o frecuencia de vuelos ante la amenaza de
entrada es bastante débil.

Las mayores respuestas en la disminucion de tarifas ocurren en las rutas que estan
mas concentradas, donde las tarifas caen un 20% en promedio. En rutas con baja
concentracién de competidores las tarifas caen alrededor de 2% solamente. De igual
forma, la caida en las tarifas es mayor en las rutas con mayores viajeros de negocios
y en las tarifas mas altas de cada ruta. La evidencia presentada en el articulo es
consistente con teorias que predicen que un incumbente intentara generar una mayor
lealtad de largo plazo por parte de sus clientes antes de la entrada de un nuevo
competidor. El mecanismo por el cual esto se logra son los programas de viajero
frecuente, ya que los pasajeros con un mayor stock de millas acumuladas es poco
probable que viajen con una aerolinea nueva. Al generar una mayor lealtad de los
consumidores, la aerolinea incumbente reduce el impacto competitivo de la entrada
efectiva de Southwest Airlines cuando esta ocurra.

ll. LA RED DE TRANSPORTE AEREO

Similar que otras redes en materia economica (en donde el valor de la red aumenta
con el numero de usuarios de la misma), una red de transporte aéreo determinada,
presenta mayores beneficios para sus usuarios en la medida en que ofrece mas
destinos entre los diferentes pares de ciudades que opera. Es por esto que si ofrece
servicios entre las ciudades A y B pero ademas ofrece servicios de la ciudad BalaC

% Supoéngase el caso de una aerolinea que entra al mercado en el aeropuerto de San Pedro Sula y en el
Aeropuerto de Tegucigalpa, pero que no ofreciera vuelos entre Tegucigalpa y San Pedro Sula. Segun
estos estudios, las demas aerolineas que si ofrecen el vuelo entre estos dos puntos, consideran alta la
probabilidad que esta nueva aerolinea termine ofreciendo dicha ruta y por lo tanto toman acciones al
respecto.
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como de la C a la A, esta sera mas beneficiosa para sus usuarios que si solamente
ofreciera servicios entre la A y la B.

La red de transporte aéreo es un sistema global de operaciones de vuelo, conectando
miles de diferentes destinos mediante vuelos directos como mediante aeropuertos
“hubs”. El transporte aéreo provee beneficios en la medida que permite que la gente y
los bienes sean transportados entre los puntos A y B. Pero ademas proporciona
heneficios adicionales toda vez que ofrece conexiones entre los puntos B con C y D,
cuando un vuelo directo entre el punto A con C y/o D no son economicamente viables.

Estas economias de alcance se logran solamente cuando las aerolineas que operan
esta o varias redes alcanzan una densidad de trafico lo suficientemente rentable como
para ofrecer conexiones entre pares de ciudades que no serian viables si no fuese a
traves de un aeropuerto hub.

Para entender de mejor forma la logica detras de operar con aeropuertos “hubs” y
conexiones “spokes” se presentan los siguientes diagramas:

Red de conexiones en un sistema X

v

-~

<>

1 "

/\

- P
<

CONEXIONES POSIBLES:
CP =N(N-1)= 5 (4)=20 Elaboracion propia

En este diagrama se tienen 5 nodos que los analizaremos como si fuesen 5
aeropuertos o ciudades diferentes, las cuales por su ubicacion, caracteristicas
econdmicas, culturales etc., forman parte de un mercado de transporte aéreo. En este
caso no se hace referencia a si uno de los 5 nodos es mas grande que el otro, o si
esta mas cercano a un centro economico y/o poblacional mas importante, etc. Al
verlos sobre un mapa, cualquiera puede establecer la forma en la cual estos podrian
conectarse unos con lo otros Segun la formula que aparece en el diagrama, estas
posibles conexiones son 20°, con lo cual se denota lo complejo que un sistema de
transporte puede convertirse entre mas conexiones o destinos se agregan, asi, si
fueran 6 nodos tendriamos 30 conexiones, con 7 se tendrian, 42, y sucesivamente.
Adicionalmente notese que todos los nodos en este sistema son tanto
ciudades/aeropuertos de oferta y demanda o de salida y destino, es decir, que el
sistema aun se encuentra en un estado en donde no se conoce de que manera
organizar la direccion del flujo o trafico de pasajeros para aprovechar algun tipo de
eficiencia. No obstante un inversionista/aerolinea que quisiera incursionar en el
mercado, deberia primero analizar cuales ciudades/aeropuertos representaran sus
nodos de demanda y cuales sus nodos de oferta, de manera que esto le permita
realizar el analisis para definir el flujo 6ptimo de transporte mediante su “hub” o
aeropuerto base.

7 (1,2),(1,3),(1,4),(1,5),(2,1),(2,3),(2,4).(2,5),(3,1),(3,2),(3.4).(3,5),(4,1),(4,2),(4,3),(4,5),(5.1),(5,2),(5,3),(5,4)
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Sistema de conexiones con flujo de ofertas y
demandas

i @ :
— _—

b2 b5
—_— - —_—

CONEXIONES:
1= (1,3) 1,4) (1,5) 3= (3,4) 3,5)
2= (2,3) (2,4) (2,5) c=8

El diagrama® muestra un sistema en donde se han definido tres tipos de nodos o
conexiones, los nodos 1y 2 representan las ofertas o las entradas’ representadas por
los “nodos medios” b1 y b2 que entran al sistema, los nodos 4 y 5 representan las
demandas o salidas representadas por los nodos medios b5 y b6 que salen del
sistema; y el nodo 3 representa el aeropuerto “hub”™ o aeropuerto de transborde.
Incluso podriamos complicar un poco mas el sistema e introducir otro aeropuerto
“hub” en donde estableciéramos un conexién “inter hub”. Como se observa ya no se
tienen 20 rutas posibles si no que solamente 8, no obstante ya no es un sistema
cerrado puesto que ahora se genera la posibilidad de flujo desde sistemas externos y
por lo tanto de una red de tamaiio indefinido.

En este ejemplo el flujo es de izquierda a derecha para efectos de simplificacién, pero
légicamente el flujo podria estar definido de derecha a izquierda o incluso podria el
nodo “hub” ser un destino en si mismo, que requiera salidas de los nodos 4y 5. De
hecho esto sucede en la vida real, pero lo que el diagrama muestra son los posibles
caminos o rutas desde sus entradas hasta sus dos destinos finales y el reto que
enfrenta una aerolinea es en definir cuales de esas rutas son las que efectivamente
se utilizaran en la practica. Por ejemplo, dado que los nodos 4 y 5 son los verdaderos
destinos, se podrian usar rutas directas como (1,5) (1,4) y (2,4) (2,5) en donde el hub
no se utilizara para nada. Pero para esto se debe realizar un calculo de optimizacion
en funcion de la reduccion de costos unitarios de transporte por cada una de las rutas.

La herramienta de programacién lineal que se utiliza en este caso es la del “programa
dual” que sirve para maximizar o minimizar el impacto de “n” variables en un proceso
especifico. Si se hiciera un ejercicio hipotético como este con el diagrama anterior
sobre la base de unos embarques estimados de 50 y 200 por los nodos de entrada
asi como unas demandas o salidas de 125y 125 y se anadieran costos unitarios por
cada una de las rutas posibles, al final se obtendria una matriz de incidencia que
luciria asi:

& g - .
El diagrama es elaboracion propia.
i 2T
También se les llama puntos de embarque.

Pagina 21 de 97



ESTUDIO SECTORIAL
Transporte Aéreo de Personas en Honduras

NODOS x1,3 x1.4 x1,5 %2,3 x2,4 X2,5 x3.4 x3.5
1 -1 -1 -1 0 0 0 0 0f=-50
2 8] 0 0 -1 -1 -1 0 Of=- 200
3 1 0 0 1 0 0 -1 -1z 0
4 0 1 0 0 1 0 1 0]z 125
5 8] 0 1 0 0 1 8] 1= 125
Cij 3 12 8 10 15 18 4 i
Mx= Flujo de pasajeros por X nodo Condicion de Conservacion de flujo
b= embarques vy salidas Mxz=b

Cij=costos unitarios de transporte

Solucién éptima

Conexién |Costo

X1,3-3.4 7
X1,3-35 10
X2,3-3,4 14
X2,3-3,5 17

Esta matriz® tal como esta planteada permite derivar las rutas optimas por donde
dirigir el flujo de pasajeros por este sistema. Una vez que se tienen los costos
unitarios por cada ruta, una aerolinea puede estimar a traves de qué nodo o nodos le
es mas factible realizar sus viajes y a través de cuales le resultaria mas oneroso. Por
ejemplo, en el sistema que estamos analizando resulta que el flujo de pasajeros es
menos costoso si se dirigen los 250 pasajeros de la siguiente forma: 200 por el nodo 2,
50 por el nodo 1, transbordando en el 3 y enviando 125 (los 50 del nodo 1 mas 75 del
nodo 2) por el 4 y 125 (los 125 que quedan del nodo 2) por el 5. Se observa que si
acaso se enviaran los 50 pasajeros del nodo 1 directamente para el nodo 4 sin la
escala en el “Hub”, el costo unitario ascenderia a 12 lo cual es mucho mas caro que 7.
Similarmente si se desea enviar los 200 pasajeros del nodo 2 directamente por el
nodo 5 los costos ascenderian a 18, cantidad que es mas alta que el optimo de 17.

De esta forma, todos los pasajeros que entren por el nodo 1 saldrian por el nodo 4
transbordando en el 3, y los pasajeros entrando por el nodo 2 saldrian: 75 por el nodo
4y 125 por el nodo 5, transbordando en el nodo 3. Ver siguiente Diagrama®.

Sistema de flujo optimo del sistema X
50

—_—

CONEXONES OPTIMAS
1=(1,3) 3= 3.4 3.9
2=(2,3) C=4

Cabe mencionar que si bien el modelo anterior es utilizado por la mayor parte de
aerolineas que operan vuelos internacionales y por ende de larga distancia, existen

8 . oy .
La matriz es de elaboracion propia.

9 : s "
El diagrama es de elaboracion propia.
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otro tipo de aerolineas llamadas “de bajo costo” como Southwest, Jet Blue, Easy Jet
y Spirit de EUA que operan solamente vuelos directos de punto a punto, y lo hacen de
una manera mas eficiente en términos de costos que las aerolineas que operan
aeropuertos hubs. Estas aerolineas practicamente solo ofrecen el servicio del
transporte aéreo sin el valor agregado de comida abordo por ejemplo. Esto les
permite competir con precios mas bhajos que las demas aerolineas y las vuelve mas
competitivas en ese sentido, no obstante en la medida que sus vuelos se van
haciendo mas distantes tendran que operar con transbordos en aeropuertos “hubs”
asi mismo dado que la clave de su eficiencia esta en el uso intensivo de sus
aeronaves, el factor tecnologico es un activo mas sensitivo en sus estructuras de
costos.

Los diagramas anteriores son de ayuda para entender mejor la forma en que las
aerolineas toman decisiones sobre como organizar sus rutas, una vez que han
decidido incursionar en un mercado. Sin embargo no nos dicen mucho sobre que
factores toman en cuenta para entrar o no en una ruta especifica. En general la
demanda o el flujo de pasajeros es el factor crucial que se toma en cuenta y para esto
existen metodos complejos (programas informaticos, encuestas, etc) y tambien no tan
complejos que permiten a las aerolineas prever la densidad de trafico entre un punto
A y un punto B. No obstante estos procesos de toma de decision son mas
caracteristicos de aerolineas con trayectoria internacional o que ya estan
posicionadas fuertemente en mercados especificos, mientras que por otro lado estan
las aerolineas pequefas y domesticas como las hondurefias, en donde segun la
forma en como operan, sus metodos de publicidad, de analisis de mercado, aun se
encuentran incipientes en este sentido y mas bien se asemejan mas a las empresas
empiricas que simplemente van aprendiendo y ajustando sobre la marcha con poca o
nula vision para seguir creciendo y/o expandiendo mercados.

IV.FACTORES DETERMINANTES EN LA DEMANDA

Segun diversos estudios'®, los factores mas determinantes que sirven para prevision
de la demanda se dividen en: econdmicos, estructurales y de calidad de los servicios.

1. Factores Econémicos

Entre los factores economicos destacan el ingreso y los precios. Algunos estudios a
nivel agregado han demostrado una elasticidad relativamente mas elevada de la
demanda de transporte aéreo respecto al Producto Nacional Bruto (PNB) que en
relacion con los precios. Es decir, la demanda de viajes en avién seria mucho mas
sensible a las variaciones del ingreso que a las variaciones de las tarifas (Airbus
Industrie, 1993). En este contexto, los viajes por motivos de negocio parecen ser mas
insensibles a las variaciones del ingreso y precio que los viajes de placer (Doganis,
1991, paginas 220-229)

a) Ingresos o Renta

Existe una estrecha relacion entre la evolucion de la produccion y la demanda de
transporte aéreo. A medida que crece el nivel de actividad econdmica aumenta la
demanda de viajes de negocios y, a traves del crecimiento del ingreso personal,
tambien crece la demanda de viajes para hacer turismo. Analogamente, las crisis
economicas afectan directamente al trafico aéreo. Por ejemplo, el crecimiento

'® Benitez Rochel, Jorge (2000)
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relativamente modesto que registro el trafico mundial en 1998 quizas fue motivado por
los efectos negativos de la crisis asiatica. No obstante, la mayoria de los estudios a
nivel agregado demuestran la importancia de diferenciar los distintos
comportamientos observados entre paises e, incluso, dentro de cada pais. Ademas,
los ajustes economeétricos realizados muestran una tendencia al estancamiento en la
demanda de vuelos per capita a partir de un determinado nivel de ingreso por persona.

Ademas, existen algunas evidencias basicas que se derivan de la teoria econdmica
mas elemental: cuando crece la renta personal los individuos gastan mas en bienes y
servicios menos esenciales (de lujo), entre los que se encuentra el transporte aereo.
Entre los distintos modos de transporte, el aéreo es el que proporciona, en caso de
distancias elevadas, un viaje mas conveniente; por ello, a pesar de que en algunos
casos puede ser mas costoso, resulta asimismo que su competitividad y, por tanto, su
demanda, crece cuando se eleva el ingreso. En otros términos, los incrementos del
ingreso inducen una progresién cada vez mayor en los viajes aéreos

b) Precios

Al igual que se ha demostrado pertinente la desagregacion para determinar la
verdadera relacion entre la demanda de servicios aéreos y los ingresos, también
resulta conveniente para conocer como afectan los precios al consumo de viajes
aéreos. Para las companias aéreas es fundamental segmentar el mercado para
maximizar sus ingresos. En particular, la relativa inelasticidad de los viajes de
negocios respecto a los precios permite a las compaifias aplicar tarifas mayores a
este segmento. Son muchas las investigaciones que, desde hace tiempo, han
demostrado que los viajes por motivos de negocio son menos sensibles a las
variaciones de las tarifas que los que viajan por placer (Straszheim, 1978). Este dato
es utilizado por las aerolineas para el disefio de su estructura de tarifas. A traves de
sofisticadas tecnicas computacionales es posible aprovechar la diferente
disponibilidad de los consumidores a pagar para extraer el maximo heneficio. La clave
esta en establecer distintas restricciones para evitar que un viajero que esta dispuesto
a pagar mas pueda acogerse a una tarifa mas baja.

Se insiste en que el turista es capaz de asumir mas limitaciones que el viajero de
negocios si el precio es lo suficientemente atractivo. Esto supondria elevar la
proporcion de turistas que utilizan un vuelo regular ante la proliferacion de tarifas con
descuento. En cualquier caso, aunque los viajeros pueden tener reacciones diferentes,
como es logico, los precios y la demanda varian en sentido inverso. En consecuencia,
una parte sustancial del incremento del trafico aéreo debe atribuirse a las recientes
reducciones de tarifas.

2. Factores estructurales

Entre los factores estructurales podemos distinguir los siguientes: poblacion, distancia,
modos alternativos de transporte, y sistema de rutas establecido.

a) Poblacién

Es obvio que la dimension del mercado, medida por la poblacion, influye en la
demanda de transporte aéreo. Aunque existan discusiones acerca de la cuantificacion
exacta de dicha influencia (Fridstrém y Thune-Larsen, 1989; Fleming y Ghobrial, 1994;
Rendaraju y Thamizh- Arasan, 1992) es indudable que tanto el tamafio como la
estructura de la poblacién influyen en la demanda. La influencia del tamafo de la
poblacién es evidente y no necesita demasiados comentarios. Ahora bien, conviene
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recordar que el tamario de la poblacion no define, con caracter absoluto, el nivel de
demanda de servicios aéreos. No so6lo es necesario considerar la existencia de otros
factores relevantes, sino que la propia composicion de la poblacion influye en la
demanda efectiva de transporte aéreo. Asi, por ejemplo, la distribucion por edades de
la poblacion es un dato a tener en cuenta. Si una poblacion excesivamente joven no
parece ser, al menos a corto plazo, un buen estimulo para la demanda de transporte
aereo, una poblacion envejecida, como esta empezando a ser la europea, tambiéen
plantea algunas discusiones.

Por un lado, podria pensarse que una poblacion jubilada, con suficiente poder
adquisitivo y tiempo disponible, ejerce una mayor demanda de transporte aéreo. Por
otro lado, una poblacién envejecida necesita elevar sus gastos meédicos a costa,
probablemente, de otros gastos superfluos, como los dedicados al ocio o los viajes. El
analisis de Wheatcroft y Lipman (1990) parece avalar esta ultima tesis para el caso de
Estados Unidos. Las diferencias con el sistema sanitario europeo impiden extrapolar a
Europa sus resultados, por ello es factible que, al menos en el caso europeo, el
crecimiento de la poblacion jubilada influya positivamente en la demanda de
transporte aéreo.

También es oportuno detenerse en las caracteristicas de las familias que componen
la poblacion. Una reduccion del tamarfio familiar combinado con un aumento de los
ingresos, gracias a la actividad laboral de ambos conyuges, estimula la utilizacion del
transporte aéreo como medio de desplazamiento. Incluso, cabria considerar el nivel
educativo de la familia. Por ejemplo, el fomento de la movilidad estudiantil a todos los
niveles y, especialmente, universitario puede relacionarse con la demanda de
servicios aéreos. Desde otro punto de vista, algunas restricciones institucionales
pueden condicionar la actitud de la poblacion hacia los viajes aereos. Aspectos tales
como la duracién de las vacaciones o como la consideracion social de los viajes
pueden ser decisivos. La expansion de la demanda de transporte aéreo en Japén, por
ejemplo, se correlaciona con la prolongacion de las vacaciones retribuidas y con la
mayor tolerancia social hacia los viajes emprendidos por las mujeres. En resumen, el
tamafio de la poblacion, su composicion por edades, las caracteristicas de la familia
que la componen y las restricciones socioculturales influyen sobre la demanda de
servicios aéreos que determinadas zonas pueden ejercer.

b) Distancia

A medida que crece la distancia a recorrer crece también la ventaja del transporte
aereo frente a otros medios de transporte. De hecho, los beneficios que proporciona
la rapidez del desplazamiento en avion han provocado que haya desaparecido,
practicamente, para viajes de media y larga distancia, la competencia con otros
medios de transporte'’. En consecuencia, cabria suponer que la demanda de
transporte aéreo crece con la distancia que se pretende recorrer.

En general, estos dos ultimos factores estructurales: poblacion y distancia pueden
resultar cruciales para la toma de decisiones sobre la apertura de una nueva ruta,
que no solo sera nueva para la aerolinea en cuestion sino que nueva para la red
global aérea en general. A diferencia de rutas ya existentes en donde se pueden

""En la década de los 80 e incluso a principios de los 90 se hacian consideraciones como la siguiente: en
muchas ocasiones, el distanciamiento fisico entre regiones conlleva un menor grado de integracion
economica y social y, en consecuencia, una menor necesidad de comunicacion (Russon y Hollingshead,
1989). No obstante sabemos que hoy en dia este argumento careceria de validez puesto que la distancia
y la integracion econdmica y/o social si bien posiblemente no estan correlacionadas positivamente,
definitivamente no tienen una correlacion inversa. Con la globalizacion actual y los medios de
comunicacion avanzados como el Internet, la integracion econdmica entre paises y sociedades distantes
crece dia a dia.
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utilizar series historicas del comportamiento de la demanda para analizar si la ruta es
o no viable para una nueva aerolinea, en el caso de rutas totalmente nuevas, son
estas dos variables las que mediante un respectivo analisis pueden decidir si se abre
o no estaruta."

¢} Modos de transporte alternativos

En Europa, en comparacion con Estados Unidos, existe un conjunto de centros
urbanos emisores de trafico aereo relativamente cercanos unos de otros donde la
competencia entre los modos de transporte aéreo y terrestre es mas intensa.
Concretamente, la progresiva extension de la red de alta velocidad puede afectar ala
utilizacion de determinadas rutas aereas. El tren, a pesar de necesitar en muchos
casos, la ayuda de la administracion publica para mantener unos precios asequibles,
disfruta de una gran ventaja frente al avion: facilita el acceso a las zonas residenciales
y de negocios. Los que viajan en avion deben acceder al aeropuerto, soportar, quizas,
prolongados periodos de espera mientras se realiza el embarque y el desembarque, y
a la llegada a su destino habran de emplear, probablemente, bastante tiempo en
llegar al lugar deseado.

Esos espacios de tiempo suelen ser mucho mas cortos en los viajes en tren. Esto
contribuye decisivamente a que el tren sea un medio de transporte muy competitivo
frente al avion en destinos por debajo de los 500 km. En Honduras por otro lado, este
no es el caso puesto que ademas del hecho que no existe un sistema de trenes como
el europeo, la extension del mercado es lo suficientemente pequefia como para que
solamente unas cuantas rutas aereas sean factibles frente a la alternativa de viajar en
transporte propio o en bus. Tal vez si se considerara la region centroamericana en un
futuro con un sistema avanzado de trenes eléctricos, se plantearia la factibilidad de
algunas rutas aéreas.

d) Tipos de red

Los tipos de redes, establecidos a partir de los sistemas de rutas disefiados por las
companias aereas, influyen en la demanda de trafico aéreo. Si la tendencia es hacia
la consolidacion de los sistemas radiales de rutas (hub spoke frente a los enlaces
directos, habria que valorar hasta qué punto la demanda se ve desanimada por la
exigencia de hacer escala en los aeropuertos-eje cuando se quiere alcanzar
determinados destinos. Con la informacion disponible es muy dificil valorar hasta qué
punto la demanda se ve afectada por los inconvenientes que crea la realizacion de
escalas. Es innegable que la prolongacion del viaje debido a los tiempos de espera y
las molestias que genera los transbordos afecta negativamente a la demanda. En
Europa, se han realizado algunas estimaciones que atribuyen una disposicion a pagar
21,5 dolares por evitar una hora de espera (Button, Haynes y Stough, 1998, pagina
82). Con independencia de que pueda discutirse si esa cantidad es suficientemente
importante como para afectar especialmente a la demanda de algunos destinos, lo
cierto es que parece confirmar que la potenciacion de los sistemas radiales de rutas
afecta, por un lado, negativamente a la demanda de transporte aéreo que tienen
determinados destinos. Sin embargo, la puesta en marcha de los sistemas radiales de
rutas garantiza un umbral minimo para que algunas rutas alcancen la densidad
suficiente para ser rentables. Dicho en ofros términos, algunos puntos so6lo podrian

12 Para el caso se proponen el uso de modelos gravitales del tipo Tij = K(PiPj/Dij) en donde Tij el trafico
aéreo entre las ciudades i y j, Dij la distancia geogréafica que las separan; y Pi y Pj sus respectivas
poblaciones. Dada la constante K, el tafico entre dos ciudades dependeria directamente de sus
poblaciones e inversamente de la distancia.
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unirse por medio de una escala ya que, de otro modo, un enlace directo no resultaria
economicamente viable para las companias.

3. Calidad de los servicios

Uno de los indicadores que definen la calidad de los servicios se refiere a los niveles
de frecuencia. El tiempo medio que un pasajero espera para viajar disminuira y, por
tanto, la calidad del servicio aumentara, a medida que el numero de frecuencias sea
mayor. Con esta premisa, habria que valorar hasta que punto los inconvenientes que
surgen cuando se obliga al viajero a realizar una conexion en un aeropuerto-eje se
ven compensados por el incremento en la frecuencia de vuelos que suele conllevar la
adopcion de sistemas radiales de rutas. Por otro lado, habria que admitir una relacion
Inversa entre el nimero de vuelos operados y el tamano del avion (Pollack, 1982). En
este sentido, la demanda de trafico aéreo se ha demostrado mas sensible a la
frecuencia que al tamano del avién (Pickrell, 1984; Ghobrial, 1993). Esto ayuda a
explicar el hecho de que, en muchas ocasiones, las compafiias aéreas establecidas
en determinadas rutas opten por aumentar la frecuencia de vuelos, frente a otro tipo
de estrategias (por ejemplo de reduccion de tarifas), para defenderse de la entrada de
nuevos competidores (Hanlon, 1996).

V. EL MERCADO DE TRANSPORTE AEREO EN EL MUNDO

Como premisa fundamental se debe tener en cuenta que la red de transporte aéreo
es sumamente importante para el desarrollo y progreso de cualquier economia.
Diversos estudios se han realizado tratando de medir su impacto y se puede decir que
en general afecta positivamente el crecimiento de las diferentes industrias pero con
diferencias entre tipos de industrias y entre tipo de economias. Para el caso, segtn un
estudio de la AITA", de las compaiiias investigadas en cinco paises', el 25% en
promedio reportaron que sus ventas son dependientes en un buen sistema de
conexiones de transporte aéreo.

El estudio también encuentra que la importancia de la red de transporte aéreo es
especialmente importante en el sector de Alta Tecnologia en donde cerca del 40% de
las ventas dependen de los servicios aéreos. Esto refleja lo sensitivo que estos
productos son al tiempo asi como su naturaleza de alto valor agregado. La red de
transporte aéreo tambien es mas importante para las ventas en EUA donde influye en
un 36% de estas. En cambio la proporcion de las ventas dependientes de este
recurso en China y Republica Checa es menor denotando la naturaleza incipiente de
la industria de transporte aéreo. También es menos importante en Francia (con
apenas un 20%) por ejemplo y en general en Europa, en este caso denotando no la
inmadurez del transporte aéreo sino la fuerte competencia por parte de las redes de
transporte de trenes existentes en estas zonas geograficas.

En general la red de transportes aéreo:

» Facilita el comercio mundial: Conecta negocios a una amplia gama de
mercados mundiales, proveyendo una significante base de clientes que no
podrian ser accesibles de otra manera. Es especialmente importante para
sectores de alta tecnologia y de alto valor de ingenio en donde el tiempo es un
activo imprescindible..

'* Airline Network Benefits, 2006.
" Chile, China, Republica Checa, Francia y Estados Unidos
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» Impulsa la productividad alrededor de la economia global: Al expandir la base
de clientes, el transporte aéreo permite que las companias alcancen
economias de escala y la reduccion de los costos unitarios. Al exponer a la
companias domesticas a la competencia global impulsa la eficiencia en las
mismas para que permanezcan competitivas.

» Promueve la eficiencia de la cadena de produccion: Varias compaiiias
dependen de la red de transporte aéreo para sus operaciones de “justo a
tiempo” brindando mayor flexibilidad dentro de la cadena productiva y
reduciendo costos al minimizar el tiempo de manejo de inventarios.

» Permite la inversion domestica y extranjera: El acceso a conexiones
extensivas de transporte aéreo permite que las compafiias identifiquen y
manejen oportunidades de inversion en lugares distantes.

» Actua como un propulsor de la innovacion: La red extensiva de conexiones
facilita la comunicacion y colaboracion entre companias localizadas en
distintas partes del mundo. El acceso a un mayor nimero de mercados
también impulsa un mayor gasto en investigacion y desarrollo por parte de las
compaiiias, dado el incrementado tamafio del mercado potencial para ventas
futuras.

No obstante para caracterizar correctamente la industria de transporte aereo es
necesario observar que en realidad es solamente uno de los eslabones finales de una
cadena industrial mucho mas compleja como lo es la de la aeronautica.” En el caso
de la presente investigacion nos concentraremos nada mas en el transporte aéreo de
pasajeros, sin embargo a continuacion se esquematizan los distintos eslabones que
comprenden toda la cadena asi como una breve descripcion del papel que juegan
cada uno de los agentes involucrados.

Segun el documento investigativo, Regulacion de Aerolineas en México, 2006 el
sector aeronautico se puede describir mediante el siguiente diagrama:

13 A pesar de no haber un consenso, se puede entender como industria aeronautica: el conjunto de
actividades, mercados, bienes y servicios involucrados en el transporte aéreo. Dicho sector incluye
sistemas de transporte aéreo; aeronaves, motores y equipo; sistemas de mantenimiento; aerolineas;
aeropuertos; etc

19 Avalos, Marcos; Valdes, Victor Hugo.
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El diagrama describe de manera general los distintos eslabones de la cadena, desde
los que se encuentran aguas arriba tal como los mismos aeropuertos, las empresas
productoras de aviones, los sistemas financieros, los proveedores de servicios de
navegacion aérea y otros, hasta llegar aguas abajo al servicio de transporte aéreo en
si, que comprende a las distintas aerolineas las cuales estan segmentadas de
diversas formas y segun su tipo de oferta de viajes. Finalmente se encuentran los
sustitutos del transporte aéreo los cuales tambiéen dependeran del tipo de servicio que
un determinado cliente esté buscando. Por ejemplo, en el caso extremo que una
persona solamente quisiera darle un mensaje verbal a otra persona a quinientos kms
de distancia, el sustituto de trasladarse hasta ese lugar puede ser una simple llamada
telefonica con lo cual en ese caso especifico la industria de las telecomunicaciones
seria competencia para las aerolineas. Por otro lado, tal vez el mensaje requiera de
una discusion adecuada con lo cual la presencia fisica de los interlocutores sea
necesaria, y en este caso probablemente el transporte aéreo no tenga sustituto si la
distancia es muy larga.

En la presente investigacion no se abordaran detalladamente los agentes que
participan en los eslabones antes descritos puesto que se estaria hablando de
diversos mercados relevantes que no son objetivo de estudio en este caso. En
general en la literatura de transporte aéreo de personas existe consenso en que los
mercados relevantes se definen entre ciudades pares, es decir la ruta entre dos
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puntos geograficos siendo uno el origen y el otro el destino debido a la baja
sustituibilidad entre puntos diferentes. Si bien el medio de transporte que se pueda
utilizar para conectar dos puntos puede variar de circunstancia a circunstancia, el
verdadero producto es la movilizacion o la conexion entre estos dos puntos. De esta
forma se puede decir que un vuelo entre Tegucigalpa y San Pedro Sula, no es
sustituto de un vuelo entre Tegucigalpa y Puerto Lempira aun y cuando los medios de
transporte utilizados que se pueden utilizar para conectar ambos puntos si tengan
sustitutos.

No obstante esta distincion, si es necesario recordar la intima relacion que existe
entre el sistema de aeropuertos de un pais y el servicio de aerolineas, tal es asi que
muchas veces la competencia entre aerolineas en una ruta de ciudades pares a
travées de tarifas, servicio, frecuencias, etc dependera del tipo de organizacion
industrial de los aeropuertos en esas ciudades y de la misma calidad de los servicios
aeroportuarios.

1. El transporte Aéreo de Pasajeros en el Mundo

Ya hemos mencionado la importancia que tiene el transporte aéreo en el desarrollo de
la economia mundial asi como el potencial que este puede significar para cualquier
economia incipiente. Por eso es apropiado ver los datos que respaldan esta
importancia de este medio de transporte tan fundamental. En este sentido, debido a la
interdependencia que existe entre aeropuertos y aerolineas, vale la pena observar
cuales son las mas importantes en términos de pasajeros transportados'’.

Al afio 2003 segun datos de la Asociacion Internacional de Transporte Aereo (IATA
por sus siglas en Ingles) se tenian un total de 11,348 aeronaves en funcionamiento y
estas manejaban un 86.6% de todos los pasajeros kilometros transportados por aire
en el mundo. Estas aeronaves representaban a unas 273 aerolineas en 143 paises
del mundo."®

El trafico mundial de pasajeros al afio 2003 era de 1, 819, 969,000 de los cuales cerca
del 40% de este trafico se realiza en los Estados Unidos. La cifra promedio del
crecimiento de pasajeros transportados ha crecido en los ultimos afios en un 6% sin
embargo denotando una contraccion en los ultimos 3 anos. Larazon porque Estados
Unidos es lider en transporte Aereo es debido a que en promedio un ciudadano
estadounidense toma al menos un viaje de ida y vuelta cada afio lo cual es el doble
que en Europa y mas de diez veces que en el resto del mundo.

Al afio 2000 las 10 aerolineas mas importantes del mundo, responsables por este
trafico eran:

AEROLINEA PASAJEROS (miles)
1 Delta 105,723
2 | American 86,280
3 | United 84,421
4 Southwest 63,678
5 | US. Airways 60,636
6 North West 58,722
7 | All Nipén Group 49,887

7 S bien para medir el impacto de una aerolinea determinada se pueden utilizar distintas variables, entre
ellas, pasajeros transportados, pasajeros transportados por kilometro, numero de vuelos, numero de
aeronaves efc.

'® No obstante segun la Official Airline Guide (OAG por sus siglas en ingles) en la actualidad existen mas
de 900 aerolineas.
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8 Continental 49,896
9 Lufthansa 41,300
10 | Air France 39,204

Fuente: airports and cities in Networks; 2003.

Siete aerolineas son de capital estadounidense como se puede ver. Cada una de las
mayores aerolineas del mundo tiene uno o varios aeropuertos hubs ubicados
estratégicamente que sirven a estas aerolineas para alcanzar esta densidad de
trafico. El hecho que estas aerolineas tengan una mayor presencia en estos
aeropuertos, tal como lo vimos en la teoria al respecto les permite lograr arreglos
institucionales ya sea con los aeropuertos o entre aerolineas (mediante alianzas) que
incrementan su capacidad de alcanzar nuevos mercados y retener los ya alcanzados.

Para el caso, entre los aeropuertos mas importantes del mundo al afio 2000 por la
densidad de trafico de pasajeros entrantes y salientes se tenian:

Aeropuerto Pasajeros Aerolinea
(millones) principal

1 | Atlanta Hartsfield 80.2 Delta

2 | Chicago O’ hare 721 American

3 | Los Angeles Intl 66.4 United,
American,
Southwest

4 | London Heathrow 64.6 British
Airways"®

5 | Dallas Ft Worth 60.7 Delta

6 | Tokio Honeda 56.4 Japan
Airlines, All
Nippon
Airways

7 | Frankfurt 49 4 Lufthansa

8 | Paris Charles de Gaulle 48.2 Air France

9 | San Francisco Intl 41.0 United
Airlines

10 | Amsterdam Schiphol 39.6 KLM, North
West Airlines

Fuente: Airports and cities in Networks; 2003.

Al observar ambos cuadros se puede deducir que las aerolineas mas grandes del
mundo también cuentan con un aeropuerto “hub” principal que les permite
mantenerse entre las mas competitivas. No obstante no siempre los aeropuertos que
manejan mas pasajeros en el mundo son los que mas conexiones ofrecen, ya que por
ejemplo el aeropuerto de JFK (Nueva York) que ofrecia unas 115 conexiones al afio
2000 no figuraba entre los primeros diez aeropuertos con mayor trafico. Esto se
puede deber a muchas razones entre ellas, las destinos mismos de esas conexiones,
puesto que si los destinos no corresponden a las ciudades metropolitanas mas
importantes el trafico no necesariamente sera mayor, de la misma manera, dependera
si el aeropuerto es efectivamente estrategico para una aerolinea en particular ya que
si son varias las aerolineas que dominan el trafico, seguramente el aeropuerto no es
usado como hub principal sino que como hub secundario. También influye por
supuesto la disponibilidad de horarios de despegue y salida, en donde puede ser que
la falta de horarios disponibles necesarios para que una aerolinea logre una densidad

19 . 5 . .
Es la aerolinea numero 11 en nuestra lista anterior.
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optima, reducen el incentivo de atraer mayor demanda de pasajeros por ese
aeropuerto.

Actualmente los aeropuertos mas importantes siguen siendo practicamente los
mismos salvo algunos pequefios cambios por parte de aeropuertos que bien han
realizado nuevas inversiones o que se han convertido en “hubs” principales de
algunas alianzas globales de aerolineas.

Aeropuertos mas importantes al 2007:;

Aeropuerto Pasajeros Cambio Alianza de
(millones) %/2003 Aerolineas
1 Atlanta 894 11.5% Sky Team
Hartsfield
2 Chicago O’ hare | 76.2 5.7% One World
3 London 68.1 5.4% One World
Heathrow
4 Tokio Honeda 66.8 18.43% Star
Alliance
5 Los Angeles Intl | 61.9 -6.8%
6 Paris  Charles | 60.0 24.5% Sky Team
de Gaulle
7 Dallas FtWorth | 59.8 -1.2% One World
8 Frankfurt 54.2 9.7% Star
Alliance
9 Beijin/Pekin 53.6 121.5%
10 | Madrid 52.1 58.8% One World

Fuente: www.airtransportnews.aero

Podemos ver que los primeros dos de la lista siguen siendo los mismos y que siguen
creciendo a tasas relativamente altas. Tokio Honeda ha pasado del sexto al cuarto
lugar con un cambio impresionante de 18% respecto al 2003. En cambio Los Angeles
y Dallas han bajado de posicion y mas bien su crecimiento ha sido negativo. Es
probable que en la medida que la recesion actual contintie, se desacelere aun mas el
crecimiento en algunos aeropuertos estadounidenses e incluso que se vuelva
negativo. Paris por otro lado muestra un impresionante crecimiento saltando dos
puestos hasta la posicion numero seis, en gran medida gracias al impacto de su
aerolinea principal Air France/KLM. Por su parte Beijin muestra un impresionante
crecimiento de mas del doble con respecto al 2003 denotando al igual que otros
aeropuertos asiaticos — la India incluida- el crecimiento econdmico en estas zonas.
Cabe recordar que los datos aun no consideran el enorme crecimiento que
seguramente experimento este y otros aeropuertos aledanos a causa de las
olimpiadas celebradas en el afio 2008. Tambien asi Madrid ahora figura entre los
primeros 10 aeropuertos gracias especialmente a su aerolinea principal Iberia, la cual
para estas fechas estaba acordando una alianza con la principal del aeropuerto de
London, British Airways.

Nuevamente cabe mencionar que las alianzas globales de aerolineas son
fundamentales en incrementar la importancia de un aeropuerto. Esto es asi porque las
alianzas globales permiten que las aerolineas participantes puedan ofrecer muchas
mas conexiones de las que ofrecerian por si mismas. Esto genera que los
aeropuertos que utilicen como “hubs” principales sirvan de conexion hacia todas esas
posibles rutas, incrementando al mismo tiempo el trafico de pasajeros por ese
aeropuerto. Por ejemplo American Airlines pertenece a la alianza global “One World”
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que incluye algunas de las aerolineas mas importantes del mundo como British
Airways e lberia y que juntas ofrecen una red global de mas de 700 conexiones en
150 paises.

El siguiente grafico muestra la distribucion del trafico mundial segun las aerolineas de
cada region en el 2003:

Pasajeros transportados en el 2000 segun Region/Pais (millones)

[ Africa, 28,086
—— OAsia/Pacifico, 371,947

@mCanada, 36,776
EEUA, 705,824 3

BEuropa, 537,945

mMedio Oeste, 47,143
OLatino America, 92,248

W Africa O Asia/Pacifico @ Canada B Europa [JLatino America @Medio Oeste @EUA

Fuente: Elaboracion propia en base a informacion del
ATW World Alline Report 2003

En este grafico podemos observar la importancia relativa que representa tanto
Estados Unidos como el continente europeo para la industria de transporte aéreo.
Existe una correlacion entre nivel de desarrollo econémico con transporte aéreo de
personas claramente evidenciada en estos datos, lo que afirma la teoria estudiada al
principio en donde los factores que afectan la demanda como la poblacion, su cultura,
y condiciones socioeconomicos son determinantes. Esto también permite poner en
perspectiva el potencial que representa la region asiatica con su enorme cantidad de
poblacion y su crecimiento acelerado. Por su parte la region latinoamericana en su
mayoria incipiente en temas de desarrollo econémico salvo algunos paises como
Brasil, Chile y México representaba para este afio un 5% del trafico mundial y ni
hablar del continente africano que por razones obvias es el que menor trafico
aportaba con apenas un 2%.%

Si bien aun no se cuenta con datos desagregados para el 2008, segun la AITA al
2007 existio un trafico aéreo de 2, 079,679730 si se toman en cuenta los boletos
vendidos®'.

2% canada presenta una pequefia proporcion debido al poco nimero de aerclineas canadienses
g)Perando en el mercado.

No obstante esta cifra podria estar subestimada ya que segun la pagina de web
www.airtransportnews.com los aeropuertos del mundo manejaron unos 4.8 billones de pasajeros para
ese afo. Sin embargo este dato podria estar construido en base a llegadas y salidas y no solo a salidas,
razon por la cual es mayor.
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2. La Conectividad

En cuanto a la medicion de aeropuertos, la AITA recomienda que lo que
verdaderamente importa es la conectividad que un determinado aeropuerto tenga con
la red global de transporte aéreo. En este caso sugiere que esta medicion se realice
mediante un calculo de series de tiempo (i.e. una semana de un mes especifico para
una serie de afios) utilizando la siguiente formula:

(Numero de destinos x frecuencia x asientos disponibles) ponderado por tamafio de
aeropuerto destino / factor escalar de 1000

Por ejemplo, el aeropuerto de Atlanta como el aeropuerto mas grande del mundo (en
terminos de pasajeros manejados al ano), se le da un peso ponderado de 1. Paris
CDG quien maneja el 61% de los pasajeros que maneja Atlanta se le da un peso de
0.61. Entonces, si un aeropuerto tiene 1,000 asientos disponibles para Atlanta se le
otorga un valor ponderado de 1,000. Pero si ademas tiene 1,000 asientos disponibles
para Paris CDG, a estos solamente se les da un peso de 610. Los valores totales
ponderados luego se suman para todos los destinos y se dividen por un valor escalar
de 1,000 para determinar el indicador de conectividad.

Un valor mas alto para este indicador denota un mayor grado de conectividad a la red
global de transporte aéreo. En el caso de Honduras por ejemplo, contando con la
informacion necesaria se podria realizar un ejercicio acorde, no obstante conociendo
el pequefio mercado y/o pequefia demanda (asientos disponibles) y pocas rutas
ofrecidas en comparacion a los aeropuertos mas importantes, seguramente los
aeropuertos hondurefios quedarian muy rezagados.

De hecho segln los estudios que la AITA ha realizado sobre conectividad en 48
paises —incluyendo paises desarrollados y en vias de desarrollo- en un periodo de
1996-2005, se encuentran correlaciones entre el grado de conectividad de un pais y el
incremento en crecimiento economico sostenible. Para el caso, se encuentra que El
Salvador, con 448 millones de dodlares que realizo en inversion aeroportuaria tendria
una tasa economica de retorno anual del 16% con lo cual la inversion estaria
recuperada en 6 anos denotando lo altamente conveniente que representd para esta
economia las acciones encaminadas a mejorar su conectividad. En general el estudio
encuentra que en el caso de los paises en vias de desarrollo, las tasas de retorno
oscilan entre el 16 y el 20 por ciento para estas economias.

Finalmente hay que recordar que la medicion de las aerolineas mas grandes antes
mencionadas se hace en base al nimero de pasajeros transportados pero que si se
utilizara el dato normalmente utilizado en materia de “Economia del Transporte” (en
el cual suele expresarse en relacion explicita a la distancia recorrida, donde se
multiplica el numero de pasajeros por el numero de kilometros (o millas) transportados
con el fin de medir la capacidad de pasajeros por kilbmetro que es capaz de
transportar una aerolinea), entonces la lista se modificaria un poco y tendriamos
dentro de la lista algunas aerolineas que si bien no transportaron tantos pasajeros, si
volaron mas kilometros que las anteriores. En todo caso en el presente estudio nos
concentraremos mas en el nimero de pasajeros transportados que en el numero de
pasajeros kilometros transportados.

Pagina 34 de 97



ESTUDIO SECTORIAL
Transporte Aéreo de Personas en Honduras

VI.MARCO LEGAL DEL TRANSPORTE AEREO

El Estado de Honduras al igual que muchos paises de la region, ejerce de
conformidad con la Constitucion de la Republica, su soberania, jurisdiccion completa y
exclusiva sobre el espacio aéreo, sin desconocer por su puesto, el derecho legitimo
de libre navegacion que gozan los demas paises centroamericanos y el resto del
mundo, de conformidad con el Derecho Internacional y sobre la base de algunos
Tratados o Convenios suscritos y ratificados por el mismo, dentro de los cuales
podemos mencionar el convenio de Chicago, suscrito en diciembre de 1944 por varios
paises pertenecientes a la ONU, el cual es considerado la pieza fundamental del
transporte aéreo en el mundo, ya que en el mismo se concertaron tanto la creacion de
la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) como principal ente regulador
del sector aéreo a nivel mundial y las bases de la regulacion actual de la navegacion
area internacional, con las que se pretendié lograr que la aviacion civil de cada pais,
pudiera desarrollarse de manera segura y ordenada y que los servicios
internacionales de transporte aéreo ofrecidos por los mismos, pudieran establecerse
sobre una base de igualdad de oportunidades y realizarse de modo sano y econdémico,
garantizando por consiguiente seguridad, regularidad y eficiencia dentro de la
actividad de la aviacion Civil practicada por cada pais.

Honduras al igual que otros paises del Istmo Centroamericano, posteriormente, o
incluso antes, del Convenio de Chicago y otros consensos multilaterales en materia
aerea, los paises empezaron a regular, por un lado, las operaciones dentro de sus
territorios via leyes de aviacion civil y agencias reguladoras, y por el otro, a negociar
acuerdos entre pares de paises para regular las operaciones internacionales. Asi
mismo con el tiempo fueron implementando acuerdos de cielos abiertos para el
establecimiento de derechos de trafico o libertades aéreas en los paises firmantes,
que determinaron las posibilidades operativas y comerciales de las aerolineas
designadas por cada pais. Por ejemplo, definen el derecho de una aerolinea en una
operacion internacional, de usar un aeropuerto o un aerédromo como parada técnica
o para transportar pasajeros, etc.; segun requiera la operacion de trafico aéreo, por lo
que a continuacion se describiran las leyes aeronauticas y convenios internacionales,
que rigen este sector tanto internacionalmente como en Honduras, asi como los
requisitos para la obtencion de los permisos de explotacion del servicio de transporte
aereo y las condiciones necesarias que establecen los contratos de concesion de los
distintos aeropuertos del pais y en donde se determina cdmo, se llevara acabo la
prestacion del servicio aéreo que prestan las diferentes lineas aéreas nacionales e
internacionales.

1. Regulacién Internacional

Convenios, Acuerdos Internacionales y Entes reguladores del sector

¢ Convenio de Chicago

e Acuerdos Bilaterales de Servicio Aéreo” (ASA’s)
¢ Acuerdos entre Paises

¢ Acuerdo de Facilitacion
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a) Convenio De Chicago

Tal como se menciono anteriormente, este fue suscrito en 1944 y se consider6 la
pieza fundamental del transporte aéreo en el mundo, es decir la verdadera “Carta
Magna” de la aviacion civil internacional, constituyendo la base normativa de los
principales temas que regulan esta actividad, como ser: el reconocimiento de la
soberania de cada estado sobre el espacio aéreo que se encuentra encima de su
territorio; la potestad de cada Estado de dar permiso a un operador a explotar sobre
su territorio el servicio de transporte aéreo nacional (cabotaje) o internacional (libertad
aerea) y la capacidad de cada Estado para aplicar sus leyes o reglamentos a
cualquier aeronave de los Estados Contratantes mientras esta se encuentre dentro
del territorio de ese Estado (regulacion nacional aérea).

Siendo los principios que rigen este convenio la base en la que se sostiene la
aeronautica civil internacional, es importante examinar mas detenidamente algunos
articulos del mismo que son fundamentales para la aviacion internacional. En primer
lugar, tenemos el articulo 10. que dispone de modo categorico que los Estados tienen
soberania completa y exclusiva en el espacio aéreo que cubre sus territorios.
Precisamente este principio de la soberania de los Estados impera como elemento
fundamental en la base misma del orden juridico-aeronautico y si bien reconoce cierta
relatividad, por el reconocimiento de la existencia misma de la comunidad de naciones
- no hay derechos absolutos y la estricta aplicacion de la soberania es contrario a la
vida comunitaria -, es evidente que otorga a cada pais el sustento normativo principal
para negociar la problematica aerocomercial de acuerdo con su criterio.

El articulo 5 del Convenio aplica las llamadas primera, segunda, tercera y cuarta
libertades del aire (que se detallaran mas adelante) para vuelos destinados a servicios
aéreos internacionales no regulares, aunque reservandose el Estado sobrevolado el
derecho de exigir el aterrizaje; que los vuelos se cumplan por rutas determinadas de
los mismos por razones de seguridad, asi como a imponer los reglamentos,
condiciones y limitaciones que considere de lugar.

Una disposicion de no menor importancia es la del articulo 6, complementaria en
cierta forma del anterior, ya que otorga a cada Estado el derecho a no autorizar
servicios aéreos internacionales regulares y en consecuencia, que la autorizacion a
los mismos se establezca a través de permisos especiales.

En cuanto al articulo 7 del Convenio, dispone el derecho de cada Estado a reservar
los servicios aereos domeésticos o de cabotaje a las aeronaves o explotadores de su
nacionalidad, principio conocido como de “reserva de cabotaje”. En su primer parrafo
se establece que los Estados tienen el derecho - no la obligacion -, de dicha reserva,
por lo cual ello no impide que un Estado otorgue a aeronaves o empresas de otro
Estado la realizacion de dicha clase de servicios y es asi que algunas legislaciones,
como por ejemplo la Argentina y actualmente Guatemala, permiten dichos servicios
hajo determinadas condiciones. Esta disposicion posee la necesaria y suficiente
flexibilidad para que en definitiva, la decision de los Estados pueda responder a sus
intereses determinados sin que resulte quebrantado el espiritu del Convenio.

Por dltimo, debe mencionarse el capitulo 16 del Convenio, que admite la posibilidad
de constituir consorcios o servicios mancomunados en el ambito del transporte aéreo
internacional, aspecto que ultimamente ha tenido un notable desarrollo a través de las
llamadas alianzas estratégicas entre lineas aéreas.
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Ademas de lo anterior es importante recalcar nuevamente que en dicha conferencia
de Chicago no solo se establecieron las bases de la navegacion aérea, sino tambien
surgio la idea de cielos abiertos.

En la actualidad, se habla tanto de “politica de cielos abiertos™ como de “acuerdos de
cielos abiertos”.

La primera ha sido definida, como “un conjunto de acciones publicas y privadas,
tendiente a la eliminacion de los limites a la oferta de capacidad en el ambito
internacional, supeditando los aspectos regulatorios a las fuerzas del mercado”. -En
cuanto a los acuerdos de cielos abiertos, pueden ser definidos como aquellos que
celebran dos o mas Estados, por los cuales la explotacion de servicios aéreos se
realiza entre ellos libremente por las lineas aéreas designadas por los respectivos
gobiernos en cuanto a capacidad ofrecida, frecuencias y tipos de aeronaves.

Es importante destacar que la implementacion de politicas o acuerdos de cielos
abiertos, ha contribuido enormemente al desarrollo de la aviacién internacional al
conceder de manera absoluta a todos los estados las nueve libertades aereas,
provocando de tal manera un impacto positivo en la economia de los Estados y la
liberalizacion del transporte aéreo, lo que resulta esencial para alcanzar en ese sector
el éxito economico.

Podemos mencionar dos tipos de libertades como ser:

= Libertades de Transito, también se les llama “de paso”
» Libertades de Transporte, conocidas como “comerciales”

Con respecto a las Libertades de Transito, ellas se distinguen de las demas en que
solo tienen como proposito facilitar el sobrevuelo de los aviones civiles, que abarca
las transacciones internacionales relativas a su ejercicio, en tanto que las libertades
de ftransporte (o comerciales) producen efecto sobre un cuantioso mercado
economico y en consecuencia se gobiernan a traves de una politica distinta.

Los caracteres comunes de la Libertades a las cuales nos referimos son:

= Ellas surgen siempre de acuerdos previos entre los Estados

» Todas tienen limitaciones, es decir, no pueden ser ejercidas sin ninguna
restriccion.

= Se otorgan siempre bajo una estricta reciprocidad.

A continuacion se da a conocer de manera detallada cinco de las nueve libertades
aereas referidas anteriormente, otorgadas mediante acuerdos por algunos paises
interesados en un intercambio comercial:

» Primera libertad

Consiste en el sobrevuelo de un pais, por aeronaves de otro pais sin aterrizar en el
territorio de primero. Se le conoce también como “Libertad de Paso”.

El acuerdo de transito (Chicago) establece esta libertad para los servicios regulares
de transporte aéreo internacional, de manera tal que todos los paises que han
ratificado el mismo, se han concedido reciprocamente ese privilegio para el ejercicio
de sus operaciones regulares.
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» Segunda libertad

Se refiere al derecho concedido a un Estado contratante, para que sus aeronaves
aterricen en el territorio del concedente, pero para fines que no sean comerciales. Las
razones que pueden motivar este aterrizaje podrian basarse en necesidades de
abastecimiento, o de falla mecanica, o por malestar de algun pasajero, etc. Segun el
Acuerdo de Transito, esta libertad solo se concede en caso de servicios aereos
regulares pero no ocurre asi en los vuelos simplemente civiles, segun el Articulo 5 de
la Convencion. En toda ofra circunstancia debera ser pactada entre los Estados
interesados para que aquella sea concedida. Sin embargo, se debe hacer una
reflexion para la situacion creada a una aeronave, la que por motivos de peligro o de
seguridad deba sobrevolar otro territorio que el que corresponde a su bandera o
aterrizar en aquel. Para ello se debe aplicar el Articulo 25 de la Convencion basica
que reconoce el compromiso de los Estados contratantes de prestar auxilio a la
aeronave que se hallen en peligro en su territorio.

= e | | \t

Pais de Residencia ' Pais A Pais B

» Tercera libertad

Consiste en el privilegio otorgado para hacer descender con destino final a pasajeros,
correo y carga, llevados desde el territorio del pais de la nacionalidad de la aeronave.
Esta libertad esta economicamente relacionada con el mercado del transporte aéreo y
con el derecho a la exportacion de sus riquezas, que conservan todos los Estados.

% | \‘

Pais de Residencia I Pais A

» Cuarta libertad
Consiste en el privilegio de transportar pasajeros, correo y carga, destinados al
territorio de la nacionalidad de la aeronave. Conjuntamente con la anterior, ambas

constituyen el trafico principal entre paises, es decir, el que debe ser tenido
esencialmente en cuenta para la instalacion de una ruta aérea.

e .

Pais de Residencia Paiz A

» Quinta libertad

Esta es de todas las libertades la mas controvertida y mal interpretada, consiste en
tomar pasajeros, correo y carga destinados al territorio de cualquier otro estado
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contratante y el de llevar pasajeros correo y carga procedentes de cualquier otro
estado contratante.

A los efectos de entender en qué consiste este privilegio, debe pensarse desde un
principio que el mismo se refiere a los servicios terminales de una ruta en los que, uno
de los operadores transporta pasajeros, correo y carga procedentes de los otros
paises de la ruta con destino final en el territorio del otro Estado contratante y
viceversa. Ademas, esas operaciones deben realizarse dentro de una ruta
“razonablemente directa” entre los paises contratantes.

| #rf__l_ _\\‘\ fifﬁ
|
' Balokeallenty | Palid Pais B

b) Acuerdos Entre Paises

En el Istmo Centroamericano los paises han desarrollado sus relaciones de
Transporte aéreo internacional con base en dos tipos de acuerdos:

» Jlos reales o efectivos y
* |os formales.

Los primeros son aquellos donde si bien no hay un acuerdo escrito, ambos paises
mantienen relaciones con el otro pais con base en el principio de reciprocidad
(destaca el acuerdo entre El Salvador y Panama).

Los segundos, son aquellos donde los paises han acordado explicitamente los
téerminos en cuanto a los derechos de ftrafico, las aerolineas designadas, las
frecuencias disponibles, etc. Panama es el unico pais del Istmo Centroamericano que
cuenta con ASA's o acuerdos de entendimiento formales con otros paises de la
region.

¢) Acuerdo De Facilitacion

Adicionalmente a los acuerdos bilaterales de la region, en 2006 se firmd un acuerdo
multilateral, el “Acuerdo de Cooperacion para la Facilitacion y Desarrollo de las
Operaciones Aeéreas entre los Gobiernos de La Republica de Guatemala, La
Republica de Honduras, La Republica de El Salvador y la Republica de Nicaragua”,
cuyo proposito explicito es fomentar el desarrollo econéomico y social de la region a
traves de facilitar el flujo, nacional y extranjero, de turismo y de comercio. Ademas,
busca posicionar a la region, ante los ojos de los consumidores, como un area
geografica Unica con bajos costos de traslado, calidad de servicios y seguridad aérea.
El objetivo especifico del Acuerdo de Facilitacion es dar caracter de local a las
operaciones aéreas de la aviacion comercial y civil de un Estado en ofro Estado. Es
importante sefialar que el propio acuerdo sefiala que las disposiciones de Convenios
Bilaterales o Multilaterales entre los paises prevaleceran sobre las disposiciones del
acuerdo. Un ejemplo de la aplicacion del Acuerdo de Facilitacion seria dar tratamiento
de “local” a las operaciones aéreas de una linea aérea de El Salvador en Nicaragua.

En otras palabras, su intencion es facilitar el flujo de personas entre algunos paises
de la regidn a través del uso de un “plan de vuelo estandar” y la eliminacion de
tramites administrativos, aduanales y migratorios. Es importante aclarar que la
naturaleza del acuerdo no es aumentar la disputabilidad del mercado ni reducir las
barreras a la entrada y en ese sentido no se puede evaluar como un acuerdo Pro-
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Cielos Abiertos, aunque si puede tener un impacto positivo en beneficio de los
consumidores y las aerolineas.

d) Entes Reguladores A Nivel Internacional

A continuacion se describen las instituciones internacionales encargados de la
aplicacion de los principios internacionales derivados de regulacion internacional:

= JATA: Asociacion Intemnacional de Transporte Aéreo. Uno de los organismos
que ha jugado un importante papel en la regulacion del transporte aéreo Se fundé
en La Habana, Cuba, en abril de 1945. Es el instrumento para la cooperacion
entre aerolineas, promoviendo la seguridad, fiabilidad, confianza y economia en el
transporte aéreo en beneficio de los consumidores de todo el mundo.

La IATA se perfilo como una asociacion de caracter privado, no gubernamental
y ha jugado un papel muy importante al ser un mecanismo regulador,
principalmente en lo que respecta a los pasajes y las tarifas. Es un importante
instrumento de cooperacion e integracion en el transporte aéreo, buscando una
competencia equilibrada entre sus miembros.

La sede de ésta asociacion se encuentra en Montreal, Canada y es el Derecho
Privado de Canada quién rige su constitucion legal.

Este organismo busca ayudar las lineas simplificando los procesos e
incrementando la conveniencia de los pasajeros mientras reduce costos y
aumenta la eficiencia. Representa 260 aerolineas que se traducen en 94% de
los horarios internacionales de trafico aéreo.

= QACI: Organizacién de Aviacion Civil Internacional: Es un organismo técnico
especializado de la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU) por lo que
representa una persona de derecho internacional. Fue establecido en Chicago,
lllinois, Estados Unidos, el 7 de diciembre de 1944 y a cuyo cargo se encuentra el
ordenamiento del desarrollo técnico y econémico de la aviacidn mundial. El
objetivo de la misma es desarrollar los principios y las técnicas de la navegacion
aérea internacional y fomentar el establecimiento y desenvolvimiento del
transporte aéreo internacional, Para ello establece normas internacionales vy
regulaciones necesarias para la seguridad, la eficiencia y la regularidad del
transporte aéreo. La OACI es también un medio de cooperacion en todos los
campos de la aviacion civil entre los paises socios, y proporciona asistencia
técnica a los paises que necesitan ayuda para mantener instalaciones de aviacion
civil o para alcanzar las normas establecidas por la misma.

= ACI: Consejo Internacional de Aeropuertos: Mas de 130 paises, a través de
sus autoridades aeroportuarias, participan en el Consejo Internacional de
Aeropuertos (ACI): su composicion sobrepasa los 450 aeropuertos.

Esta asociacion tiene su origen en 1970 y su sede esta en Ginebra. Sus misiones
son:

+ Desarrollar, a escala mundial, una politica aeroportuaria comun para los
aeropuertos miembros y presentarla ante los organismos mundiales mas
relevantes.

+« Promover el intercambio de informacion sobre asuntos técnicos, financieros,
comerciales, de marketing o medio ambiente.
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» COCESNA: Corporacion Centroamericana de Servicios de Navegacion Aérea:
organismo internacional sin fines de lucro y de servicio publico, con status legal y
autonomia financiera, creado mediante convenio firmado en 1960 y cuya finalidad
es prestar los servicios de transito Aéreo, Telecomunicaciones Aeronauticas y
Radio ayudas a la navegacion Aérea en la Region de vuelo Centroamericana

2. Regulacion Nacional

a) Ley de Aeronautica civil Hondurena y su Reglamento

Creada mediante decreto numero 55- 2004 con finalidad de Promover el desarrollo
nacional apoyando y fomentando la realizacion de las actividades vinculadas al
subsector de aeronautica civil, creando las condiciones necesarias y ejecutando
acciones administrativas operacionales de regulacion y promocion para operar
servicios de transporte aereo interno e internacional en forma ordenada, segura,
eficiente y confiable, creando ademas un ambiente propicio para asegurar y fortalecer
la existencia de la propiedad privada con su mas amplio concepto sin mas
limitaciones que aquellas que por motivo de necesidad o de interés publico establezca
la Ley; garantizando ademas la seguridad, regularidad y eficiencia dentro de la
actividad de la aviacion civil desarrollada en el pais, para el logro de tales fines hace
suyos los principios del Derecho Internacional respecto al combate de todo acto
tendiente a crear inseguridad en los servicios de transporte aereo nacional e
internacional.

En esta Ley se puede observar que el Estado de Honduras, ratifica los principios de la
politica de cielos abiertos, con el proposito de atraer capital extranjero, otorgando
irrestrictamente a todos los paises, regulares y no regulares Cinco (5) Libertades del
Aire de la nueve libertades mencionadas anteriormente(:1) Primera Libertad. El
derecho de sobrevolar el territorio nacional sin aterrizar;2) Segunda Libertad. El
derecho de aterrizar en el territorio nacional por motivos técnicos pero no
comerciales;3) Tercera Libertad. El derecho de desembarcar pasajeros, correo y
mercancias procedentes del Estado de nacionalidad de la aeronave en el territorio
nacional;4) Cuarta Libertad. El derecho de embarcar pasajeros, correo y mercancias
en territorio nacional con destino al Estado de nacionalidad de la aeronave; y,5)
Quinta Libertad. El derecho concedido al Estado de nacionalidad de la aeronave de
embarcar o desembarcar pasajeros, correo y mercancias procedentes o con destino a
un tercer Estado).

De lo anterior es importante destacar que la implementacion de acuerdo de cielos
abiertos entre los paises del area, ha permitido seguir desarrollando la Aviacion Civil
tanto en el territorio nacional, como en los demas paises con los cuales existe
reciprocidad de derechos de trafico (libertades aéreas) motivando por consiguiente a
la proclamacion del principio de libre competencia, como politica aerocomercial del
pais, siempre y cuando esta no se convierta en practicas antieconomicas o pongan en
riesgo la seguridad de las personas..

b) Entes Reguladores Nacionales

Actualmente Honduras aun estando bajo acuerdos de cielos abiertos, mantiene la
regulacion de las actividades de aeronavegacion en el territorio, bajo la aplicacion de
principios internacionales de aviacion, asi como mediante aplicacion de
procedimientos técnico legales para la obtencion de permisos de circulacion y de
explotacion del servicio de transporte aéreo, contemplados en las Leyes de
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Aeronautica Civil Hondurefias antes sefialadas y cuya aplicacion corresponde a los
diferentes entes reguladores nacionales que a continuacion se detallan:

e El Poder Ejecutivo por medio de la Secretaria de Estado en los Despachos de
Obras Publicas, Transporte y Vivienda: formulara y dictara la politica nacional del
Sector;

e El Poder Ejecutivo por conducto de la Secretaria de Estado en los Despachos de
Industria y Comercio: regulara y supervisara lo relativo a competitividad; v,

e La Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC) como dependencia de la
Secretaria de Estado en los Despachos de Obras Publicas, Transporte y Vivienda
(SOPTRAVI): es cargada de la supervision y vigilancia de la aviacion en el pais.

Es importante destacar que aunque sean varias las instituciones del Estado que se
encuentran relacionadas con este sector, la Direccion General de Aeronautica Civil
(DGAC) es el drgano especializado en el sector de aviacion, creado para dictar las
normas y ejercer la supervision y vigilancia sobre todas las actividades relacionadas a
la aviacion civil que se desarrollen en la Republica de Honduras, debiendo enmarcar
sus actuaciones dentro de los limites que establecen la leyes del pais y los Tratados y
Convenios Internacionales que en esta materia haya suscrito y ratificado el Estado;
por lo que a continuacién se detallan algunas de sus facultades o competencias de
regulacion ;

» \Velar por el estricto cumplimiento de la Ley, sus Reglamentos en los
Convenios y Tratados Internacionales sobre aviacion civil suscritos vy
ratificados por Honduras y las Regulaciones de Aeronautica Civil (RAC);

» Emitir, revisar, reformar o derogar las Regulaciones Aeronauticas Civiles (RAC)
de Honduras, de conformidad con la Ley, sus reglamentos y las
recomendaciones de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional vy
cualquier otro Organismo Internacional de competencia aeronautica y que sea
reconocido legalmente en la Republica; Establecer y autorizar las normas
técnicas para la construccion de aerodromos, aeropuertos, helipuertos,
hangares, talleres, oficinas y cualquier instalacion para el despegue y
aterrizaje de aeronaves nacionales, internacionales o privadas dentro de las
areas respectivas de acuerdo con los planos reguladores y las normas
reglamentarias;

» Elaborar, ejecutar y coordinar con los organismos competentes del Estado los
programas nacionales de seguridad de la aviacion civil contra los actos de
interferencia ilicita como el de control de calidad de la seguridad de la aviacion
civil;

> Establecer los requisitos minimos relativos al otorgamiento, revalidacion,
convalidacion, suspension y revocacion de licencia y certificados de actitud al
personal aeronautico de tierra y de vuelo de conformidad con las Regulaciones
de Aeronautica Civil (RAC);

» Oftros

¢) Clasificacion Del Servicio De Transporte Aéreo, Requisitos Para La Circulacion
Aérea, Contemplados En La Ley De Aeronautica Civil Hondurefia
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Clasificacion

Los servicios aéreos se clasifican asi

1) Servicios aéreos de transporte publico: 1) Transportes aereos internos o nacionales
Cuando se realice entre dos o mas
puntos dentro del territorio

2) Transportes aéreos internacionales.
Cuando se realicen entre el
territorio de Honduras y uho
\o 0 mas Estados

/\

Ambas clases de servicios

2) Servicios aereos privados.

pueden ser;

1) Regulares; vy,
2) No regulares.

El servicio aéreo de transporte regular consiste en una serie de vuelos que retnen las
caracteristicas siguientes®:

= Se realiza en aeronaves de transporte publico por remuneracion, de manera tal
que el publico tiene accesibilidad permanente al mismo;

= Se lleva a cabo con el objeto de servir entre dos (2) o mas puntos que son
siempre los mismos, ya sea ajustandose a un horario publicado, o bien mediante
vuelos tan regulares o frecuentes como para constituir una serie que pueda
considerarse como sistematica; los servicios de transporte aéreo que no rednan
las caracteristicas antes senaladas se consideraran como servicios aéreos no
regulares y se regiran por otras disposiciones.

Aplicando lo que establece el Articulo 7 del convenio de Chicago, segun esta
clasificacion de la Ley, los servicios aereos de transporte publico entre dos (2) puntos
cualesquiera del territorio nacional, quedan reservados para empresas hondureiias.

d) Aeropuertos Nacionales

El Estado de Honduras a traves de la Secretaria de Obras Publicas, Transporte y
Vivienda (SOPTRAVI) otorgd, mediante contrato de concesion (publicado en fecha 30
de junio del 2000) a la Sociedad Mercantil InterAirports. S.A. la administracion de los
cuatro aeropuertos que funcionan actualmente en el territorio nacional, por un periodo
de 20 afios, prorrogables, para el mantenimiento, explotacion, prestacion de las
actividades aéreas en los aeropuertos nacionales (tales como: aproximacion,
aterrizaje, carreteo, despegue, entre otras. incluyendo todos los servicios de apoyo
prestados a las aeronaves para su correcto funcionamiento), y de las actividades
complementarias (hosteleria, entretenimientos y otras que no sean las actividades
aereas en los aeropuertos; asumiendo por consiguiente todas las responsabilidades

ko]
~~ Para los requisitos de circulacion aérea ver cuadros anexos
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que se deriven de la operacion de tales actividades de conformidad con las
disposiciones del contrato en mencidn.

A continuacion se detallan algunas disposiciones contempladas en el contrato de
concesion antes relacionado:

» Mediante el contrato en mencion, se le otorga a la compafiia concesionaria la
libre disposicion de los bienes, obras y equipos aeroportuarios propiedad del
Estado de Honduras para el desarrollo de sus funciones.

» La concesionaria ostenta la titularidad de los derechos y obligaciones derivados
del Contrato de Concesion de los Aeropuertos de “Toncontin” (Tegucigalpa),
“Golosén” (La Ceiba), “Juan Manuel Galvez” (Roatan) y “Ramaén Villena Morales”
(San Pedro Sula).

= Dicho contrato se sustenta en normas internacionales, regulaciones aéreas, y
las normas nacionales de aviacion.

= Se le otorga a la compania Concesionaria de manera exclusiva el
establecimiento de los cobros de aeropuerto bajo la premisa de gue los importes
determinados por la concesionaria no perjudiquen el ejercicio de la libre
competencia,

» Todos los derechos de aeropuerto mencionados en el contrato seran otorgados
a traves de acuerdos, contratos o convenios que expiren antes de la extincion de
la Concesion, medianfe el procedimienfo establecido por la concesionaria,
formalizandolo por escrito y observaran en ftodo lo posible principios de
compefencia y transparencia; debiendo la misma por consiguiente adoptar las
medidas adecuadas para que por lo menos dos entidades en cada uno de los
aeropuertos (que nos sean afiliadas entre si, o la concesionaria o su afiliada)
sean titulares de derechos de aeropuertos en relacion con los servicios de
Handling, excepto cuando concurran las siguientes circunstancia: (1) esta
circunstancia sea consecuencia de la resolucion del derecho de aeropuerto
correspondiente; (2) se haya llevado a cabo sus mejores esfuerzos para cumplir
el requisito establecido, y; (3) el procedimiento para otorgar dichos derechos de
aeroptierto sea stficientemente abierto como para fomentar la competencia,

= La distribucion de los Slots en los aeropuertos debera ser consistente con las
obligaciones nacionales e internacionales de la Republica de Honduras, con
sujecion a las mismas; cuando estos (slots) se distribuyan en los aeropuertos se
debera considerar: 1) las observaciones de la autoridad Aeronautica vy Il) la
dltima edicion pertenecientes de la IATA.®

3. Observaciones Relacionadas Con La Regulacion Aérea A Nivel Internacional
Y Nacional

Se puede observar en el texto anterior en relacion a la entrada al mercado domeéstico,
que la Ley de Aeronautica Civil Hondurefia limita el servicio de transporte aéreo de
pasajeros doméstico a empresas hondurenas, entendiéndose por éstas las que
reunan los requisitos siguientes: 1) El cincuenta y uno por ciento (51%) de su capital,
por lo menos debe pertenecer a personas naturales o juridicas hondurefas; y, 2) El
control efectivo de la empresa y la direccién de la misma debera estar igualmente en
poder de hondurefios, constituyendo un obstaculo para las empresas extranjeras que
quieran operar a nivel domestico en el pais, sin embargo la ley da un tratamiento
distinto para el caso del servicio aereo internacional, manteniendo una politica de

= Cabe sefialar que al contrato de concesién antes referido se le efectuaron varias modificaciones,
mediante Decreto 209-2003 publicado el 27 de febrero del 2004, tal como las establecidas en el
Anexo 10 que reglamentan el otorgamiento de contratos de explotacion de las actividades aéreas y
complementarias
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cielos abiertos con varios paises de la region otorgando por consiguiente las cinco
primeras libertades del aire a cualquier aerolinea, pero de manera unilateral con
reciprocidad potencial. Esto ultimo quiere decir que, de conformidad con la Ley,
Honduras tiene la potestad de suspender los permisos de explotacion otorgados a las
empresas extranjeras, si el Estado al cual pertenecen las mismas no le conceden a
una empresa hondurena los mismos derechos que se le otorguen en el pais; esta
situacion es totalmente distinta a lo que ocurre en paises como Guatemala en donde
sobresale la desregulacion llevada a cabo por su Gobierno donde se permite sin
restriccion alguna la libre entrada y salida de competidores de cualquier nacionalidad,
a su mercado domestico e internacional una vez satisfechos los requisitos técnicos y
administrativos, sin importar las libertades aéreas de navegacion que se concedan en
los paises a los cuales pertenezcan las empresas extranjeras que presten servicios
aereos en Guatemala. En ese sentido Costa Rica sigue los mismos lineamientos en
cuanto al servicio aéreo domestico al otorgar libremente la entrada de empresas de
cualquier nacionalidad, mas sin embargo aunque ya no haya una barrera legal a la
entrada que limite el acceso a aerolineas no costarricenses, si se mantienen otras
barreras administrativas, como las audiencias publicas, que benefician a Lacsay a las
otras aerolineas establecidas en ese pais.

De lo anterior podemos inferir que la aviacion nacional se desenvuelve dentro de un
mercado regulado por leyes que restringen de cierta manera la prestacion del servicio
aereo domeéstico, limitando la participacion de las empresas extranjeras vy
otorgandolas de manera exclusiva a empresas que tengan capital hondurefio,
constituyendo una barrera en la entrada para la prestacion de este servicio que
desincentiva a los inversionistas extranjeros que quieran invertir en este rubro.

Asi mismo podemos observar que en el campo internacional aunque actualmente
nuestro pais se rija por los principios internacionales que rigen la aviacion
internacional preceptuados en el Convenio de Chicago de 1944, profesando una
politica de cielos abiertos con los demas paises con los que tiene convenios
bilaterales, para tener politicas comerciales mas abiertas, otorgandoles libertades
aereas para que sus aeronaves circulen libremente en cielos nacionales, Honduras
incumple el verdadero sentido de tales libertades al otorgar las mismas de manera
condicionada o restringida, dejandolo asi determinado expresamente en su ley de
aviacion, al determinar la suspension de permisos de explotacion a cualquier
aeronave extranjera de no recibir su flota un trato igualitario. (Lo cual aunque este
plasmado en la Ley no se cumple, puesto que actualmente en el pais no hay
aerolineas hondurefias que presten servicio aéreo internacional), causando cierta
inseguridad juridica tanto para las aerolineas extranjera que de manera legal y bajo
los principios internacionales obtienen sus permisos de explotacion, asi como para
todas aquellas aerolineas que quisieran competir en este mercado.

De la misma forma podemos sefalar que actualmente en el pais no se cuenta con
aerolineas nacionales que ofrezcan servicios internacionales, posiblemente por falta
de incentivos para invertir en este rubro, pero existen aproximadamente tres
aerolineas nacionales dedicadas a vuelos domesticos (cabotaje), de las cuales solo
Taca Regional ofrece ambos servicios ( nacionales e internacionales ) realizando los
vuelos internacionales con su nombre comercial Taca y los vuelos domesticos a
traves de la empresa Islena Airlines constituida bajo las leyes Hondurefias que ha
ofrecido vuelos domesticos desdé hace varios afios y de ésta forma competir en el
mercado nacional debido a la barrera legal que le impide competir libremente en el
pais con su propio nombre comercial .
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VI. CARACTERIZACION DEL TRANSPORTE AEREO DE
HONDURAS

Vale mencionar que la informacion recopilada sobre los agentes que participan en el
mercado tal como aeropuertos y aerolineas no ha sido completamente precisa,
especialmente en el caso de algunas rutas y algunas aerolineas. Se ha dado el caso
también que los aeropuertos publiquen itinerarios para ciertos vuelos y ciertas
aerolineas y que por otro lado, las aerolineas no presenten estos vuelos como
disponibles, o que algunas aerolineas presenten algunas rutas disponibles pero que
no aparecen en la informacion de los aeropuertos. Es por esto que la mayor parte de
la informacion con la cual se ha trabajado el presente estudio corresponde en su
mayoria a la que efectivamente se pudo cruzar entre aeropuertos y aerolineas. De la
misma forma, no incluimos ciertos agentes y/o rutas que no se consideren lo
suficientemente relevantes en términos de demanda y oferta o que solamente
conecten pistas aéreas con un aeropuerto, en oposicion a conectar dos o mas
aeropuertos.”

1. Evaluacion de los Aeropuertos

A continuacion evaluaremos cada uno de los aeropuertos y sus respectivas
caracteristicas que incluyen: aerolineas que operan, rutas ofrecidas y pasajeros
embarcados:

Existen 4 aeropuertos internacionales principales en Honduras, los cuales son
manejados por la empresa Interairports — Aeropuertos de Honduras quien ganara la
concesion en el ano 2000.

a) Aeropuerto Toncontin: Aeropuerto ubicado en la ciudad de Tegucigalpa, capital
de Honduras. Es un aeropuerto internacional cuyo cadigo AITA oficial es TGU. Y
el codigo OACI es MHTG. Solamente cuenta con una pista de aterrizaje de 6,132
pies de longitud, convirtiéndola en la segunda mas corta del pais, En la
actualidad ofrece conexiones a 9 destinos de los cuales cinco son nacionales y
seis internacionales®.

# | Destinos Destinos
Nacionales Internacionales

1 | San Pedro Sula Miami

2 | La Ceiba Houston

3 | Roatan Atlanta

4 | Guanaja El Salvador

5 | Pto. Lempira San José

6 La Habana

Elaboracion propia en base a informacion provista

por aeropuertos y aerolineas.

En este aeropuerto operan actualmente 10 aerolineas de las cuales seis son
internacionales y cuatro son nacionales.

 Adicionalmente, la informacién referida en el documento corresponde a los vuelos comerciales en su
mayoria de aerolineas con presencia continua y horarios ttinerados en los aeropuertos internacionales
hondurefios como de algunas aerolineas charter. Sin embargo no se considera la informacion sobre
transporte de pasajeros en aeronaves particulares.

> En el cuadro aparecen dos destinos nacionales mas que son Guanaja y Pto Lempira que no conectan
con otro aeropuerto sino que con una pista de aterrizaje.
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# | Aerolineas # de rutas | Aerolineas # de rutas
Nacionales® ofrecidas Internacionales? ofrecidas

1 | Atlantic Airlines Nia Aerocaribbean 1

2 | Aerolineas Islefia 4 American Airlines 1

3 | Aerolineas Sosa 1 Continental Airlines 1

4 | Central American 1 Copa 1
Airways

5 Delta 1

6 Taca 3

Elaboracion propia, en base a informacion provista por aeropuertos y aerolineas.

Del cuadro anterior se desprende que las aerolineas que mas rutas ofrecen son las
que pertenecen al grupo TACA y como se vera mas adelante esta aerolinea es la que
mejor esta posicionada en este aeropuerto igualmente.

En cuanto a pasajeros embarcados, este es el aeropuerto con el segundo mayor
numero de trafico en Honduras, con un promedio de 241,242 pasajeros embarcados
por este aeropuerto en los ultimos 6 afios, no obstante, a septiembre del afio 2008,
existia una disminucion con respecto al ano anterior de un 21.5% lo cual denota una
gran desaceleracion y decrecimiento del trafico generado en gran parte por la
desaceleracion mundial. Es el segundo aeropuerto con mas pasajeros internacionales
embarcados ya que en los dltimos 6 afios en promedio este porcentaje ha sido de
77.3% denotando las rutas que opera, asi como las aerolineas.

Pasajeros por mes Toncontin
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FUENTE: Elab. propia con irfo de aeropuertos
vy aerolineas

==#=Datos Interaimports =®=Datos Aerolineas

El grafico utiliza datos tanto del aeropuerto como de las aerolineas mas importantes
del aeropuerto, si bien no de todas®. Esto es asi porque debido a que no se solicitd

2 Aparentemente participan dos aerolineas nacionales méas en este aeropuerto: Rollins Air y Aerocaribe
de Honduras. De la primera se desconoce su itinerario y destinos, de la segundo se conoce que vuela a
Pto. Lempira pero no se conoce su itinerario y no aparece en la informacion de los aeropuertos.

*7 Adicionalmente sale la aerolinea Air France/KLM de este aeropuerto a través de las aerolineas TACA,
Continental y Delta hacia los destino de Barcelona y Paris. Sin embargo no tiene presencia fisica como
aerolinea en Honduras sino que solamente vende los boletos a través de una agencia representante.

** No se pudo obtener informacién sobre esta aerolinea a lo largo de la investigacion.

% Se obtuvo informacion de 5 de las 10 aerolineas que operan actualmente..
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informacion de todas las aerolineas por razones explicadas anteriormente, se
pretendia conocer si las aerolineas mas importantes dentro de cada aeropuerto
definian la tendencia del trafico aéreo total.’® Como se puede observar efectivamente
estas aerolineas marcan la tendencia del movimiento del trafico aéreo por este
aeropuerto. El grafico muestra el numero de pasajeros embarcados entre enero del
2006 y septiembre del 2008, se observa una tendencia marcada estacional en donde
los picos mas altos de trafico son los meses de junio y julio y los mas bajos
representan los meses de septiembre y octubre generalmente. En el caso especifico
de junio y julio del afio 2008 existe una gran baja en relacion a los afios anteriores
porque aparentemente la aerolinea American Airlines y otras no ofrecieron vuelos
para estos dos meses debido al accidente aéreo que ocurrio el 30 de mayo en este
aeropuerto. Como se vera seguidamente, el aeropuerto de SAP fue el que crecio
notablemente en cuanto trafico debido a esto.

En general, como se vera mas adelante, esta es la tendencia que muestra todo el
trafico aeéreo de personas a nivel agregado nacional.

Por otro lado podemos ver mediante el siguiente grafico, el nimero de aterrizajes
diarios que se realizan en este aeropuerto de los cuales el 62.6% son nacionales y el
resto son internacionales, como promedio de los ultimos 6 afios.

Aterrizajes diarios en TGU
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FUENTE: Elaboracion propia en base ainfo de aeropuertos

Debido a que no se cuenta con informacion sobre despegues diarios, se utiliza la
variable de aterrizajes como Proxy de la primera. Se puede ver que el movimiento de
aeronaves ha sido relativamente estable en los ultimos 6 afios pasando de 24
aterrizajes en el 2003 a 28 en el 2008.*"'Por otro lado se debe valorar que a julio del
2008 el ingreso de vuelos internacionales disminuyo drasticamente debido al
accidente del 30 de mayo.

b) Aeropuerto Ramon Villena Morales: Aeropuerto ubicado en la ciudad de San
Pedro Sula cuyo cdédigo oficial AITA es SAP. y codigo OACI es MHLM. Este
aeropuerto también cuenta con una pista de unos 9,613 pies de longitud siendo
solamente unos 170 pies mas corta que la del aeropuerto Goloson. Actualmente

30 : i 2 5 : ;G sa o
Esto mas adelante nos servira de apoyo estadistico para el calculo de otros indicadores en el analisis
de competencia.
31 n— a—— -
Los datos se calculan tomando el mes de julio como mes ultimo en cada afio.
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ofrece conexiones a 14 destinos de los cuales 11 son internacionales vy
solamente 3 son nacionales.

H

Destinos Destinos
Nacionales Internacionales

La Ceiba Atlanta

Tegucigalpa Belice

Roatan El Salvador

Fort Lauderdale

Guatemala

Houston

México

Miami

OO O WN|—

New York (2
aeropuertos)

10 Nueva Orleans

11 San José

Elaboracién propia

El nimero de aerolineas que operan en el aeropuerto son 11°%, de las cuales siete
son internacionales y 4 son nacionales:

# | Aerolineas Nacionales |# de rutas | Aerolineas # de rutas
ofrecidas Internacionales® | ofrecidas

1 | Atlantic Airlines 3 American Airlines 1

2 | Central American 1 Aeromexico 1

Airways
3 | Islefia 4 Continental 2
Airlines

4 | Sosa 1 Copa Airlines 1

5 Delta Airlines 1

6 Spirit Airlines 1

7 Taca™ 5

Elaboracion propia

Nuevamente observamos que el mayor ndmero de rutas y por ende conectividad lo
tienen las aerolineas del grupo TACA. De hecho este aeropuerto de SAP se podria
decir que es un “hub” secundario para el grupo taca a nivel de Centroamerica.

Este es el aeropuerto con mayor trafico aéreo de Honduras y de hecho el que mayor
kms promedio de vuelo alcanza gracias al mayor numero de conexiones que ofrece.
El promedio de pasajeros embarcados en los Ultimos 6 afios es de 301,523,
mostrando un crecimiento de 21% mas a septiembre del afio 2008 que el afio anterior.
Este es sin duda el aeropuerto mas internacional de Honduras en donde en promedio
de los dltimos 6 afios, el 84% de los pasajeros fueron internacionales, denotando su
ubicacion estrategica como centro de negocios y turismo pero ademas como “mini
hub” o centro de conexiones secundario para algunas de las aerolineas mas
importantes como TACA y COPA™. El trafico por este aeropuerto sigue creciendo a

*2 Adicionalmente opera la aerolinea LACSA que realiza 4 viajes semanales a San José, Costa Rica; sin
embargo esta aerolinea también es del grupo TACA razoén por la cual la obviamos en este cuadro.

Al igual que en TGU, también sale la aerolinea internacional Air France/KLM de este aeropuerto
conectando con Madrid y Canton, sin embargo lo hace de manera indirecta mediante un GSA (General
Sales Agent o Agente General de Ventas) que vende boletos para estos destinos y embarca los
pasajeros a través de acuerdos con las aerolineas TACA, Continental y Delta.

*% De hecho el porcentaje de pasajeros internacionales ha ido en aumento ya que en el 2003 por ejemplo
estos representaba un 81.69% llegando a 85.73% en el 2007.
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una tasa acelerada en parte por las remodelaciones recientes que han surtido efecto y
porque se encuentra ubicado en una zona estratégica tanto para los negocios como
para los viajes de placer.

Pasajeros por mes SAP
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FUENTE: Elab propia con info de
aeropuertos y aerglineas

[=+=Datos Interalrports =M=Datas Aerdlineas |

Si bien para este aeropuerto solamente se obtuvo informacion de 9 de las 11
aerolineas, claramente se observa que estas marcan casi nitidlamente la tendencia y
también el trafico total del aeropuerto. De hecho en los primeros afios se observa
como la tendencia es aun mas marcada que en los ultimos. Esto es asi porque como
veremos mas adelante, la concentracion en el aeropuerto era mayor hace algunos
anos de lo que es ahora. A medida que han incursionado nuevas aerolineas, si bien la
tendencia la marcan unas pocas, el trafico total se reparte entre mas participantes.
Nuevamente los meses de junio y julio son los meses con mayor trafico y los meses
de septiembre, octubre y noviembre los de menor trafico.

Adicionalmente, podemos ver un incremento notable en el mes de junio y julio del afio

2008 con respecto al afio anterior debido al accidente aéreo ocurrido en TGU. Ver
siguiente grafico.
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Volumen de trafico TGU-SAP/ Ene -Spt. 2008
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FUENTE: Elab propia con info de asropuertas

Claramente existio un efecto sustitucion de los vuelos internacionales principalmente.
Hay que recordar que los datos solamente pertenecen a embarques y no ha llegadas
de manera que el fenomeno sustitucion necesariamente se tuvo que dar en las rutas
que ambos aeropuertos ofrecian que tuvieran suficiente demanda para que el cambio
fuese notorio. Estas rutas fueron principalmente: TGU- Miami por SAP-Miami; TGU —
Houston por SAP —Houston. Ademas, cuando el aeropuerto fue reabierto para vuelos
internacionales el 11 de Julio del mismo ano, no todas las aerolineas comenzaron a
volar normalmente sino que existié un breve tiempo de adaptacion debido a los vuelos

programados y/o boletos comprados por pasajeros que no sabian cuando abriria el
aeropuerto nuevamente.

En todo caso, este evento ocasion6 que la demanda de embarque del aeropuerto de
SAP creciera mas de lo normal y que aun después de abierto el aeropuerto de TGU,
la demanda del anterior se mantuviese en niveles mas altos que el afio anterior. Ya a
partir del mes de agosto y septiembre comienza de nuevo el comportamiento ciclico

de la demanda en ambos aeropuertos pero a niveles mas favorables para el SAP que
para el TGU.

El siguiente grafico muestra el nimero de aterrizajes diarios de los Ultimos 6 afos en
este aeropuerto. Como se ha dicho antes, este es el aeropuerto mas internacional con
un 52.7% de aterrizajes internacionales y el resto nacionales.
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FUENTE: Elab. Propia en base a info de los aeropuertos

Claramente el aeropuerto con mayor crecimiento en cuanto a movimiento de vuelos.
En el periodo analizado, el nimero de vuelos diarios ha aumentado en 11 unidades y
va de acorde con el aumento en el trafico y la entrada de aerolineas a este aeropuerto.

¢) Aeropuerto Goloson: Ubicado en la ciudad de La Ceiba, Atlantida, con cadigo
oficial AITA, LCE. Es un aeropuerto que cuenta con una pista de aterrizaje de
9,783 pies de longitud siendo la mas larga de los 4 aeropuertos internacionales.
En la actualidad ofrece conexiones a 10 destinos, de los cuales 3 son
internacionales y 7 nacionales. Esto lo convierte en el aeropuerto con menor
conectividad en relacion a los otros tres®®.

# | Destinos Destinos
Nacionales Internacionales®’

1 SPS Montreal

2 TGU Toronto

3 Roatan Gran Caiman

4 | Pto. Lempira

5 | Brus Laguna

6 | Guanaja

7 | Utila

Elaboracién propia

En el aeropuerto actualmente operan 3 aerolineas nacionales de manera permanente,
pero ademas participan otras aerolineas internacionales de bajo costo, cuyos vuelos
no estan itinerados y actian como charter’®.

# | Aerolineas # de rutas | Aerolineas # de rutas
Nacionales™ ofrecidas Internacionales ofrecidas

%% | os Ultimos 4 destinos nacionales conectan con una pista, no con un aeropuerto.

7 Adicionalmente existe un destino hacia el aeropuerto de codigo TNT, Dade Collier Airport, ubicado a
unos 36 kildmetros oeste de Miami. Es un aeropuerto practicamente abandonado que solamente sirve
para practicas de entrenamiento aéreo. Segun la informacion recopilada, las aerolineas Sosa, Atlantic e
Islefia realizan viajes semanales a este aeropuerto.

¥ Ademas estas aerolineas solamente tienen permiso para traer desde Canada a sus pasajeros y
llevarse a los mismos pasajeros de regreso, denotando la “tercera libertad” en materia de Trafico Aéreo
que se negocia entre Estados. De manera que es irrelevante conocer el numero de destinos que ofrecen
puesto que no estan disponibles para el publico en general.

Pagina 52 de 97



ESTUDIO SECTORIAL
Transporte Aéreo de Personas en Honduras

West Jet 1
Sky Service 1

Atlantic Airlines
Aerolineas Sosa

~l &

1

2

3 | Aerolineas Islefia 2
Elaboracién propia

En relacién a volumen de pasajeros transportados, se ubica en el tercer puesto con
un promedio de 122,624 anuales para los ultimos 6 afios. No obstante si existe una
variacioén negativa anual entre septiembre del 2008 y septiembre 2007 con un 6.8%
menos. La mayor parte de embarques del aeropuerto son pasajeros nacionales —
como es de esperarse debido a la falta de conexiones internacionales ofrecidas - con
un 81% en promedio, sin embargo a medida que se ha incrementado el turismo en
estas zonas este porcentaje ha cambiado sustancialmente, en donde al afio 2003 el
porcentaje nacional era de 89% y al 2007, 79% denotando mayor presencia de
internacionales.

Pasajeros x mes LCE
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FUENTE: Elab propia con info de
aeropuertos v aerolineas.

|—0—Datos Aerolineas ==Datos Interairports ‘

En este caso, la tendencia entre la informacion proveniente del aeropuerto y la de las
aerolineas no se muestra tan nitida, dado que solamente se obtuvo informacion de
dos de las tres aerolineas que alli operan. No obhstante, la diferencia entre las dos
lineas podria corresponder efectivamente a la aerolinea faltante y por lo tanto
demuestra la importancia relativa de la misma en el volumen de trafico existente.

Por otro lado el siguiente grafico muestra la tendencia en cuanto al niumero de
aterrizajes diarios en este aeropuerto. Como se habia dicho, este es el aeropuerto
menos internacional en donde el 97.1% de los vuelos son nacionales y a penas el
2.9% son internacionales.

o Aparentemente participan dos aerolineas nacionales mas en este aeropuerto. Rollins Air y Aerocaribe
de Honduras. De la primera se desconoce su itinerario pero su destino actual es las Islas Gran Caiman,,
de la segunda se conoce que vuela a Pto. Lempira pero no se conoce su itinerario y no aparece en la
informacion de los aeropuertos.
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FUENTE: Elab. Propia en base a info de los aeropuertos.

Ademas se observa como ha caido drasticamente el nimero de vuelos operados en
el aeropuerto, debido seguramente al debilitamiento de una de las aerolineas
principales como lo es Atlantic Airlines. La razon puede obedecer a otras factores
tambien como el cierre de algunas rutas internacionales después del 2003 y 2004, y el
mejoramiento de las opciones de vuelo hacia las islas de la bahia, en donde La Ceiba
venia siendo utilizado como una parada intermedia para viajar a este lugar por medio
del transporte maritimo.

d) Aeropuerto Juah Manuel Galvez: Ubicado en la ciudad de Roatan cuyo nombre
oficial AITA es RTB, y codigo OACI es MHRO. Cuenta con una pista de 3,400
pies de longitud convirtiendola en la mas corta de los 4 aeropuertos. Actualmente
ofrece conexiones a 11 rutas, si se toman en cuenta, al igual que el caso de LCE,
los vuelos charter que llegan y salen de este aeropuerto. Cinco son nacionales y
seis internacionales.

# | Destinos Destinos
Nacionales Internacionales

1 La Ceiba Miami

2 | Guanaja Houston

3 Utila San Salvador

4 | Tegucigalpa Milan

5 | San Pedro Canada/Toronto

6 Atlanta

En el aeropuerto operan 6 aerolineas con presencia constante mas otras 2 que
realizan vuelos charter. De las permanentes, 3 son nacionales y tres internacionales
y/o regionales. Y por supuesto las dos que ofrecen charter son internacionales, una es
Blue Panorama (Milan ltalia) y la otra es Sky Service (Canada) que también opera en
LCE.

# | Aerolineas Nacionales | # de rutas | Aerolineas # de rutas
ofrecidas Internacionales | ofrecidas

1 | Atlantic Airlines 2 Continental Z

2 | Aerolineas Sosa 2 Delta 1
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El volumen de trafico en el aeropuerto es el mas bajo de todos, pudiéndose anticipar
que cerca del 100% de los viajeros son turistas y no de negocios a diferencia que los
demas aeropuertos. El trafico promedio es de 107,084 pasajeros anuales para los
ultimos 6 anos con un leve decrecimiento de 2.7% a septiembre del 2008 en relacion
con el afio anterior.
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FUENTE: Elab propia con info de
aeropuertos y aerolineas

=#=Dalos Aerolineas =@=Datos Interairports

Los datos muestran una gran disparidad, si bien la misma tendencia estacional debido
a la falta de informacion sobre algunas aerolineas clave. No obstante —aunque muy
por debajo de SAP y TGU - se nota que este es el tercer aeropuerto mas internacional
en donde en promedio el 41% de los pasajeros en los Ultimos 6 afios han sido
internacionales, lo cual demuestra la alta demanda turistica internacional que
representa la zona para el mundo. Cabe mencionar que a pesar de su bajo volumen
de pasajeros, el aeropuerto conecta a unas de las ciudades mas importantes del
mundo como ser, Houston, Atlanta, Nueva York y Milan, aunque es probable que esto
no incida demasiado en el intercambio econdmico (que no tenga que ver con turismo)
entre estas zonas debido a que el destino de Roatan es visto mas como un placer que
como una oportunidad de negocio, asi mismo esta zona no se especializa en mayor
rubro que no sea el del turismo por lo cual tampoco existen posibilidades previsibles
hasta el momento de explotar productos de exportacion.

Este aeropuerto maneja un 89.3% de vuelos nacionales como promedio de los ultimos
6 afos siendo el tercer aeropuerto mas internacional como ya de ha explicado. (Ver
siguiente grafico). La pequena caida en vuelos en el caso de este aeropuerto podria
obedecer mas a factores econémicos tal como el ingreso y los precios que a factores
estructurales como en el caso del aeropuerto LCE.

“% sin embargo TACA recientemente (10/01/09) anuncid que cancelaria los vuelos desde Roatan hacia
Miami debido a la falta de demanda. Aparentemente un vuelo de Rotan —Miami via Taca se puede
facilmente sustituir por un vuelo San Pedro Sula - Miami via otras aerolineas y resulta mas barato para
los pasajeros.
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FUENTE: Elabo. Propia en base a info de los aeropuertos

Finalmente podemos ver cual es el sistema hondurefo de aeropuertos que define la
mayor parte de los vuelos internos o nacionales haciendo uso de un diagrama de
nodos similar al que se habia planteado en una seccién anterior*'.

Conexiones:del sistema:
1=01.2) (1,3 {(1.4)
2=2,1(23)24)

3={3.1) (3.2 {34)
4= {4,1) (4.2) (4.3) I
C=12

Utilizando los respectivos nombres AITA oficiales para cada nodo, se han identificado
los cuatro aeropuertos internacionales comerciales de Honduras. En el parrafo
anterior se hace énfasis en que estos nodos definen la mayor parte de las
operaciones de vuelo, si bien no todas, debido a que tambien existen pistas
habilitadas para aterrizaje y despegue como en Puerto Lempira, Guanaja, Utila, Brus
Laguna y otras en donde una muy infima proporcion del transporte aéreo de personas
se lleva a cabo.

Otorgandole un correlativo a cada aeropuerto en funcion de su niumero de conexiones
individuales podemos establecer las conexiones existentes dentro del sistema de
nodos o aeropuertos de Honduras. Podemos ver que a nivel del sistema interno de
aeropuertos, existen 12 conexiones posibles que en efecto son rutas utilizadas por las
distintas aerolineas que operan. Si bien estas rutas se utilizan en el sistema interno,

41 . L .
El diagrama es elaboracion propia.
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no son utilizadas por todas las aerolineas ya que esto depende de la organizacion o el
tipo de red que opere cada una de ellas*. Por otra parte solamente las aerolineas
nacionales utilizan estas rutas internas dado que “el cabotaje” o lo que en aeronautica
civil se le denomina la “octava libertad de trafico aéreo” esta reservada para los
nacionales solamente. Es asi que las 12 conexiones solamente son operadas por las
4 -5 aerolineas nacionales de la actualidad.

El diagrama anterior no obstante incluye unas “semi conexiones” saliendo y entrando
de cada uno de los nodos, indicando de esta manera que dichos nodos conectan con
nodos fuera del sistema interno. Con esto se quiere establecer que el crecimiento de
la red del sistema de transporte o su tamafio, esta en funcion de la cantidad de
conexiones fuera de la red interna.

Adicionalmente se han establecido las distancias entre aeropuertos/nodos en una
escala de kilometros corrientes (equivalentes a los nauticos) lo cual servira mas
adelante para conocer las implicancias que esto tiene en términos de factibilidad de
las rutas, posibilidad de sustitucion del medio de transporte, fijacion de tarifas y otros.

2. Variables agregadas y su comportamiento evolutivo

Hasta este momento hemos visto el estado actual y geografico de algunas variables
tal como las rutas existentes asi como las aerolineas que las operan, pero resultaria
mas relevante observar cuales han sido los cambios dinamicos que se han dado en
los ultimos anos lo cual nos servira mas adelante para determinar si se trata de un
mercado dinamico y de competencia o uno que se encuentra en reposo y sin
presiones competitivas.

Como premisa se debe recordar que un sistema de transporte aéreo geografico tal
como el hondurefio no puede ser viable ni rentable sino es capaz de expandir la
conectividad de un pais hacia el sistema global de transporte aéreo. La variable
relevante a considerar por los inversionistas es la densidad de trafico y los kilometros
o millas voladas para que el negocio sea rentable. Si el mercado es pequefo
entonces la competencia entre medios de transporte se vuelve mas fuerte, por lo tanto
los intereses de los potenciales pasajeros pasan por las distancias mas largas,
aquellas en las que sea mas comodo, mas rapido y mas seguro viajar por via aérea.
La existencia de un servicio como este reduce las alternativas para los potenciales
pasajeros y por lo tanto genera incentivos para ofrecer el servicio por parte de las
aerolineas.

a) Trafico Total

A continuacion, observamos la tendencia de todo el trafico aéreo de pasajeros
embarcados en los ultimos anos para compararla con la tendencia de cada uno de los
aeropuertos estudiados anteriormente.

42 . . . n %
Por ejemplo, no todas las aerolineas domesticas estan en los cuatro aeropuertos asi como la mayor
parte de las aerolineas internacionales que solo se encuentran en uno o en dos aeropuertos.
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Evolucion de embarque de pasajeros

100,000

90,000

80,000 +

o T aa? U JULT T 2N AT
ﬂlyunv-gn!--ﬂllgl‘“

B0,000 1

50,000 [ ¥

40,000 T
Picos altos \

30,000 representan Ficos bajos representan
Julio - Agosto Septiembre - Octubre

20,000

10,000

0

SO-aen
so-tep
S0-Ine

Sirdes
SIFAON 7
arau3
q0-ae
qo-tep
a0-ine
girdes
GrrA0K
Zirau3
L0-a2
20-fepy
2001
0rdes
AIrA0H
grraug
20-ae
ao-ien ]
a0
anrdes

coraep
so-he
earine
cirdag
£traon |
piraug
borae
vordew
worine
pirdag
piraon ]
sirau3

£lraug

Fuente: Elab. Propia en

Dot s 0 o eyt [=+=2 Aeropuertns Embarcacos Mensualmente ====F glindmica (4 AeropUertos Embarcados Mensualmente) |

Una tendencia, marcada que también se refleja a nivel agregado como era de
esperarse. En este grafico sin embargo podemos ver que la tendencia es hacia arriba
a pesar de los leves decrecimientos que han sufrido algunos aeropuertos en cuanto a
volumen de pasajeros. De hecho los picos mas altos que se encuentran entre los
meses de junio y agosto han ido creciendo afo con afo en cuanto a volumen de
trafico, y los picos mas bajos si bien siguen representando a los mismos meses, se
han ido ubicando en volimenes mayores de pasajeros. Esto es en gran medida
gracias al aumento del numero de aerolineas y de rutas disponibles, pero ademas
gracias al crecimiento econémico del pais en general.

El volumen de trafico promedio para los ultimos 6 anos ha sido de 802,544 pasajeros
por afio denotando en el ultimo afio un incremento del 1.4% con respecto al mes de
septiembre del 2007. En téerminos estadisticos, el volumen de trafico anual ha ido
creciendo a una tasa promedio de 1.81% en los ultimos 6 afios lo cual es inferior a la
tasa de crecimiento poblacional (2.5%) y a la tasa de crecimiento real del PIB**. Este
crecimiento, como se podra ver es incluso menor al crecimiento mundial de trafico
promedio del periodo 2003 -2008, que se ubicaba en un 6.41% aproximadamente. No
obstante debido a la crisis internacional, segtn los datos de la AITA, de enero 2008 a
enero 2009 el numero de pasajeros — kilémetros transportados bajé en un 5.6% a
nivel mundial. Por su parte, en el caso de latino América la baja en pasajeros
transportados para este mismo periodo fue de 1.4%.

Distribucion promedio de pasajeros embarcados
en el periodo 2003 -2007

Nacionales 283,679

Internacionales

“*Enel periodo 1996 -2001 el crecimiento promedio de trafico en Honduras fue de 4.08%.
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509,523

Total 793,202

b) Evolucion de nimero de aerolineas™:

Evolucion de numero de aerolineas por cada aeropuerto
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info. de aeropuertos v agrolineas

Desde el afio 2002 hasta el 2008 ha habido una gran entrada de aerolineas
extranjeras al pais siendo los cambios mas notorios especialmente en los aeropuertos
de San Pedro Sula y Roatan. La presencia de aerolineas extranjeras/regionales ha
pasado de 3 en el 2002 a 8 en el 2008, lo cual significa un gran cambio en cuanto a
oferta de conexiones y/o destinos. De hecho si se consideran a las aerolineas
charters, el nimero de aerolineas extranjeras ascenderia a 11.

Por otro lado, la entrada de aerolineas nacionales ha sido menos impactante en
cuanto a nuevas conexiones ofrecidas asi como el ndmero de nuevas aerolineas,
Como se vera mas adelante, dadas las caracteristicas de estas nuevas aerolineas,
parece ser que solo les interesa cubrir ciertos nichos de mercado que ademas estan
segmentados por el lado de los consumidores o clientes. Entre el periodo 2002 -2008
se ha pasado de 4 aerolineas nacionales a 5 nada mas*®.

Vale mencionar que en junio del 2002 entra al mercado la aerolinea nacional Sol Air
con una amplia gama de destinos nacionales e internacionales. Esta aerolinea se
enfocd en mercados muy importantes como las rutas TGU - SAP, RTB - Miami, y el
Salvador que eran dominados esencialmente por la aerclinea TACA razon por la cual

“ El grafico no incluye la presencia de aerolineas Charter en la Ceiba ni tampoco las aerolineas
nacionales cuya fecha de inauguracion no se haya ‘podido verificar. Sin embargo si incluye las 2
aerolineas charter que operan vuelos en RTB: Blue Panorama y Sky. Asi mismo, incluye la aerolinea
Aerocaribbean que vuela desde Tegucigalpa hasta la Habana.

45 . . ; . o .

Este numero lo obtenemos si agregamos dos aerolineas para las cuales hay informacion disponible y
cuyos destinos son relativamente importantes en el mercado interno. Las aerolineas son Central
American Airways y AeroCaribe.
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se comenzo una guerra de precios en algunas de estas rutas especialmente la de
Miami. Incluso hubo demandas por parte de Sol Air por la renuencia de las
autoridades aeronauticas de El Salvador por el largo periodo que tardaron en
otorgarle los permisos de vuelo hacia esa region, supuestamente protegiendo a su
aerolinea “estrella”, TACA. Esta empresa sin embargo duré poco tiempo en el
mercado tanto nacional y regional, por ejemplo de El Salvador salid en diciembre del
2003 apenas unos meses después de haber comenzado, y algo similar sucedio con la
conexion que hacia de Nicaragua a Miam.,Luego en el 2004 es comprada por una
aerolinea venezolana y asi cambia su nombre a Aero Honduras, y finalmente cierra
operaciones a finales del 2005 supuestamente debido a problemas financieros. Mas
adelante se hara un breve analisis en retrospectiva sobre los posibles problemas que
obligaron a que esta compainia saliese del mercado.

Si se observa la evolucién por cada uno de los aeropuertos, es facil comprobar que
los aeropuertos mas dinamicos en este sentido han sido los de SAP y RTB en el
periodo estudiado. En el caso de RTB una de las aerolineas mas importante como
Continental comenzo operaciones en el 2004 ofreciendo conexiones a Houston (IAH),
y luego en el 2006 entro Delta Airlines con una conexion al aeropuerto Hartsfield (ATL)
de Atlanta. Asi mismo han entrando charters como Blue Panorama y Sky que se
dedican exclusivamente a traer turistas desde ltalia y Canada respectivamente.

En el caso de SAP, en el periodo estudiado al ano 2002 solamente habian 6
aerolineas operando, ofreciendo conexiones a 9 destinos; posteriormente en el 2006
entra COPA y Delta, y luego Spirit en el 2007 y finalmente Aeromexico en el 2008 con
lo cual el aeropuerto es el que actualmente ofrece mas conexiones totalizando 14
como ya lo expusimos.

¢) Evolucion de Conexiones

Podemos ver mediante el siguiente grafico, lo dinamico que ha sido la apertura de
nuevas rutas:

Evolucion de conexiones por aeropuerto
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FUENTE: Elahoracion propia con info de aeropuertos
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El nimero de conexiones del sistema aéreo de pasajeros hondurefo ha pasado de 38
en el afio 2000 a 45 en el 2008. Esta cifra puede parecer un poco engafosa ya que
uno solamente observa el cambio absoluto y concluye que solamente se tienen 6
conexiones mas que hace 9 afios, sin embargo cuando se observan los cambios
relativos, por ejemplo aerolineas que antes ofrecian ciertas rutas pero que después
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cancelaron dichas rutas debido a la competencia o a otros factores, y que a partir del
2002 cuando solo se llegd a tener 29 rutas en total, se ha experimentado un
crecimiento sustantivo, el panorama se vuelve mas claro y légico. *°

Hay que recordar los factores que afectan la demanda del transporte aéreo asi como
la forma en que las aerolineas se organizan para ofrecer tal o cual destino, para
comprender mejor por quée algunas rutas no resultaron viables o sostenibles y tuvieron
que ser abandonadas. Vemos que en términos absolutos, es el aeropuerto de SAP el
que mas rutas ofrece que los demas aeropuertos, seguido muy de cerca por RTB que
ha crecido mucho mas que el aeropuerto TGU en términos relativos ya que aunque
opera menos aerolineas que el ultimo, existen mas destinos ofrecidos por parte de las
aerolineas que alli operan. La Ceiba por otro lado muestra un periodo fuerte de
decrecimiento, luego una leve recuperacion y finalmente un reposo, y como veremos
a continuacion, la historia de las rutas en este aeropuerto es la historia de la presencia
de TACA en el mismo.

Los cambios han sido notorios para ciertas aerolineas, por ejemplo la aerolinea TACA
que entre el 2000 y el 2005 ofreci¢ vuelos hacia el aeropuerto de New Orleans desde
SAP, ahora ha cancelado este vuelo aparentemente debido al tragico fenédmeno
natural del huracan katrina.*’ Por otro lado a partir del 2004 comenzé a ofrecer vuelos
desde SAP hasta San José (SJO) Costa Rica, pero al mismo tiempo cancelo los que
ofrecia desde TGU*, Su cambio mas notorio se dio en el caso del aeropuerto LCE en
donde al afio 2000 ofrecia vuelos a San Salvador, a Houston, a Miami, a Gran
Caiman y a Guatemala, pero que a partir del 2001 estos vuelos desaparecieron
seguramente bajo un plan de reestructuracion del sistema de vuelos de TACA a nivel
regional, en donde el aeropuerto LCE no podia funcionar como un “mini hub” que
generase economias de densidad que hiciesen los vuelos rentables. Por esta razon
TACA como linea aérea internacional desaparece de LCE a partir de este afio
quedando solamente la presencia de su filial Islefa.

Los cambios en la oferta de destinos son claramente mas dinamicos tal como lo
habiamos anticipado, en el caso de las rutas internacionales:

** No hay que cometer el error en pensar que la entrada o salida de aerolineas implica la creacion o
destruccion de rutas, ya que las rutas podrian ya ser ofrecidas por aerolineas existentes al entrar una
nueva aerolinea, o las rutas podrian seguir siendo ofrecidas por otras aerolineas ante la salida de
aerolineas. Ademas aqui estamos hablando de pares de ciudades no de destinos, ya que en este ultimo
caso, el numero seria menor.

*" En este caso como ya lo habiamos anticipado, en los datos de los aeropuertos no aparece esta ruta
desde el 2003 pero en los datos de la aerolinea la ruta desaparece hasta el 2005, y es por eso que nos
hemos quedado con este Ultimo dato.

“® No obstante, los vuelos seguian siendo ofrecidos bajo el nombre de LACSA que es precisamente
TACA regional para Costa Rica. Actualmente es muy probable que el vuelo hacia SJO de TACA ya sea
bajo la bandera de TACA y no de LACSA. En ese aiio (2004) precisamente comienza COPA a ofrecer la
ruta TGU -SJO.
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Evolucion Rutas Nacionales vs Internacionales
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En los dltimos 6 afios se han abierto 11 nuevas rutas internacionales totalizando 25 al
2008 cuando por otro lado se han mantenido las 19 rutas nacionales durante el mismo
periodo de tiempo. Este reposo de las rutas nacionales puede obedecer a la maxima
del famoso economista Adam Smith en donde “la division y especializacion del trabajo
esta limitada por la extension del mercado”. Ciertamente como se ha expuesto
anteriormente, asi como lo exponen los diversos estudios al respecto, el factor de la
extension del mercado considerado tanto por capacidad economica de la poblacion
como extension geografica y densidad poblacional, pueden ser barreras naturales
para que el crecimiento del mercado de transporte aéreo, cuando estas variables
indican subdesarrollo. En cambio las posibilidades de conexién a la red global son
practicamente ilimitadas si se mantiene constante el factor de la capacidad de los
aeropuertos nacionales.

d) Motivos de viajes de los pasajeros

Algunas aerolineas, especialmente las internacionales realizan encuestas periddicas
sobre los motivos de viaje de sus pasajeros. Esa informacion les es relevante para
conocer el tipo de demanda que ostentan sus clientes. Como ya se habia mencionado
anteriormente, existen diversos estudios que concluyen que los pasajeros de
negocios son menos sensibles a los precios que los pasajeros de turismo. En ese
sentido, esta informacion le permite a las aerolineas reacomodar sus estrategias de
precios y/o tarifas asi como “Revenue Management**” para maximizar sus ingresos.
En la presente investigacion, se les preguntd a las aerolineas que en base a sus
encuestas brindaran los resultados sobre los motivos de viaje de sus pasajeros para
el periodo 2003 -2008°°, categorizando estos por: turismo, negocios y personal/otros.
Si bien solamente 7 aerolineas de las 11 investigadas proveyeron informacion, vale la
pena exponer los promedios de estos resultados.

** Gerencia de ingresos.

% sin embargo solamente tomaremos los datos del 2004 -2008 debido a que en el 2003 aun habian
pocas aerolineas internacionales en el pais. Vale mencionar que solamente las aerolineas
internacionales/regionales realizan encuestas de este tipo ya que ninguna de las nacionales contaba con
esta informacion.
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Distribucion porcentual por tipo de viajeros
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Segun esos datos, en promedio al 2008 el cincuenta y dos por ciento de los pasajeros
que fueron encuestados viajaron por motivos personales, el veintiséis por ciento por
motivos de turismo y el veintitrés por ciento por motivos de negocios. Se puede
observar que en promedio los motivos de viajes personales con los motivos de viajes
por negocio aparentan un comportamiento de “espejo” ya que al aumentar o disminuir
el primero ocurre lo opuesto con el segundo. Tal vez esto sea una coincidencia o que
los pasajeros que en afos anteriores respondieron que iban de negocios, en anos
siguientes hayan decidido responder que viajaban por motivos personales. En todo
caso esto es muy dificil conocerlo sin saber la metodologia de la encuesta aplicada.
Por otro lado, parece ser que los viajeros de turismo han venido incrementando
porcentualmente aunque a un ritmo muy lento. Nuevamente este promedio puede
estar sesgado en donde, para un viajero, el motivo de “vuelo personal’ puede ser un
motivo de “turismo” por igual por lo tanto puede existir auto - correlacion entre estas
dos variables.

En donde se observan claramente las caracteristicas de la demanda que atienden
algunas aerolineas es al conocer los resultados de sus encuestas individuales®'. Por
ejemplo, el caso de la aerolinea Continental que al ofrecer vuelos solamente a
ciudades como Houston o New Cork (Newark), en promedio los pasajeros que
respondieron la encuesta en los ultimos 5 anos, 50% viajaron por motivos de negocio
y apenas cerca del 14% viajaron por motivos de turismo. Spirit airlines que solamente
ofrece el destino de Fort Lauderdale con vuelos diarios en horas de la madrugada,
enfrenta una demanda especifica o un nicho de pasajeros turistas especialmente. En
sus dos afios de operacion, sus encuestas demuestran que en el 2007, el 80% de los
pasajeros viajaron por motivos de turismo y en el 2008 este numero casi se mantuvo
con un 77%. Los vuelos de Spirit son un buen ejemplo de que aunque FLL quede muy
cercano a MIA, la sustitucion de una por otra aerolinea dependera también de los
horarios y/o frecuencias de vuelos de las mismas. Taca quien también ofrece vuelos a
Miami (que se encuentra a unos pocos kilometros de Fort Lauderdale) y varios otros
destinos internacionales enfrenta en cambio una demanda mas homogénea, con un

! En este caso solamente se consideran las encuestas de pasajeros que volaron desde Honduras hacia
un destino internacional y no se considera la informacion de los pasajeros que arribaron a Honduras
desde afuera.
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promedio de 37.26% de pasajeros de turismo en los ultimos 6 afos, y un 36.87% de
pasajeros de negocios.

Delta y Aeromexico que solamente ofrecen vuelos a Atlanta y a la Ciudad de Mexico
respectivamente enfrentan demandas de pasajeros que en su mayoria no vuelan ni
por turismo ni por negocios sino que por el motivo “personales u otros” segun lo dicen
sus encuestas.” En el caso de Delta, en sus 3 afios de operacion presenta un 68% de
pasajeros que dijeron que volaban por motivos personales, y por su parte Aeromexico
en sus dos afios de operacion el 91% de los pasajeros también acusaron volar por
motivos personales.*

e) Canales de Ventas

Otro factor que es de suma importancia para las aerolineas son los canales por los
cuales venden sus “tickets” o boletos de vuelo. Asi unas aerolineas se especializan en
venderlas directamente a través de sus “counters” en los aeropuertos, la mayoria
utilizan a las agencias de viajes, las llamadas telefonicas y en los ultimos afos esta
incrementandose el uso del Internet como canal de ventas. El siguiente grafico
muestra el comportamiento promediado de los canales de ventas utilizados por las
aerolineas que operan en Honduras.”
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El grafico demuestra una tendencia hacia el incremento de las ventas por agencias en
detrimento de las de otros canales como lo son la venta en el mostrador de las
aerolineas, asi mismo se observa un incremento acelerado de las ventas por Internet
aunque el dato se encuentra sesgado por la entrada al mercado en el 2007 de Spirit
Airlines que utiliza en cerca del 60% este canal asi como un incremento en los ultimos
afnos del uso de “otros” debido a la entrada de Aeromexico que lo utiliza en un 30%
este canal.

Practicamente todas las aerolineas que brindaron informacion demuestran que el
canal por medio de agencias es el mas utilizado para vender sus boletos. En realidad

2% Hay que recordar que estos son los promedios obtenidos de la informacion proporcionada por las
aerolineas. Es logico pensar que los viajeros viajan por motivos especificos como negocios o turismo
también.

** Se obtuvo informacion de 8 aerolineas en este caso.
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los problemas de competencia que se identifican a nivel de la literatura en cuanto a
los canales de ventas, estan relacionados con la influencia que la aerolinea impone
sobre la agencia de viaje para que venda mas boletos a su favor que de los
competidores®™. Esto implica por supuesto que las aerolineas que contraten con una
misma agencia compitan en las rutas que ofrecen. En cambio cuando las aerolineas
no compiten en esas rutas los problemas de competencia son practicamente
inexistentes. En el caso de Honduras, de las aerolineas internacionales/regionales,
serian TACA, y Copa las cuales son regionales y compiten en varios destinos (SAP —
SJO, TGU -SJO, y otras regionales) las que en teoria tendrian mayores incentivos
para influir a que sus boletos se vendan mas que los de la otra. Las demas aerolineas
manejan destinos internacionales especificos en los cuales estas dos aerolineas
tienen poco o nulo interés hasta el momento.

VIIl. IDENTIFICACION DEL MERCADO RELEVANTE

La identificacion de los mercados relevantes pasa por delimitar el o los productos
mediante caracteristicas como los precios, sus usos y funciones, asi como las
preferencias que tienen por parte de los consumidores. Existen diversas técnicas para
realizar esto, siendo la mas utilizada por la teoria convencional, la del test SSNIP®*°que
sin embargo también ha sido muy criticada por tomar a cuenta solamente el factor de
los precios asi como un mecanismo de medicion muy ambiguo y no necesariamente
apegado a una légica deductiva.

Dicho lo anterior, muchas veces es mejor definir los mercados relevantes tomando las
caracteristicas del contexto que los rodea y teniendo especial énfasis en la logica del
funcionamiento de dicho mercado. En el caso particular que nos atafe, es importante
sefialar que si bien hasta este punto hemos estado hablando sobre el “transporte
aereo de personas/pasajeros”, en principio, del producto fundamental del que
estamos hablando es del “transporte de personas de un punto A hacia un punto B". Y
ademas de esto debe plantearse que aqui existiria una fina linea de diferenciacion
con las necesidades de comunicacion de las personas adicionalmente, ya que al fin y
al cabo la necesidad de transportarse proviene de la necesidad de comunicacion que
las personas van desarrollando a medida que sus vidas individuales también lo van
haciendo. Bajo esta perspectiva queda claro que el verdadero valor desde el punto de
vista de la demanda es “la capacidad de poder trasladarse de un lugar a otro” sin
importar que medio se utiliza siempre y cuando este satisfaga las aspiraciones y o
necesidades diferentes.

Con el desarrollo de nuevas tecnologias y vias de comunicacion como el Internet y el
uso de las video conferencias, asi como del desarrollo de las telecomunicaciones en
general, las distancias geograficas se han acortado de una forma que hace apenas 20
afnos eran inimaginables. De ahi que para muchas personas, la necesidad de usar
medios de transportes fisicos tambien han declinado, mientras que para otras, estas
nuevas formas de comunicacion mas bien han incrementado la necesidad de
comunicacion y el uso de medios de transportes fisicos debido al incremento del
intercambio comercial y por ende de los negocios.

Se puede argumentar entonces que la forma en como el mundo ha evolucionado en
las ultimas dos décadas, hace reflexionar la forma en como los mercados relevantes
también evolucionan a medida que la innovacion y el ingenio también evolucionan.

>4 Al 2007 segun el compendio estadistico 2008 de la Secretaria de Turismo, existian 119 agencias de
viajes y tour operadores en Honduras.
** Small but Significant and non fransitory increase in prices (por sus siglas en ingles)
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Seguramente hace dos decadas, una definicion de mercado relevante no hubiese
considerado ni por cerca la posibilidad de sustitucion que existe para una persona el
hecho de usar una video conferencia versus viajar una larga distancia en avion.

No obstante, segun estudios de la AITA si bien las nuevas tecnologias han generado
efectos adversos en el uso del transporte aéreo, en términos generales y debido a la
globalizacion no se espera que el uso del transporte aéreo decline en los proximos
afios sino que todo lo contrario, se incremente.’®

En cualquier caso y tomando a consideracion lo antes dicho, independientemente del
medio de transporte o de comunicacion que utiliza un consumidor cualquiera para
satisfacer sus necesidades individuales, algo que generalmente esta presente es que
este servicio debe hacerse mediante un canal que conecte a dos puntos ubicados en
distintas zonas. De manera que si bien el consumidor puede probablemente sustituir
el medio de transporte o comunicacion que se utilizara, no puede sustituir el destino
final hacia el cual su demanda esta orientada.

Es por esta razén que en el caso de la Economia del Transporte, los mercados
relevantes estan definidos por el servicio de transporte que se ofrece entre el punto A
y el punto B, o la ciudad/aeropuerto A con la ciudad o el aeropuerto B. En la jerga de
transporte aéreo a esto se le denomina “par de ciudades” (origen y destino). El viaje
entre el par de ciudades puede darse en forma directa o con un desvio o escala
intermedio como ya hemos explicado, esto dependiendo del tipo de organizacion de la
red de la aerolinea oferente.

Debe hacerse énfasis adicionalmente que si bien ambos tipos de vuelos —directos o
con escala - son de una ciudad origen hacia una ciudad destino no necesariamente
son intercambiables para los consumidores en todos los casos. Como ya se habia
dicho antes, los viajeros de negocios quienes organizan su tiempo de acuerdo a un
horario especifico son mas precio / insensibles (demanda inelastica) a los cambios de
horarios y a los vuelos con escala intermedia, por lo tanto no consideran sustituto de
un vuelo directo, un vuelo con escala. Por otro lado los viajeros turistas o que viajan
por otros motivos si son precio / sensibles (demanda elastica) a estos tipos de vuelos
precisamente porque no conducen su viaje apegados a un itinerario u objetivos
especificos, de manera que pueden soportar las esperas en un aeropuerto donde la
aerolinea realice una escala y por lo tanto consideran sustituto un vuelo directo con
otro por escala eligiendo el que mas les satisfaga de acuerdo al precio o a otras
variables.

En el caso de los vuelos dentro del sistema hondurefio de transporte aéreo, es decir
dentro del territorio nacional, no existen vuelos con escala.’’ Un vuelo de Tegucigalpa
hacia San Pedro Sula no se desvia hacia el aeropuerto LCE o RTB antes de llegar a
SAP, puesto que la densidad de trafico es tan pequefa que realizar una escala
solamente generaria mayores costos para las aerolineas asi como precios mas altos
para los pasajeros®. En ese sentido, todos los vuelos internos son directos y por lo

’° Airline Network Benefits; IATA Economics Briefing N° 03; January 2006

7 Salvo el vuelo que va desde TGU hacia RTB el cual se detiene en LCE para recoger mas pasajeros.
Sin embargo segun ciertas entrevistas, se presume que no existe un transborde de avion sino que
solamente se recogen nuevos pasajeros.

*® Adicionalmente no es economicamente viable para una aerolinea hacer esto, como se habia dicho
anteriormente, el transporte aéreo se mide por kildmetros de vuelo y factor de ocupacion como unidades
de rendimiento. Es asi que enfre mas cortos son los vuelos entre dos puntos, asi también es mas
intensivo el uso de las aeronaves ya que implica despegues y aterrizajes constantes, pago de costos fijos
etc. Por ofro lado, entre mas largos son los vuelos, el rendimiento por kilometro es mayor debido a que el
costo por kilometro volado es mucho menor. Es por esto que en general, los precios de los vuelos cortos
son mas altos que los precios de los vuelos largos en términos relativos.
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tanto no existe posibilidad de sustitucion —al menos con el medio de transporte
aereo — dentro del mercado nacional. Por otro lado, los vuelos que se originan en
Honduras y tienen destinos internacionales si realizan escalas segun sea el destino
que se trate.

Tenemos el caso de Taca donde en el caso de Centro América, su aeropuerto “hub”
principal es el aeropuerto de El Salvador (ES) (ver imagen siguiente), y su aeropuerto
“hub” secundario es el aeropuerto de Costa Rica (SJO) y la mayoria de sus rutas
intra-regionales e internacionales generalmente realizan escalas en estos aeropuertos.
No obstante tambien cuenta con rutas directas internacionales, lo cual no deja
totalmente claro si su modelo es de “hub y spoke” o de “point to point”. Por otro lado,
en el caso de la aerolinea COPA si queda claro que su modelo es “hub y spoke” toda
vez que todos sus vuelos realizan escalas en el aeropuerto de Tocumen en Panama
(PTY).
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En ese sentido, como ya se habia dicho antes, la definicion del mercado relevante si
bien se ha establecido entre pares de ciudades, dependera del modelo de rutas de las
aerolineas en cuestion asi como de si el vuelo es nacional, regional o internacional
para realizar el respectivo analisis de competencia.

También es importante insistir en los medios de transporte/comunicacion alternativos
como sustitutos de los servicios de transporte aéreo y por lo tanto, como parte de los
distintos mercados relevantes de pares de ciudades. En la medida que las distancias
sean mas cortas, los medios de transporte como los buses comerciales son un
sustituto muy eficiente del transporte aéreo.’Asi pues, la distancia es inversamente
proporcional a la posibilidad de sustituir este servicio.

Finalmente, la industria de transporte aéreo es sumamente compleja y un estudio
minucioso de su funcionamiento obligaria a que la investigacion girara en torno de
diversos mercados relevantes y no solamente del que se ha definido hasta este
momento. Estos otros mercados relevantes, en realidad son productos intermedios

*? Solamente los buses comerciales, ya que estamos hablando de transporte masivo de pasajeros
mediante un ente o empresa privada. Los autos particulares no cumplen esta funcion y mas bien serian
analogos a los “jets” privados en donde solamente el duefio y sus acompaiantes utilizan el medio.
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que son necesarios para contar con el transporte aéreo en si, y dependiendo de su
organizacion industrial estaran mas o menos expuestos a problemas de competencia.
En todo caso, en el presente, nos concentraremos solamente en el mercado definido
ya que es finalmente el producto principal que se ofrece en esta industria.®

IX. PARTICIPACION NOTABLE DE MERCADO

Segun el analisis convencional de competencia, Estructura — Conducta — Desempeiip
(SCP por sus siglas en Ingles), cuando una empresa o un agente economico goza de
una participacion notable de mercado en relacion con sus competidores tendra
mayores facultades de poder realizar conductas anticompetitivas que pudiesen afectar
tanto a competidores como a consumidores para su propio beneficio, y que por lo
tanto esta participacion notable se tradujera en un Poder de Mercado®'.

El analisis de poder de mercado esta intimamente relacionado con la delimitacion del
Mercado Relevante, ya que aunque si acaso un empresa controlara toda la oferta de
un producto especifico (monopolista), esta no tendria poder de mercado si el mercado
relevante estableciera que ese producto tiene una variedad de sustitutos efectivos que
pudiesen disciplinar cualquier intencion por parte del monopolista si acaso este
quisiera realizar conductas anticompetitivas.

En ese sentido la participacion sustancial de mercado aun cuando pueda calcularse y
comprobarse dentro de un producto especifico sera solamente relevante una vez
realizando los analisis de la sustitucion efectiva de este producto por el lado de la
demanda.

El siguiente grafico muestra a nivel agregado —no por MR- la evolucion comparativa
que ha tenido el mercado de transporte aéreo en Honduras. Utilizando las variables
de pasajeros transportados y rutas abiertas e imputando el nimero de aerolineas a
cada una de las observaciones, puede servir de “Proxy” para analizar la concentracion
del mercado hondurefio en los ultimos afios.
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El grafico incluye datos del 2000 al 2008 en donde se observa claramente la
tendencia de ambas variables. Como ya habiamos dicho el crecimiento de los

0 A la par del transporte de carga.

¢! Se entiende por Poder de Mercado, la capacidad que tiene una empresa de influir sobre los precios o
establecer barreras a la entrada que afecten negativamente el proceso de competencia y el bienestar del
consumidor.
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pasajeros transportados a penas ha sido de un 1.8% en los ultimos 6 afios lo cual se
comprueba facilmente mediante la curva verde que no muestra variaciones grandes
en su tendencia en esos afios. Por otro lado la curva roja que representa la apertura
de rutas si ha mostrado cambios mas notorios hacia arriba experimentando un reposo
entre el 2007 y el 2008. Notese que a la curva roja se le han imputado el numero de
aerolineas que existian durante esos anos.

El grafico indica que entre el 2002 y el 2006 practicamente el mismo numero de
aerolineas manejo las rutas existentes y la misma cantidad de pasajeros, con lo cual
no hubo cambios en este periodo en la composicion de la concentracion. De hecho se
abrieron nuevas rutas con las mismas aerolineas pero el monto de pasajeros
embarcados vario muy poco. Luego entre el 2006 y el 2008 se ha incrementado tanto
el nimero de aerolineas como de rutas y pasajeros transportados mas bien indicando
una distribucion — si bien a nivel agregado- mas homogénea de la demanda.

Por simple inspeccion se podria decir que la tendencia gira a que el mercado se ha
desconcentrado en vez de concentrarse mas. Si la grafica por ejemplo dijera que
ahora existen menos rutas con menos aerolineas y con mas pasajeros se pensaria lo
opuesto — que el mercado se esta concentrando — Relativamente hablando se han
abierto mas rutas que pasajeros se han transportado, lo que indicaria una fuerte
posibilidad de sustitucion por el lado de las aerolineas que operan las mismas rutas y
que por lo tanto han estado compitiendo por esos pasajeros. Por otro lado, el aumento
de rutas versus la poca demanda experimentada tambien puede ser sefial del
mejoramiento de los medios de transporte alternos o sustitutos (en las rutas
domesticas al menos) de las aerolineas, por ejemplo el mejoramiento de las
carreteras asi como el mejoramiento de las condiciones de seguridad y el mismo
mejoramiento de las unidades de buses comerciales aumentan el incentivo para
utilizar estos medios de transporte que son mucho mas baratos que las aeronaves.

En todo caso, la brecha entre nuevas rutas y pasajeros embarcados se va cerrando, y
dado lo limitado del mercado interno, la competencia ardua se experimentara en las
rutas internacionales o interregionales en donde si acaso la demanda de pasajeros no
aumenta, algunas aerolineas deberan tomar decisiones fuertes sobre su permanencia
en el mercado y solamente las mas competitivas podran sobrevivir.

1. Concentracién de mercado

En la industria de transporte aéreo las variables mas relevantes usualmente utilizadas
para medir la concentracion en los mercados son;

» Pasajeros kms transportados o simplemente pasajeros transportados
»  Frecuencias de vuelos por ruta
= Asientos disponibles

Para la presente investigacién se ha obtenido informacién de las primeras dos
variables en base al cuestionario que fuese enviado a las distintas aerolineas. No
obstante en el caso de los pasajeros transportados, la informacion solamente incluye
los embarques que cada aerolinea realiza por cada uno de los cuatro aeropuertos
mas no de las rutas. Este inconveniente hace menos factible la comparacion de la
concentracién en Frecuencias de vuelos con la de pasajeros transportados debido a
que la primera si esta calculada en base a rutas. En todo caso este no sera problema
cuando una aerolinea solamente ofrezca una ruta como lo es en el caso de la mayor
parte de las aerolineas internacionales. Por otro lado, la tercer variable si bien sirve
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para medir la concentracion de mercado cuando se tiene informacion sobre rutas
especificas, es mas utilizada como medida de eficiencia de las aerolineas al poder
revelar una vez que se contrasta con los pasajeros transportados, el factor de
ocupacion que es simplemente el indicador de equilibrio entre la oferta y la demanda®*

En el caso del mercado interno hondureno, a priori es facil establecer que la aerolinea
que cuenta con mas asientos disponibles es Islefia/TACA debido a dos factores
fundamentales: que Islena opera mas rutas internas que las otras aerolineas
hondurefias y que los aviones que utiliza son relativamente mas grandes (ATR con 60
-70 pasajeros) que los de sus competidores (“Let” en su mayoria con capacidad para
19 pasajeros). En ese sentido claramente la concentracion de los asientos disponibles
esta a favor de Islena ya que otras aerolineas como Sosa, Central American Airways
o Atlantic Airlines juntas poseen una menor cantidad de asientos disponibles asi como
vuelos.

Por ofro lado si el mercado que se utilizara fuese el regional, el panorama de
competencia cambiaria drasticamente debido a que ya solamente se considerarian
dos empresas, a ser TACA y COPA, la primera con presencia en practicamente todos
los paises de la region y la segunda con una capacidad muy similar y creciendo
rapidamente. Asi mismo el analisis seria distinto si se evaluara esta variable a nivel de
rutas internacionales ya que en este caso dependiendo de las rutas, algunas
aerolineas internacionales podrian ofrecer mas asientos que las regionales debido a
los inmensos aviones que operan como los Air Bus o los Boeing de nueva generacion
capaces de transportar mas de 160 pasajeros e incluso a mas de 250 pasajeros.

a) Frecuencias de Vuelos

Las frecuencias se refieren a los vuelos que una aerolinea ofrece al dia o ala semana
para rutas itineradas (no charter). Por ejemplo en la ruta TGU —SAP la aerolinea
Islefia cuantos vuelos ofrece al dia — a que horarios - y cuantos a la semana — y que
dias -. En la medida que mas vuelos y horarios ofrezca mayor sera su posibilidad de
adaptarse a las distintas demandas de consumidores y por lo tanto de embarcar mas
pasajeros que la competencia.

Como ya habiamos explicado anteriormente, es necesario separar el analisis de los
vuelos nacionales con los internacionales, ya que para comenzar son distintos
mercados relevantes por definicion (no se puede sustituir un vuelo SAP —LCE por uno
SAP — ATL), las variables que entran en juego también son distintas (aviones distintos,
permisos (libertades) de trafico aéreo distintos, menos medios de transporte que sean
sustitutos efectivos, etc). En ese sentido veamos la siguiente tabla en donde
aparecen algunos de los 19 mercados relevantes identificados del sistema aéreo
nacional y seguidamente observamos el grafico con la concentracion de mercado
respectiva.

Origen Destino®™

San Pedro Sula | Tegucigalpa

San Pedro Sula | La Ceiba

San Pedro Sula | Guanaja/Utila

BWN =3

Tegucigalpa San pedro Sula

 Se espera contar con informacion de este tipo una vez esteé finalizado el documento que actualmente
esta siendo elaborado por la CEPAL para la industria a nivel regional.

® No se incluyen todos los 19 vuelos conocidos debido a que Roatan se esta tomando como sustituto de
Guanaja y Utila aunque no lo sea completamente. Asi por ejemplo técnicamente no existen vuelos desde
SAP a RTB ni viceversa pero si existen vuelos desde SAP a Guanaja y Utila por parte de la aerolinea
Atlantic Airlines segun la informacion recopilada.
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5 | Tegucigalpa La Ceiba

6 | Tegucigalpa Roatan/Guanaja
7 | Tegucigalpa Pto Lempira.

8 | La Ceiba San Pedro Sula
9 | La Ceiba Tegucigalpa

10 | La Ceiba Roatan

11 | La Ceiba Pto Lempira

12 | La Ceiba Brus Laguna
13 | Roatan SPS

14 | Roatan La Ceiba

15 | Roatan Tegucigalpa

El grafico mide la concentracion existente en cada uno de los MRs locales medido a
través del nimero de vuelos ofrecidos a la semana por las aerolineas nacionales. La
linea azul representa la inversa del IHH y se entiende como el numero de
competidores de igual tamafo que entregarian un grado de competencia equivalente
al que se observa en los datos reales de participacion de mercado. La linea punteada
horizontal representa el umbral de concentracion tradicional del Indice Herfindal
Hirshman utilizado por la teoria de competencia.

IHH Rutas Locales en FVS y Competidores Efectivos
12,000.00 4.50

10,000.00 +
8,000.00 +
6,000.00 +
= HH

== 0rnp Efvos

400000 +

200000 1

TGU-TGU-TGU- TGU- TGU- SAP- SAP- RTB- LCE- LCE- LCE- LCE- LCE- LCE-
SAP LCE PEU GNJ RTB TGU LCE LCE GNJ PEU RTB TGU Utla SPS

Fuente: Elaboracion propia en base ala
informacion de los aeropuertos

Rapidamente se observa que todos los mercados locales presentan una
concentracion mayor a 1,800 y que tres de ellos son monopolios, es decir las
frecuencias de vuelos semanales estan concentradas por las aerolineas que ofrecen
X o Y ruta y en tres de esas rutas, solamente una aerolinea es la unica oferente. En el
caso de las frecuencias de viajes para cada una de las rutas, existe una alta
correlacion entre el niumero de aerolineas que ofrecen dichas rutas y la concentracion
en el nimero de vuelos ofrecidos. Por ejemplo en el caso de la ruta TGU-PEU,
solamente la aerolinea Atlantic Airlines ofrece este vuelo de manera que no importa
cuantos vuelos a la semana oferte, siempre el dato indicara que existe un monopolio
en ese MR. Algo similar se da en la ruta TGU- SAP y SAP-TGU en donde son 3 las
aerolineas que ofrecen este viaje (Atlantic, Central American e Islena) con distintas
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cantidades de vuelos a la semana indicando que existe una competencia entre 4
aerolineas en condiciones similares.**

El siguiente mercado menos concentrado seria el de LCE- RTB y viceversa ya que
tres aerolineas (Sosa, Atlantic e Islefia) ofertan vuelos semanales segun este
indicador en condiciones similares y efectivamente solo estas tres aerolineas ofertan
ese vuelo. Por otro lado el mercado LCE —TGU en donde son tres las aerolineas que
ofertan el vuelo (Atlantic, Islefa y Sosa) el IHH es de casi 4,000 puntos y el indicador
de competencia efectiva indica que menos de 3 empresas (2.6) son las que compiten
en condiciones similares. Esto es asi porque a pesar que el aeropuerto LCE es el hub
de Atlantic y Sosa, es finalmente Atlantic quien ofrece la mayor cantidad de vuelos en
esta ruta y por lo tanto concentrando el mercado mas que proporcional al nimero de
aerolineas existentes. Finalmente la ruta LCE-Utila muestra un IHH de 5,000 y
efectivamente son solamente 2 empresas (Atlantic y Sosa) las competidoras efectivas
que participan en ese mercado.

Como se definio en la seccion de Mercado Relevante, es necesario mantener en
perspectiva estos niveles de concentracion especialmente en estas rutas locales en
donde existen medios de transporte alternativos asi como de comunicacion que son
sustitutos muy cercanos al del transporte aéreo.

En el caso de los vuelos internacionales, donde participan mas aerolineas y las
variables que se toman en cuenta para la factibilidad de las rutas son otras, tenemos
las siguientes rutas que se conectan con el sistema de transporte aéreo de Honduras.

# | Origen Destino®™

1 San Pedro Sula | Atlanta

2 | San Pedro Sula | El Salvador
3 | San Pedro Sula | Belice

4 | San Pedro Sula | Miami

5 | San Pedro Sula | Newark

6 | San Pedro Sula | New York

7 | San Pedro Sula | New Orleans
8 | San Pedro Sula | San José

9 | San Pedro Sula | Guatemala
10 | San Pedro Sula | Panama

11 | San Pedro Sula | México

12 | San Pedro Sula | Fort Lauderdale
13 | Tegucigalpa Guatemala
14 | Tegucigalpa El Salvador
15 | Tegucigalpa Houston

16 | Tegucigalpa San José

17 | Tegucigalpa Miami

% En este caso el indicador es de 4 puesto que adicionalmente a islefia, TACA supuestamente utiliza sus
permisos de trafico aéreo para traer pasajeros desde Miami hacia SAP y TGU o desde el Salvador hacia
Miami pasando por TGU y SAP algo que segun la ley no podria hacer si su intencion fuese que los
destinos finales fuesen SAP o TGU ya que los vuelos entre puntos domeésticos estan reservados para
nacionales como ya se menciono antes. En todo caso no se ha podido comprobar si efectivamente se
venden boletos para pasajeros de TACA para estas rutas, pero si existen aerolineas que se han quejado
por este supuesto hecho, lo que indicaria una competencia desleal desde el punto de vista de la
regulacion de aeronautica en Honduras.

% Se ha omitido el vuelo entre SAP —IAH que ofrece Continental por no contar con la informacion. Asi
mismo no aparecen todos los vuelos que hemos enumerado en capitulos anteriores ya que esta
informacion no corresponde directamente de las aerolineas sino que de la pagina Web de la
concesionaria del aeropuerto y por lo tanto la informacion podria no estar actualizada.
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18 | Tegucigalpa Atlanta

19 | Tegucigalpa La Habana
20 | La Ceiba Gran Caiman
21 | Roatan Houston

22 | Roatan El Salvador
23 | Roatan Atlanta

24 | Roatan Miami

El grafico siguiente mide la concentracion existente en cada uno de los MRs
internacionales medido a través del nimero de vuelos ofrecidos a la semana por las
aerolineas nacionales. La linea azul representa la inversa del IHH y se entiende como
el numero de competidores de igual tamano que entregarian un grado de
competencia equivalente al que se observa en los datos reales de participacion de
mercado. La linea punteada horizontal representa el umbral de concentracion
tradicional del Indice Herfindal Hirshman utilizado por la teoria de competencia.
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En el caso de los vuelos internacionales como ya se habia mencionado, muchas
aerolineas son oferentes Unicas de las rutas en cuestion y por lo tanto
independientemente del numero de frecuencias de vuelos que ofrezcan
semanalmente, el resultado del IHH sera siempre de monopolio. Como habiamos
dicho anteriormente, tampoco importa mucho cuantos asientos ofrezcan estas
aerolineas para estas rutas ya que de igual forma solamente ellas son las Unicas
oferentes y por lo tanto es irrelevante indagar en que otra aerolinea ofrece mas o
menos asientos.

De las 24 rutas analizadas, 16 son monopolios, lo que indica probablemente una
fuerte relacion entre el origen y el aeropuerto o ciudad destino, ya que estos destinos
son basicamente los “hubs” de estas aerolineas. Para el caso de los vuelos hacia |IAH
(Houston) que es un aeropuerto Hub de la aerolinea Continental, solamente son
ofrecidos por esta aercolinea y el mercado de SAP o TGU solamente es una parada
que sirve para recoger pasajeros marginales y luego realizar los verdaderos vuelos
llenos en Houston, algo que no seria viable para otra aerolinea que tambien opere en
Houston pero que no cuente con las conexiones y o mercados destinos que si cuenta
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Continental, en otras palabras las economias de densidad. Por otro lado en el caso de
los vuelos que salen desde RTB hacia I1AH, TACA ofrece vuelos al igual que
Continental aunque solamente una vez por semana, y por eso el indice de
competidores efectivo es mayor a 1; no ohstante a pesar que estos vuelos se originan
en el aeropuerto internacional de Comalapa (El Salvador) en la medida que las
condiciones de demanda vayan empeorando debido a la recesion global es posible
que esta ruta deje de ser ofrecida por TACA. Se puede decir lo mismo del vuelo hacia
Atlanta en donde la aerolinea Delta utiliza el aeropuerto ATL (Hartsfield) como Hub
principal. Estas dos aerolineas (Continental y Delta) son las unicas que actualmente
ofrecen vuelos directos hacia estos dos destinos, desde tres aeropuertos hondurefios:
TGU®, SAP y RTB.

Por otro lado Aeromexico que recién ingreso al mercado hondurefio es la unica que
ofrece vuelos a la ciudad de México y por lo tanto tambien opera en monopolio.
Nuevamente esto se dehe a que el aeropuerto Hub de esta aerolinea es precisamente
el de la ciudad de Mexico y seria poco atractivo para otra aerolinea a menos en un
corto plazo ingresar a competir con esta.

En el caso de los vuelos hacia Nueva York existen dos aeropuertos principales
utilizados por las aerolineas: JFK en NY y EWR en Newark. En realidad estos
aeropuertos son practicamente sustitutos para cualquier pasajeros de turismo y
dependiendo el itinerario, también para pasajeros de negocios. La distancia que existe
entre Newark y New York es de 21 kilometros por lo tanto haciendo que la distancia
no sea un factor que impida la sustitucion. El aeropuerto de EWR es principalmente
utilizado por Continental Airlines y por lo tanto se observa el monopolio en los datos, y
el aeropuerto de JFK es utilizado por TACA quien también presenta un monopolio. No
obstante también American Airlines utiliza el aeropuerto JFK nada mas que desde
Honduras lo hace de forma indirecta, mas bien con escala en Miami que es su
aeropuerto Hub para América Latina.

A pesar de no contar con los datos especificos, la ruta que probablemente cuenta con
mayor trafico desde Honduras hacia el exterior es la que conecta con Miami, por ser
la ciudad mas “hispano parlante” de Estados Unidos y por la gran cantidad de
emigrantes hondurefios alli presentes. Esta ruta es ofrecida desde tres de los
aeropuertos de Honduras; TGU, SAP y RTB. En el caso de TGU y SAP solamente
dos aerolineas vuelan directamente hacia Miami (TACA y AA) y en el caso de RTB
solamente lo hace TACA. En el caso de los competidores efectivos en la ruta SAP -
Miami, el dato muestra que hay aproximadamente 2.7 y no dos solamente. Esto es asi
porque a propoésito hemos imputado las frecuencias de vuelos por parte de Spirit
Airlines que recien ingres¢ en el 2007 ofreciendo la ruta entre SAP y FLL (Fort
Lauderdale) que puede funcionar como sustituto casi perfecto para pasajeros de
turismo especialmente, que prefieren viajar a precios mas comodos -aunque con
menos comodidades a bordo-®” hacia esta ciudad que se encuentra a unos 40
kilbmetros de Miami, pero que estan conectadas por una autopista de alta velocidad
por la cual el trafico fluye rapidamente.

Un resultado similar se podria tener para el caso de la ruta que ofrece Spirit Airlines,
en donde a pesar de ser la Unica que ofrece el vuelo directo hacia FLL, ciertamente la
corta distancia hace que cualquiera que viaje a Miami por las otras dos aerolineas

*° En este grafico no se incluye el mercado TGU —-ATL en el grafico debido a que al momento de realizar
el estudio, esta informacién aun no estaba publicada en la pagina de itinerarios de vuelos de Aeropuertos
de Honduras.

¢’ Recordemos que Spirit es una aerolinea de bajo costo, las cuales se caracterizan por no ofrecer
valores agregados tal como comida abordo y otras comodidades que las aerolineas tradicionales si
ofrecen.
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puede acceder rapidamente a Fort Lauderdale. Sin embargo el factor clave por lo cual
esta sustitucion es menos probable es por la gran diferencia entre los precios de los
vuelos hacia FLL y Miami, de manera que alguien que efectivamente quiera volar
hacia FLL no pagaria esa diferencia tan grande con otra aerolinea y adicionalmente
tener que incurrir en otros costos de transaccion para trasladarse desde Miami a Fort
Lauderdale. Esto nos hace concluir que manteniendo otras variables constantes
(como cualquier tipo de imprevisto como cancelacion de vuelos, o itinerarios
compartidos en ambas ciudades) los vuelos hacia FLL con Spirit Airlines son mas
sustitutos con los vuelos hacia Miami de las aerolineas TACA y American, que
viceversa.

La ruta TGU-SAL y SAP-SAL son basicamente controladas por la aerolinea TACA
puesto que como ya se ha mencionado anteriormente, el aeropuerto de Comalapa es
el aeropuerto “hub” de las operaciones de esta aerolinea y a pesar que existe trato
reciproco para aerolineas hondurefas que quieran volar hacia El Salvador, es muy
dificil competir con la red de conexiones que ya cuenta TACA asi como la densidad
de trafico que esta aerolinea alcanza. El ejemplo mas cercano fue el de la aerolinea
Sol Air que no duro ni un afio en este mercado.

Las rutas que van hacia (SJO) Costa Rica, estan dominadas basicamente por las dos
aerolineas regionales COPA y TACA, y especialmente COPA debido a que participa
tanto en vuelos desde SAP como desde TGU mientras que TACA solamente lo hace
desde SAP. Por eso es que la competencia efectiva es mayor a 1 en el caso de SAP,
sin embargo no llega completamente a 2 debido a que en frecuencias de viajes, es
COPA la aerolinea con mas ofertas. Aunque no se cuenten con datos para los vuelos
hacia PTY (Panama) serian las dos aerolineas COPA y TACA las que ostentarian el
poder de mercado desde Honduras, sin embargo muy probablemente seria COPA la
que tendria mas vuelos y frecuencias debido a que este aeropuerto tambien llamado
el “Hub de las Américas” es la base principal de COPA quien realiza todo tipo de
vuelos a partir de alli. En cambio TACA si bien vuela hacia Panama tiene que hacer
escala en SAL primero y ademas no puede utilizar PTY para vuelos hacia Sur
America por lo tanto no le es rentable mantener frecuencias de vuelos o asientos
disponibles desde cualquier ciudad de la region sin antes considerar las economias
de densidad.

Finalmente es necesario mencionar que en el caso del aeropuerto de RTB en Roatan,
algunos de los vuelos que parten de alli, pueden ser sustituidos por los pasajeros para
los vuelos ofrecidos desde SAP en San Pedro Sula. De hecho por eso es que
recientemente TACA ha decidido cancelar vuelos hacia Miami desde RTB dado que
un pasajero perfectamente puede irse por mar hacia la ciudad de la Ceiba y luego
tomar un autobus hacia San Pedro Sula para viajar hacia Miami, y aun asi le
resultaria mas barato que irse desde RTB directamente hacia Miami. Este
comportamiento de la demanda seria posible observarlo en otras rutas dependiendo
de los precios y las ofertas de vuelos entre estos dos aeropuertos en el futuro. En
todo caso, tal como se menciond en la teoria sobre los factores que afectan la
demanda, la calidad del servicio tambiéen esta influenciada por las frecuencias de los
viajes, dado que a mayor frecuencias, se reduce el tiempo de espera y por lo tanto la
toma de decisiones para los viajeros es mas flexible incrementando su bienestar, asi
las aerolineas con mayores frecuencias de viajes tienen una ventaja sobre las
que tienen pocas frecuencias en las mismas rutas, aun y cuando los precios de
estas ultimas pudieran ser menores.
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b) Pasajeros Embarcados

En materia de Economia de Transporte las variables comunmente utilizadas como
unidad de medicion es la de “pasajeros —kilometro transportados” o bien el factor de
carga por distancia recorrida. Esto es asi porque las unidades de transporte o los
aviones en este caso aunque tienen un limite maximo de capacidad, no todos los
pasajeros viajan la misma distancia o la misma ruta. Asi en un avion pueden ir un
grupo de pasajeros que solamente viajen 200 kilometros hasta la ciudad mas cercana
pero que la gran mayoria vuele 1,200 kilometros hacia la ciudad destino. Entonces
para medir la capacidad verdadera de una aerolinea se mide de manera
estandarizada, los pasajeros transportados multiplicados por el nimero de kilometros
en ese ano.

Por ejemplo suponiendo un avion con 250 pasajeros y un vuelo sin escala de 500 kms.
El total de pasajeros kilometros es de 250 X 500 = 125,000 pasajeros kilometros. Pero
si el mismo hace una escala a los primeros 200 kms en donde descienden 150
pasajeros se tendria:

150 X 200 = 30,000
100 X 500 = 50,000
Total = 80,000 pasajeros kilometros totales.

Adicionalmente, la variable de la distancia es utilizada para poder medir el nivel de
desgaste cuando se trata de costo o de intensidad de uso cuando se trata de
produccion (pasajeros embarcados). De ahi por ejemplo que se diga que el uso es
mas intensivo y desgastante cuando los vuelos son cortos que cuando son largos.
Esto se compara finalmente en el “factor de ocupacion” que es basicamente el
acercamiento entre la oferta y la demanda que obtienen las aerolineas en relacion a
los asientos vendidos versus los asientos disponibles. Esta informacion luego se
compara con los desgastes y costos que el avion alcanza al nivel de factor de
ocupacion dado.

En el caso que nos concierne, la informacion se ha decidido evaluar por pasajeros
transportados sin incluir la variable de longitud debido a que no se cuenta con
informacion especifica de las distancias recorridas por parte de algunas aerolineas,
especialmente las domésticas y a que no evaluaremos los factores de ocupacion de
las aerolineas o sus rendimientos economicos, sino solamente el comportamiento de
la demanda en numeros robustos.

Adicionalmente, como ya se habia mencionado, no se cuenta con informacion
desagregada por rutas especificas sino solamente por cada uno de los aeropuertos,
es decir se les pidio a las aerolineas que proporcionaran la informacion de pasajeros
embarcados por cada uno de los aeropuertos en donde operan. En todo caso ya
hemos mencionado que las aerolineas internacionales exceptuando a TACA y COPA
practicante solo operan una ruta, y por lo tanto los datos que proporcionan obedecen
efectivamente a esa ruta®®.

El calculo del IHH asi como el de 1/IHH nos permitira ver en términos de la demanda
captada, que aerolineas poseen mayor poder de mercado en cada uno de los
aeropuertos hondurefos y a nivel nacional de manera agregada.

¥ Los datos proporcionados por las aerolineas si bien no son exactos a los proporcionados por los
aeropuertos (ya que no todas las aerolineas brindaron informacion), si muestran la misma tendencia
como vimos en la seccion anterior, y por lo tanto esto nos permite que el analisis de los datos no sea
sesgado.
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Concentracion en cada Aeropuerto

IHH Gonpeetidores Efectivos

ALeropLerto 2006 2007 208 Perquato 2006 2007 2008
TaJ 238 223 2073 Ta 42 45 48
SAP 2580 2151 1808 SAP 39 46 g
LCE 508 503 50H LCE 20 20 20
RIB 222 2168 20 RIB 44 46 48

Elaboracion propia en base a informacion de aerolineas

Los datos de los cuadros anteriores corresponden al periodo entre enero y julio de
cada afo® y miden la concentracion existente en cada aeropuerto a raiz de las cuotas
de mercado que cada una de las aerolineas que operan en ellos poseen. En general
se observa como la concentracion en tres de los cuatro aeropuertos ha bajado
sustancialmente en los dltimos tres afios a pesar de mantenerse por arriba del umbral
tradicional de 1,800 en el IHH. Estos datos de hecho son consecuentes con el grafico
que explicamos al principio de esta seccion en donde se decia que ahora existen mas
aerolineas transportando mas pasajeros, pero en téerminos relativos hay mas
aerolineas y rutas ahora que pasajeros embarcados.

El aeropuerto donde hay mayor concentracion es precisamente en donde existen
menos aerolineas y menos rutas ofrecidas. LCE como ya hemos dicho es
practicamente un aeropuerto que a pesar que es catalogado como internacional, es el
aeropuerto con menos rutas internacionales asi como pasajeros embarcados lo cual
no lo convierte en un “nodo” de atraccién para una aerolinea que desee expandir su
red de trafico aéreo. Este aeropuerto ha sido dominado histéricamente por tres
aerolineas: Sosa, Atlantic e Islefia las cuales siguen siendo actualmente sus
aerolineas mas importantes. Debido a que no se conté con informacion de una de
estas aerolineas, los datos del IHH y del 1/IHH indican que existe un duopolio lo cual
no deberia ser cierto si se insertaran estos datos faltantes en donde a pesar de no
mostrar una competencia efectiva de tres aerolineas, seguramente el indicador
estaria arriba de 2.5 al menos. Auln asi, se podria decir que muy pocas aerolineas
participan en este aeropuerto, sin embargo como hemos dicho, este aeropuerto
practicamente sirve como destino de los otros tres aeropuertos mas no como destino
de un aeropuerto internacional —al menos no en una manera regular -. Practicamente
todos los vuelos de este aeropuerto son domesticos, y los que son internacionales
obedecen a vuelos charter que se distribuyen segun las estaciones climaticas del afio.
Adicionalmente, La Ceiba no precisamente es una ciudad que sea un centro de
negocios importante que es otra razon por la cual todavia posee poca afluencia de
viajeros de negocios.

Respecto a los demas aeropuertos claramente se observa que la concentracion ha
disminuido notoriamente con cambios mayores a 100 puntos afo con afo. El
aeropuerto de SAP ha reducido la concentracion en 734 puntos en los ultimos tres
afios, denotando una mayor distribucion de la demanda ante la entrada de mas
aerolineas. Si bien no existe mayor competencia en las rutas ofertadas por cada
aerolinea, ya que como hemos dicho cada aerolinea se especializa en la ruta que

©A pesar que se cuenta con datos de los demas meses para los primeros dos afios, con el fin de incluir
el ultimo afio sin afectar la estacionalidad de la demanda, se ha decidido dejarlos hasta julio.
Adicionalmente, solo se incluyen los ultimos tres afios debido a que algunas empresas no proporcionaron
informacion para los afios anteriores y a que muchas aerolineas aun no existian antes del 2006.
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mas rentable le parece, si existe competencia en el sentido de ofrecer mas
alternativas de destinos a los posibles viajeros. Asi, si antes la ruta hacia Miami era la
mas atractiva, ahora los viajeros pueden optar por viajar a Houston o Atlanta, o
incluso pueden viajar a uno de estos destinos para luego viajar a un destino cercano
que sea de su interes. El tema en transporte aéreo es la disponibilidad de rutas y
conexiones hacia el mercado global y no necesariamente el nimero de aerolineas
que ofrecen estas rutas.

En terminos de pasajeros transportados, la competencia efectiva en cada aeropuerto
ha aumentado en donde por ejemplo en el caso de SAP en el 2006 habian 3.9
competidores efectivos mientras que en el 2008 existen mas de 5.

En el caso de pasajeros transportados sin tomar en cuenta las rutas especificas, si
vamos a ver que el IHH pueda alcanzar niveles por debajo de 1,800 en el futuro, en la
medida que mas rutas se vayan abriendo por parte de nuevas aerolineas y por ende
los pasajeros sean captados por mas actores. Este escenario es mas dificil lograrlo
cuando medimos la concentracion por FVS en el apartado anterior en donde las
frecuencias de viajes son finitas™® y las aerolineas existentes poseen una ventaja
competitiva ante las nuevas aerolineas. Esta ventaja es aun mas marcada si estas
aerolineas ofertan destinos que son estratégicos dentro de su red aérea, como los
“Hubs”

Si analizamos la evolucion de las cuotas respectivas de cada una de las 4 aerolineas
que transportan mas pasajeros en Honduras podemos ver claramente que en los dos
aeropuertos mas importantes como son TGU y SAP, estas, se han ido reduciendo,
salvo el caso de Islefia en TGU. De hecho estas aerolineas en el caso de TGU, donde
en el 2006 cubrian el 86.9 de la demanda, ya en el 2008 cubrian el 84%. Mas fuerte
ha sido esta modificacion en el caso de SAP en donde en el 2006 estas aerolineas
cubrian mas del 90% de la demanda, mientras en el 2008 solamente el 73%
denotando un cambio sustancial en la composicion de las cuotas tanto entre ellos
como con los demas participantes del mercado.

Qutapa Aerdireaen T Qudiapor Aerdirea enSP

B 2y A8 By 2Oy B
Idea 3% 1386% B8N Idera N2A% 126% 11.18%
TACA D&% 28% 1740% TACA BF% D% 4%
Gortirertd 2B% 075% 192% Cotirertd  2001% 1800% 1411%
Anrerican 34 NP D% Angian 2AB% 176P 1314%
TOTAL & 8B A% TOTAL 913% &8 T2T%

Elaboracion propia en base a informacién de aerolineas

El caso que islefia este captando mayor cuota de mercado en los ultimos afios debe
obedecer porque esta intensificando la competencia con las ofras aerolineas
nacionales, especialmente en la ruta TGU —SAP y porque la aerolinea Atlantic —
principal competencia de islefia en TGU -, se ha debilitado mucho especialmente en el
ultimo afio,

Finalmente, los dos siguientes cuadros muestran la concentracion existente respecto
de las aerolineas mas importantes y para las cuales se cuenta con informacion.

7% 24 horas al dia y 7 dias a la semana deben ser repartidos entre todos los actores que quieran participar.
Esto solamente puede ser ampliado en la medida que los aeropuertos inviertan en mas pistas de
aterrizaje como torres de control de trafico aéreo, entre otros, algo que esta ligado a la extension del
mercado y que por lo tanto es poco viable en al menos dos de los aeropuertos hondurefios.
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[HH medido por pasajeros transportados Competidores Efectivos
Aerolineas masimportantes” | 2006 | 2007 | 2008 Aerolineas masimportantes” | 2006 | 2007 | 2008
9 aerolineas 1919 1787 1576 9 aerolineas 52 56| 63
§ aerolineas 2008] 28M| 25% § aerolineas 35 35 39
o incluye atlantic airines ainchiye atlantic airines

Elaboracion propia en base a informacion de aerolineas

En este caso no estamos analizando los datos separadamente por cada aeropuerto
sino que de manera agregada y por lo tanto es por esta razén que la concentracion es
menor. Es esperado que al no considerar los aeropuertos separadamente en donde
algunas aerolineas tienen mayor peso que otras, el efecto de concentracién sea
compensado por el peso de las otras aerolineas en los demas aeropuertos. Asi, aun y
cuando una aerolinea domina un aeropuerto especifico, cuando su cuota se divide
entre el monto total de pasajeros transportados a nivel nacional, en donde ademas
hay mas aerolineas que si solamente fuera ese aeropuerto, el cociente es menor y
por ende el indicador IHH tambien.

En este caso se hizo el ejercicio de las 9 aerolineas mas importantes y luego de las 8
aerolineas mas importantes. En el segundo caso, a propoésito hemos sumado los
datos de TACA e Islefia como si fueran una misma empresa.”'Se observa que a pesar
que la concentracion es mas alta en el segundo caso, asi como los competidores
efectivos, en términos reales este dato no tiene ningun valor de analisis en el mercado
debido a que si bien las aerclineas pertenecen a un mismo grupo empresarial, no
compiten en lo absoluto cuando se trata de las rutas que ofrecen. Islefia es una
aerolinea domestica que compite con otras aerolineas domesticas por la demanda
existente y potencial, de manera que los demandantes aunque sepan que “Taca e
Islefia son los mismos”, a la hora de comprar sus boletos saben que no pueden volar
en un avion de islefa hacia Miami por ejemplo, pero si saben que pueden volar en un
avion de TACA o American hacia Miami.

En cualquier caso, el comportamiento de los datos, al igual que cuando se analizaron
por cada aeropuerto por separado, es que el nimero de competidores efectivos va en
aumento debido a la entrada de nuevas aerolineas aun y cuando la estructura siga
siendo en terminos del analisis tradicional, oligopdlica.

Independiente de lo anterior, ya hemos dicho que los mercados relevantes estan
compuestos por ciudades pares, y debido a que el calculo anterior no mide esta
variable, es poco significativo en términos de comprender la concentracion de los
mercados relevantes.

2. Reflexiones respecto al nivel de participacion notable de mercado

Después de haber evaluado la concentracion utilizando distintas variables se pueden
destacar ciertos puntos:

El mercado de transporte aéreo doméstico ha cambiado muy poco en los ultimos 5
afios, contando con las mismas aerolineas, salvo unas cuantas que recientemente
estan incursionando a mercados especificos tal como la ruta TGU-SAP y viceversa.
Debido a que las aeronaves que utilizan estas aerolineas domesticas son pequefias y

"1 Ademas de hacerlo para fines técnicos, tambien porque mucha gente los mira como una sola empresa
aunque estén equivocados en términos del funcionamiento del mercado.
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en muchos casos antiguas, les es dificil competir con la aerolinea Islefia que aunque
opera a nivel domestico, su capital es regional. Adicionalmente, una ventaja mas para
islefia es el hecho de contar con mayores frecuencias de viajes para casi todos lo
mercados que opera, condicion que es critica como variable que afecta la respuesta
de la demanda.

A nivel domeéstico, desde el punto de vista economico, no puede esperarse que se
cuente con gran variedad de aerolineas puesto que el mercado es muy pequefo y los
costos hundidos pueden ser altos si es que una aerolinea no entra con una variedad
de rutas asi como frecuencias y horarios. Adicionalmente, dada la extension
geografica de Honduras asi como el poder adquisitivo de la mayor parte de la
poblacion, los sustitutos de transporte tal como los buses resultan mas atractivos y
por ende, una fuerte competencia hacia las aerolineas. En ese sentido, la
concentracién del mercado en rutas domesticas aunque esté siempre por encima del
umbral tradicional de 1,800, no debe ser vista en lo absoluto como un problema,
puesto que en el mercado domestico hondureno, el sistema de transporte aéreo no
genera el bienestar social sino que todos los medios de transporte masivo disponibles
en su conjunto.

Por otro lado, el mercado de transporte aéreo internacional de Honduras muestra una
tendencia fuerte hacia el crecimiento. Se ha visto como en los ultimos 6 afios han
ingresado nuevas aerolineas con nuevas rutas aumentando las alternativas de viaje
tanto para los turistas, como de negocios para los inversionistas. A pesar que los
datos agregados de pasajeros embarcados muestren que la concentracion tiende
hacia la baja y el numero de competidores efectivos hacia el alza tanto a nivel de cada
aeropuerto como nacional, en términos de mercados relevantes, de las 24 rutas
analizadas, 16 siguen siendo monopolicas lo cual a priori sugiere una capacidad de
ejercer poder de dominio por estas aerolineas.

Si bien, lo anterior es hipotético ya que el analisis del comportamiento del mercado
también nos hace sugerir, que la mayor parte sino todos estos mercados monopolicos
responden al tema de la organizacion industrial de cada una de las aerolineas. Asi las
aerolineas compiten en los mercados donde mayores ventajas competitivas —
densidad de trafico - tienen como ya se ha explicado. Existen casos como los vuelos a
Miami y New York que aunque aparentan estructuras monopolicas y/u oligopélicas,
existen destinos que son casi perfectos sustitutos ofrecidos por otras aerolineas que
pueden disciplinar cualquier intento de ejercer ese poder. En terminos practicos
desde el punto de vista de competencia y manteniendo constante las variables de
posibles barreras legales o técnicas a la entrada no se le puede exigir a un mercado
de par de ciudades que tenga mas aerolineas oferentes si estas aerolineas no
consideran que el mercado sera lo suficientemente rentable de acuerdo a su propia
red de transporte aéreo’?. De manera que es preferible mantener un solo oferente
para una ruta especifica que no tener esa ruta en lo absoluto.

La red de transporte aereo hondurena esta poco a poco creciendo y es claro que en la
medida que existan mas oportunidades de negocios en el pais o de realizar turismo,
asi mismo deberan incursionar nuevas aerolineas o se tendran que abrir nuevas rutas
por parte de las aerolineas existentes, en todo caso el panorama actual indica que los
mercados domesticos no tienen mucha dinamica, y los mercados internacionales
aunque van en aumento, solamente las aerolineas duefias del “hub” son las oferentes,
lo que indica que aunque la concentracion de mercado medida por pasajeros
embarcados siga decreciendo, cada una de estas aerolineas sera un monopolio para
esas nuevas rutas.

72 et . 5 o .
En ofras palabras, las barreras econémicas siempre y cuando no sea anticompetitivas, si son un factor
decisivo y solamente pueden ser superadas por ciertas innovaciones en el mediano y largo plazo.
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X. ANALISIS DE COMPETENCIA

Después de contar con un panorama mas claro sobre como funciona el mercado de
transporte aéreo de Honduras se debe indagar sobre como esta organizacion puede
ser susceptible de que ocurran practicas anticompetitivas. En esta seccién ademas
incluiremos dentro del analisis la existencia de las barreras a la entrada que son parte
importante del analisis de competencia.

1. Tarifas o Precios

Una variable importante para analizar es el de los precios o tarifas especialmente en
mercados que son operados por dos o mas aerolineas. Antes de que veamos las
tarifas promedios en algunos mercados, revisemos en primer lugar cuales son los
componentes que las aerolineas normalmente toman en cuenta para establecer
tarifas, para lo cual le hemos pedido a las aerolineas enumeren los factores mas
importantes al momento de establecer una tarifa. Ver siguiente cuadro

Factores importantes de la tarifa

1]Impuestos tanto de pais de procedencia como destino
2| Tarifas Aeroportuarias

3]Ajuste por combustible

4]Precios competitivos de otras aerolineas (publicados)

5]El momento de compra del pasaje
6

Vi

8

Factor de carga
Tipo de cahina
Posibilidad de perdida de mercado
9]|Tendencias de movilidad del trafico en el mercado
10|Promociones
11]Costos Operativos
12|Costos comision A de viaje
13| Utilidad

De las diez aerolineas que han contestado a esta pregunta, todas estan de acuerdo
en que los impuestos como las tarifas aeroportuarias son un factor importante debido
a que estos son costos fijos que se deben cancelar cada vez que se utiliza el
aeropuerto y en algunos casos varian con respecto a la carga del avion o a las horas
que este permanezca en el aeropuerto’. Por otro lado los costos como el combustible
y los de mantenimiento son especialmente relevantes para las aerolineas mas
pequenas como las domesticas.

Ademas de estos se tienen otros factores que corresponden al funcionamiento del
mercado, de la oferta y la demanda y de como trabaja el sistema de transporte aéreo
desde el punto de vista economico. Por ejemplo, para algunas aerolineas,
especialmente las que enfrentan gran competencia en Estado Unidos, la posibilidad
de perder cuota de mercado es muy relevante al momento de establecer tarifas de tal
manera que apelando al bench marking ™ de los precios y estrategias de las
aerolineas competidoras, se toman decisiones que mantengan los precios propios en
niveles competitivos. Esto implica que se deben analizar los mercados relevantes o

73 i i % i =

En la seccion de anexos se incluye una descripcion los montos de estos impuestos.
74 - . "

La palabra benchmark es un anglicismo traducible al castellano como comparativa.
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rutas en las cuales exista competencia para poder considerar estas variables, y
debido a que el mercado es dinamico especialmente a nivel internacional, la
valoracion de estas variables requiere de un monitoreo constante, y por ende de ahi
las alianzas a las que muchas aerolineas acuden para lograrlo y reducir la
incertidumbre generada por esa dinamica. Un ejemplo de esta dinamica es que la
variable ‘tendencia de movilidad de trafico” sea un factor importante para las
aerolineas. Esta variable no es otra cosa que el mas cercano indicador de “las
preferencias de destinos de los pasajeros”, de manera que su monitoreo genera
informacion valiosa para conocer hacia donde apunta la demanda y realizar las

acciones correspondientes para satisfacerlas o al menos intentarlo’™.”®

Como hemos visto, debido a las multiples formas en que las aerolineas ofrecen sus
precios asi como las temporadas en que lo hacen, se solicité a las aerolineas que
promediaran los precios de manera anual, lo cual si bien no dice mucho sobre los
precios verdaderos si puede servir como una aproximacion del comportamiento de los
precios entre las aerolineas.””

Véase el siguiente grafico en donde aparecen los precios promedios para la ruta
SAP —MIA, que es posiblemente la mas importante a nivel de pasajeros.

Tarifas Promedio Ruta: SAP-MIA

N it W
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300 \h__.
250 - \-

200 = -
150 ‘:2[?“?:;3:; Sl e Afio en que entra Spirit
100 finalmente salia del
mercado
50
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FUENTE: Elah propia con info de
ambas aerolineas y otras fuentes.

7% Es tan valiosa y compleja esta variable que hasta el mismo estado del clima como la temporada del
afio influyen en ella.
L Algo similar sucede con la variable de “momento de compra del boleto” asi por ejemplo en algunas
ocasiones y dependiendo del destino, resulta mas barato comprar un boleto con varios dias o semanas
de antelacién que uno a ultima hora ya que de comprarse a ultima hora el pasajero marginal debe pagar
el costo de oportunidad de llevar a otro pasajero que tuviese mayor disposicién que el por obtener ese
puesto. Por otro lado en algunas ocasiones cuando el destino no es altamente demandado, un asiento
marginal puede resultar mas barato comprarlo a ultima hora, ya que la aerolinea en este punto
probablemente ya tiene el factor de ocupacion necesario para llegar al equilibrio e incluso goza de
ganancias por sobre el mismo, razon por la cual el asiento marginal no representa ningun costo alguno y
cualquier precio al que se venda es una ganancia neta para la aerolinea. En ambos casos, dependera de
|737 competencia que enfrente dicha aerolinea en esa ruta especifica.

Lamentablemente no se pudo contar con los precios para el mercado domestico mas importante
(TGU —SAP) debido a la falta de informacion por parte de una de las aerolineas oferentes.

Pagina 82 de 97



ESTUDIO SECTORIAL
Transporte Aéreo de Personas en Honduras

La linea azul representa los precios promedios que TACA y la linea roja los precios
promedios de AA, las cuales son las unicas dos aerolineas que ofrecen vuelos
directos hacia Miami. El comportamiento aparenta al de una campana, creciendo en
los primeros afnos de la serie alcanzando un precio maximo y luego descendiendo a
niveles mucho mas bajos.

Recordemos que al principio se repas6 un poco sobre la literatura de transporte aéreo
y se mencionaron algunos estudios que examinan las reacciones de las aerolineas
que poseen la concentracion de mercado en una ruta ante situaciones en donde se
enfrenta a un competidor que amenaza esa concentracion (Goolsbee y Syverson;
2005). Los resultados de este estudio dicen que las mayores respuestas en la
disminucion de tarifas ocurren en las rutas que estan mas concentradas, donde las
tarifas caen un 20% en promedio. En rutas con baja concentracion de competidores
las tarifas caen alrededor de 2% solamente.

Las formas de lograr esto pueden ser distintas, destacandose entre ellas por ejemplo
los programas de viajeros frecuentes ya que los pasajeros con millas acumuladas
dificilmente se cambiarian hacia una nueva aerolinea. Como se puede ver, se ha
imputado en el grafico dos eventos importantes en el contexto de este mercado
relevante. El primero corresponde a la quiebra y salida de Sol Air, compaiiia
hondurefia que competia con estas dos aerolineas. El grafico demuestra que las
tarifas llevan una tendencia aparentemente ascendente en el momento que sale Sol
Air del mercado, probablemente regresando a los niveles que el mercado aceptaria al
pasar de tres a dos aerolineas. Luego se observa como ante la amenaza de entrada
de Spirit Airlines con su ruta SAP —FLL - que como ya hemos dicho puede ser
sustituta de la ruta SAP —Mia - ambas aerolineas incumbentes bajan sus precios a
niveles notablemente menores en comparacion con los del ano 2006. Este
comportamiento si bien en la practica podria obedecer a otras variables, segun los
estudios empiricos mencionados anteriormente mas bien obedece a una respuesta
normal de los agentes de mercado que quieren mantener o continuar con su posicion
dominante y conservar la lealtad de los consumidores ante la eminente perdida de
demanda por la entrada de otro agente.

De hecho las tarifas caen en un 24.5% en promedio para el primer afio y un 8.5%
para el segundo. Los resultados de los estudios mencionados anteriormente también
explican como los precios bajan mas en rutas que estan concentradas que en las que
presentan baja concentracion, lo cual es logico si se piensa en los incentivos que
tienen las aerolineas que ostentan un poder de mercado de seguir manteniendolo y
por otro lado que las tarifas no bajan mucho en mercados poco concentrados, no
porque a las aerolineas les dé igual enfrentar a un competidor mas, sino porque muy
posiblemente la competencia en precios ya era intensa desde antes que la nueva
aerolinea quisiera entrar debido a la mayor cantidad de aerolineas participantes.

Para finalizar con este mercado, el siguiente grafico muestra el comportamiento de los
precios ofrecidos por las mismas aerolineas, nada mas que en la ruta TGU —Mia la
cual también formaba parte de las rutas ofrecidas por Sol Air en un momento dado.
Nuevamente se nota el comportamiento de la campana ante los dos eventos
importantes que fueron la salida de esta udltima aerolinea y la entrada de Spirit en SAP.
Aunque parezca raro, la entrada de Spirit en SAP también influye las decisiones de
las aercolineas en TGU debido a la eminente amenaza ya sea de la aerolinea o que la
demanda se traslade hacia SAP. La simple especulacion sobre estas posibilidades
hace que las aerolineas reduzcan sus precios para tratar de preservar a sus
consumidores habituales.”

78 Al respecto, segun el diario la Tribuna de Honduras de noviembre de 2003, la salida de Sol Air del
mercado del Salvador provoco un alza de 349 dolares a 600 dolares en la ruta hacia Miami.
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Tarifas promedio Ruta TGU-Mia
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Existen otros mercados en donde la aerolinea TACA compite a nivel regional con la
aerolinea Copa. En el caso de Honduras, los mercados son principalmente los
dirigidos hacia SJO, hacia Nicaragua y hacia PTY. Lamentablemente no se ha podido
contar con datos estandarizados por parte de ambas aerolineas para todas estas
rutas que permita realizar una comparacion significativa entre las tarifas. El siguiente
grafico muestra los precios promedios anuales del pasaje en la ruta TGU —-SJO en el
periodo 2004 -2008. Se observa cierta similitud entre los precios que podria
corresponder tanto a razones de competencia como de colusion, pero que no puede
ser enteramente comprobado por la inspeccion de estas observaciones tan generales.
Sin embargo si es un “plus factor” hacia la presuncion toda vez que son las uUnicas
que participan en este mercado relevante y son las dos aerolineas mas grandes de la
region.

Comparacion precios TACA (LACSA) y COPA, ruta TGU -SJO
500 ‘
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FUEMTE: Elab propia con info de ambas aerolineas

Siguiendo el tema de tarifas vale mencionar el caso de Sol Air el cual ha sido
mencionado por distintas personas como un caso de posibles practicas
anticompetitivas. Esta empresa que contaba con socios hondurenos, comienza
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operaciones en junio de 2002 con una competencia agresiva especialmente para
TACA debido a sus vuelos TGU —SAP como desde estos lugares hacia Miami asi
como desde Nicaragua hacia Miami y posteriormente desde San Salvador (hub de
TACA) hacia Miami. La empresa por ejemplo entré con un precio especial ida y vuelta
de 200 ddlares hacia Miami muy por debajo de los ofrecidos por TACA y American
Airlines lo cual comenzo una dura batalla de precios.”

Una diferencia notable entre los modelos de negocios de TACA y Sol Air fue el hecho
que Sol Air contaba con costos fijos de operacion extremadamente bajos que le
permitian ofrecer este tipo de precios. Esto era asi porque Sol Air no era duefio de
ninguno de sus aviones sino que se los arrendaba a una compaiiia estadounidense la
cual incluso ponia sus propios pilotos y tripulacién dejandole a Sol Air solamente las
responsabilidades de mercadeo, comercializacion y disefio de las rutas; y por otro
lado TACA una compania que efectivamente se encargaba de absolutamente todos
los aspectos del negocio de transporte aéreo.

Luego se dieron problemas de barreras legales para que Sol Air no pudiera competir
en El Salvador, cuyas autoridades de aeronautica civil aparentemente le alargaron
muchos meses la posibilidad de entrar en ese mercado supuestamente protegiendo a
su compania estrella, TACA. Finalmente cuando la empresa entro al Salvador no
pudo ni siquiera competir un semestre en ese mercado y algo similar pasd en
Nicaragua en donde tenia que competir con Copa Airlines. Como se explico
anteriormente la empresa sale del mercado a finales del 2005 ya incluso con otro
nombre comercial. Durante la ocurrencia de estos eventos, no existia legislacion de
Competencia en Honduras y por ende Sol Air no establecio procedimientos legales en
este sentido. No obstante, revisando los documentos asi como las noticias existentes
sobre la ocurrencia de estos eventos, pareciera que el comportamiento de TACA de
entrar en una guerra de precios no implicaba necesariamente una practica
anticompetitiva si se ubica este proceder dentro del contexto de la literatura sobre
transporte aéreo que hemos venido mencionando, y por otro lado, respecto a las
trabas legales que impidieron que Sol Air entrara en nuevos mercados con mayor
prontitud, ya existe una legislacion regional sobre transporte aéreo que regula estas
acciones, que sin embargo, podria ser revisada para verificar si promueve mas
competencia o mas bien la desincentiva®.

2. Programas de viajero frecuente y Alianzas

Un tema muy ligado al de las tarifas que discutimos anteriormente es el de programas
de viajeros frecuentes el cual consiste en otorgarle premios (millas acumuladas y de
otro tipo) a los viajeros que desarrollan una lealtad para con una aerolinea. Estos
premios luego son redimibles solamente con esa aerolinea y por ende la estrategia
consiste en que el pasajero prefiere acumular bastantes millas con una sola aerolinea
y elimina por completo las posibilidades de usar otra aerolinea de la competencia. No
obstante, los programas de viajeros frecuentes son mas efectivos para las aerolineas
que ofrecen una gran cantidad de rutas ya que el “viajero frecuente” preferira una
aerolinea con mas rutas y /o frecuencias toda vez que expande su bienestar al
momento de redimir sus premios, algo que no podria hacer con una aerolinea que
aunque ofrezca el mismo programa, no ofrezca variedad de rutas y frecuencias.

"% S0l Air comenzé compitiendo en 6 rutas con TACA: TGU-SAP. TGU-Managua, TGU —MIA, RTB —SAP,
RTB —MIA, SAP -MIA.

¥ Este es precisamente uno de los objetivos del estudio que actualmente esta finalizando la CEPAL
sobre ““Regulacion y Competencia en la Industria del Transporte Aéreo de Pasajeros en
Centroamérica: Hacia una vision Regional”
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En Honduras practicamente todas las aerolineas — salvo las domesticas -
participan en los distintos MRs ofrecen este tipo de programas como lo expresa el

siguiente cuadro:

Aerolinea Nombre de programa
1]Aeromexico Club Premier
2|Airfrance/KLM Flying Blue
3]American Airlines |Aadvantage
4|Continental One Pass
5|Copa One Pass
6]Delta Skymiles
7|Islefia Distancia TACA
8]Sosa N/A
9| Spirit Airlines Free Spirit

10| TACA Distancia TACA

que

La mayor parte de estos programas tienen el objetivo de permitir que los pasajeros
puedan acumular millas de vuelo tanto con la aerolinea respectiva como con las
aerolineas que pertenecen a la alianza. Por ejemplo, Copa y Continental pertenecen a
la misma alianza de manera que las millas acumuladas con Copa se pueden redimir
en vuelos con Continental. Por su parte, Aeromexico, Delta y Continental pertenecen
a una misma alianza global llamada Sky Team de manera que las millas ganadas en
una de estas aerolineas en teoria le permite al pasajeros frecuente tener acceso a
una disponibilidad de premios muy variados segtn el nimero de aerclineas de la
alianza que estén presentes en el lugar donde pretenda redimirlos. Por su parte
American Airlines que pertenece a la alianza One World, con su programa
AAdvantage con mas de 25 afios de implementacion es segun esta aerolinea el
mayor programa de viajero frecuente del mundo y funciona de manera similar que los
demas programas.

TACA con su programa “Distancia” que si bien no pertenece a ninguna alianza globhal
en particular, si mantiene “cédigos compartidos™' estratégicos tanto con American
Airlines y con Copa lo cual le permite llegar de manera indirecta a muchos mas
mercados que si no aplicara dicha estrategia. Asi, aunque no disponga de rutas reales
hacia ciertos destinos, al contar con una alianza con otra aerolinea que si dispone del
mismo, el pasajero frecuente puede redimir sus millas hacia ese destino, logrando de
esta manera una asociacion indirecta de una demanda con un producto diferente y
ademas incrementado la lealtad hacia la aerolinea.

Segun la teoria al respecto, los programas de viajero frecuente generan una barrera a
la entrada para nuevas aerclineas que no pertenecen a la alianza o que no cuentan
con una red de transporte lo suficientemente variada para que el consumidor potencial
(marginal) pueda distinguir mas alternativas de las que ya cuenta en cierto mercado
de ciudades par. No obstante en términos de bienestar del consumidor los estudios
empiricos realizados al respecto demuestran que los programas de viajero frecuente
son pro competitivos si aumentan la disponibilidad de alternativas de viajes y en ese
mismo sentido, las alianzas pueden ser pro competitivas si ayudan a conjuntar
esfuerzos entre aerolineas para reducir costos y bajar precios de pasajes.

En el caso de Honduras operan aerolineas como COPA, Continental, Delta,
Aeromexico y Air France/KLM (como agente vendedor de pasajes pero sin presencia
fisica) que pertenecen a una misma alianza y participan en mercados distintos entre

1 Consiste en que un vuelo especifico recibe coédigos por parte de dos aerolineas en el sistema de
reserva computarizado que utilizan los agentes de viaje.
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ellas, ya que por ejemplo nadie mas vuela hacia Hartsfield Atlanta que no sea Delta, y
nadie mas vuela hacia el D.F. que no sea Aeromexico etc., lo cual indicaria a simple
inspeccion que existe una probable reparticion de mercado. Sin embargo como ya
hemos dicho, los mercados que atienden las aerolineas dependen de la red de trafico
que atienden asi como de los aeropuertos que utilizan como “hub” o “base” que les
permiten alcanzar con mayor facilidad los mercados en los cuales finalmente se
especializan.

El caso de TACA es interesante ya que es una aerolinea que mantiene alianzas tanto
con aerolineas de Sky Team o de One World a nivel regional. Por ejemplo en
Guatemala tiene alianza o “afiliacion™ a la alianza con Iberia Airlines que pertenece al
grupo de AA, One World, mientras que en Honduras comparte codigos tanto con
Copa como con American que son empresas que pertenecen a distintas alianzas. Se
puede pensar que TACA es una aerolinea que prefiere asociarse con la mayor
cantidad de aerolineas sin necesidad de pertenecer a una alianza global especifica, y
asi, mejorar su posibilidad de competir y alcanzar mas y mas mercados.®

El problema de competencia que se podria suscitar en el caso de las alianzas y los
programas de viajero frecuentes es que exista excesiva transferencia de informacion
entre las aerolineas que las incentive a no competir y a ejercer poder de mercado en
las rutas que dominan, impidiendo al mismo tiempo la entrada a nuevas aerolineas.
Sin embargo en el caso de Honduras que es un mercado sumamente incipiente en
materia de rutas lo anterior es improbable debido a la oportunidad de renta
subyacente que los empresarios aun pueden capturar y que podrian perder al no
ofrecer mayor disponibilidad de rutas y por lo tanto al volverse menos competitivos.
Esto dltimo es algo que los datos demuestran contundentemente si se piensa en la
dinamica de entrada y salida que hemos ohservado en capitulos anteriores.

3. Asignacion de Slots

Hemos explicado como el mercado de transporte aéreo es muy complejo y que la
determinacion de los mercados relevantes es importante para poder realizar un
correcto analisis de competencia. Aunque en esta investigacion nos hemos centrado
en los mercados relevantes de “transporte de personas entre “ciudades par’ cabe
mencionar que en ese caso estamos hablando de un mercado derivado o aguas abajo
del mercado de “aeropuertos” por ejemplo, o de pistas de aterrizaje cuando el
transporte de personas es a mucha menor escala y no conlleva una serie de medidas
de diversos tipos que los aeropuertos si. Pero existe un mercado tambien derivado o
aguas abajo que corresponde a la “asignhacion de franjas de despegue y aterrizaje”
también llamados: slots. Estos slots dictaminan la disponibilidad de espacio tiempo
(franja horaria) para que un avion pueda aterrizar o despegar en un momento
determinado sin que vaya a colisionar o intervenir con otro avion y especialmente para
evitar las grandes congestiones de pasajeros en un aeropuerto.

Un aeropuerto tiene un espacio fijo para soportar una cantidad de vuelos y aeronaves
asi como pasajeros. Se podria pensar que si en un aeropuerto existe congestion la
mejor forma de solventar esto, es incrementando el numero de pistas asi como
ampliando la sala de esperas. Esto sin embargo seria una reaccion hacia una
creciente demanda que en el caso que existieran empresas “mavericks” 0 mas comun
aun, que existiera una aerolinea con poder de mercado en ese aeropuerto,
simplemente se abririan nuevos mercados asi como vuelos lo cual traeria de nuevo la
congestion al aeropuerto.

2 Ademas, las grandes alianzas globales utilizan aerclineas como TACA mas como un brazo regional en
mercados que no son o que aun no son lo suficientemente grandes como para incluir formalmente una
aerolinea dentro de la alianza global.
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Esto anterior es lo que sucede en aeropuertos grandes a nivel internacional y que son
dominados por una de las grandes aerolineas que ya hemos mencionado. La
asignacion de slots es estratégica para que las empresas que utilizan el aeropuerto
como “hub” puedan coordinar una multiple cantidad de vuelos de llegada y salida y
que los pasajeros bajen, esperen y suban a nuevos aviones. Por otro lado en
Honduras donde la demanda es incipiente, ya hemos dicho que apenas crece a 1.8%
la cantidad de pasajeros embarcados, no es previsible un congestionamiento que
deteriore el bienestar de los pasajeros a nivel general. Esto no significa sin embargo
que la asignacion de slots debe ser tomada a la ligera ya que segun los criterios que
se utilicen para asignarlos, se pueden generar barreras a la entrada para aerolineas
nuevas (o presentes) que quieren ingresar a un nuevo mercado o que pretendan abrir
nuevas frecuencias en mercados ya ofrecidos. Por ejemplo, se puede dar el caso que
una aerolinea de las dominantes esté ocupando una gran cantidad de slots que no
utiliza por no estar operando a un nivel éptimo o por una mala planificacion de su red
de transporte, y que perfectamente podria ser utilizada por una aerolinea que si
podria aprovecharlos para servir un nuevo mercado. En este caso, la aerolinea con
los slots podria estar haciendo uso del método de asignacion llamado “grandfather
rights” o “derecho por antigiiedad”, que es muy utilizado pero criticado por ser
incompatible con la dinamica de un mercado creciente y competitivo.

En el caso de Honduras, la asignacion de slots como se menciona en el Marco Legal
de esta investigacion deberia realizarse bajo un mecanismo coordinado entre el
concesionario y la autoridad de aeronautica civil debido a que segun el procedimiento
legal para la solicitud de trafico aéreo, las aerolineas interesadas deben indicar el
itinerario con el cual pretenden ingresar al mercado. Seguidamente la DGAC debe
aprobar en conjunto a la informacién proveida por el aeropuerto si se puede o no
aceptar dicho itinerario. Sin embargo segun entrevista llevada a cabo con el jefe de
navegacion aérea de Honduras®, asi como informacién proveida por parte de la
aerolinea COPA actualmente no se cumple con un mecanismo formal debidamente
definido para llevar a cabo un proceso de asignacion de slots. Ni siquiera existe
entendimiento en como coordinar las solicitudes que llegan a la DGAC y analizar esta
informacion en conjunto a la concesionaria; mucho menos existen criterios técnicos
definidos para asignar los slots en base ya sea a eficiencia economica o en algun
criterio que no sea de mercado sino por simple regla ad-hoc.

Aparentemente las razones para que no exista un mecanismo aun es por la falta de
capacitacion del personal tanto del aeropuerto como de la DGAC lo cual es
lamentable si se piensa en que el tema de asignacion de slots es sumamente
importante desde el punto de vista de la Competencia. La sensacion que esto provoca
desde afuera, es que también parece que existe una falta de voluntad por parte de los
altos mandos por entenderse sobre el tema. Hasta ahora no ha habido mayores
problemas debido a que el mercado es muy pequefo y existen relativamente pocas
aerolineas operando en Honduras lo cual no ha causado de manera constante
problemas de saturacion en ciertas franjas horarias.

En la actualidad, la teoria al respecto identifica los siguientes criterios para la
asignacion de slots:

1. Loterias
2. Licitacién
3. Grandfather Rights®

® El sefior Julio Cesar Oyuela
¥ Es el mas comun y significa que: “tendra prioridad sobre un horario de despegue y aterrizaje de
aeronave el transportista aéreo que lo ocupd en el periodo anterior”
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4. Procedimientos y criterios administrativos o alguna formula especifica
5. Diferentes instrumentos de mercado

Los primeros cuatro son llamados, criterios 0 mecanismos primarios y el ultimo es
llamado critetio 0 mecanismo secundario. Los primarios son disefados por la
autoridad regulatoria o por el gobierno mientras que el ultimo corresponde a un
proceso de negociacion entre las mismas aerolineas donde los derechos de
propiedad estan debidamente definidos.

Adicionalmente existen problemas de informacion y de incentivos que vuelven el
proceso dificil de llevar a cabo. Por ejemplo, la informacién sobre los itinerarios
especificos de las aerolineas debe ser entregada y analizada por la autoridad en
tiempo y forma constante lo cual no siempre es posible por falta de disposicion de las
aerolineas o por falta del personal asignado para realizar dicho trabajo. Por otro lado,
cuando se forman comités de asignacion de slots que incluyen tanto representantes
de la autoridad como de los aeropuertos y las aerolineas, existen incentivos por parte
de todos los participantes de favorecer las solictudes de aerolineas afines o del
agrado de tal o cual, o aerolineas con mayor poder econdmico pero menos eficientes,
etc., razon por la cual deben existir criterios econémicos bien definidos que vuelvan
menos ambiguo el proceso.

A medida que el mercado vaya creciendo y mas aerolineas pretendan incursionar el
mercado o utilizar las ciudades grandes hondurefias como puntos ya sea de conexién
o destinos, se vera mas necesario y urgente una politica ya sea regulada o de
mercado que busque la eficiencia en la asignacion de slots, y en este punto la
Autoridad de Competencia debera ocupar un papel importante como supervisor del
proceso en materia de eficiencia y promocion de la competencia.

Xl. CONCLUSIONES

1. En general, el transporte aéreo de personas a nivel mundial ha ido creciendo
constantemente a medida que las relaciones de intercambio tanto de negocios
como cultural han sido mas necesarias entre las economias y las sociedades
del mundo.

2. A pesar de la existencia de sustitutos de comunicacion como las
telecomunicaciones, el Internet o las video conferencias, no se espera que el
transporte aéreo de personas se desacelere o sea desplazado en el futuro
mediano, especialmente por la creciente demanda de viajes por placer y la
necesidad de las personas de comunicarse de manera personal sea cual sea
el objetivo.

3. La red de transporte aéreo de Honduras es extremadamente pequena (802.5
miles de pasajeros anuales) si se compara con las cantidades de pasajeros
que se embarcan en los aeropuertos mas importantes del mundo. En los
ultimos 6 afios el crecimiento de los pasajeros embarcados ha sido de apenas
un 1.8% anual, que es menor al crecimiento del trafico mundial (6.4%), al de la
poblacion y que al crecimiento del PIB de Honduras.

4. El mercado domeéstico hondureno se ha mantenido estancado desde el punto
de vista de apertura de nuevas rutas. Esto es entendible si se piensa en que
las variables de la distancia espacial y las caracteristicas de la poblacion son
las relevantes para la apertura de nuevas rutas. Al ser el territorio hondurefio
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un aérea geografica muy pequefia y con poca capacidad de adquisicion por
parte de su poblacion, es esperado que los sustitutos del transporte aéreo
sean mas usados por la demanda.

Adicionalmente existe la barrera legal que restringe el transporte domestico
(cabotaje) para solamente aerolineas hondurefas lo cual no tiene sentido
desde el punto de vista economico. Aun cuando existe reciprocidad en las
rutas regionales y/o internacionales para cualquier aerolinea hondurena, NO
existen aerolineas hondurefias compitiendo en mercados fuera de Honduras lo
cual significa que si acaso el cabotaje es una forma de proteccion para que las
aerolineas domesticas puedan fortalecerse, en la practica lo Unico que se
logra es evitar que otras aerolineas internacionales o regionales que si pueden
ofrecer el servicio no lo hagan probablemente quitandole una alternativa mejor
a los consumidores.

Los unicos cambios que ha habido en cuanto a las rutas domesticas son en
relacion a las empresas que las ofertan, ya que si han entrado un par de
empresas mas tal como Central American Airways a competir en mercados
con alta demanda tal como la ruta TGU —SAP que sin embargo se debera
esperar su desarrollo en dicho mercado debido a la alta concentracion que en
el mismo existe a favor de una aerolinea. Tambien se ha dado el
debilitamiento y posible salida del mercado de ofras empresas tal como
Atlantic Airlines que seguramente representara una mayor concentracion en
las rutas en donde competia con las otras dos aerolineas domesticas.

La red de transporte aereo de Honduras sin embargo muestra cambios
dinamicos en cuanto a la apertura de rutas internacionales y a la entrada de
nuevas aerolineas para el mercado internacional. Esta dinamica ha sido mayor
en los aeropuertos de San Pedro Sula y de Roatan en donde se han abierto
mas rutas en relacion con los otros dos aeropuertos. La entrada de mas
aerolineas internacionales (estadounidenses) no necesariamente ha
significado mayor competencia para ciertas rutas ya que las nuevas aerolineas
generalmente aperturan las rutas que conectan al aeropuerto hondurefio con
el aeropuerto Hub de la misma, en EUA.

En materia de transporte aéreo, los mercados relevantes estan definidos por
“ciudades par’ de tal modo que poco o nada importante es medir la
concentracion de mercado de manera agregada ya que generalmente no
existe sustitucion entre una ciudad destino y otra, tanto desde el punto de vista
de los precios como de la calidad del servicio.

La concentracion de mercado en cada uno de los aeropuertos como de las
rutas es moderada si bien por encima del umbral propuesto por la teoria
convencional. Este analisis debe ser cuidadoso ya que en mercados pequefios
como Honduras, la concentracion no afecta al bienestar social total y en
cuanto a las rutas internacionales la concentracion es parte de la misma
organizacion industrial de las redes de cada una de las aerolineas. En todo
caso, la concentracion tiende hacia la baja en los ultimos 4 afios al menos.

Aun cuando los mercados estén concentrados por el lado del nimero de
oferentes, la dinamica de las redes globhales hacen que Honduras pueda estar
conectada con varios centros econdémicos de gran importancia lo cual trae
bienestar a la sociedad debido al crecimiento econdémico potencial.

Incluso si una aerolinea entra a competir a un mercado especifico con precios
mas bajos que las demas oferentes, algunos demandantes en general seran
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mas sensibles a las frecuencias de los vuelos que a los precios, razon por la
cual los precios mas bajos no garantizan en lo absoluto la afluencia de
pasajeros.

Las practicas utilizadas por las aerolineas de bajar notablemente los precios
ante la amenaza de entrada de nuevos competidores es mas fuerte en las
rutas mas concentradas que en las menos concentradas. En el caso de
Honduras, casi todas las rutas estan concentradas y muchas de ellas son
monopolios lo cual hace que esta reaccion sea normal en el mercado. A priori,
esto no es considerado como una practica anticompetitiva mas que una
estrategia competitiva.

Las alianzas entre aerolineas asi como los programas de viajero frecuente son
estrategias utilizadas por las aerolineas para desviar la demanda hacia su
propia red ya sea mediante la mayor oferta de destinos o mediante las ofertas
en precios de manera regular. En Honduras todas las aerolineas, salvo las
netamente hondurenas cuentan con este tipo de estrategias.

La asignacion de franjas horarias (Slots) a pesar de constituir un activo
sumamente importante tanto para el desarrollo del sector como para el
proceso de competencia, aun no tiene un marco definido regulatorio o de
mercado en Honduras. Hasta el momento esta asignacion se ha dado de
manera empirica y seguramente existen perdidas de eficiencia en su proceso
poco formal e indeterminado.

A medida que crezca la red aérea de Honduras, las franjas horarias deberan
contar con un marco de asignacion determinado el cual debera ser evaluado
por la Comision de Competencia para conocer si afecta o no el proceso de
libre competencia.

Finalmente, es necesario decir que la informacion generada por la autoridad
competente debe ser mejorada especialmente en cuanto a las bases de datos
historicas del comportamiento mensual de la demanda, de las rutas
disponibles y de las tarifas promedios.

RECOMENDACIONES

En materia de la dinamica del mercado

Debido a que no se encuentran indicios de practicas anticompetitivas, se recomienda
que la CDPC siga monitoreando el acontecer del mercado y que utilice el
conocimiento generado en esta investigacion para identificar indicios de posibles
practica anticompetititivas, especialmente en las siguientes variables:

a) Estrategias de precios que se salgan del marco identificado en este estudio
como estrategias competitivas.

b) La relacion de las aerolineas con las agencias de viajes y los méetodos en
que estas udltimas son incentivadas para vender boletos de determinada
aerolinea. Establecer una relacion con la asociacion de agencias de viajes
en Honduras para el intercambio de informacion.
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Competencia efectiva entra las aerolineas COPA y TACA en apertura de
rutas y establecimiento de tarifas. Debido a que estas dos empresas son las
que mayor poder de mercado representan a nivel regional, en teoria tienen
incentivos para proteger ese poder de mercado mediante comportamiento
coordinado.

2. En materia de regulacion

a)

b)

Estrechar relaciones con la Direccion General de Aeronautica Civil para
que esta considere a la Comision como su aliada en materia de
competencia y el intercambio de informacion sea mas fluido y preciso.

Evaluar la posibilidad de recomendar a la Autoridad de Aeronautica,
eliminar la barrera al “cabotaje” en Honduras ya que desde el punto de
vista de Competencia, esta practica mas que incentivar el crecimiento de
las lineas aéreas de Honduras, genera barreras para que aerolineas que
puedan brindar el servicio con mayor eficiencia y calidad lo hagan.

Promover el establecimiento de un mecanismo ya sea de mercado o
regulatorio ante la DGAC y la concesionaria de los aeropuertos para que la
asignacion de franjas horarias en los aeropuertos sea mas eficiente y al
mismo tiempo permita el desarrollo de la Competencia.

Revisar la asignacion de franjas horarias de tal manera que no existan
perdidas de eficiencia por parte de aerolineas que no utilizan las franjas
que tienen asignadas.

Que la Concesionaria del Aeropuerto mantenga la informacion actualizada
en su pagina de Internet sobre itinerarios y rutas disponibles en tiempo real
de manera actualizada y que al mismo tiempo mantenga una base de
datos sobre los cambios histéricos en los itinerarios y rutas.
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ANEXOS

1. TARIFAS A PASAJEROS:

Decreto 46-2000 de fecha 30 de junio de 2000, contempla en el anexo 5 del
Contrato de Concesidn las siguientes tarifas:

Tarifa de Salida Internacional $ 34.04

$29.04 salida aeroportuaria mas $2.00 por servicios de  Sanidad
Agropecuaria y $3.00 por Impuestos de Migracién, o sus equivalentes en
lempiras, segun Tasa de Cambio del Banco Central de Honduras, por salida
de cada pasajero Internacional.

Tarifa de Salida Nacional Lps. 28.82 por salida de pasajero Nacional.
Decreto 209-2003
Se exceptuan del pago de esta tarifa a:

Los pasajeros en transito.
Los pasajeros en trasbordo que pierdan su vuelo de conexiéon por

razones de fuerza mayor, y cuya permanencia no exceda de veinticuatro (24)

horas.

Los pasajeros de trasbordo que tengan un periodo de espera entre su
vuelo de llegada y de salida no mayor de ocho (8) horas.

Los pasajeros que utilizaran un aeropuerto alterno por circunstancias
especiales o extraordinarias debidamente calificadas.

Los pasajeros extranjeros que ingresen al pais, en misiones de auxilio
para prestar ayuda en labores humanitarias y de salud en caso de emergencia
nacional declarada v:

Los pasajeros Hondurefios que porten pasaporte Diplomatico u Oficiales.

Los pasajeros extranjeros que estan incluidos en listado oficial incluido

en el convenio internacional de reciprocidad firmados por la Secretaria de
Relaciones Exteriores.
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2. TARIFAS AERONAUTICAS

Tarifa de aterrizaje Internacional

US $ 2.79 por cada tonelada de 2,000 libras, tomando como base el peso
maximo de despegue (PMD) contenido en el certificado de aeronavegabilidad,
manual de operaciones o el manual de mantenimiento de la aeronave. (Da
derecho a 6 horas de estacionamiento gratis). Facturacién minima US $ 9.29

Tarifa de aterrizaje Domestica

US $ 1.17 por cada tonelada de 2,000 libras, tomando como base el peso
maximo de despegue (PMD) contenido en el certificado de aeronavegabilidad,
manual de operaciones o el manual de mantenimiento de la aeronave. (Da
derecho a 6 horas de estacionamiento gratis). Facturacién minima $5.80

Tarifa de estacionamiento para aeronaves que realizan Operaciones
Internacionales

US $ 0.45 por hora por cada tonelada de 2,000 libras, tomando como base el
peso maximo de despegue (PMD) contenido en el certificade de
aeronavegabilidad, manual de operaciones o el manual de mantenimiento de
la aeronave. (Se cobra después de 6 horas de estacionamiento).

Tarifa de estacionamiento para aeronaves que realizan Operaciones
Nacionales
US $ 0.45 por hora por cada tonelada de 2,000 libras, tomando como base el
peso maximo de despegue (PMD) contenido en el certificado de
aeronavegabilidad, manual de operaciones o el manual de mantenimiento de
la aeronave.

Tarifa de lluminacion vuelo Internacional

US $ 1.39 por cada tonelada de 2,000 libras, tomandoe como base el peso
maximo de despegue (PMD) contenido en el certificado de aeronavegabilidad,
manual de operaciones o el manual de mantenimiento de la aeronave. (Se
cobra después de 6 horas de estacionamiento).

Facturacion minima US $ 5.80

Tarifa de lluminacion vuelo Doméstico

US $ 0.45 por cada tonelada de 2,000 libras, tomando como base el peso
maximo de despegue (PMD) contenido en el certificado de aeronavegabilidad,
manual de operaciones o el manual de mantenimiento de la aeronave.
Facturacion minima US $ 3.48

Tarifa de puente de embarque Internacional
US$ 58.08 por aeronave en operacién internacional, por cada dos horas o
fraccion.

Tarifa de puente de embarque Doméstico
US$ 11.62 por aeronave en operacion nacional, por cada dos horas o fraccién.

Resumen de cobro de tarifas
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Vuelos Internacionales:

ESTUDIO SECTORIAL

Transporte Aéreo de Personas en Honduras

Tarifa

Valor (minimo)

Tarifa de aterrizaje Internacional

$9.29

Tarifa de estacionamiento para
aeronaves que realizan Operaciones
Internacionales

$0.45 por cada hora por cada 2000
libras

Tarifa de lluminacién vuelo $5.80

Internacional

Tarifa de puente de embarque $58.08 por cada 2 horas o fraccién
Internacional

Total $73.62

Vuelos Nacionales

Tarifa Valor (minims)

Tarifa de aterrizaje Nacional $5.80

Tarifa de estacionamiento para $0.45 por cada hora por cada 2000

aeronaves que realizan Operaciones
Domesticas

libras

Tarifa de lluminacién vuelo Domestico

$3.48

Tarifa de puente de embarque $11.42 por cada 2 horas o fraccidn
Domestico
Total $21.15
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