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La Entrada de GOL en el Mercado Aéreo Chileno

Aldo GonzaleZ
Vicente Lago$

Resumen

Este articulo estudia el impacto del ingreso dnka aérea GOL, ocurrida a fines de 2006,
en las rutas que conectan que conectan Santia@hiteecon cuatro principales ciudades
de Sudamérica. GOL es una aerolinea brasilefacslamprimera en ser denominada como
de bajo costo en América del Sur. LAN es una corngpafilena, considerada como
aerolinea tradicional, que tiene una importantsgmeia en las rutas sudamericanas y cuya
base de operacibn o HUB es Santiago de Chile. kesltados muestran una fuerte
reaccion en precios de LAN ante el ingreso de G&ustando por factores estacionales,
las tarifas promedio de LAN cayeron entre un 32%496 en las rutas donde existio
entrada. Por el contrario, en rutas similares, damaingresé GOL, las tarifas de LAN se
incrementaron entre un 4% y un 32%. La reacciopreaios de LAN ocurrié entre un mes
antes y el mismo mes en que se produjo el ingres&@L. Finalmente, la evidencia
rechaza la hipotesis que LAN haya empleado sobpactdad mediante el numero de

vuelos puestos en las rutas como estrategia pteaatda entrada.

JEL: L13, L93.
Keywords: Entry, Airline Market, Low Cost.
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1. Introduccion

El ingreso de las aerolineas de bajo costo (ABQ@@dmabiado la dinAmica competitiva de la

industria aérea tanto de Estados Unidos como tiilan Europea. Luego de procesos de
liberalizacion de los mercados aéreos llevadosba ea ambas economias, las ABC han
desafiado a los carriers tradicionales, ampliandoldenero de conexiones disponibles,

reduciendo los precios y en consecuencia incremeatal nimero de pasajeros que

emplea transporte aéreo. Uno de los aspectos qllanhado la atencién de autoridades

regulatorias e investigadores es la reaccion dadesineas tradicionales ante la entrada de
estos nuevos competidores en rutas que conectanelapuertos base loubs de las

aerolineas tradicionales

En el espacio aéreo latinoamericano, las ABC notéaido un desarrollo equivalente a lo
observado en las economias del hemisferio nortéltaade liberalizacion de los mercados
domésticos y entre paises actia como una barrérgrako expedito de carriers aéreos en
las distintas rutas, hoy bajo control de las aeeal$ tradicionales. Uno de los pocos casos
de ingreso de una ABC en rutas internacionalesraletel continente lo constituye la
aerolinea brasilefia GOL. Otro caso correspondeattada de aerolineas mexicanas en las

rutas hacia los Estados Unidos y algunos paiseSatédie.

La aerolinea GOL comenz0 a servir las conexioné® é3a0 Paulo, Santiago de Chile,
Lima y Buenos Aires a mediados del 2006. Rutasaglaefecha, estaban dominadas por las
aerolineas tradicionales de cada pais. En pattipgiala aerolinea LAN, donde Lima vy

Santiago son sus principalesbsde operacion.

El objetivo del presente articulo es analizar glacto del ingreso de GOL en las rutas que
conectan Santiago con las ciudades arriba menasn&dtravés de indicadores simples,
se miden de las variaciones de precios, traficpaeajeros y numero de vuelos que
presentan dichas rutas. De especial interés esceotareaccion en precios y numero de

vuelos que tiene LAN ante la entrada de GOL. Sewis sefiala alguna evidencia, las



aerolineas tradicionales pueden responder muyiagnesnte ante la entrada de aerolineas

de bajo costo en sus hubs, dada la estrategiaifdes taajas de éstas ultimas.

Existe una creciente literatura sobre la reacc®tirteas aéreas establecidas ante la entrada
de carriers de bajo costo que ingresan en rutac@uectan sus aeropuertos badaibs

Ito y Lee (2003) estudian la respuesta de aerdimeEaimbentes en Estados Unidos ante la
entrada de ABC en rutas con origen o destino enrespgectivos aeropuertdaibs La
muestra analizada incluye 370 eventos de entradague ocurren entre 1991 y el 2002.
Los resultados indican que las tarifas de las it@ntes disminuyen en promedio un
15,1% respecto al periodo previo a la entrada, tnaigmue las tarifas de las ABC serian en
promedio un 49,5% menor. En cuanto al efecto cadtiths incumbentes transportan un
16,2% mas de pasajeros, a pesar de la mayor cam@enfrentada. Este fenbmeno se
explicaria por la baja en tarifas derivado del @3gr de las aerolineas de bajo costo.
Finalmente, la reaccion en vuelos de las estaldedige modesta —sélo un incremento de
2,9% post entrada. Este resultado indicaria quehayp una reaccion sistematica de
aumentar los vuelos como estrategia disuasivalamtatrada. Bamberger y Carlton (2006),
también para Estados Unidos, encuentran que latireeas tradicionales reaccionan mas
agresivamente ante la entrada de aerolineas debstjo que tradicionales. Dentro de las

primeras, la respuesta es aun mas fuerte si sedeaingreso de Southwest.

Alderighi, Cento, Nijkamp y Rietveld (2004) mideh efecto en los distintos tipos de
tarifas derivadas del ingreso de aerolineas tmuideés como de bajo costo para
aeropuertos de Europa. Sus resultados indican quel esegmento de tarifas mas
econdmicas el ingreso de una ABC reduce proporkimrge mas los precios que cuando
entra una AT (10% a 16% versus 5% a 13%). En candrioel caso de las clases sin
restricciones es al reves, el ingreso de una aegoliradicional disminuye mas las tarifas
con valores entre un 9 y un 13%, mientras quedagncia de una ABC lo hace entre un 4
y un 8%. A nivel latinoamericano, Oliveira y Hug905) analizan el impacto del ingreso
de Aerolineas Gol en rutas del mercado doméstic@rdsil, encontrando también un

efecto negativo en los precios debido a la preaateiGol. En este sentido, nuestro articulo



seria el primero en evaluar el efecto en la conmgetalel ingreso de una aerolinea de bajo

costo en rutas entre paises en Latinoamérica.

El articulo se organiza como sigue: en la siguiesierion se describen las rutas donde
ingresa GOL. En la seccion tres se explica la nodtgda para medir el impacto en tarifas,
trafico y capacidad del ingreso de GOL. En la setcuatro se presentan los resultados y

finalmente en la seccidn cinco se entregan laslgsiones.

2. El Ingreso de GOL

El ingreso de la aerolinea GOL al mercado chilenpredujo en septiembre del afio 2006.
GOL comenzd a operar en algunas de las rutas cgarrfiajo de pasajeros desde Santiago
hacia destinos latinoamericanos, en las cuales teflia una posicion mayoritaria medida
en participacion de mercado. El aeropuerto de &gmties el principal centro de
operaciones o Hub de LANAI afio 2010, el 77% del trafico doméstico del paid 62%

de los pasajeros en vuelos internacionales, cogemrio destino en Chile, fueron
transportados por esta aerolinea. El cuadro 1 reslgunas de las variables relevantes de
estos mercados. Las rutas donde ingresa GOL repaesel 63.2% del total del trafico en
rutas latinoamericanas. En el periodo pre-entriafll, era la aerolinea dominante en estas
rutas, con excepcion de la conexion Santiago —Fsato donde su participacion era solo
de 35%. En esta ruta, LAN competia con Varig y TAM,obstante Varig dejo de operar
en julio del 2008 Por otro lado, la entrada de GOL fue notoriamends agresiva en las
rutas Santiago — Buenos Aires y Santiago — SacoPdohde alcanzé participaciones de

mercado superiores al 10%.

3 El aeropuerto de Lima en Pert también es emplpadd. AN como Hub para vuelos hacia América del
Norte. Se debe mencionar que LAN-Peru, empresd dié LAN es la principal linea aérea de Peru.

* En diciembre del 2007, GOL adquiere Varig, no abit se siguen operando vuelos bajo el nombretde es
dltima aerolinea.



Cuadro 1: Rutas con Destinos Latinoamericanos desd@antiago de Chile

t
% del Trafico en ;Iu:rcaa:: Cuota de Mercado
Ruta Santiago Rutas con ? . Promedio GOL 12
Rutas Promedio LAN
con Entrada . . Meses Post
Latinoamericanas| 12 Meses Pre
Entrada
Entrada

Buenos Aires Si 33,3% 69,9% 12,4%

Sao Paulo Si 14,4% 35,2% 15,8%

Lima Si 11,1% 91,4% 8,3%
C. de México No 5,2% 75,9% -

Rio de Janeiro Si 4,4% 81,7% 7,3%
Mendoza No 4,4% 99,8% -
Montevideo No 4,1% 73,0% -
C. de Panama No 3,4% 0,00% -
Cérdoba No 3,3% 99,8% -
Bogota No 3,0% 44,6% -
Quito No 1.7% 79,4% -
Guayaquil No 1,4% 81,4% -
Otros (95) No 10,2% - -

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de etadisle trafico de la Junta de Aeronautica Civil.

3. Metodologia

El grado de agresividad del entrante, asi comae#dzaon de la incumbente LAN, en
términos de precios, cantidades y frecuenciasyaatifican empleando una metodologia
similar a la formulada por Ito y Lee (2003), pelfjostada por factor estacional. Esta
metodologia compara los precios post- entrada @&toAN como de GOL respecto a las
tarifas pre-entrada del incumbente LAN. Los indarad de respuesta por ruta son

definidos segun la siguiente formula:

Indicador de intensidad de respuesta de LAN:

Junio2007
J
2K
| i _ i=Mes_ Entrada
LAN = Junio2006 _
J
Z Ki LAN
i=Mes_ Entrada_ Afio_ Anterior




Indicador de intensidad en la entrada de GOL:

Junio2007
J
z Ki GOL

j i=Mes_ Entrada

] —_
| Mo Junio2006

Z I<ijLAN

i=Mes_ Entrada_ Afio_ Anterior

Donde “K” corresponde al valor de la variable gsthesiendo medida (tarifas, trafico de
pasajeros o frecuencias de vuelo), durante el imesfa cada ruta “j”. Para todas las rutas,
incluidas las de control, se utiliza octubre deD@0como mes de entrada, la Unica
excepcion es la ruta Santiago-Lima, donde se atdlzmes de febrero del 2007. El criterio
utilizado para definir que hubo entrada fue considaquel mes en que la participacién de

mercado de GOL supero el 5%.

Puesto que algunos de los destinos son turistippssgntan una fuerte estacionalidad en el
trafico, las variables de interés post-entrada smparan respecto a las variables
observadas en iguales meses del aflo inmediataraetégor al ingreso de GOL. Para
controlar por factores que transversalmente afeldgrprecios en todas las rutas donde
opera LAN, durante los meses de ingreso de GOIndeye un grupo de control. Estas
son rutas latinoamericanas, con traficos relevardeade no ingres6 GOL y que son
operadas mediante vuelo directo por LAN. Las retssogidas son Santiago con Bogot4,

Ciudad de México, Mendoza y Montevideo, respectsaia.

Para el analisis de precios se emplean las tayifaslas aerolineas reportan al regulador
aéreo chileno -Junta Aeronautica Civil (JAC). Erc&to de la aerolinea LAN se emplean
las tarifas denominadas especiales que son aquediaecondémicas y que corresponden a
billetes aéreos de ida y vuelta. No se conoce paesentatividad de cada tarifa en el
universo total de pasajeros, pues las aerolingeas sslo obligadas a informar las distintas
tarifas ofrecidas, pero no el nimero de pasajet®s ltpce uso de ellas. El trafico de

pasajeros se obtiene de las estadisticas de |&JBW€ movimiento mensual de pasajeros.



Los datos de frecuencias operadas por cada limea aén extraidos de los registros de la

Direccién General de Aeronautica Civil de Chile (0G.

El utilizar promedios simples en vez de ponderaglgmne una limitacion metodologica
gue puede afectar los resultados y su consecustdgprietacion. En este sentido, los
valores de los indicadores obtenidos deben serdosneon cautela. Se debe tener presente
eso si, que nuestro objetivo es medir las varig@siate precios y no los niveles. Si las
tarifas ofrecidas experimentan cambios similaresdyecto de la entrada, entonces es

probable que el promedio simple sea un buen indicael promedio ponderado.

® Si las tarifas varian de forma idéntica y la projim de pasajeros que usa cada tipo de tarifasambia,
entonces, el promedio simple sera equivalenteamhedio ponderado.



4. Indicadores de Reaccidn

Reaccioén en Precios

El siguiente cuadro muestra los valores de loscadtires de respuesta en precios. Los
resultados indican que hubo una fuerte reaccigorecios por parte de LAN en las cuatro
rutas donde ingres6 GOL. El indicador de reduceidmprecios varia desde un 33% para la
ruta Santiago-Lima hasta un 52,5% en la ruta Sgo&ao Paulo. En cambio, en las rutas
del grupo de control, que es donde no hay ingresG@L y de ningln otro operador, las

tarifas experimentaron incrementos de hasta ur?@2,2

Cuadro 2. Indicador de Reaccién en Precios

Ruta Santiago/ LAN GOL
Buenos Aires 0.617 0.618
Lima 0.670 0.775
Rio de Janeiro 0.626 0.690
Sao Paulo 0.475 0.545
Mendoza 1.322
Montevideo 1.187
Bogota 1.032
Ciudad de México 1.173

Existe una coincidencia en el nivel de agresiviglaghrecios o en la intensidad de respuesta
ante la entrada entre LAN y GOL. El indicador sefigle la entrada fue mas agresiva en
las rutas Santiago-Buenos Aires y Santiago-SamPRlb coincide con la intensidad de la

reaccion de LAN, ya que precisamente éstas somutas donde la respuesta fue mas
agresiva. Para todas las rutas con entrada, caepexa de Santiago — Buenos Aires, se
produce una “sobre reaccion” de LAN, cobrando mesi@recios que los de la aerolinea

entrante.

A continuacion ilustramos la reaccion en preciosL4& con una serie de graficos que
muestran la evolucion de las tarifas mas bajasadatsrpor LAN y GOL en las rutas en que
ocurre entrada. Cada gréafico muestra la evoluc®rad cinco tarifas de menor precio

ofrecidas por LAN en contraste con las cinco deangmecio comercializadas por GOL.



Las lineas continuas corresponde a las tarifasAdéey las lineas entrecortadas representan
las tarifas de GOL.

En la ruta Santiago — Buenos Aires, el ingresoredyce en septiembre del 2006, mes en
gue LAN lanza nuevas tarifas de menor pre€ldmo se observa, los precios de LAN
convergen hacia los precios de GOL, siendo inclesoalgunos casos mas baratos.
También se puede apreciar que el efecto estacidealalza tarifaria de LAN,

correspondiente a los meses del verano 2005- 20&&gparece completamente en el

verano del afo siguiente, como resultado del ilmgdesGOL.

Cuadro 3: Comparacion LAN — GOL.

Tarifas Especiales de Menor Precio (Ida y VueltaSantiago — Buenos Aires
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de lastreg de tarifas elaborados por la Junta de Aeiticg
Civil

El patron de reaccion de LAN en Buenos Aires, pagale modo similar en las rutas hacia
Brasil (Sao Paulo y Rio de Janeiro). No se obsaenareaccion previa a la entrada de
GOL, reduciéndose las tarifas por LAN exactamemteelemes que ingresa la aerolinea

brasilefia, esto es septiembre del 2006. Al igualaquel caso de la ruta Santiago — Buenos



Aires, el efecto estacional de aumento de lasatrthmbién desaparece para dichos
destinos.

En el caso de la ruta Santiago — Lima, la reaceidrprecios es similar, siendo posible
apreciar una disminucion importante de las tanfeés baratas. Un hecho interesante en
esta ruta, es que las tarifas publicadas por LANgtman caidas un mes antes de que la
entrada de GOL se haga efectiva. Esta anticipguiéde explicarse por el hecho que LAN
ya conocia la politica de precios aplicada por Glas otras rutas donde se produjo el

ingreso.

Comparado con los 370 eventos de entrada registedtos Estados Unidos por el estudio
de Ito y Lee (2003) el grado de respuesta o agdesivde GOL se puede calificarse como
moderado. Las tarifas de las ABC reportadas enodedtudio alcanzan en promedio al
50,5% de las tarifas de las aerolineas incumbemiestras que las de GOL varian entre un
54,5 y un 77,5% de las que tenia LAN previo al @sgrde su rival de bajo costo. La
reaccion de LAN, por su parte puede considerarse@gresiva. Sus tarifas se reducen en
una magnitud claramente superior a la reaccion @damen precios de las aerolineas

incumbentes en los Estados Unidos.
Cuadro 4. Comparacion LAN — GOL.

Tarifas Especiales de Menor Precio (Ida y Vuelta) 8tiago — Sao Paulo

500 /x\\—/"\ L‘———————
| — et
300 \

200 \/ \

i —

Tarifa Media

100 -

[ 2 73 € 7 e y, /i % S o 2 [ [
LN D"‘Us 05 45.‘06 65\06 ’77@,\06 6,\06 07,;,,‘06 06 <//,05 90‘06 %‘06 405 o’/‘os s e,

%, 7 3, 7 Z,
0> 605 P 05 oy 0>

0>

Mes

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de lastreg de tarifas elaborados por la Junta de Aertice
Civil

10



Cuadro 5. Comparacién LAN — GOL.
Tarifas Especiales de Menor Precio (Ida vy Vuelta) &htiago - Rio de Janeiro

700

600 / \

Tarifa Media

%,

»;
“Og '3

O, o, 73 & 7, m, Sy, Ly, 9 S O, o, [/ & %, . %, . Sy
A0$ k0$ C‘Ds &06 6\06 9/106 kos /7‘06 Os 80‘06 ALOG 1:06 kos 005 €05 6‘0) e,‘o) 0> a,,\o) /7\0)

Mes

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de lastreg de tarifas elaborados por la Junta de Aertice
Civil
Cuadro 6. Comparacién LAN — GOL.

Tarifas Especiales de Menor Precio (Ida y Vuelta) &htiago - Lima
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Reaccién de la Demanda

La respuesta de la demanda por viajar en LAN y @& 3pecto de las rutas con entrada y
de control, se resume en el cuadro 7. En los desstiel grupo de control, sélo la ruta
Santiago-Bogota muestra un aumento significativiod@asajeros transportados por LAN.
Siendo dicho aumento incluso mayor al aumento @xpetado en el trafico a Lima y
Buenos Aires. El resto de las rutas presentanarenmento del volumen de pasajeros entre
el 6% y el 13%, sin grandes diferencia entre ellashecho destacable es que a pesar del
ingreso de un competidor, LAN transporté mas pasajgue en el periodo previo a la
entrada de GOL. Ello seria reflejo de una altaibéitad de la demanda al precio en las

rutas donde existio ingreso.

Cuadro 7. Indicadores de Reaccion de la Demanda

Ruta Santiago/ LAN GOL
Buenos Aires 1,255 0,225
Lima 1,342 0,142
Rio de Janeiro 2,031 0,168
Sao Paulo 1,897 0,589
Mendoza 1,126
Montevideo 1,052
Bogota 1,525
C. de México 1,067

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de estadisle trafico extraidas del sitio web de la dudfe

Aeronéautica Civil.

Con la finalidad de estimar el efecto del ingreed&DL en el trafico total, calculamos el

crecimiento promedio mensual de pasajeros trarespusten cada ruta respecto de igual
mes del afio inmediatamente anterior. Se calcyleoehedio de dos periodos, pre entrada y
un afio post entrada. Se estima la diferencia delameshtre ambos periodos como

indicador del impacto del ingreso de GOL en elioneanto de tréafico.
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Cuadro 8. Crecimiento Promedio Mensual Trafico en Rtas Con v Sin Entrada
Enero 2001 — Diciembre 2010

Ruta Santiago Ene-2002 - Mes | 12 Meses Post . .
con Mes Entrada Pre Entrada Entrada Diferencia
Buenos Aires oct-06 9,25% 24,91% 15,67%**
Sao Paulo oct-06 19,08% 22,67% 3,59%
Lima feb-07 2,31% 45,77% 43,47%**
C. de México - 10,54% 6,66% -3,89%
Rio de Janeiro oct-06 11,20% 80,51% 69,31%**
Mendoza - 3,99% 15,57% 11,58%*
Montevideo - 13,70% 3,08% -10,62%*
Bogota - 14,51% 31,82% 17,32%**
Promedio Rutas con Entrada 10,46% 43,47% 33,01%
Promedio Rutas sin Entrada 10,69% 14,28% 3,60%
**Diferencias significativas al 5% *Difemeias significativas al 10%

Fuente: Elaboracién propia sobre la base de estadisde trafico extraidas del sitio web de la dute

Aeronéautica Civil.

Si consideramos la diferencia de medias como ehatagpdel crecimiento de mercado
producido por el ingreso de GOL, podemos apreaiar &€ mayor impacto de produjo en
las rutas Santiago — Lima y Santiago Rio de Janelcanzado valores de 43,5% y 69,3%
respectivamente. En la ruta Santiago — Buenos Amesentrada habria generado un
crecimiento en torno al 15%, mientras que en la 8antiago - Sao Paulo el impacto seria
menor al 5%, y no significativo. En las rutas detomd no se observa un crecimiento
significativo en periodo post entrada, con excepde la ruta Santiago — Bogota donde se
aprecia un crecimiento del mercado del 17,3%. Nseemos informacién que nos permita

concluir a que se atribuye el crecimiento anorneatrdfico en esta dltima ruta.
El analisis comparativo entre rutas con entradgrupo de control puede verse afectado

por la existencia de una correlacion negativa etndéito entre ambos tipos de rutas. Por

ejemplo, las rutas de caracter turistico puedeseptar un grado de sustitucion, de modo

13



tal que los viajeros opten por cambiar de destinotis alternativas se hacen mas
atractivas en cuanto a nivel de precios. Tal hgstde sustitucion, en principio podria
aplicarse a las rutas que conectan Santiago corteMdro y Rio de Janeiro. El analisis
demuestra que la primera ruta baja su trafico ms@esu tendencia histérica, mientras que
la segunda presenta un crecimiento sustantivoc{sedro 8). Sin embargo, la variacion de
precios podria ser contradictoria con tal hipéiepigesto que la conexion Montevideo
presenta un incremento de las tarifas de un 18pro¥hedio, mientras que las tarifas hacia
Rio de Janeiro se reducen en un 37,4 %. Si unaesmirve dos rutas que presentan
sustitucion por el lado de la demanda, y las tadfia una de las rutas se reducen producto
de la entrada de un competidor, entonces la decigdima de la empresa es también

reducir las tarifas en la ruta sustituta.

Reaccién en Numero de Vuelos.

El nimero de vuelos puestos en una ruta es uresdaaltiables competitivas relevante que
emplean las aerolineas. El nimero de vuelos noisolde en la capacidad de transportar
pasajeros, sino también en la calidad de servieioilpida por los viajeros. Al ofrecer mas
vuelos, una aerolinea se hace mas atractiva, eint&s de alternativas horarias ofrecidas,

en relacion a su competencia.

En términos de reaccion estratégica ante la enttadaumento significativo en el nimero
de vuelos puede ser un mecanismo para disuadigedso de un competidor. Al hacer mas
atractiva la aerolinea propia, se reduce la demdeda rival y por en consecuencia sus
beneficios. Si existen costos fijos por operar mna, el reducir los beneficios induce a la

salida de la aerolinea.

El uso de los vuelos como herramienta estratégicsido puesta bajo examen en casos de
libre competencia en diversas jurisdicciones. Enadaisacion de precios predatorios
efectuada por el Departamento de Justicia de lo§lEEen contra de American Airlines

(2001) se menciond el incremento en los como evidede accion excluyente contra
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diversas aerolineas de bajo costo. En la fusion Kldit France (2004), se impuso medida
el congelamiento en el numero de vuelos como mquida evitar que la nueva compaiiia
fusionada excluyera por esta via a carriers men&meda reciente fusion LAN —TAM, el
Tribunal de Competencia de Chile, aplicé una mediddlar, prohibiendo la expansion en
el niumero de asientos en horarios cercanos a aguethpleados por aerolineas que

ingresen en la ruta Santiago —Sao Paulo.

El cuadro 9 muestra los indicadores de reacciotiéeminos de frecuencias de vuelos
realizados. Se observa que la capacidad se maptagticamente constante para todas las
rutas de control con excepcion de los vuelos h&wgota, donde la frecuencia de
despegues mas que se duplicd, pasando de 6 vuelsiates a 13. Por su parte, en todas
las rutas donde hubo ingreso de GOL, las capagdddeLAN aumentaron. El mayor
incremento ocurrié en las rutas hacia Brasil, enddose duplicé el nUmero de vuelos.
Resultado que es consistente con la mayor agresivad la respuesta de parte de LAN.
Notese que dicho aumento en las frecuencias haeisil Bs mayor al nimero de vuelos

operados por GOL al entrar en estas rutas.

Cuadro 9. Indicadores de Reaccion en Nimero de Vs

Ruta Santiago/ LAN GOL
Buenos Aires 1,184 0,353
Lima 1,223 0,285
Brasil 2,013 0,610
Mendoza 0,996

Montevideo 1,037

Bogota 2644

C. de México 1,004

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de regisfectuados por la DGAC

Es de interés saber si los aumentos observadospdeidad de LAN en las rutas donde se
produjo entrada de GOL se explican exclusivameotegb crecimiento en la demanda
derivado de las menores tarifas, o bien por uness@tégico de los vuelos. Para obtener
una respuesta compararemos el factor de ocupaeidonsdaviones (promedio pasajeros
transportados por avién) antes y después de ladantt.a hipotesis que se plantea es la

siguiente: Si el incremento en la capacidad se debamento en la demanda Unicamente,
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entonces es esperable que los factores de ocupdeidias aeronaves se mantengan
constantes o bien se incrementen. Por el contrsirital aumento tiene una finalidad de

exclusion, entonces es probable que los factoresulgacion se reduzcan.

Cuadro 10. Promedio de Pasajeros por Avion

Pre Entrada Post Entrada
Buenos Aires 109,59 111,85
Lima 103,55 105,67
Total Brasil 127,87 127,14

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de regisfectuados por la DGAC e informacién de tréfico
disponible en el sitio web de la Junta de Aerocaud@ivil

En el cuadro 10 hemos calculado el nimero pasagpenoavion para el periodo pre entrada
(Septiembre 2005 — Junio 2006) y el periodo postda (Septiembre 2006 — Junio 2007).
Podemos ver que tanto para Buenos Aires como pama el promedio de pasajeros
transportados por avion incluso aumentd, mientrses gara los vuelos hacia Brasil este

promedio se mantuvo practicamente sin variacion.

El cuadro 11 muestra la evolucion de los vuelo$zados y los pasajeros transportados
hacia Brasil, ambas variables fueron normalizadd80a Se aprecia que el aumento en la
capacidad es practicamente explicado en su tothfida el aumento de viajeros. Para las
otras rutas el comportamiento es similar. De esidonpodemos, a priori, concluir que no

hubo uso estratégico por parte de LAN respectocaritidad de vuelos puestos en las rutas

donde ingresé GOL.
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Cuadro 11. Evolucion pasajeros v factor de ocupaaidpara vuelos hacia Brasil por
LAN.

250,00

200,00 H

150,00 | == e == Capacidad

e— P 353j€I0S

100,00 -

50,00 -

0,00

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de regisfectuados por la DGAC e informaciéon de trafieda
Junta de Aerondutica Civil

5.- Conclusiones

Nuestros resultados demuestran que LAN reaccionésagmente ante el ingreso de la
aerolinea de bajo costo GOL. Comparado con el gerdmterior al ingreso, las tarifas de
LAN bajaron desde un 52% para los vuelos a SacoPhekta un 32% para el destino de
Lima. En contraste, en otras rutas a Latinoaméacale no ocurrié entrada, las tarifas mas

bien aumentaron.

El estudio de las variaciones en el volumen dejpamatransportados, nos muestra que en
las rutas donde ocurrio entrada, el trafico aumeaigdificativamente, con alzas incluso
mayores al 50%. Ello representa un cambio en ldetaria respecto de las variaciones
ocurridas en los afios anteriores. En tanto queagrrdtas sin entrada el volumen de
pasajeros, si bien aumento, las variaciones fuemores y similares a las ocurridas en los
afios anteriores. Otro aspecto a destacar de dastaligpes que la aerolinea incumbente
LAN increment6 su trafico, a pesar de la competerg GOL. Este hecho refleja lo
relevante de la caida en las tarifas y lo elasjicaes la demanda de viajes en algunas de

las rutas donde se produce el ingreso de GOL.
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La reaccidn en capacidad por parte de la aerolimegnbente ha ocurrido en todas la rutas
analizadas. El incremento en el numero de vuelosppde de LAN es proporcional al
aumento en el trafico de pasajeros. La equivaledeidos factores de ocupacion de los
aviones antes y después del ingreso de GOL, daeami@stjue el aumento de capacidad es
una respuesta a la drastica caida en las tarifeasadéste hecho, nos induciria a descartar

el uso de vuelos adicionales como estrategia eaotaypor parte de LAN.
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