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Estimacion de la demanda por pasajes aéreos en rutas individuales

El proposito de este estudio es hacer una evaluade como las diferentes
decisiones respecto al precio de los pasajes aérgzgtan su nivel de demanda. Para
lograr esto, se estima la demanda de un grupotds agreas voladas por una linea aérea,

para luego hacer un calculo de sus respectivascidasies.

Adicionalmente, se intenta estimar, en lo posilgi@no una promocion puede

afectar la demanda de una ruta y la de sus priesigastitutos.

Estimar la elasticidad de la demanda que enfremhaagrolinea es importante para
la politica de precios que aplica dicha compafisa Ehformacién puede permitir a una
aerolinea saber con mayor precision como, y cu&fdotuar promociones 0 ventas
masivas de pasajes. Cabe destacar que este estmboe ciertas caracteristicas del

funcionamiento de mercado de una de las industréesdinamicas de la economia.
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Introduccion

La industria aérea es una de las industrias de migsarrollo a nivel mundial. La
globalizacion, el creciente bienestar de p@ses emergentes, y la implementacién de
nuevas tecnologias han provocado un aumento emreéno de viajes, principalmente
aquellos ligados a los negocios y al turismo. Bstesignificado que el negocio aéreo ha
crecido y se ha incrementado el numero de vuelomédiicos, regionales e

intercontinentales.

Las aerolineas que componen esta industria comeitevarias dimensiones. En
primera lugar, estas empresas compiten en pre@os ganar o0 mantener cuotas de
mercado. La fidelizacion de clientes, la calidabsaéevicio a bordo, y el itinerario ofrecido

son dimensiones que cada aerolinea busca desapaléadiferenciarse y crecer.

En esta industria, la demanda se caracteriza polbastante estacional, muy
sensible a los ciclos econdmicos, asi como tandb@mlquier tipo de catastrofe natural. El
mercado en general es conocido por generar grarudi@senes de ventas, y poseer bajos
margenes entre el precio cobrado y los costosauxia cada pasaje. Es una industria que
posee altos costos fijos, y la rentabilidad de éstaensible a la variabilidad del precio del

petréleo.

Una de las disciplinas que ha hecho posible queeatean los margenes y la
rentabilidad del negocio aéreo es el ‘Revenue Memagt. Esta tiene sus origenes a
comienzos de los afios 70" en Estados Unidos, yebayn area imprescindible dentro de
este tipo de empresas. Las aerolineas que empeaitds de Revenue Management se
basan en vender el asiento correcto al clienteectry en el tiempo correcto y al precio

correcto.



En este estudio se estimara la demanda de pasapssale cuatro rutas para la
aerolinea A, siendo estas; S-C, S-M, S-N, SERto significa, por ejemplo, que se estimara
la demanda de la ruta S-M y se evaluar4d como loshios en el precio inciden en la
demanda, midiendo también cdmo influye esto end&mandas de pasajes de las rutas

sustitutas de S-M como lo son S-N, S-C y S-R.

Llevar a cabo esta metodologia facilita calculas&tidades precio y elasticidades
cruzadas, siendo esta informacion de vital impaitarpara la industria. Conocer las
elasticidades de cada mercado permite a una asmotimar conocimiento de cuanta
demanda puede generar una disminucion del preeéotipo de camparfia publicitaria debe
hacerse, y cuando se debe hacer. Este estudio bbss@er una matriz de elasticidades
entre los destinos seleccionados. Con esto, seapgubrer un analisis previo a cambios
tacticos de precios, midiendo como esto afectademaanda de la ruta en cuestion, y la de

otras rutas.

La estructura de este trabajo se divide en cuattoiagnes. En la primera seccion se
revisa la literatura que servird como base paeateldio. Se resumen los trabajos previos en
este tema en Chile y se discuten los avances pieesgnte tesis en relacion a los estudios
pasados. En la segunda seccidon se expone el mestalctural, las variables a utilizar y la
metodologia a seguir. A su vez, se establecen &@mnthiales son los resultados esperados.
En la tercera seccion se muestran e interpretamelmdtados. Finalmente, en la cuarta

seccion se entregan las conclusiones de la ineesig

! Por razones de confidencialidad de la informac&mn,este documento no se identifican la aeroliséa a
como las rutas seleccionadas.



Revision de Literatura

Estudios anteriores (Urzua, 2008; Orellana, 20041, intentado hacer estimaciones
de demanda para la aerolinea A. Al mismo tiempdasbuscado medir el impacto de las
promociones en la venta de pasajes aéreos. Sinrgmlestos resultados no han sido aun
aplicados en la practica. El fin de este nuevodistes poder comprender como se
comporta la industria aérea ante variaciones eprigsos, considerando variables como el
precio de la competencia y el precio de otros destiEstos resultados pueden ser de vital

importancia para el area comercial de una aerolinea

El estudio realizado por Urzua (2008) establece lquelasticidad precio de la
demanda de un destino en particular tiene cieo®gos del afio mas elasticos que otros,
por lo que se recomendd efectuar promociones culandemanda sea mas elastica, puesto
que el impacto sobre las ventas seria mayor quetes épocas del afio. Ademas,
determina un coeficiente que captura el porcerdajesemanas en que hubo inversion
publicitaria y a la vez una elasticidad mayor alnpedio. Este coeficiente mide que tan
efectivas son las promociones, siendo éste cerahi@8%. La recomendacion que hace
Urzla (2008) es llevar ese coeficiente al 100%aémlinea A invertia en 79 semanas del
afo y solo 32 de ellas coincidian con las elagtded mas altas (elasticidad 2,5). Por esto,
se considera que la inversion publicitaria podrggonar siendo reubicada en las semanas
recomendadas (las mas elasticas) para asi lograraar la eficacia de las promociones y
optimizar la inversion publicitaria. Una de las puestas dadas en aquel estudio es que la
aerolinea pase de invertir en 80 de las 100 senwmmasderadas a invertir Unicamente en
40 de ellas, las mas elasticas, y por ende lasimflasnciables por el precio. Asi puede
disminuir la inversién y distribuirla en las semampe generan una mayor rentabilidad,

optimizando la inversion publicitaria.



Analisis critico de los estudios anteriores

En esta seccion se presentan algunas criticas estadios anteriores hechos en
Chile. Esta critica no significa desconocer el spgrcalidad académica de los estudios
anteriores, pero si permite establecer algunoscaspeue se pueden mejorar y que se

incorporan en el modelo estimado en la preseni® tes

En general los modelos estimados en el trabajgiantauestran que el precio tiene
un coeficiente estadisticamente no significativ@lemodelo. Este resultado es preocupante
ya que implicaria que el precio no tiene efectaesdd demanda de pasajes. Sin embargo,
es posible que este resultado se deba a probleenaspécificacion. Por ejemplo, en ese
estudio el precio de los pasajes se expresabalaresidy no tomé en cuenta como éste
varia frente a variaciones en el tipo de cambian&tlelo puede corregirse al expresar los
precios en pesos en lugar de ddlares americanossoglgorecio relevante que enfrentan los
potenciales compradores en Chile, cuyos ingresos e0 pesos. Es mas, como se
demostrara mas adelante, el modelo mejora conbidemante, asi como también la
significancia de los precios, cuando éstos se eapren moneda local en lugar de ddlares.
Por consiguiente, se cree que este es un factariampe a considerar puesto que el tipo de
cambio en Chile es lo suficientemente volatil cqmaca afectar las decisiones de demanda

frente a cambios en el precio.

Otro inconveniente fue el hecho de asumir la puddd rezagada exodgena. Sin
embargo, si los términos de error de la demandan esbrrelacionados temporalmente
(autocorrelacién) ya no seria cierto que la demaedagada en un periodo sea exdégena en

la ecuacion de demanda. En términos mas pre isos:

Si0 < corr(e,puby) < 1
y,0 < corr((&, €c41) < 1
entonces,0 < corr(pubg, gr41 < 1

donde ¢, es el error de laregresion en el periodo t y pub; la publicidad.



Otra posible critica a los modelos estimados coeramidad es que no toman en cuenta
variables de control para ver si un aumento erefaathda de pasajes de un vuelo se debe a
las promociones o simplemente porque todas las ri#asglas que no tuvieron promocion
incluidas), aumentaron. El trabajo actual considlecuir rutas o variables de control, de
tal manera que cualquier factor externo que expligs cambios en la demanda (efectos

macroecondmicos, politicas o catastrofes naturatssapturado por esta variable.

En ambos estudios hechos en Chile se observa guaddelos que poseian variables
positivas tales como cantidad de pasajes aéreosciop, N0 se muestran en logaritmo. Es
usual en econometria transformar las variableesegabsitivas por su logaritmo antes de
estimar un modelo. Esto mejora las propiedadeglistittas de los modelos ya que los
errores tienden a tener un comportamiento masmeraina distribucion normal luego de
esta transformaciéhPor otro lado, transformar las variables a logasipermite ver los
cambios marginales de las variables en tasas y miveles, lo que permite interpretar los
coeficientes estimados directamente como elastleslaSumado a esto, las conclusiones
gue se presentan en los Ultimos trabajos sobreldasicidades y su variacion estacional
pueden atribuirse en cierta medida a la forma tmadi utilizada para realizar las

estimaciones, que fue basicamente lineal con lagblas expresadas en niveles.

Otro problema recurrente en trabajos anteriores di@do la presencia de

multicolinealidad entre las variables. Esto puebnigeovarse cuando:

1. Pequefios cambios en la muestra produciran graada@sias en los estimadores de
los pardmetros

2. Los coeficientes pueden tener grandes erroresdestépor ejemplo, valores test-t
pequefios) a pesar que la significancia conjuntadies ellos sea alta (por ejemplo

ajuste por R.

2 La distribucion normal asume que la variable eastion puede tomar un valor de menos infinito a mas
infinito. Asumir esta estructura de errores en wiefo que contiene variables que sé6lo pueden toalares
positivos, particularmente la variable dependieimt@lica una inconsistencia en la especificacidmutadelo.
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3. Los coeficientes muchas veces tienen el “signoriectn” o son de una magnitud

poco plausiblé.

Es importante mencionar que en primera instanteamsblema no se corregira en este
trabajo, debido a que en general los problemasudicolinealidad es un problema de los

datos y dificil de solucionar.

Nuevas incorporaciones al modelo

En el estudio anterior, Urzta (2008) soOlo incluyosustituto de la ruta S-M que
fue S-C. En este estudio incluiremos otros dos omisustitutos: S-N, S-R. Esto permitira
conocer las elasticidades cruzadas entre los wistidestinos, es decir, como afecta el
precio del pasaje aéreo de una de las rutas salitenhanda del resto de las rutas. Para
determinar los sustitutos de cada destino se buscelizar cuales tienen comportamientos
de demanda similares. En estudios posterioreseserealizar este ejercicio para todos los
destinos que se requiera y asi obtener una matredagticidades cruzadas entre todos los
destinos de la aerolinea A.

Por otro lado, se incluiran distintas variablescdatrol dentro del modelo. Esto
ayudara, por ejemplo, a distinguir si un aumenttaetemanda de pasajes aéreos de una de
las rutas escogidas fue provocado por una disminuen el precio o por un aumento
general de la demanda de pasajes aéreos. Lo anserjpodria haber dado, por ejemplo por
un aumento del ingreso per capita del pais, unecgmion del tipo de cambio, etc. Estas

variables de control seran explicadas en la sea®atatos.

Es importante mencionar que los estudios de vadgugue hoy buscan modelar
demandas en esta industria requieren de métodosnqagooran el hecho de que la
demanda esta restringida a la capacidad de invergae tiene la oferta. El principal
problema que existe en este caso es que la demgaadze estima en distintos horizontes de

venta puede estar truncada por la capacidad dentamie por lo que la demanda no

% Benavente, J. Econometria I, Notas de Clase8 200



restringida es dificil de obtener. Reconocienda dishitacion es que se revisaron tres
distintas publicaciones que hacen referencia a gstelema y buscan una manera de

resolverlo.

En primera instancia, es importante revisar el destdel arte en el Revenue
Management, segun la literatura especializada. Cseatmemos, la estimacion de la
demanda es de vital importancia para esta aregugda forma en que los procesos de
Revenue Management se llevan a cabo requiere deirsstmo. Muchas publicaciones,
entre ellas la de Garret van Ryzin (2005), sefiglanel futuro del Revenue Management
esta ligado a la utilizacién de modelos de decisi@onductas del consumidor, donde la
incorporacion de juegos estratégicos y la inclusiércompetidores en el modelo mejoran

los pronéstico de demanda.

Por otro lado, Ratliff et al (2007), busca estidl@ademanda no censurada mediante
modelos de conducta de consumidores. El estudamoee ciertas limitaciones como lo es
suponer que las decisiones de los consumidoresdstamministicas, cuando estas son
aleatorias, y brinda una serie de recomendaciamsp lo es estimar la reaccion de la

competencia ante cambios de oferta de una linea.aér

Finalmente, Stefanescu (2009) propone pronosticaiemanda agregada mediante
un método de multiproducto y multiperiodo. El gdesafio que se da en este articulo es
reconocer cuales son los patrones de correlacifre éms dimensiones de tiempo y
producto. El modelo que emplea Stefanescu recogocaptura esas correlaciones, y
ademas hace uso de un algoritmo llamado Expectdteoamization, el cual logra
solucionar el problema de demanda censurada. badagiiones del estudio demuestran
gue las estimaciones estan bien comportadas bstjatds escenarios. Este es sin duda el
método ideal para hacer una estimacion de demaimdambargo la complejidad de su

implementacion hace dificil abordar en este esttalimetodologia.

A pesar de las opciones metodoldgicas presentadéss eestudios anteriores, por

razones de tiempo, en esta tesis se optd por str@agia para enfrentar el problema de
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censura de los datos de demanda. En lugar de estmmaodelo por vuelo, como sugiere la
literatura antes mencionada, se opta por contioo@arla opciébn metodoldgica tomada en
estudios anteriores (Urzua, 2008; Orellana, 20@fAsistente en estimar un modelo de
demanda en base a las ventas de cada semanaeaieliaea A en las rutas de interés. Al
agregar las ventas de distintos vuelos dentro desamana y para distintas anticipaciones

de venta, se disminuye el problema de censurasd#alos de demanda.
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Modelo y Metodologia

El gran negocio de una linea aérea esta en poderagegrandes volimenes de
ventas, maximizando sus margenes de utilidad enduer de alta demanda y estimulando
demanda con bajos precios y promociones agresivgemodos de baja. Tal como se ha
dicho anteriormente, este estudio busca medir phato que tiene un cambio en el precio
sobre la venta de pasajes aéreos. Para esto, ssnard en esta seccion el modelo de

demanda, los resultados esperados, y la metodaagibzar.

Desarrollo del Modelo y descripcion de variables

El modelo de demanda que se presenta a continue@i@idera entre las variables mas

importantes, las tarifas de todas las rutas estadja el precio de la competencia.

El modelo estructural general de demanda es gksitgu

Qs-ijt = Bo+ P1VCs_it + B2PCs_i+ + Z BiPs_it + B3Qs—ijt—1 + Bat + Pst?

6
+ fsferiado + B,temporada + z pjacj + &
j=1

Dentro de este modelo, se consideraron las sigasefsiriables:

- Anticipacion de Compra de pasajefds,)

- Cantidad de pasajeros que vuelan al destinactifmpran en el periodo “t” y tienen una
anticipacion de compra(0s_;.,;)

- Variables de ContrdlVCs_;)

- Tarifa Competencia para el destino (PCs_; )

- Tarifa Aerolinea A para cada destino (Ps_; ), V i{C,M, N, P}
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- Cantidad de pasajeros que vuelan al destinodtifigran en el periodo “t-1” y tienen una
anticipacion de compra(s_;¢—-1,;)
- Feriadogferiado)

- Temporada de alta o baja demaftéanporada)

Anticipacion de Compra (d,.)

La anticipacion de compra es una variable disajeta se incorpora en el modelo
para medir el periodo que existe entre el momeatocodnpra de un pasaje y el momento en
gue se hace uso de éste. Se definieron seis periligtntos, por lo que esta variable puede

tomar valores entre uno y seis. Estos estan tesem la siguiente tabla:

Valores de Dummie Anticipacion de Compra

1 Compra y vuelo mismo dia

Anticipacion de compra entre 1y 7 dias

Anticipacion de compra entre 8 y 14 dias

Anticipacion de compra entre 15 y 30 dias

Anticipacion de compra entre 31 dias y 90 dias

o O | W N

Anticipacion de compra mayor a 91 dias

Esta variable se construyo utilizando la base d®sdaon informacion de la
operacion de la aerolinea A para los afios 2006-206@ base, tiene la informacion por
cada pasajero que compra Yy luego vuela con laiaeeoR, por lo que la simple resta de la

fecha de vuelo y de compra da la anticipacién aepra de cada pasajero.

Incluir en el modelo esta variable es fundamengabprer como se comporta la
demanda ante distintas anticipaciones de comprastentrabajo, entre las especificaciones
estimadas, se estima un modelo distinto para cadedp de anticipacion de compra. Esto
facilita el calculo de elasticidades segun la guaition de compra que cada pasajero tenga

segun el destino al que viaje.
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Pasajeros (Qs_; )

La variable dependiente del modelo estructuralaprellos pasajeros que pagaron
una de las cuatro clases tarifarias mas bajas lastratas escogidas y que son las afectadas
por las distintas promociones de la empresa. Estede pasajero es el mas sensible a
variaciones del precio. Se excluira de este estados pasajeros que recibieron el pasaje

de forma liberada y a aquellos que volaron comkétsos acumulados.

Esta variable se construyo utilizando la base desdaon informacion de la
operacién de la aerolinea*Apara los afios 2006-2009. Es importante mencidaar
cantidad de pasajeros se agrupo por semana, dii@nelolos por anticipaciéon de compra y

el destino escogido para viajar.

Como se puede apreciar en el modelo general pegkenias arriba, se incluye esta
variable en forma rezagada, ya que es probabldajdemanda rezagada tenga efectos
significativos sobre la demanda actual. Esta viriale expresa en logaritmos, lo que
facilitara el célculo de elasticidades.

Variables de Control (VCs_; ;)

El modelo que se presenta en este estudio progdizaruwariables de control. El
principal argumento para incluir este tipo de Jaga es que hay muchos efectos sobre la
demanda de viajes que no estan consideradas emmdasvariables independientes incluidas
en el modelo, tales como efectos macroecondmicosros fendbmenos que afecten la
demanda pero no son observables (estacionalidamtkshespecificos a la demanda,

desastres naturales u otros)

Se consideraron varias variables de control alteas tales como:
» Variable de Control 1. Demanda total semanal deetalinea A (suma de todos los

pasajes vendidos a cualquier destino, por semana).

“ Esta base de datos nos proporciona toda la infaémaor pasajero que se puede llegar a necegiéata
dividida por fecha de vuelo, fecha de compra, ctadgna, tarifa pagada, etc.

14



e Variable de control 2: Demanda semanal por pasdgdos mismos destinos
escogidos pero unicamente las clases tarifariaslparcuales no existen promocion
en el precio

e Variable de control 3: Demanda semanal total deadeolinea A, la cual no
considera la demanda que existe por las cuatresctasifarias mas baratas.

e Variable de control 4: Demanda semanal total deadeolinea A, la cual no

considera la demanda por la ruta escogida.

Esta variable se construyo utilizando la base desdaon informacion de la
operacion de la aerolinea A para los afios 20068-20@l como se menciond
anteriormente, la base datos contiene datos digonogasajero, por lo que se hizo una
suma de la cantidad de pasajeros diarios que erag@n las clases seleccionadas, con tal de

que la variable quedara en semanas.

En los modelos finales presentados mas abajdweorka variable de control, entre
las alternativas sefaladas, que entregd los rdssltands consistentes y robustos
estadisticamente, pero privilegiando la variablealarol 2 por ser la que probablemente

mejor refleje los shocks no observables para astdaconsiderada.

Por ultimo, es importante mencionar que esta vigrisd expresa en logaritmos.

Tarifas de la Competencia (PCs_;)

Las tarifas de la competencia elegidas para llavaabo este estudio son las cuatro
clases tarifarias mas baratas de cada ruta. Estaragimente tienen el mismo tipo de
regulaciones o0 restricciones que las equivalenteslad aerolinea A y se utilizan

frecuentemente como referencia para fijar lasaaffromocionales.

®> Se puede concluir entonces que para un mismo @Buma del grupo de tratamiento mas el grupo de
control 2 sera el numero total de pasajeros.
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Las tarifas de la competencia fueron obtenidas rde hase de datos del area de
Pricing de la aerolinea A,, la cual tiene sus datoforma diaria. Por su lado, la cantidad de
pasajeros que transporta cada aerolinea a dicifea $ar saca de una base de datos con
informacion de reservas y ventas de los sistemaslistebucion, la cual tiene datos

semanales.

La forma en que se incorpora esta variable enagletn es a través del precio
promedio semanal pagado por los individuos que carap en una misma semana, con la

misma anticipacion de compra y para volar al misi@stino.

Paa+Pﬁ,8+Pyy
a+p+y

Precio Competencia =

Donde,
P es el precio de la competencia i para cada degtiraola anticipacion de compra.
a, B, v, son la cantidad de pasajeros transportados por loaeka aérea i de la

competencia para cada destino y cada anticipa@d@orhpra.

Por dltimo, es importante mencionar que esta vigriab expresa en pesos, y esta
deflactada por IPC. Adicionalmente se transfornia eariable a logaritmo, facilitando asi

el calculo de elasticidades.

Tarifas (Ps_;)

Las tarifas de la aerolinea A elegidas para lleveabo este estudio son las cuatro
clases tarifarias mas baratas de cada ruta. Estaraimente tienen el mismo tipo de
regulaciones o restricciones, y se utilizan freteimente para hacer promociones que
generan una demanda incremental en la industripoEible establecer que el producto y

servicio que se ofrece con estas tarifas es pafctnte el mismo.
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La forma en que se incorpora esta variable enagleto es a través del precio
promedio semanal pagado por los individuos que carap en una misma semana, con la

misma anticipacion de compra y para volar al misiestino.

Por dltimo, es importante mencionar que esta vigiab expresa en pesos, y esta
deflactada por IPC. Adicionalmente se transfornté eariable a logaritmo, facilitando asi

el calculo de elasticidades.

Otras variables relevantes de la demanda

Una variable determinante a la hora de comprarasajp (sobre todo si se trata de
un viaje turistico) es el tipo de cambio peso-dddrdolar afecta no solo a la tarifa de los
pasajes, sino también, el costo de alojamientojdantransporte, etc. ElI hecho de que el
dolar este muy depreciado hace més caro los cdetogmntenerse fuera del pais y por ende

esta variable puede alterar las decisiones de @d®pasajes.

En los modelos estimados, el tipo de cambio gemerse no resultdé ser
estadisticamente significativo o, cuando lo eratemda el signo correcto. Es probable que
esto se deba a que las variables de control estérolando también por variaciones en el
tipo de cambio, ya que esta variable afecta la ddmagor viajes de todas las clases

tarifarias y destinos de la aerolinea A.

Asimismo, las vacaciones y feriados representanndicador importante de la
demanda potencial de viajes turisticos. De estaeraarse incluyd una variable discreta
(dummy) en el modelo que tomara valor uno si exadfin dia feriado o se trata de un
periodo de vacaciones durante la semana del viajero en otro caso. Adicionalmente, se
incluyé una variable discreta segun si la fechawkdo era de temporada alta o baja. Esta
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variable tomara valor uno si la semana pertenaae periodo de alta demanda, y cero al

resto de las seman&s.

Promociones y publicidad

En la medida que sea posible, este estudio intesttimar como las promociones
afectan la demanda por pasajes aéreos. Estanm tien® objetivo acelerar o incrementar
las ventas en un corto plazo, sobre todo en ekdtaso de una temporada de baja
demanda. Para llevar a cabo esto se tomarda lasiGmepublicitaria que se realiza para
anunciar promociones.

En la aerolinea A la planificacion de promocionesasaliza semanalmente de
acuerdo a como sea el factor de ocupacion (FOasleutas. Urzta (2008) reconoce que
existe un problema de endogeneidad entre las piomexy la demanda por lo que en
aquel trabajo se utilizan variables instrumentebesestablece que la proyeccion de F.O. es
un instrumento valido ya que dicho estudio seaka tiene correlacion distinta de cero

con la inversién publicitaria y no tiene correlacgon la demanda.

De esta manera, el modelo que incluye publicidaekpeesa de la siguiente forma:

Qs—ij: = Bo+ BP1VCs_it + B2PCs_ip + Z BiPs_it + B3Qs—ijt-1 + Bat + Pst?
6
+ Beferiado + B;temporada + fgPub + ) pjac; + &

j=1

® Las semanas que componen la temporada alta senaetele acuerdo a lo sefialado por la aerolineRoA.
razones de confidencialidad de la informacion npwsen identificar las semanas especificas que@osm
dicha temporada.
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Resultados Esperados

Tal como se puede apreciar en el modelo generaicksen las tarifas de todos los
destinos y el de la competencia, de esta mangvas#isle medir los efectos de los precios

de los potenciales sustitutos o complementos darfeanda de cada ruta.

En primera instancia se espera que la elasticidadqde la demanda sea siempre
negativa. Es probable que mientras el horizontgetkepo entre el vuelo y la compra del
pasaje aumente, la elasticidad precio de la demaedamas elastica. Esto se debe
principalmente a que a mayor anticipacion los condares tienen mayores opciones para
buscar destinos alternativos, aerolineas altemmtov simplemente cambiar la fecha del
viaje o la decision de viajar. Ademas, los viajeg ge compran con mayor anticipacion
probablemente sean por motivos menos urgentesryernme, mas elasticos al precio en

comparacion con las compras de ultimo minuto.

En referencia a las elasticidades cruzadas a estsmapuede inferir que si
efectivamente existe un alto grado de sustituciaotreelos destinos considerados se
esperaria una elasticidad precio-cruzada posMientras mas alto el grado de sustitucion,
mayor sera la magnitud del coeficiente. Esto sigmifue al subir el precio de un destino
los consumidores tenderan a modificar su viajegiar con caracteristicas similares. En
caso que el coeficiente estimado no sea signiicab que presente signo negativo, se
podria atribuir al bajo o nulo nivel de sustitucgmtre los destinos seleccionados. Bajo este
escenario seria recomendable repetir el analisésquanprobar si los destinos elegidos son

realmente buenos sustitutos.

Otro resultado de interés que es importante meacies el de la elasticidad precio
de la competencia. Un aspecto que incide sobrefesitoe de la competencia en la
estimacion de la demanda es la homogeneidad geddsictos ofrecidos por las diferentes
empresas de la industria. En el caso de la induaéiea, el producto se diferencia entre
otras cosas, por el servicio a bordo y el itineraklientras mas difiera el producto de las

diferentes empresas en estos dos aspectos, ligidEdprecio-cruzada tendera a ser menor
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debido a que existira un menor grado de sustitucianto restringe la competencia las
tarifas de la aerolinea A es un asunto empiricosgupretende evaluar en esta tesis. En
definitiva, el valor de la elasticidad precio crdaadependera del grado de diferenciacion

de los productos de la aerolinea A y la de sus etidgres.

Finalmente, dadas las caracteristicas del mercabis yomportamientos de los
consumidores de viajes turisticos se espera qumeétiente de esta variable sea positivo y
de alta magnitud cuando se trata de demanda ptinakesuristicos. Por el contrario, el
efecto sobre la demanda por destinos mas frecuenfaa pasajeros que viajan con fines

laborales, en caso de ser significativo, probabidéensea menor o incluso negativo.
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Método de estimacion

Los estudios de Urzta (2008) y Orellana (2007)izatil el método de Minimos
Cuadrados en 2 Etapas para estimar la funcion marma. Esto se debe a que existe un

problema de endogeneidad entre variables.

Las tarifas de los pasajes aéreos y la cantidadanidaada por esos pasajes se
determinan simultdneamente. Esto significa qugfesios no son exdgenos a la cantidad
demandada y la estimacion de la demanda se d#idelbido a que no es posible establecer
si los cambios en los precios y cantidad demandadizben a movimientos de la oferta y/o
la demanda. Para corregir esto es necesario estimalemanda Unicamente por
movimientos en la oferta que iran dandole forma @&duaciéon de demanda. Dado que
movimientos de la oferta se deben en gran partar#ios en los costos, éstos ultimos son

un buen instrumento de los precios para incluielanodeld.

El método de minimos cuadrados en dos etapagyargstimadores consistentes e
insesgados al estimar cada ecuacion individualmepeeo no hace uso de toda la
informacion disponible que podria llegar a tenesistema de ecuaciones de demanda. Es
interesante medir si existe alguna correlacioneeids errores de las ecuaciones de
demanda por los distintos destinos. De existiefigiencia de la estimacién puede mejorar
si las ecuaciones se estiman simultdaneamente tam@anduenta esta correlacion entre los
errores. El método que permite estimar las ecuasi@multaneamente es el método de

Minimos Cuadrados en 3 etapas (MC3E).

El método MC3E (0 3SLS en sus siglas en Inglé$x esntraparte sistémica del 2SLS
y consiste en utilizar los resultados de la estiGmaecuacion-por-ecuacion del 2SLS para
estimar la matriz de covarianza de los erroresatia @cuacion y enseguida utilizar esta
matriz para re-estimar el sistema como un todoizatidlo Minimos Cuadrados

Generalizados. La realizacion de este método deresislos siguientes pasos:

" En la seccién de Anexo se encuentra qué tipo siesae utilizan para instrumentalizar el precio.
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1. Calcular el estimador 2SLS para las ecuacionestiieadas en forma individual.

2. Usar los resultados anteriores para estimar losoees de las ecuaciones
estructurales y luego utilizar estos errores pamtirear la matriz de varianza-
covarianza de todos los errores de cada ecuacidnuesral. La matriz de
varianza-covarianza representa la correlacion de lerrores entre ecuaciones
(cruzados) del sistema. La matriz de varianza-ciawesa se calcula a partir de los
errores estimados para cada ecuacion en forma sefzautilizando las formulas
de calculo estandar.

3. Re-estimar las ecuaciones utilizando la matriz deawza- covarianza estimadas
en la etapa anterior. Esta tercera etapa se realigdizando la estimacion por

minimos cuadrados generalizados factibles

La estimacion por 3SLS producira estimadores migserfes de los parametros del
modelo estructural pues emplea informacion sobseelvores cruzados entre ecuaciones
del sistema.

Se pretende en primera instancia utilizar la estiomaen dos etapas, y luego

estimar, en forma exploratoria, el modelo comoistema.

8 Benavente, J. Econometria I, Notas de Clase, 2008
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Resultados

A continuacién se presentan los principales redo#fadel estudio. En primera
instancia se mostraran los resultados utilizandanétodo de estimacién de minimos
cuadrados en dos etapas. Luego, se mostraransidsats obtenidos cuando se utiliza el
método de estimacion de minimos cuadrados en tapa® Las estimaciones efectuadas
estdn separadas segun la estacionalidad de la demgnel destino analizado.
Adicionalmente, se estiman regresiones para catilEipation de compra, y se estudia si
cada modelo debiese tener ciertas variables consorioel precio de la competencia, el

precio de otras rutas, y la demanda rezadada.

En todo momento se ha decidido no incluir la vdeidipo de cambio debido a que
la informacion que aporta a la estimacion del moael es coherente cuando se miran los
coeficientes de elasticidades. Por otro lado, senasque esta informacién esta recogida
por los precios debido a que estos estan en pasogly dblares.

® Para todos los resultados se encontraran refaescbre la significancia de los coeficientes dmdeto.
Estos seran siempre marcados por:

* significativo al 5%;

** significativo al 1%.
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Estimacion Método 2SLS

Temporada alta

Ruta S-M

Modelo sin precios de destinos sustitutos

Para esta ruta el modelo es el que sigue:

Qs—m = Bo + Bives_yy + B2PCs_y + B3Ps_y + Pat + Bst? + Bedaco + Brdacs + Badaca

+ ﬂ9da05 + ﬂlodac6 +e&

Tabla 1.1

pasajeros S-M B t-stat
precio S-M -1.949 (2.55)*
variable control 2 S-M 0.648] (22.33)*f
precio competencia S-M 0.759% (2.50)7
anticipacion de compra entre 1 diay 7 dias 0.1223.72§**
anticipacion de compra entre 8 dias y 14 dias 1.1726.12)*

anticipacion de compra entre 15 dias y 30 dids 41.66 (8.90)**
anticipacion de compra entre 31 dias y 90 dias 82.01(11.95)**

anticipacion de compra mayor a 91 dias 1.413 (899
t 0.015 (2.88)*
t? -0.000 (0.32)
Constant 12.211 (2.33)
Observations 479

R-squared 0.65

Variable endégena instrumentada: Precio S-M

Variables instrumentales: Costo variables de vB8elM, costo variable de trafico S-M

En la tabla 1.1 se observa que el precio es sigiifio con una elasticidad de -
1.95. El modelo muestra que la variable de conftple en este modelo son los pasajeros
de S-M de las clases tarifarias para las cualegxigten promocion en el precio), es
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significativa a un nivel de 99%. Lo que indica gsta variable recoge informacion que es
relevante para la estimaciéon de la demanda. Lam&oidn que puede capturar la variable
de control puede ser entre otros; factores macmigoios o idiosincraticos que afectan la
demanda en dicha ruta.

En temporada alta, la elasticidad precio de lanpmiencia es positivo y
significativo, sin embargo esta elasticidad es menia elasticidad precio de la aerolinea
A, lo que podria significar que existe alguna difexiacion entre el producto y servicio que
ofrece la aerolinea A y el resto de los competi&loEd hecho de que esta elasticidad sea

positiva, significa que productos son sustitutapig existe un escenario competitivo en el
mercado.

Cabe notar que a medida que aumenta la anticipat@deompra, la demanda
aumenta, excepto cuando se tiene una anticipacayoma tres meses. Esto hace sentido,

ya que son escasos los pasajeros que planearagssacon tal anticipacion.

Si este mismo modelo se condiciona a las distiatdgipaciones de compra que

tienen los pasajeros se podra observar como cdablasticidad precio dado cada nivel de

anticipacion.
Tabla 1.2 L S L S
Anticipacion de | Anticipacion de | Anticipacidon de | Anticipacién de
compra mayor a| compra mayor a| compra mayor a| compra mayor a
una semana dos semanas un mes tres meses
pasajeros S-M B t-stat B t-stat B t-stat B t-stat
precio S-M -1.974 (2.08)* | -3.170] (2.50)* | -3.983| (2.66)* | -3.788| (2.05)*

variable control 2 S-M|  0.700 (24.23)*0.731| (22.19)* 0.735| (19.13)* 0.725| (12.86)**
precio competencia S

M 0.793| (2.23)*| 1.112] (2.53)*| 1.36f (2.46)] 1.243 1.74)
t 0.021| (2.94)*| 0.031] (3.25)* 0.04]1 (3.35)*F 0.64] (2.86)**
t2 -0.000{ (0.97) | -0.000 (1.76) | -0.0000 (2.11) | -0.00(] (1.98)*
Constant 13.094 (1.20) | 23.093 (1.68) | 29.397 (1.87) | 28.153 (1.43)
Observation 384 335 271 155
R-squared 0,60 0,57 0,52 0,42
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Variable endégena instrumentada: Precio S-M

Variables instrumentales: Costo variables de vGeM, costo variable de trafico S-M

A partir de la tabla anterior se puede observarlguaasticidad precio es siempre
negativa y significativa. Mientras aumenta la dp#ciéon de compra, la elasticidad
aumenta. Esto quiere decir que existe una mayailskdad al precio cuando el horizonte
de tiempo entre el momento de compra y vuelo esomdsste resultado indica que se
podria inferir que una baja en los precios causariefecto mayor sobre la demanda si éste

se hace con la debida anticipacion.

La elasticidad del precio de la competencia es @ienpositiva y significativa,
excepto cuando la anticipacion de compra es may@sameses. Esta elasticidad aumenta
a medida que el horizonte de tiempo entre la comprgelo se hace mayor. Esto podria dar
indicios que la competencia se hace menos relewantedida que se acerca el momento

del viaje.

Modelo con precios de destinos sustitutos

Para esta ruta el modelo es el que sigue:

Qs—m = Bo + B1VC2s_py + BoPCs_py + BsPs_y + Bat + Bst? + Bedyer + Brdacs
+ Bsdaca + Podacs + Prodace + B11Ps—c + B12Ps—y + P13Ps—r + €

Al agregar el precio de los destinos sustitutosnetlelo no muestra resultados

significativos para el precio de la ruta S-M, nigpbps destinos sustitutos.
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Tabla 2.1

pasajeros S-M B t-stat
precio S-M -2.914 (1.40)
variable control 2 S-M 0.763 (11.61)1*
precio competencia S-M 2.602 (3.83)1*
precio S-R -0.332 (0.71)
precio S-N 0.391 (0.60)
precio S-C 0.069 (0.24)
anticipacion de compra entre 1 diay 7 dias 0.815 1.11§)
anticipacion de compra entre 8 dias y 14 dias 1.5p32.09)**
anticipacion de compra entre 15 dias y 30 dias 22.06 (2.91)*
anticipacion de compra entre 31 dias y 90 dias 12.48 (3.54)**
anticipacion de compra mayor a 91 dias 2.141 (3:00)
t 0.019 (1.52)

t? -0.000 (0.34)
Constant -1.109 (0.11)
Observation 127

R-squared 0,68

Variable enddgena instrumentada: Precio S-M

Variables instrumentales: Costo variables de vB8eM, costo variable de trafico S-M

Modelo con demanda rezagada, sin precios de destgustitutos

Para esta ruta el modelo es el que sigue:

Qs—m = Bo + B1VC2s_pyy + BoPCs_py + B3Ps_y + Pat + Bst® + Pedacz + Brdacs
+ Bsdaca + Bodacs + Brodace + B110Qs-mt-1 + €



Tabla 3.1

pasajeros S-M B t-stat
precio S-M -0.975 (1.69)
variable control 2 S-M 0.468 (16.56)*f
pasajeros S-M, t-1 0.308 (10.98)%
precio competencia S-M 0.881 (3.47)*F
anticipacion de compra entre 1 dia y 7 dias 0.540 3.15f*
anticipacion de compra entre 8 dias y 14 dias 0.7[70(4.47)**
anticipacion de compra entre 15 dias y 30 dias .24 (7.44)*
anticipacion de compra entre 31 dias y 90 dias 51.41 (8.84)*
anticipacion de compra mayor a 91 dias 0.9718 (6:78)
t 0.011 (2.64)*

t? -0.000 0.72)
Constant -0.451 (0.07)
Observation 426

R-squared 0,77

Variable enddgena instrumentada: Precio S-M

Variables instrumentales: Costo variables de vB8eM, costo variable de trafico S-M

Al momento de estimar el modelo incluyendo la demlaanezagada, se puede
apreciar que la elasticidad precio es significasiétn al 10%. Se observa que a medida que

aumenta la anticipacion de compra, aumenta ladahtie pasajeros.

Ahora bien, si se estima el modelo por cada amtidim de compra se obtienen los
siguientes resultados:
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Tabla 3.2 anticipacion de compral anticipacion de compra | anticipacion de compra
mayor a 2 semanas mayor a un mes mayor a tres meses

pasajeros S-M B t-stat B t-stat B t-stat
precio S-M -1.841 (1.98)* -2.700 (2.34)* -3.293 a2)*
variable control 2 S-M 0.512 (15.93)** 0.491 (12#2 0.563 (8.65)**
pasajeros S-M, t-1 0.337 (10.30)** 0.396 (9.54)** 202 (4.13)**
precio competencia S-M 1.118 (3.29)* 1.278 (3.04)* 1.209 (1.91)

t 0.011 (2.64)* 0.031 (3.12)** 0.040 (2.73)**
t? -0.000 (1.86) -0.000 (2.32)* -0.000 (2.00)*
Constant 7.426 (0.76) 15.439 (1.31) 22.85p (1.31
Observation 314 259 150

R-squared 0,76 0,74 0,55

Variable enddgena instrumentada: Precio S-M

Variables instrumentales: Costo variables de v8-M, costo variable de trafico-M

Se puede observar en las tabla 3.2 que las etistes precio son siempre negativas
y significativas si se restringe el modelo a disnniveles de anticipacion de compra.
Ademas, la variable de control, la elasticidad ptekio de la competencia, y la demanda
rezagada son positivas y significativas, exceptanda la anticipacion es mayor a tres
meses, donde el precio de la competencia es sigivid al 10%. Esto vuelve a reiterarse
en comparacion al modelo que no incluye demandegeaia, o que podria significar que
los pasajeros no consideran el precio de la comgietesi la anticipacion a la fecha de

vuelo es mayor a tres meses.

Es importante mencionar que el hecho de incluidiEmandas rezagadas, permite
distinguir la diferencia entre la elasticidad poede corto y largo plazo, siendo la de largo
plazo siempre mayor a la de corto plazo. En lossd®nde se restringe la demanda para
anticipaciones de compra mayores a un mes y tregsnta elasticidad de largo plazo es

practicamente la misma (-4.5), donde ésta es ealaudomo:
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np = _ e
T — Bq,t-1

donde n,p es la elasticidad de largo plazo y ncpla de corto plazo.

Si se comparan las elasticidades calculadas de fg@go con las que se obtienen
del modelo sin rezagos de demanda se puede obser/astos difieren (Tabla 3.3).

Tabla 3.3
Modelo si L o o,
. ode 9 sin Anticipacion de Anticipacion de Anticipacién de
diferenciar por
o compra mayor a 2 compra mayor aun | compra mayor a
anticipacion de
semanas mes tres meses
compra
NLp
Modelo con demanda| -1,41 -2,78 -4.47 -4.65
rezagada
Ticp
Modelo sin demanda -1,949 -3,17 -3,98 -3,78
rezagada

Modelo con demanda rezagada, con precios de destsustitutos

Este modelo tiene las mismas complicaciones gpeesentan cuando el modelo no
incluye la demanda rezagada. Estas elasticidadiesaeas son no significativas. Como se
menciond anteriormente si se estima el modelo paeaS-M incluyendo solo uno de los
destinos sustitutos, y restringiendo el modelo peada anticipacion de compra, la

elasticidad precio sigue arrojando resultados gifstativos.
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Ruta S-N

Modelo con precio competencia, precios de destisostitutos, sin demanda

rezagada

Para esta ruta el modelo es el que sigue:

Qs—n = Bo+ B1VC1 + B, PCs_p + B3Ps_g + Bat + Bst® + Bedacz + Brdacs + Psdaca
+ :89dac5 + ﬁlodac6 +¢€

Tabla 4.1
pasajeros S-N B t-stat
precio S-N -2.662 (2.04)*
variable control 1 0.372 (11.40)**
precio competencia S-N 1.543 (2.25)*
precio S-R -0.205 (0.49)
precio S-M 1.399 (2.79)
precio S-C -0.097 (0.34)
anticipacion de compra entre 1 diay 7 dias 1.65§ 2.05§*
anticipacion de compra entre 8 dias y 14 dias 2.043(2.61)*
anticipacion de compra entre 15 dias y 30 dias 22.80] (3.61)**
anticipacion de compra entre 31 dias y 90 dias Q2.73| (3.61)*
anticipacion de compra mayor a 91 dias 2.756) (B44)
Constant -1.834 (0.32)

Observations 127

R-squared 0.69

Variable endogena instrumentada: Precio S-N

Variables instrumentales: Costo variables de vBelM, costo variable de trafico S-N

En la tabla 4.1 se observa que la elasticidadigpes: negativa y significativa. Se
puede ver que la variable de control es signifieaéi un nivel de 99% tal como ha ocurrido

en otros modelos. Ademas, el precio de la compigtee positivo y significativo. Esto
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sugiere que existe competencia en este mercadwosla elasticidad de la aerolinea A

mayor a la elasticidad de la competencia.

Cabe notar que a medida que aumenta la anticipat@deompra, la demanda
aumenta. Por otro lado, se puede observar que iste axha elasticidad precio cruzada

significativa con las rutas S-C y S-R, pero si leoruta S-M al 10% de significancia.

Si este mismo modelo se condiciona a las distiatdgipaciones de compra que

tienen los pasajeros se podra observar como cdablasticidad precio dado cada nivel de

anticipacion.
Tabla 4.2 anticipacion de compral  anticipacion de compra | anticipacion de compra
mayor a una semana mayor a dos semanas mayor a un mes
pasajeros S-N B t-stat B t-stat B t-stat
precio S-N -4.304 (3.03)* -3.150 (2.57)* -3.174 30)*
variable de control 1 0.414 (13.06)** 0.427 (15%1) 0.421 (15.10)**
precio S-R 0.395 (1.86) 0.297 (1.55) 0.381 (1.83
precio S-M 1.782 (2.71)** 1.427 (2.64)** 1.176 (B)33
precio competencia S-N 2.549 (3.20)* 1.986 (2.51)4 2.302 (2.13)*
Constant -5.076 (0.91) -6.905 (1.35) -8.416 (1.48)
Observation 198 173 134
R-squared 0,55 0,68 0,73

Variable endogena instrumentada: Precio S-N

Variables instrumentales: Costo variables de vBelM, costo variable de trafico S-N

La tabla 4.2 muestra que la elasticidad precioi@s@e negativa y significativa.
Ademas, Mientras aumenta la anticipacion de con@masticidad precio disminuye. Esto

podria indicar que este mercado puede estimularsefertas de ultimo minuto.

La elasticidad del precio de la competencia es @iemositiva y significativa. A
diferencia de lo que se pudo ver en el mercado &Mlasticidad precio cruzada entre S-N

y S-M es positiva y significativa, o que signifigae existe un grado de sustitucién entre
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éstos destinos. Esto quiere decir que los pasaje®siajan la ruta S-N también toman en

cuenta viajar a S-M.

Modelo con precio competencia, precios de destisostitutos, con demanda

rezagada

Para esta ruta el modelo es el que sigue:

Qs—n = Bo + B1VC1 + B3PCs_y + B3Ps_g + BaPs_y + BsPs—¢ + Bedacz + B7dac3
+ Bsdaca + Bodacs + Brodace + B110s-n,t-1 T €

Tabla 4.3

pasajeros S-N B t-stat
precio S-N -2.273 | (1.77)
pasajeros S-N, t-1 0.140 (2.14)*
variable de control 1 0.317 (8.35)*
precio S-R -0.163| (0.39)
precio S-M 1.244 (2.70)
precio competencia S-N 1.550 (2.42)*
precio S-C -0.161| (0.52)

anticipacion de compra entre 1 diay 7 dias | 1.460 | (1.84)
anticipacion de compra entre 8 dias y 14 diag 1.680 | (2.15)*
anticipacion de compra entre 15 dias y 30 digs2.384 | (3.02)*
anticipacion de compra entre 31 dias y 90 digs2.251 | (2.92)**

anticipacion de compra mayor a 91 dias 2.233 (2.72)*
Constant -4.077 | (0.75)
Observations 123
R-squared 0.73

Variable endégena instrumentada: Precio S-N

Variables instrumentales: Costo variables de v8-M. costo variable de trafico-N
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En la tabla 4.3 se observa que el precio es gigtiifo al 10% con una elasticidad
de -2.273. Se puede ver que la variable de comesosignificativa a un nivel de 99%.
Ademas, el precio de la competencia es positiignifgcativo. A su vez, se puede apreciar
que a medida que aumenta la anticipacion de compirg 1 dia y 1 mes la demanda
aumenta, para luego mantenerse constante entresiy finafio. Al igual que el modelo sin
demanda rezagada, no existe una elasticidad pratipada significativa si no se

condiciona el modelo a distintos niveles de angicipn de compra.

Tabla 4.4 Anticipacién de Anticipacién de

compra mayor a unal compra mayor a dos| Anticipacion de compra

semana semanas mayor a un mes

pasajeros S-N B t-stat B t-stat B t-stat
precio S-N -3.858 (2.75)* | -2.82¢ (2.38)* -1.902 )
pasajeros S-N, t-1 0.191 (3.19)* 0.19y7 (3.62)* 305 (4.98)**
variable de control 1 0.331 (9.35)** 0.349 (10.57) 0.297 (9.41)*
precio S-R 0.250 (1.15) 0.161 (0.83) 0.088 (0.47
precio S-M 1.532 (2.37)* 1.213 (2.32)* 0.675 (1.54)
precio competencia S-N 2.591 (3.47)" 2.049 (2.79)*| 1.815 (1.99)*
Constant -6.121 (1.16) -7.49p (1.57) -8.324 (1.79
Observation 194 171 134
R-squared 0,62 0,72 0,82

Variable endégena instrumentada: Precio S-N

Variables instrumentales: Costo variables de vGeld, costo variable de trafico S-N

A partir de la tabla 4.4 se puede observar quddstieidad precio es negativa y

significativa cuando existe una anticipaciéon aiquw de vuelo menor a un mes.

Al igual que el modelo sin demanda rezagada masrdumenta la anticipacion de
compra la elasticidad precio disminuye. La ela$tid del precio de la competencia es
siempre positiva y significativa, mientras que dé@lasticidad precio cruzada de S-M es
positiva y significativa para anticipaciones de poam mayores a una semana. Esta

elasticidad dejar de ser significativa cuando kicgracion de compra es mayor a un mes.
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Ruta S-R

Para esta ruta el modelo es el que sigue:

QS_R - BO + ﬁlVCZS—R + IBZPCS—R + ﬁ3PS—M + ,84PS—C + ﬁSdaCZ + ﬁﬁdac3 + B7dac4
+ Bgdacs + Lodace + Proferiado + €

Tabla 5.1

pasajeros S-R B t-stat
precio S-R -2.940 | (2.36)*
variable de control 1 0.532 (5.52)*
precio competencia S-R -4.099 (3.17)*
precio S-M 1.012 (1.39)
precio S-C 0.505 (1.19)
Feriado 0.102 (0.45)

t 0.075 | (5.52)*

t? -0.000 | (4.89)**

anticipacion de compra entre 1 diay 7 dias 0.851 | (0.74)
anticipacion de compra entre 8 dias y 14 dias | 1.393 | (1.23)
anticipacion de compra entre 15 dias y 30 dias | 1.537 | (1.38)
anticipacion de compra entre 31 dias y 90 dias | 2.150 | (1.98)

anticipacion de compra mayor a 91 dias 0.952 (0.87)
Constant 62.983 | (3.32)**
Observations 130
R-squared 0.48

Variable enddgena instrumentada: Precio S-R
Variables instrumentales: Costo variables de vi#&R, costo variable de trafico S-R, costo fijo i¢af S-R, costo

fijo de vuelo S-R

La tabla 5.1 muestra que la elasticidad precicad#eimanda por la ruta S-R es de -
2.94. Este modelo indica que la elasticidad preigola competencia es negativa y
significativa, lo que no es consistente con lo empee Se puede observar que no existe una

elasticidad precio significativa entre la ruta §-B y M.
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Cabe destacar que no es posible estimar un modeterttiado por anticipacion de
compra debido a que la informacion que se tiena pada uno de estas agrupaciones es
muy pequefia ya que soOlo hay 130 observaciones fpmtas las agrupaciones.
Adicionalmente, no fue posible encontrar resultaohdsresantes al incluir la demanda

rezagada dentro del modelo.
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Ruta S-C

Para esta ruta el modelo es el que sigue:

Qs—¢c = Bo + B1VC1 + BPCs_¢ + B3Ps_g + Badacz + Bsdacs + Bedaca + B7dacs
+ Bgdace + Bot + Brot? + €

Los resultados del modelo son los siguientes:

Tabla 6.1

pasajeros S-C B t-stat
precio S-C -3.531 (2.00)*
variable control 1 0.188 (2.88)**
precio competencia S-C 3.476 (2.33)*
precio S-R 1.592 (1.24)
anticipacion de compra entre 1 diay 7 dias 0.000 | ) (
anticipacion de compra entre 8 dias y 14 dias 0.476( (0.99)
anticipacion de compra entre 15 dias y 30 dias 80.44 | (0.97)
anticipacion de compra entre 31 dias y 90 dias 50.08 |(0.19)
anticipacion de compra mayor a 91 dias -0.265 {0.45
t 0.073 (3.17)*
t? -0.000 (3.12)*
Constant -21.290 (2.79)
Observations 96

R-squared 0.24

Variable endégena instrumentada: Precio S-R

Variables instrumentales: Costo variables de v&@eR, costo variable de trafico S-R, costo fijo ¢af S-R, precio

rezagado -R

La tabla 6.1 muestra que la elasticidad precicad#eimanda por la ruta S-C es de -
3.531. La elasticidad precio de la competencia @stipo y significativo, siendo ésta

elasticidad muy parecida a la de la aerolinea £ gsdria sugerir que existe un gran nivel
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de competencia en este mercado. Por otro lado egepwer que no es significativa la

elasticidad precio entre la ruta S-C y S-R.

Sin embargo, tanto en la ruta S-C como en S-Rase lde datos es relativamente

pequeiia, por lo que los resultados en estos dos daben interpretarse con cautela.
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Temporada Baja

Ruta S-M

Para esta ruta el modelo es el que sigue:

Qs—m = Bo + P1VC2s_pyy + B2PCs_py + BsPs_y + Pat + Bst? + Bsdgcz + Brdges

+ ﬂBdaC4- + ﬂ9da05 + ﬁlodac6 +e&

Tabla 7.1

pasajeros S-M B t-stat
precio S-M -0.559 (2.25)*
variable control 2 S-M 0.646 (10.45)**
precio competencia S-M 0.488 (4.56)*
t 0.030 (12.64)*
t? -0.000 (10.58)**
anticipacion de compra entre 1 diay 7 dias 0.861 | 7.04f**
anticipacion de compra entre 8 dias y 14 dias 1.428 | (14.93)**
anticipacion de compra entre 15 dias y 30 dias 02.11 | (20.20)**
anticipacion de compra entre 31 dias y 90 dias 92.90 | (25.05)*
anticipacion de compra mayor a 91 dias 1.908 (542
Constant -1.522 (0.46)
Observations 622

R-squared 0.85

Variable enddgena instrumentada: Precio S-M

Variables instrumentales: Costo variables de vB8eM, costo variable de trafico S-M

En la tabla 7.1 podemos observar el modelo estimacaeficiente del precio
negativo, significativo e inelastico. Por otro lad variable de control y el precio de la
competencia son positivos y significativos, siemdta elasticidad muy similar a la de la
aerolinea A. Ademas se puede ver que a medidauuerda la anticipacion de compra
aumenta también la demanda, excepto para unapati@n de mas de 3 meses donde la

demanda cae.
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Ahora, en la tabla 7.2 se construye el mismo mogeal@ distintos niveles de

anticipacion de compra.

Esta vez el coeficiente del precio es significativicamente para las tres primeras
divisiones de anticipacion de compra. Esto puedegdicado debido al reducido niumero

de observaciones que se presentan para anticipaaiofis prolongadas.

Tabla 7.2

Anticipacion de compra Anticipacién de compra | Anticipacion de compra

mayor a un dia mayor a una semana mayor a dos semanas

pasajeros S-M B t-stat B t-stat B t-stat
precio S-M -0.940 (2.17)* -0.859 (2.17)* -1.043 22)*
variable control 2 S-M 0.439 (6.67)* 0.845 (12.97) |0.852 (15.09)**
precio competencia S-M 0.264 (1.40) 0.320 (1.60) 540. (2.49)*
t 0.032 (7.89)* 0.032 (8.10)** 0.030 (7.43)*
t2 -0.000 (6.43)** -0.000 (5.68)** -0.000 (4.83)*
Constant 8.532 (1.50) 4914 (0.90) 4881 (0.77)
Observations 491 357 222
R-squared 0.30 0.52 0.68

Variable enddgena instrumentada: Precio S-M

Variables instrumentales: Costo variables de vB8eM, costo variable de trafico S-M

También se puede apreciar que la elasticidad paminanda aumenta a medida
gue aumenta la anticipacion de compra, cabe desjaegyara anticipaciones mayores a un
mes el modelo deja de dar resultados significatiBespuede observar que la demanda deja
de ser inelastica cuando existe una anticipacidyoma dos semanas. Esto puede ocurrir
debido a que los pasajeros son capaces de plarmioamayor tiempo su viaje y por ende

también decidir si viajar o no, dénde, cuando, etc.
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A su vez, la variable de control es siempre pasiyisignificativa. Por ultimo, cabe
destacar que el precio de la competencia es sighifo Unicamente para una anticipacion

de compra mayor a dos semanas.
Un punto interesante a destacar es que para lmjsotada, al incluir la demanda

rezagada en el modelo, la elasticidad precio demate)a de ser significativa. Por
consiguiente, solo se utilizara el modelo propuestta tabla 7.2.
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Ruta S-N

Para esta ruta el modelo es el que sigue:

Qs—n = Bo + B1VC2_y + BoPCs_y + Bat + Pot® + €

Este se restringira para cada anticipacion de caepno muestra la Tabla 8.1:

Tabla 8.1

Anticipacion mayor| Anticipacion mayor| Anticipacién mayor| Anticipacién mayor

aundia a una semana a dos semanas a un mes

pasajeros S-N B t-stat B t-stat B t-stat B t-stat
precio S-N -1.871 | (1.92) 2001 (250 -2488 @7 [-3.231 [(2.37)*
variable control 2 S-N 0.564 (10.52)1 0.803 (16%2310.863 (18.76)** | 0.973 (17.40)**
precio competencia S-N 1.436 (2.16)* 1.371 (2.53)11.364 (2.41)* 1.726 (2.97)
t 0.034 | (5.63)* | 0.036 | (6.54)* | 0.037 | (5.98)*| 0.03 | (3.57)*
t2 -0.000 | (4.66)** | -0.000 | (5.23)** | -0.000| (4.53)**| 000 | (2.13)*
Constant 4.693 | (0.76) 6.230 (1.05) 12.2Y5 (1.65) .90® | (1.39)
Observations 508 374 240 116
R-squared 0.39 0.59 0.72 0.82

Variable endogena instrumentada: Precio S-N

Variables instrumentales: Costo variables de v8eld, costo variable de trafico S-N, costo fijo e S-N.

En este caso, no se muestra lo que ocurre conniitgpacion mayor a tres meses

porque no hay suficientes datos para lograr uniaa&sion coherente.

Como se puede observar en la tabla 8.1, la eldatigprecio demanda es negativa y
significativa (en el caso de anticipacion de compeg/or a un dia, esta es significativa al
10%). Asimismo, el coeficiente de la variable detoal y el coeficiente del precio de la

competencia es positivo y significativo. La elasgtel precio de la competencia es siempre
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menor a la de la aerolinea A. Esto quiere decirlgsigpasajeros son mas sensibles a bajas
en los precios de la aerolinea A que los de la ebemgia.

También se aprecia que a medida que aumenta leipaicidn de compra, la
elasticidad precio-demanda aumenta. Esto quiere gee los efectos en los precios son

mayores mientras mayor sea el periodo entre lafdetventa y de vuelo.

Es importante mencionar que, al incluir la demaneleagada en el modelo, el

coeficiente del precio de S-N no logra ser sigatfi®.
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Ruta S-C

Para esta ruta el modelo es el que sigue:

Qs—¢c = Bo + P1VC1+ BPCs_¢ + B3Ps_g + BaDoferiado + Bsdgacz + Pedacs + Prdaca

+ ﬁSdacs + ﬁQdaC6 + &

Tabla 9.1

pasajeros S-C B t-stat
precio S-C -1.163 (2.84)*
precio competencia S-C -1.237 (2.97)*
variable control 1 0.928 (9.72)*
precio S-R 0.376 (2.27)
Feriado 0.030 (0.22)
anticipacion de compra entre 1 diay 7 dias 0.000 Jo(
anticipacion de compra entre 8 dias y 14 dias 1.086 (5.12)*
anticipacion de compra entre 15 dias y 30 dias 51.24 (6.48)**
anticipacion de compra entre 31 dias y 90 dias 82.09 (9.62)**
anticipacion de compra mayor a 91 dias 2.928 (6:15)
Constant 16.368 (2.67)*
Observations 201

R-squared 0.43

Variable endégena instrumentada: Precio S-C

Variables instrumentales: Precio rezaga-C, precio competencia rezagac-C

Como se puede ver en la tabla 9.1 el coeficient@réeio de la ruta en estudio es
negativo y significativo. Ademas el coeficiente ldevariable de control es positivo y
significativo. Por otro lado, el precio de la rusastituta S-R es positivo pero no
significativo. Se puede apreciar también que a d@edjue aumenta la anticipacion de

compra también crece la demanda de pasajerosd |8-C.

Algo no esperado en esta regresion es el hechaalel@oeficiente del precio de la
competencia es negativo Yy significativo. Esto iadique hay un grado de

complementariedad entre el precio de la competgneigrecio de la aerolinea A.
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En el modelo que se presenta a continuacion, s&yata demanda rezagada de la
ruta S-C:

Qs—¢c = Bo + P1VC1+ BPCs_¢ + B3Ps_g + BaDoferiado + Bsdgacz + Pedacs + Prdaca
+ Bsdacs + Bodace + ProW@s—ct—1 + €

Tabla 9.2

pasajeros S-C B t-stat
precio S-C -0.966 | (2.44)*
pasajeros S-C, t-1 0.155 (2.78)*1
precio competencia S-C -1.159 (2.84)*F
variable control 1 0.881 (9.34)*
precio S-R 0.189 (0.65)
Feriado 0.025 (0.19)
anticipacion de compra entre 1 diay 7 dias 0.040.) (

anticipacion de compra entre 8 dias y 14 dias 1.0284.94)**
anticipacion de compra entre 15 dias y 30 digs ~ 01.18(6.24)**
anticipacion de compra entre 31 dias y 90 digs ~ 01.98(8.73)**

anticipacion de compra mayor a 91 dias 2.74D (585
Constant 15.523 | (2.60)*
Observations 201

R-squared 0.46

Variable enddgena instrumentada: Precio S-C

Variables instrumentales: Precio rezagado S-Cj@ummnpetencia rezagado S-C

En la tabla 9.2 se encuentran los resultados ddeloale la ruta S-C con demanda
rezagada. Se observa que la elasticidad precia denhanda es negativa y significativa. Es
importante destacar que la elasticidad calculadaesgte modelo indica que no es
recomendable bajar el precio debido a que estaenftenta una demanda de elasticidad

unitaria en corto plazo. Sin embargo, la elastitida largo plazo es -1,14.
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A su vez la variable de control y la demanda redagan positivas y significativas.
Esta vez el precio de la ruta sustituta no lograsgmificativa. Por su parte, el coeficiente
del precio de la competencia sigue siendo negatsignificativo, y también se mantiene el

resultado en que la demanda aumenta a medida qmentala anticipacion de compra.
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Ruta S-R

Para esta ruta el modelo es el que sigue:

Qs—r = Bo + P1VC1 + BoPCs_p + Bst + +B4t* + Bsdacr + Bedacs + Brdaca + Bsdacs
+ Bodgce + €

Los resultados de la regresion anterior son lasesnges:

Tabla 10.1

pasajeros S-R B t-stat
precio S-R -0.891| (1.69)
variable de control 1 0.936 (11.24)*
precio competencia S-R -0.00 (0.01)

t 0.015 | (3.02)**

t? -0.000 | (4.24)*
anticipacion de compra entre 1 diay 7 dias -0.433.54)

anticipacion de compra entre 8 dias y 14 dias 0.7B@.04)**
anticipacion de compra entre 15 dias y 30 digs ~ 11.33(5.31)**
anticipacion de compra entre 31 dias y 90 dl'as2 038 (7.94)%

anticipacion de compra mayor a 91 dias 2742  (3®:25
Constant 2.850 (0.43)
Observations 503

R-squared 0.51

Variable enddgena instrumentada: Precio S-R
Variables instrumentales: Costo variable de vueR, $osto variable de trafico S-R, costo fijo dadl S-R, costo
total S-R.

Como se puede apreciar en la Tabla 10.1 el coefecide la elasticidad precio de la
ruta S-R es negativo y significativo al 10%. Adeneayariable de control es positiva y
significativa. El coeficiente del precio de la cagtgncia por su parte no es significativo en
este modelo. Por dltimo se observa que a medidaguenta la anticipacion de compra la

demanda por pasajes de esta ruta también aumenta.
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Al incluir la demanda rezagada en el modelo anteeigorecio no logra dar significativo.
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Estimacion Método 3SLS

A continuacién se presentan los resultados de &isn@&ciones con minimos
cuadrados en 3 etapas. Se presentaran resultagesnénte para temporada alta, puesto
que para temporada baja los resultados no eratficiginos.

Se encuentra en primer lugar un modelo para lenasidn conjunta de las rutas S-
My S-Ny luego la de S-C con S-R.

Temporada Alta

Rutas S-Ny S-M

Para esta ruta el modelo es el que sigue:

Qs—m = Bo + B1VC2_p + B2PCs_py + B3Ps—n + Padacz + Bsdacs + Pedaca + Brdacs
+ Bsdace + BoPs—m + BroQ@s—me—1 + Prit + Br2t? + &

Qs—n = Po + B1VCL + BoPCs_y + B3Ps_g + Badaca + Bsdacz + Bsdaca + Brdacs
+ Bsdace + BoPs-n + B10Qs-nt-1 T P11t + &

Para este modelo, las ecuaciones de demanda deutis S-M y S-N son

determinadas simultdneamente. Las variables endégerdel modelo son

Qs-m» Qs—n» Ps—my ¥ Ps_y
Todas las otras variables son consideradas exoggmasdelo. En este caso se
presenta por lo tanto, un modelo sobre-identificddoque significa que hay un mayor

namero de variables exdgenas que endégenas.

Los resultados de este modelo se presentan a caaithm:
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tabla 11.1

Pasajeros Bs-N t-stat Bs-M t-stat
pasajeros S-N,t-1 0.199 (5.00)1* - -
variable control 1 0.363| (14.73)1* - -
precio competencia S-N -0.04¢4 (0.10 - -
precio S-N 1.267 (2.33) 1.463 (1.84)
precio S-M -1.436 (1.69) -1.903 (2.41)*
pasajeros S-M, t-1 - - 0.263 (8.37)%
variable control 2 S-M - - 0.501| (14.75)1*
precio competencia S-M - - 1.024 (3.61)T*

anticipacion de compra entre 1 dia 'y 7 dias 0.630 2.69)*| 0557 (2.60)*

1.165 | (5.03)*| 0.903 | (4.30)*
1.639 | (7.21)=| 1.408 | (6.97)**
1.849 | (8.54)~*| 1.681| (8.73)*
1.521 | (7.59=| 1.197 | (6.68)**

anticipacion de compra entre 8 dias y 14 dias
anticipacion de compra entre 15 dias y 30 diag
anticipacion de compra entre 31 dias y 90 diag

anticipacion de compra mayor a 91 dias

t 0.006 (3.50)** | 0.009 (2.35)*
t? - - -0.000 (0.42)
Constant -0.286 (0.05) -8.970 (1.58)
Observations 376 376
R-squared 0.71 0.71

Variables endégenas instrumentadas: Precio S-Miqp&N

Variables instrumentales: Costo variable de vueld, $osto variable de trafico S-M, costo fijo detll S-M, costo fijo de
vuelo S-M, costo fijo de vuelo S-N, costo fijofiteta S-N, costo variable de vuelo S-N, costo fiptrafico S-N, costo
variable de vuelo S-N.

En la tabla 11.1 se puede apreciar que el coefecida la elasticidad precio para la
ruta S-N no es significativo, pero para S-C es tiegg significativo al 10%. Ademas el
coeficiente de las variables de control para amelbaaciones son positivas y significativas,
al igual que la elasticidad precio cruzada de ta &M, donde su sustituto es S-N. En

cambio la elasticidad precio cruzada de S-N que-kk es negativa y significativa al 10%.

También se puede ver que el precio de la competgraca S-N no es significativo
pero si lo es para S-M. Asimismo a medida que atararanticipacion de compra aumenta

la cantidad de pasajes demandados, excepto paemtici@acion mayor o igual a 3 meses.

50



Rutas S-Ry S-C

Para esta ruta el modelo es el que sigue:

Qs—r = Bo + P1VC2s_g + B2PCs_g + B3Ps_c + PaPs_r + Psdacz + Bedacz + B7daca
+ Bgdacs + Bodacs + Brot + P11t* + &,

Qs—c = Po + B1VCL + BoPCs_¢ + B3Ps_p + Badaca + Psdacs + Bedaca + B7dacs
+ Bgdace + Bot + B1ot? + B11Ps_c + &

Para este modelo, las ecuaciones de demanda deutkss S-R y S-C son

determinadas simultaneamente. Las variables endégendel modelo

son Qs—¢, Qs-r, Ps—c ¥ Ps—g.

Todas las otras variables son consideradas exogénasdelo. En este caso, como

en el de las rutas S-M y S-N se presenta tambiénadelo sobre-identificado.

Los resultados de este modelo son los siguientes:

tabla 11.2

Pasajeros fs-c t-stat Bs-R t-stat
variable control 1 0.209 (4.18)* - -
precio competencia S-C 1.336 (1.66 - -
precio S-C 0.437 (0.45) 2.236 (2.18)*
precio S-R -2.062 (1.43) -3.471 (2.42)*
anticipacion de compra entre 1 diay 7 dias 0.961 (0.83) 0.796 (0.67)
anticipacion de compra entre 8 dias y 14 dias 1271 (1.12) 1.329 (1.14)
anticipacion de compra entre 15 dias y 30 digs 1692 (1.52) 1223 (1.06)
anticipacion de compra entre 31 dias y 90 digs 1.480 (1.37) 1874 (1.67)
anticipacion de compra mayor a 91 dias 1237 (1.13) 0.582 (0.52)

t 0.051 (3.68)* 0.065 (5.00)**
t? -0.000 (3.40)** -0.000 (3.94)*
variable control 2 S-R - - 0.430 (4.63)**
precio competencia S-R - - -2.662 (2.33)*
Constant -0.187 (0.02) 45.296 (2.67)*
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Observations 130 130
R-squared 0,34 0,36

Variables endégenas instrumentadas: Precio S-CipopgeR

Variables instrumentales: Costo variable de vue® $osto variable de trafico S-C, costo fijo d&#dlS-C, costo
fijo de vuelo S-R, costo fijo de vuelo S-R, cofijip de flota S-R, costo variable de vuelo S-R tocogriable de
trafico S-R.

Se puede observar en la tabla 11.2 que el coefctEnelasticidad de la ruta S-C no
es significativo pero si lo es para la ruta S-Rd#doéste es negativo con una elasticidad de -
3,471. Las variables de control son positivasgypificativas. Ademas el coeficiente del
precio de la competencia para S-C es significatv@0% y para S-R el coeficiente es
negativo y significativo no esperado. Por otro lads coeficientes de los precios de las
rutas sustitutas (S-R para la ruta S-C y S-C [aarata S-R) son significativos para S-R
pero no para S-C. Esto quiere decir que S-C egiigostie S-R pero no viceversa. Para la
ruta S-R, se puede ver que la elasticidad precivada es menor que la elasticidad precio
de la misma ruta, lo cual quiere decir que los jpasa son mas sensibles a cambios en el

precio de la misma ruta que al del precio del susti
En general, se logra apreciar que a medida querstana anticipacion de compra
aumenta la cantidad de pasajeros. Sin embargo rest@mcurre cuando existe una

anticipacion de compra de 3 meses.

Es importante mencionar que la estimacion de MC8Hadruta S-R debe ser

interpretada con cautela pues las observacionpsridides son unicamente 130.
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Resultados con Inversion Publicitaria

Como se mencionod en la seccion de datos, por wieona en el registro de base de
datos del area de Marketing de la aerolinea A, s8lgoosible ver el impacto de la
publicidad para el afio 2009. Ademas sélo se po@rael impacto de la inversion
publicitaria para las rutas S-M y S-N ya que pasarbtas S-C y S-R la cantidad de datos
hace imposible la estimacion de un modelo. Sin egthal modelo estimado para S-M y
S-N es solo una aproximacion para lo que se paditiener al momento de registrar una
mayor cantidad de datos, ya que para este cassdlmy4 observaciones para la ruta S-M
y 113 para S-N.

Los resultados que se apreciaran a continuaciorolstemidos a través de minimos

cuadrados en dos etapas. Esta vez las variablégemabs son los precios y la inversion
publicitaria de las respectivas rutas.

Ruta S-M

Para esta ruta el modelo es el que sigue:

Qs—m = Bo + B1Ps—py + P2Pubs_p + P3Qs—p—1 + BaVC25_y + PsPs_y + BePCs_y
+ B7dacz + Bsdacs + Podaca + Brodacs + Br1dace + €
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Tabla 13.1

pasajeros S-M B t-stat
precio S-M -3.170 (1.93)
monto inversién S-M 1.052 (2.63)*
pasajeros S-M, t-1 0.519 (3.33)*
variable control 2 S-M 0.855 (3.92)*
precio S-N 1.904 (3.17)*
precio competencia S-M -1.004 (1.11
anticipacion de compra entre 1 dia 'y 7 dias -0.131(0.23)

anticipacion de compra entre 8 dias y 14 digs 0.909(1.64)
anticipacion de compra entre 15 dias y 30 dias  51.05 (1.53)
anticipacion de compra entre 31 dias y 90 dias  71.Q9 (1.39)

anticipacion de compra mayor a 91 dias 0.000 ()
Constant 19.757 (0.97)
Observations 74
R-squared 0.90

Variables enddgenas: Precio S-M, monto inversidh S-
Variables exdgenas: Costo variable de vuelo S-Moceariable de trafico S-M, costo fijo de flotavB-costo fijo

de trafico S-M, costo fijo de vuelo S-M, factor@eupacion S-M.

En la tabla 13.1 se puede observar en primer lggael coeficiente del precio de la
ruta es negativo y significativo al 10%, el coeditie estimado resulta ser més eléstico que
lo esperado, puesto que el coeficiente obtenidaesepta una elasticidad de corto plazo (-
3,17) mientras que la elasticidad de largo plaz&&slo que a primera instancia no parece
coherente. En segundo lugar el coeficiente delritmga natural de la inversion publicitaria
es positivo y significativo (1,052). También se gei@preciar que la demanda rezagada, la
variable de control y el precio de la ruta susdit8tN son positivos y significativos. El
precio de la competencia no es significativo, mengue los coeficientes de las variables

binarias de anticipacién de compra no son sigrifioa a su vez.
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Ruta S-N
Para esta ruta el modelo es el que sigue:

Qs—n = Bo + B1Ps_y + B2Pubs_y + B3Qs_nt-1 + BaPs—n + Bsdacz + Bedacs + B7daca
+ ﬁsdacs + :89dac6 + &

Tabla 13.2

pasajeros S-N B t-stat
precio S-N -3.132 (1.55)
monto inversién S-N 0.777 (1.78)
pasajeros S-N, t-1 0.573 (2.9
precio S-M 0.521 (0.97)
anticipacion de compra entre 1 dia y 7 dias 0.457 0.85]

anticipacion de compra entre 8 dias y 14 digs 0.431(1.02)
anticipacion de compra entre 15 dias y 30 dias  01.05 (1.30)
anticipacion de compra entre 31 dias y 90 dias  91.11 (1.11)

anticipacion de compra mayor a 91 dias 1.2p6 (1.84)
Constant 27.573 (1.23)
Observations 113

R-squared 0.78

Variables enddgenas: Precio S-N, monto inversidh S-
Variables exdgenas: Costo variable de vuelo S-Btocfijo de flota S-N, factor de ocupacién S-N.

Finalmente, en la tabla 13.2, |la elasticidad presimegativo y significativo al 15%,
donde el coeficiente -3,132 representa la eldstitide corto plazo y resulta ser mas
elastico de lo esperado, pues la elasticidad dm lptazo es -7,3 lo que no parece ser
coherente. El coeficiente del logaritmo del morgard/ersién publicitaria para la ruta S-N
es positivo y significativo al 10%. La demanda gaga es positiva y significativa, el
precio de la ruta sustituta S-M no es significagMas dummies de anticipacion de compra

no son significativas.
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Conclusion

El proposito de este estudio ha sido evaluar comoambio en el precio incide en la
demanda de pasajes aéreos para distintos dedto®snodelos de demanda que se han
utilizado han expuesto como la elasticidad prectmnanhda y elasticidades cruzadas
cambian segun el comportamiento de los pasajemyglédse evaludé cada modelo segun la
anticipacion de compra) y estacionalidad (temporala y baja). Como se ha podido
observar, los modelos de demanda para cada destiogido difieren, lo que significa que

estos mercados tienen diferentes comportamientdsmanda.

Ha sido interesante observar que las elasticidpdsso demanda entre temporadas
difieren. En temporada alta la elasticidad es may@ en temporada baja. Una posible
explicacion para tal resultado es que la elasticelimada para cada temporada se calcula
en base a distintos puntos de la curva de demdfddemporada baja, la cantidad de
pasajeros que viaja es mucho menor, por lo quajs@ kbs precios con tal de generar una
demanda incremental. Esta baja de precios no aebegar mas alla del punto en que la
demanda se vuelve inelastica. Por otro lado, enpdemda alta los precios son
significativamente mas altos, y la aerolinea debsubir sus tarifas hasta que su demanda
sea elastica.

Si nos referimos especificamente a los resultadesinteresante observar como en
temporada alta las rutas S-M y S-N tienen, en vabsoluto, una elasticidad precio mayor
gue la elasticidad precio de la competencia. Hggese que los productos y servicios entre
la aerolinea A y la competencia se diferenciantdemporada baja la diferencia entre estas
elasticidades es menor, lo que significa que awmehgrado de competitividad. Para el
mercado S-M, en comparacion con la ruta S-N, selg@wbservar que el coeficiente del
precio de la competencia es mas elastico lo qudfisig que la aerolinea A tiene una
posicibn mas dominante en el mercado de S-M gqu&KEnUn resultado no esperado fue el

que se obtuvo para la ruta S-N en temporada attadouse restringié el modelo para las
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distintas anticipaciones de compra. La demandase mas elastica a medida que la fecha
de compra se acerca a la fecha vuelo. Adicionaln&iM es un destino sustituto para este

mercado, pero no viceversa.

En temporada alta, para la ruta S-C los pasajemsnsly sensibles ante variaciones en
los precios, tanto de la aerolinea A como el dmfapetencia. En comparacion con el resto
de los mercados, éste es el mas competitivo, debglee las elasticidades precio, y precio
competencia son practicamente las mismas. Se sugier la aerolinea A diferencie su
producto y servicio armando promociones que inaluya servicio terrestre (hoteles,
arriendo de automoviles, etc.). Esto podria agregas valor y lograr productos mas
heterogéneos. Los resultados para la ruta S-R m@w#iciente robustos como para hacer
algun tipo de conclusién categorica sobre el cotapuento de los pasajeros y el célculo

de las elasticidades.

En cuanto a las estimaciones de minimos cuadragld® etapas, los resultados no
fueron los esperados de acuerdo a la teoria ecoad®or lo mismo, las conclusiones que
se pueden obtener deben ser tomadas como un @imece en el tema. Al igual que en
las estimaciones realizadas en minimos cuadradd@®tapas, los resultados obtenidos para
estimaciones con publicidad son netamente explooaty no concluyentes. En todo caso,

se puede observar que los resultados van en wwidin correcta.

Existen varias recomendaciones para avanzar emopsate mas alla de esta tesis.

Un problema que no fue abortado en este estudielfisena de oferta restringida. En la
industria aérea se presentan restricciones deaodi@rjue puede afectar los estudios de
demanda, puesto que un aumento en la cantidadsil@gsopasajeros que quisieran viajar,
a veces no es reflejado en los datos por un temeapacidad de oferta. Esto podria
provocar que las elasticidades de demanda est@stsubdas Si se pudiese simular una
oferta que no tenga restricciones de capacidabssrvarian los aumentos o disminuciones
reales de la demanda. Esto hace posible estimatamanda no censurada por la oferta, lo

cual entregaria elasticidades precio demanda neassqr
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Otro posible avance para estudios futuros seriacdggar y estudiar un modelo que
incorpore juegos estratégicos entre la aerolingasAs competidores. Este modelo podria
capturar el comportamiento de todos los competsdded mercado midiendo cambios en
las cuotas de mercado asociados a variacionesem®i(ya sea por cambios generales en
toda la industria o especificos de una aerolindzgto permitiria ajustar el prondstico de
demanda a un mayor nivel de precision y tomandausmta la posible reaccion de los

competidores ante un cambio unilateral del preeitacherolinea A.

Por otro lado, en el futuro, el desarrollo de eswidjue analicen el efecto de las
promociones puede ser abordado mediante el ddeasisiematico de una base de datos
adecuada para la estimacion. Esta tesis estuv@tlepor la dificultad de generar la base
de datos, asunto que podria superarse con la @nedei una base mas sistematica en la
empresa, que contenga informacion de ventas, vuglesios, variables de control, entre
otras. Por otro lado, también es posible obtenfarrracion del comportamiento de la
demanda mediante la realizacion de experimentotratados. Esta alternativa deberia
evaluarse a futuro como una forma de obtener irdordm mas detallada y precisa de los

comportamientos de la demanda.
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Anexo

Costos

Los costos que se tomaran en cuenta son tantdleriaomo fijos. Estos fueron
obtenidos del departamento de Control de Gestiotadeerolinea A. Estos son costos
totales mensuales que se dividieron por el nUmenpagajeros que volaron cada mes. Los

costos utilizados son:

- Costos variables de trafico: incluyen los sisterdasdistribucion, handling
(salén VIP, seguridad, etc.), servicio a bordo stga de trafico (como seguros
de despegue).

- Costos variables de vuelo: son gastos en combestthkas aeronauticas,
tripulacion a mando, tripulacion de cabina, mamtéanto y arriendo de
aviones. En este punto cabe notar que aproximadaneéd0% de los costos
corresponde a gastos en petroleo. Dada la vadadildel precio del crudo, es
un elemento fundamental al analizar el efecto ddlletuaciones del precio del
pasaje sobre la demanda de vuelos.

- Costos fijos de flota: comprenden costos de flotaeguros de recepcion y
devolucion.

- Costos fijos de trafico: incluyen sistemas comdégsiahandling, servicio a
bordo, y costos de kilbmetros acumulados.

- Costos fijos de vuelo: son gastos de tripulaciGnaamdo, tripulacion cabina y

dutyfree, grupo handling, mantenimiento y operagsofte vuelo y seguros).
Si consideramos el coeficiente de cada tipo deoqust separado, se podria esperar

gue los costos fijos entreguen valores no signifioa, dado que en el corto plazo, los

precios deberian depender de los costos marginales.
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