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Prologo

Los traslados aéreos son una de las formas de transporte que mas se ha desarrollado en los
ultimos afios. EI servicio que brindan las aerolineas reduce el tiempo que las personas
invierten en trasladarse de un punto a otro. Mientas que para el envio de mercancias

también es conveniente, aunque todavia costoso.

El desarrollo del transporte aéreo ha mejorado su capacidad y eficiencia, de tal forma que
hay una creciente demanda por este tipo de servicios. ElI comportamiento de las empresas
dedicadas a esta actividad econOmica resulta relevante dada la importancia de una

comunicacion eficiente entre las regiones en un mundo globalizado.

La dindmica, entrada y salida del mercado, de las aerolineas comerciales es interesante, su
efecto va desde la capacidad de transportar personas y productos hasta ajustes de precios e
intensidad de competencia entre las empresas. En México, un caso interesante es la salida
del mercado de Mexicana de aviacion en el afio 2010, después de 89 afios de operacion.
Los efectos que tuvo este choque en el mercado de transporte aéreo se analizan

detalladamente en este libro.

Mexicana de Aviacién fue una de las aerolineas mas grandes de México. Los mercados que
atendia eran el interno, el regional, el internacional y, en parte, el de aerolineas de bajo
costo. Al realizarse esta diferenciacion, en este texto se hace una comparacion detallada
entre la empresa y aquéllas otras aerolineas que competian con ella en el mercado de

transporte aéreo mexicano.

A lo largo del libro se da una introduccion gentil al tema primero describiendo el contexto
global y nacional de la dindmica del transporte aéreo. Dados los antecedentes, el autor
indaga sobre el comportamiento del mercado aéreo antes y después de la salida de
Mexicana de Aviacion. Al dar a conocer los diferentes mercados que atendié Mexicana de
Aviacion, se hace una comparacion con las aerolineas de bajo costo e intermodales. En
este punto el libro nos proporciona informacion sobre costos e intensidad de competencia

entre las diferentes aerolineas.



A partir de una extensa revision de informacion del mercado de transporte aéreo mexicano,
el autor encontré algunas conclusiones que después comprueba utilizando herramientas

economeétricas.

En el libro se expone la dindmica de ajuste que el mercado enfrent ante la salida de
Mexicana de Aviacion. La ventaja de este documento es la cantidad de informacién
estadistica que se presenta y su minucioso analisis. De tal forma que al leer este libro es
posible saber quiénes ganaron mercado, aumentaron su flota de naves y el comportamiento

de las aerolineas de bajo costo.

Dra. Alba Verdnica Méndez Delgado
Centro de Investigaciones Socioeconémicas

Universidad Auténoma de Coahuila



Introduccion
Mexicana de Aviacion S. A. de C.V (en adelante Mexicana) fue una linea aérea que operd
en el mercado mexicano de transporte de pasajeros desde 1921 hasta su salida del mercado
en agosto de 2010; esta salida fue el shock més importante que ha enfrentado el mercado de
transporte aéreo de pasajeros en México pues ninguna otra empresa de las que han salido

tenia el peso econdmico de Mexicana.

Mientras estuvo en el mercado, Mexicana tuvo operaciones tanto domésticas como
internacionales y atendié diversos mercados teniendo como base de operaciones el
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México (AICM). En primer lugar, atendia al
mercado de bajo costo mediante su filial Mexicana Click (en adelante Click); al mercado
troncal doméstico con Mexicana; al mercado domeéstico regional, con Mexicana Link (en
adelante Link) y al mercado internacional con Mexicana. Esta diferenciacion serd
fundamental en el desarrollo de este libro ya que servira para determinar las empresas con
las que, Mexicana y sus filiales competian, y que, son las que recibieron, en mayor o menor

medida, el impacto de su suspension de operaciones.

La salida de Mexicana del mercado formo parte de un proceso de reduccion de aerolineas
que ha caracterizado al mercado mexicano desde 1992. A inicios de dicho afio operaban un
total de 17 empresas mientras que para finales de 2013 solamente estan reportadas 7*; no

obstante el total de pasajeros paso de 14.97 millones en 19922 a 32.88 millones en 2014, es

1 En 2014 entraron al mercado dos nuevas empresas. En Marzo ingresé Transportes Aéreos Regionales (TAR) que
transporté 97,158 pasajeros en ese afio y en Junio ingresd AeroCalafia que transport, en el mismo periodo, 31,715
pasajeros. Lo que deja al mercado de pasajeros con un total de 9 empresas operando el mercado doméstico.

2 Es a partir de este afio que se realizara el estudio. Anterior a 1992, las estadisticas con periodicidad mensual de aviacion
civil se tornan dificiles de conseguir.



decir, casi se duplicd el nimero de pasajeros transportados mientras que el nimero de
empresas disminuy6 a menos de la mitad. Las Unicas empresas que se han mantenido
operando en el periodo mencionado son Aeroméxico, Aeromar y Aerolitoral, que se
transformo en 2008 en Aeromeéxico Connect.

En la tabla 1 se muestra el nombre de las empresas que han salido del mercado nacional, el
mes en el que dejaron de operar® y el total de pasajeros que transportaron desde 1992 hasta
el momento de su salida®. Es importante mencionar que no se listaron empresas como
Aerovias Caribe y Aerocozumel debido a que no salieron del mercado, sino que cambiaron

de razon social o de marca con la que volaban®.

Tabla 1. Aerolineas que salieron del mercado, fecha de salida del mercado vy total de
pasajeros transportados.

Pasajeros transportados desde

Nombre Salida del mercado enero 1992
Aviacsa Julio 2009 27,358,066
Aerocalifornia Febrero 2006 17,776,448

Lineas Aéreas Azteca Febrero 2007 3,797,512
Trasportes Aéreos Ejecutivos (TAESA) Diciembre 1999 11,472,559

Servicios aéreos rutas de Oriente

(SARO) Enero 1994 1,590,797

Aviacion del Noreste S.A de C.V Junio 1996 567,550
Alma (Aerolineas Mesoamericanas) Septiembre 2008 1,955,530
Avolar Septiembre 2008 1,894,838

Fuente: Elaboracion propia con datos de Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

3 Se muestra el Gltimo mes en el que la estadistica reportd operaciones.

4 El informe anual de Aeroméxico 2009 indica que de 2007 a 2010 abandonaron el mercado un total de 10 empresas:
Azteca, Aladia, Aero california, Avolar, Alma, Aviacsa, Nova air, Mexicana, Click, y Link

5 No debe perderse de vista que existieron en el mercado nacional otras lineas aéreas que no fueron mencionadas en la
lista debido a que operaron muy poco tiempo en el mercado. Empresas como Aeromorelos, oper6 cinco afios; Aero
Cuahonte, opero siete afios; Aeroejecutivo, opero seis afios; AeroMonterrey, oper6 dos afios; Aerosudpacifico, opero
cinco afios; Aerovias del poniente, operd tres afios; Aviacion del Noreste; oper6 cinco afios; Pal Aerolineas, oper6 tres
afios; Servicios aéreos Leo Lopez, oper6 cuatro afios y Transportadores Aéreos Game, oper6 cuatro afios. Todos los
datos mencionados se refieren a afios posteriores a 1992. Las aerolineas mencionadas tenian como nicho el mercado
regional.



La reduccion de empresas se aprecia también en el mercado internacional de pasajeros
transportados por lineas aéreas mexicanas. En 1992 existian un total de 12 empresas que
podian transportar personas con origen-destino internacional®, en ese afio dieron servicio a
un total de 3 millones 975 mil 454 pasajeros, cantidad que representa el 26.75% de los
pasajeros domésticos transportados en ese mismo afio. La menor cantidad de lineas aéreas
con vuelos internacionales se registrd en 2007, afio en el que s6lo cinco empresas tuvieron
actividad. El total de pasajeros internacionales transportados por lineas aéreas mexicanas
fue un total de 6 millones 944 mil 443 pasajeros representando un 25.34% del total de
pasajeros domeésticos. Es necesario aclarar que en dicho afio la estadistica reporta un total

de ocho empresas pero tres de ellas tuvieron actividad solo algunos meses.

La salida de lineas aéreas del mercado mundial es un fendmeno constante. La literatura al
respecto ha ofrecido informacion de la situacion por la cual salieron o bien al reacomodo
que sufre el mercado una vez que se materializa la salida. Como ejemplo se puede citar
Campopiano et al. (2009), que analizan los cambios en el tréfico de pasajeros tanto aéreos
como en terrestres (en tren) después de la quiebra de Alitalia, sus resultados indican que los
trenes de alta velocidad fueron mayormente beneficiados. Cabe mencionar que esta
empresa regreso al mercado a inicios de 2010.

La quiebra de algunas aerolineas puede generar el mismo efecto en otras, incluso en otros
paises. Tal es el caso de Swiss Air que operaba SAir Group y que causé la quiebra de

Sabena Airlines aerolinea de Bélgica de la cual SAir tenia el 49 por ciento de sus acciones

6 De acuerdo a la estadistica de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, las empresas eran: Aerocalifornia,
Aerolitoral, Aeromar, Aeronautica de Cancun, Aerovias Caribe S.A de C.V., Aeroméxico, Aerovias de Poniente S.A de
C.V., Aviacsa, Mexicana, Servicio Aéreo Leo Lopez y TAESA.
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(Morrell, 2007). Otra evidencia indica que la demanda simplemente es captada por las
lineas aéreas que quedaron en el mercado, tal es el caso de Aloha Arlines. El analisis
reportado por Kawaura (2011) examina la salida de esta empresa para el tréfico inter-isla
en Hawai, sus resultados indican que la demanda de este tipo de pasajeros no disminuyo
con la salida del mercado de Aloha y que las aerolineas que se quedaron en el mercado

fueron las que tomaron dicha demanda.

Otros shocks del mercado mexicano que se pueden considerar importantes fueron los
ataques terroristas del 11 de septiembre de 2001 en los Estados Unidos y la emergencia
sanitaria del virus AH1N1 en 2009. Los ataques terroristas tuvieron un fuerte impacto en el
mercado, pues la tasa de crecimiento del total de pasajeros transportados sufrié la caida
mas pronunciada de esos afios. La estadistica muestra que la tasa mensual de crecimiento
de pasajeros internacionales, para el mes de septiembre, transportados por Mexicana en el
afio 2000 fue de -17.82%, en el afio 2001 de -27.20% y en el 2002 cayé a -22.59%. Cabe
mencionar que el mes de septiembre suele tener un comportamiento estacional negativo
pues en este mes en el nimero de pasajeros disminuye, pero aun asi, la caida de 2001 fue

muy distintiva.

Por su parte, las tasas de crecimiento del total de pasajeros transportados para los meses
asociados a la emergencia sanitaria del afio 2009 muestran caidas ain mas pronunciadas.
Los meses de abril y mayo del 2008 presentaron tasas negativas de crecimiento de -2.84 y -
2.98 por ciento respectivamente mientras que en 2009 las tasas fueron -13.99 y -36.83 y en

2010 de -1.30 y -1.25 por ciento.
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El objetivo general de este libro es cuantificar el impacto que tuvo la salida de Mexicana
en cada uno de los mercados en los que operaba; para conseguirlo, la estructura es la
siguiente: en el primer capitulo se realiza una descripcion del panorama general tanto
nacional como internacional de la aviacion comercial que busca establecer el escenario en
el que se desarrollé el caso Mexicana. En el segundo se analizan las variables asociadas
tanto a la oferta como a la demanda del mercado de pasajeros que enfrentaba la aviacion
civil nacional antes y después de la salida de Mexicana. Por el lado de la demanda, se
analiza la evolucién de los pasajeros dividida por mercados, es decir, domeéstico,
internacional, troncal y de bajo costo. Por el lado de la oferta se revisan variables asociadas
a la operacion de las empresas usando como objeto de estudio el comportamiento de la
flota, de los asientos ofertados y el insumo trabajo. El capitulo se complementa con el
analisis de la situacion del mercado en rutas en las que Mexicana era Unico operador, un
comparativo de razones financieras y productividad entre lineas de precio regular, el
calculo de cuotas de mercado para el mercado internacional y una breve comparacion entre

lineas aéreas latinoamericanas.

En el capitulo tres se observa, con el mayor detenimiento posible, el mercado de bajo costo.
El énfasis se pone en las tres aerolineas de bajo costo (ABC) que se han mantenido en el
mercado en todo el periodo de estudio: Interjet, Volaris y Vivaaerobus. También se
reportan diversos comparativos de precios y se cuantifica el grado de concentracion de este
mercado para establecer un precedente respecto de la conveniencia para el usuario de
adquirir boletos con anticipacion, bajo la premisa de que se pueden aprovechar precios

menores en este tipo de mercado.
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El cuarto capitulo contiene un andlisis econométrico que busca cuantificar los impactos de
la salida de Mexicana en los mercados mencionados Yy las relaciones de largo plazo. Los
modelos estimados indagan en los efectos de esta salida de manera tal que permiten

establecer un andlisis robusto para hacer conclusiones confiables.
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CAPITULO 1
El escenario global y nacional

Los escenarios global y nacional pueden ser abordados desde la oferta o la demanda del
mercado. Desde el lado de la oferta el analisis gira en torno al comportamiento invidual de
las lineas aéreas respecto de su desempefio o de su estructura de mercado, mientras que por
el lado de la demanda el andlisis suele enfocar el comportamiento del consumidor de
servicios de esta modalidad transportista.

Un ejemplo de como se ha abordado el lado de la oferta es el siguiente: “El transporte aéreo
de pasajeros representa una actividad econémica que requiere fuertes niveles de inversion e
implica la existencia de altos niveles de costos operativos. Cualquier error administrativo
puede llevar a una empresa a tener grandes problemas financieros y también puede dejarla
vulnerable ante nuevos competidores o respecto de los ya existentes en el mercado”

(Fernandes y Rodrigues, 2010: 570).

Una manera de estudiar la demanda es asociar los pasajeros transportados por via aérea
alrededor del mundo al ingreso del pais en cuestion. La relacion que existe entre estas
variables es positiva pues a mayor ingreso que posean los habitantes de una nacion una
mayor cantidad de viajes podran realizar.

La evidencia empirica de esta afirmacién se pude apreciar en la grafica 1 en la que se ha
tomado el total de pasajeros transportados y el producto interno bruto (P1B) por habitante
de paises con similar nivel que México para el periodo 1980-2014, con informacion del

Banco Mundial. Los paises que conformaron la muestra son Costa Rica, Libano, Turquia,

13



Argentina y México todos mostraron similares niveles de Produccion por habitante’. Cabe
sefialar que existe evidencia de la relacion existente entre pasajeros transportados y
actividad econémica a nivel regién geografica, en donde la region ha sido dividida
geogréficamente a nivel pais por autores como Profillidis y Botzoris (2015), quienes con
base en la estimacion de coeficientes de determinacién llevan a cabo una derivacion de las
tasas de crecimiento que se podrian esperar para los siguientes afios.

Debe quedar claro que pasajeros no es lo mismo que personas transportadas, una persona
pudo viajar varias veces en un afio convirtiéndose asi en pasajero cada vez que usé el
transporte aéreo.

Grafica 1. Relacién entre PIB por habitante y total de pasajeros domésticos
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Fuente: elaboracion propia con datos de Banco Mundial

En el caso de México, el total de pasajeros transportados ha incrementado de 2 millones
328 mil pasajeros domésticos en 1993, a 3 millones 412 mil en 2014 lo que significa una

tasa media de crecimiento anual de 2.3%.

7 Cifras de acuerdo al Banco Mundial.
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En la gréafica 2 se muestra el total de pasajeros domésticos como porcentaje del total de la
poblacion mexicana. Se observa una tendencia creciente en dicho porcentaje. Salta a la
vista el crecimiento que se da en los afios 2007 y 2008. El incremento mencionado es de
ocho puntos porcentuales respecto de 2006, lo que significa més de nueve millones de

pasajeros®.

Graéfica 2. Total de pasajeros domésticos transportados como porcentaje del total de
poblacion nacional
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Fuente: elaboracion propia con datos de SCT

La explicacion de este fendmeno puede ser la entrada al mercado de las aerolineas de bajo
costo (ABC)® que disminuy® las tarifas aéreas y permitio que un mayor niimero de personas

pudieran ingresar al mercado de transporte aéreo.

8 De acuerdo con Estavillo (2001), en 1970, el total de pasajeros trasportados rondaba los 8 millones, mientras que para
1980 la cifra era cercana a los 28 millones.

9 Este tipo de lineas aéreas ingresaron al mercado mexicano relativamente tarde pues en Brasil comenzaron operaciones
en 2001 y en Chile en 2002.
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El total de pasajeros domésticos transportados en México se puede comparar con el mismo
dato de otras economias para tener una mejor perspectiva. Segin Lépez (2010), la misma
estadistica para Brasil en 2006 fue de 30.6% y en Chile de 47.7%. Lo que sugiere que el
trafico comercial de pasajeros en México es bajo.

En la gréfica 3 se presenta el total de pasajeros internacionales® como porcentaje del total
de la poblacién. Los datos muestran una tendencia creciente, de hecho, el porcentaje de
pasajeros con algun destino internacional se duplica en un lapso de 22 afios. A diferencia de
los pasajeros domésticos que s6lo aumentaron 11 puntos porcentuales. Esta situacion puede
explicarse por el aumento de turismo internacional en México. Otro aspecto que vale la
pena resaltar es la caida que se observa en el afio 2009 la cual se explica por la recesion

econémica mundial.

Gréfica 3. Total de pasajeros internacionales como porcentaje del total de poblacion
mexicana
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Fuente: elaboracion propia con datos de SCT

10 Pasajeros internacionales se refiere a un usuario que tuvo un origen o un destino nacional e internacional.
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1.1 Algunos hechos estilizados

Se ha considerado importante analizar las variables que se incorporan en este apartado pues
ofrecen detalles respecto del comportamiento de otras que ayudardn a establecer el
escenario en el que se lleva a cabo la actividad del transporte de pasajeros. En teoria, el
volumen de pasajeros de transporte aéreo tiende a estar determinado por el nivel de

actividad econdmica.

Existen cuatro modalidades de transporte en las que se desagrega el traslado de pasajeros en
México: transporte carretero, ferroviario, maritimo y aéreo. EIl transporte carretero es el que
presenta un porcentaje mas alto. De acuerdo al Instituto Mexicano de Transporte!!
(2011:133), por carretera se transporta mas del 98 por ciento de pasajeros. En la tabla 2 se
puede apreciar la distribucién del porcentaje de pasajeros de cada modalidad de 1994 a
2007. A lo largo del periodo de estudio se observa que la caida mas importante de las
cuatro modalidades se presenta en el transporte ferrocarrilero mientras que el incremento

mas significativo lo tiene el transporte aéreo.

La fuerte concentracion que tiene el transporte carretero puede ser explicada por varias
razones. En primer lugar las distancias. Cuando los viajes que realizan los usuarios son
cortos, el traslado por barco o avién puede no ser una opcién dada la existencia de costos
fijos, por lo que la inica modalidad disponible es el carretero.

En segundo lugar la infraestructura. Aun si las distancias de viaje fuesen largas y el viaje
pudiera ser cubierto por otra modalidad distinta al carretero, las modalidades maritima,

aérea y ferrocarrilera requieren de terminales cuya existencia, dado su alto costo, sélo

11 En adelante sera denominado con las siglas IMT
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existe en grandes o medianas ciudades, o ciudades con salida al mar, por lo que poblaciones
medianas o pequefias s6lo son accesibles mediante transporte carretero.

La tercera razon puede ser el precio del viaje. Cuando existen viajes que pueden ser
recorridos por distintas modalidades el precio que ofrece el transporte carretero es, en la
mayoria de casos, el menor de todas las opciones, por lo que puede ser el preferido por los

usuarios.

Tabla 2. Porcentaje de pasajeros transportados por modalidad 1994-2007

1994 | 19951996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005| 2006 | 2007

Carretero 99 99.1 {99.2| 99 | 99.2 | 99.2 | 99.2 | 99.3 | 99.3 | 99.2 | 99.2 | 99.2 | 99.2 | 99

Ferroviario | o3 0.2 | 02| 0.2 0.1 | 003|001 )|001|001]001|001]|0.01]|0.01]|0.01

Maritimo 0.1 01 |01] 01 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 1

Aéreo 0.7 06 | 05| 0.7 0.7 0.7 0.7 | 0.07 | 0.6 0.7 0.7 0.7 0.7 0.9

Fuente: Elaboracion propia con datos de IMT

La fuerte concentracion de los pasajeros trasladados se refleja también en el alto valor
agregado que tiene este sector respecto de las otras modalidades. En el periodo 2003-2014
el autotransporte terrestre tuvo un promedio de 85.23% del valor agregado de la rama
transportistas, mientras que el transporte aéreo presentd un promedio de 6.22%*2. No
obstante, la tasa de crecimiento media anual del sector aéreo es la Unica, entre las cuatro

modalidades, que tiene un valor positivo, siendo éste de 24.02%.

1.1.1 Transporte aéreo y grandes ciudades
Como se menciono en el apartado anterior, las ciudades grandes y medianas son las que

poseen infraestructura aeroportuaria. En México, el flujo de pasajeros del transporte aéreo

12 En el anexo 1 se pueden ver las tablas correspondientes a estos calculos.
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ha concentrado sus origenes-destino en las grandes ciudades. Al respecto, la literatura
menciona la existencia de una relacion entre tamafio de ciudad y flujo de pasajeros. De
acuerdo con Taafe (1962), las ciudades més grandes tienen mayores flujos de pasajeros que
las ciudades de menor tamafio. Esta relacion se comprueba empiricamente por Dokmeci y
Betul (1998), cuyo estudio determina que el crecimiento de la poblacion urbana y el empleo

urbano impacta positivamente al flujo de pasajeros en Turquia.

En la grafica 4 se muestra el porcentaje que tienen las tres ciudades méas grandes del pais
con mayor trafico de pasajeros en su aeropuerto, respecto del total de pasajeros
transportados anualmente, a nivel doméstico, en el periodo 1992-2014. Se observa que
entre las tres ciudades aportaron entre el 17 y el 25.5 por ciento del total de pasajeros con
origen destino nacional. La Ciudad de México (CDMX) representd entre el 7.5 y el 11.8
por ciento. Salta a la vista la contraccidn en el porcentaje de los pasajeros que se presenta
en 1995. Esta disminucion puede ser explicada por la recesion econdémica que experimento
el pais en ese afio. No obstante, la recesion del afio 2010 no parece haber tenido un impacto

en el mismo sentido.

Este hecho se puede deber a la existencia de lineas aéreas de bajo costo que no operaban en
1995 y cuyo ingreso al mercado tuvo como impacto la atraccion de una fuerte cantidad de
pasajeros, suficiente para que dichas ciudades no se vieran influenciadas la contraccién de

la economia.
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Gréfica 4. Porcentaje de pasajeros trasportados asociados a ciudades seleccionadas
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Fuente: elaboracion propia con datos de SCT

Las tres principales ciudades analizadas tienen variaciones afio con afio. La Ciudad de
México reporta en 2002 un total de 57 rutas en las que aparece como origen, este nimero
de rutas es el mayor en los afios que abarca el periodo de estudio. Los destinos que
aparecen en ese afio y que desaparecen en los afios siguientes fueron Ixtepec, Guaymas y
Toluca. La ciudad de Monterrey reporta, en el mismo afio, 39 rutas en las que esta ciudad
aparece como origen, en ese afio aparecen varios destinos que no vuelven a aparecer en la
base de datos que son Los Mochis, Saltillo, Villahermosa y Ciudad Obregon. De hecho,
para cada uno de estos destinos solamente se realizo un vuelo en todo el afio. Por su parte,

Guadalajara presenta un total de 39 rutas en las que aparece como origen, los destinos que
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aparecen en ese afo y desaparecen en los afos siguientes fueron Toluca, Tampico, Oaxaca
y Nuevo Laredo.

Las ciudades que reportan un mayor crecimiento en el nimero de rutas entre los afios 1992
y 2014 son Culiacén, que pasa de 11 a 17; Cancun, de 15 a 24; Ciudad Juarez, de 6 a 15;
Tijuana, de 24 a 34 y Toluca, de 2 a 12. Mientras que hay ciudades que disminuyen el
namero de origenes, como el caso de Uruapan que en 1992 tenia 6 rutas y en 2014
solamente tuvo una. Por su parte, algunas ciudades que son intermitentes en su aparicion en
la base de datos, como Palenque, Pierdas Negras, Zamora y Playa del Carmen. Si se toma
en cuenta el total anual de pasajeros, la ruta que mayor cantidad de pasajeros tuvo en el
periodo 1992-2008 fue CDMX-Monterrey; no obstante, a partir del 2009 la ruta que méas
pasajeros transportd fue CDMX-Cancun. En la grafica 5 se presenta el comportamiento
mensual de pasajeros de ambas rutas. Los primeros meses en los que la ruta CDMX-
Cancun sobrepas6 a la ruta CDMX-Monterrey fueron los ultimos de 2001. También es
importante mencionar que el factor de ocupacidn en la ruta CDMX-Cancun es superior a la
ruta México-Monterrey en la mayoria de los meses. Este dato puede dar un indicio de los
niveles de ingresos por ruta para las lineas aéreas. Para ambas rutas, Mexicana y

Aeroméxico ofrecieron vuelos en todo el periodo mencionado.
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Gréfica 5. Rutas con mayor cantidad de pasajeros transportados
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Fuente: elaboracion propia con datos de SCT

La concentracion del trafico de pasajeros en la ciudad de México es un hecho que requiere
atencion especial. En la Tabla 3 se presentan, en la primera columna, los afios de estudio;
en la segunda, el total nacional de rutas domesticas afio por afio; en la tercera, el total de
ciudades que reportan haber sido origen de algin vuelo; en la cuarta, se reporta la ciudad
con mayor cantidad de rutas; en la quinta, el nimero de rutas que presentd dicha ciudad y
en la sexta, el porcentaje de origenes de la ciudad que tiene mas concentracion respecto del
total, es decir, el cociente de la quinta columna sobre la segunda.

El numero total de rutas a nivel nacional presenta variaciones afio con afio, el mayor
namero de rutas lo tiene el afio 1995 mientras que el menor se present6 en 2011. La Ciudad
de México repite siempre en ser la que tiene, como origen, la mayor cantidad de rutas
domeésticas, el nUmero éstas varia entre 53 y 58, lo que implica un porcentaje de entre 7.5 y

11.9% respecto del total de rutas nacionales.

El crecimiento en el nimero total de rutas puede implicar que utilicen el aeropuerto
principal, en este caso el de la CDMX, o que las rutas se diversifiquen al interior de una
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nacion sin utilizar un aeropuerto central. El primer caso implica que, a mayor namero de
rutas la concentracion de origenes en un solo aeropuerto serd mayor, es decir, la relacion
entre ambas sera positiva. No obstante, si las nuevas rutas no tienen como origen el

aeropuerto central, estard indicando una diversificacion al interior de una economia.

Tabla 3. Rutas nacionales y concentracion en la Ciudad de México.

Afio Total de Total de | Ciudad con mayor | Numero de | Origenes /
Rutas Origenes concentracion Rutas CDMX rutas
1992 518 67 Ciudad de México 55 0.106
1993 520 64 Ciudad de México 54 0.104
1994 604 70 Ciudad de México 56 0.093
1995 723 69 Ciudad de México 54 0.075
1996 519 65 Ciudad de México 55 0.106
1997 553 69 Ciudad de México 57 0.103
1998 552 66 Ciudad de México 53 0.096
1999 586 66 Ciudad de México 54 0.092
2000 610 64 Ciudad de México 56 0.092
2001 623 67 Ciudad de México 56 0.090
2002 557 66 Ciudad de México 58 0.104
2003 553 63 Ciudad de México 55 0.099
2004 510 61 Ciudad de México 56 0.110
2005 447 58 Ciudad de México 53 0.119
2006 490 59 Ciudad de México 54 0.110
2007 532 60 Ciudad de México 54 0.102
2008 588 58 Ciudad de México 51 0.087
2009 479 54 Ciudad de México 50 0.104
2010 474 55 Ciudad de México 50 0.105
2011 427 57 Ciudad de México 50 0.117
2012 481 56 Ciudad de México 52 0.108
2013 546 58 Ciudad de México 53 0.097
2014 591 58 Ciudad de México 51 0.086

Fuente: elaboracidn propia con datos de SCT

En este caso la relacidn entre ambas variables serd negativa. Una relacion positiva sugiere
que la importancia relativa del aeropuerto central estd aumentando, mientras que una
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relacion negativa indica que la importancia relativa del aeropuerto central estd

disminuyendo.

Gréfica 6. Relacion total de rutas y porcentaje de concentracion en un solo origen
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Fuente: elaboracion propia con datos de SCT

En la grafica 6 se muestra la relacion existente entre el porcentaje de concentracion en un
aeropuerto (el de la Ciudad de México) y el total de rutas existentes a nivel nacional. La
relacién es claramente negativa, lo que indica que a mayor numero de rutas el porcentaje de
concentracion en un solo aeropuerto disminuye, lo que denota que la importancia relativa

del aeropuerto méas concentrado disminuye su importancia a nivel nacional®3,

La informacion desagregada por ruta (que contenga explicitamente un origen y un destino),

frecuencia de viaje y participacion de mercado por cada aerolinea es dificil de conseguir.

13 Un ejemplo que puede ayudar a comprender mejor esta situacion es el siguiente: para iniciar, suponga que existen tres
rutas: CDMX-Monterrey, CDMX-Guadalajara y CDMX-Cancun. Las tres tienen como origen la CDMX, en este caso el
100% de las rutas usan al aeropuerto central o principal del pais. EI segundo paso se divide en dos escenarios, el primero
s suponer que aparecen tres nuevas rutas CDMX-Tijuana, CDMX-Mérida y CDMX-Mazatlan. En este caso el nimero de
rutas ha incrementado y la concentracion sigue estando en el aeropuerto de la CDMX. Ahora suponga que las nuevas tres
rutas son: Ledn-Tijuana, Mérida-Xalapa y Tuxtla Gutiérrez-Mazatlan. En este segundo escenario la concentracion de los
origenes de las rutas en la CDMX ha disminuido porque las nuevas rutas no utilizan sus instalaciones. Para este caso la
relacion entre el total de rutas y la concentracion en el aeropuerto central es negativa.
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Los informes anuales de Aeroméxico han ofrecido un poco de informacidn que merece ser
mencionada. El informe anual 2010 indica que en el Gltimo trimestre de ese afio, que
corresponde a un periodo en que Mexicana ya estaba en funciones, Grupo Aeroméxico
operé 36 frecuencias'* promedio al dia entre México y Monterrey lo que le dio una
participacion de mercado de 55%; la ruta México-Guadalajara operd 32 frecuencias que
representaron el 73% de cuota de mercado; Guadalajara- Monterrey tuvo 16 frecuencias
con 52% del mercado y México-Cancun 24 con 47% del mercado.

Esta misma informacion se puede observar en el informe anual de 2011. Para la ruta
México-Monterrey existieron 17 frecuencias que dieron como resultado una participacion
de mercado de 43%; México-Guadalajara 19 frecuencias con 47% del mercado;
Guadalajara-Monterrey 7 frecuencias y 44% del mercado y México-Cancun 13 frecuencias
y 34% del mercado. Los datos para el 2012 dejan de lado las participaciones de mercado e
incluyen Unicamente las frecuencias: México-Monterrey 16 frecuencias; Mexico-
Guadalajara 18 frecuencias; Guadalajara-Monterrey 5. El dato de la frecuencia para la ruta

México-Cancun no se reportd.

Al comparar los datos 2010 y 2011 se obtiene que las participaciones de mercado
disminuyeron en todas las rutas reportadas posiblemente como consecuencia de la

penetracion del mercado de las lineas de bajo costo.

14 Se entiende por frecuencia el nimero de vuelos en una ruta determinada. Es decir, para la ruta con origen X y Destino
Y, una frecuencia es un vuelo que la recorre. No se debe perder de vista que una ruta puede tener diversas frecuencias de
diversas lineas aéreas.
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Gréfica 7. Frecuencias y porcentajes de mercado Aeroméxico 2010-2011
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En la grafica 7 se puede observar el comportamiento de ambas variables'®. Los colores
claros corresponden al afio 2010 y los sombreados al 2011. Los pares de rutas que se
comparan son 1y 5 2y 6, 3y 7, 4y 8. El tamafio de la circunferencia representa la
participacion de mercado en cada ruta.

De un afio a otro Aeroméxico disminuy6 sus frecuencias en cada una de las rutas
graficadas. Sus participaciones de mercado también disminuyeron pero este decremento no
parece ser muy grande salvo la ruta Méx-Gdl cuya reduccién en el tamafio de

circunferencia si parece importante.

15 _as siglas tienen el siguiente significado: Méx. CDMX, Mty. Monterrey, Gdl. Guadalajara, Can. Cancun.
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Aungue no se puede observar el impacto de la salida de Mexicana en dicha gréfica, si
puede servir para observar el comportamiento de la Unica linea de precio regular que quedd

en el mercado una vez que Mexicana lo abandond*®.

1.2 El liderazgo en el transporte de pasajeros

Resulta de suma importancia tener un panorama del liderazgo en la transportacion de
pasajeros que pueda dimensionar el grado de actividad operacional de las aerolineas
mexicanas.

El anélisis de este liderazgo en el total de pasajeros transportados en el periodo 1992-2014
por aerolinea arroja que han sido cuatro empresas las lideres en el transporte de pasajeros
domésticos. Con estadisticas mensuales se puede decir que desde enero de 1992 hasta
marzo de 2009 Aeroméxico fue la firma que movi6é la mayor cantidad de usuarios
domeésticos, en ningun mes del periodo mencionado fue superada por alguna otra linea
aérea. En su ultimo mes de liderazgo Aeroméxico transportd a poco mas de 348 mil
pasajeros. Al siguiente mes, la estadistica reporta que Aeroméxico fue rebasado por
Connect, quien mantuvo el liderazgo hasta octubre de 2010 transportando ese mes a 450
mil pasajeros. EI mes de noviembre 2010 presenta como lider a Interjet cuya posicion de
lider se mantiene hasta noviembre de 2012 en ese mes transporté a poco mas de 570 mil
usuarios. La Secretaria de Comunicaciones y Transportes reporta que el mes de diciembre
de 2012 la mayor cantidad de pasajeros correspondio a Volaris, con una cifra superior a 590
mil usuarios. Durante todo el afio 2013 Interjet regresa a ser el lider mensual de

transportacion de pasajeros, no obstante, en enero de 2014 Volaris retoma el liderato al

16 _a informacidn que se tomo para generar la grafica 7 supone que existia competencia intermodal, es decir, que las
lineas de bajo costo compitieron con Aeroméxico, es por ello que cuando Mexicana abandon6 el mercado, Aeroméxico no
report6 el 100% del mismo.
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transportar mas de 625 mil usuarios sélo en ese mes. El resto del afio Volaris mantuvo el
liderato en el transporte doméstico aéreo de pasajeros. Cabe mencionar que Mexicana
nunca tuvo el liderazgo mensual en pasajeros transportados desde 1992 hasta su salida del
mercado en agosto de 2010.

Al interior del grupo, Mexicana tuvo el liderazgo hasta septiembre de 2008, cuando Click
comenzo a transportar una mayor cantidad de pasajeros. Esta subsidiaria no dejo el liderato
hasta agosto de 2010.

Respecto del mercado internacional, se puede mencionar que desde enero de 1992 hasta
agosto de 2010 Mexicana nunca dejé de ser lider en este mercado. El afio en el que tuvo un
mayor porcentaje de mercado fue en 2008, cuando reportdé un 64.6%. Este porcentaje
representd 4.7 millones de pasajeros.

De las empresas extranjeras que tuvieron un origen o destino nacional en sus vuelos se
puede decir que el liderazgo en todo el periodo analizado pertenecié a American Airlines.
La participacion de mercado de esta aerolinea se movié a lo largo del periodo ya que
obtuvo su mayor cuota de mercado en 1996 con un 36.1% y el menor lo registra en 2011
que presentd un 19.9%. Por su parte, las empresas lideres en las aerolineas europeas y
latinoamericanas fueron Iberia (Espafia) y LACSA (Costa Rica).

Las cifras de mercados como el asidtico presentan comportamientos que pueden resultar
particulares. De 1992 a 2006 la estadistica reporta que el total de pasajeros transportados a
ese continente se daba a través de empresas asiaticas, en particular, Japan Airlines y
Malaysian Airlines. En el afio 2006 Aeroméxico inicio vuelos a esa region ganando 5.8 por
ciento del mercado. La participacion de las lineas asiaticas comenzé a disminuir, hasta que

en el 2011 no transportaron ni un solo pasajero. Es decir, Aeroméxico obtuvo todo el
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mercado en un lapso de cinco afios, que para el afio 2013 fue superior a los 87 mil
pasajeros.

Los hechos apuntados en este capitulo sentaron las bases para profundizar en el analisis de
los impactos que tuvo la salida de Mexicana. El siguiente capitulo se enfocard en la
medicién de dichos impactos especificando las variables analizadas que estaran divididas

entre oferta y demanda.

Después de haber revisado el escenario en el que operaba Mexicana, se profundizara en la
inspeccion del comportamiento del mercado antes y después de su salida. La decision
respecto de qué temas abordar a lo largo del siguiente capitulo ha girado en torno a la
disponibilidad de la informacion y a la necesidad de establecer la suspension de

operaciones de Mexicana como un parteaguas en la aviacion civil nacional.
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CAPITULO 2

Comportamiento del mercado antes y despues de la salida

Antes de salir del mercado Mexicana atendia 11 destinos nacionales'’, 9 en Sudamérica’®,
2 a Europa®®, 4 a Canada® y 10 en Estados Unidos?. Segun el diario “El Universal”?, el
afio previo a su abandono del mercado, el 62% de sus ventas correspondian a sus vuelos al
extranjero y 38% a su actividad en Meéxico. Su plantilla laboral se conformaba de 775
pilotos, 1360 sobrecargos y 2500 personas en tierra. De acuerdo al diario mencionado, los
empleados de la aerolinea percibian 40% mas en salarios y prestaciones que los

trabajadores que laboraban en Click y Link.

La flota de mexicana comprendia un total de 69 aviones divididos de la forma en que
muestra la tabla 4. La misma tabla incluye un indicador de la capacidad de traslado de
pasajeros, divididos en clase turista y clase élite por avion, asi como el alcance maximo de
sus aviones. De acuerdo con un boletin de prensa publicado por Mexicana?® esta linea
transportaba, en el momento de su salida del mercado, un promedio diario de 26 mil
pasajeros agregados (pasajeros domeésticos e internacionales). La informacion desagregada
por cada subsidiaria indica que de enero a agosto de 2010 Click transportd 56.1 por ciento
de un total de 4.5 millones de pasajeros domésticos, Mexicana trasladé un 32.4 por ciento

y Link un 11.3 por ciento.

17 Los destinos desde el AICM eran: Cancun, Tuxtla Gutiérrez, Morelia, Guadalajara, Puerto Vallarta, Bajio, Zacatecas,
Monterrey, Tijuana, Mexicali y San José del Cabo.

18 Buenos Aires, Sao Paulo, Carcas, Bogota, Panama, Costa Rica, San Salvador, Guatemala, La Habana.

19 Londres y Madrid.

20 Montreal, Toronto, Calgary, y Vancouver.

21 os Angeles, Oakland, Fresno, Las Vegas, Denver, Dallas, New York, Washington, Orlando y Miami.

22 nttp://archivo.eluniversal.com.mx/primera/35360.html

23 El boletin no esta en linea actualmente. Puede ser solicitado al correo ijcruzro@conacyt.mx para su consulta.
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Tabla 4. Caracteristicas de la Flota de Mexicana antes de salir del mercado

Tipo de . Asientos por avién Alcance Maximo
.. Aviones - —
avion Clase Turista Clase élite (km)

Airbus 318 10 88 12 4,189
Airbus 319 25 108 12 6,852
Airbus 320 28 138 12 5,556
Airbus 330-

200 2 163 48 12,501
Boeing 767-

200 2 116 40 12,223
Boeing 767-

300 2 127 42 11,307

Elaboracién propia con datos de Mexicana de Aviacién S.A. de C.V.

Otra variable de gran importancia, pero con poca informacion disponible es la edad de la
flota. De acuerdo al informe anual 2010 de Aeroméxico poseer una flota joven tiene
diversos beneficios, entre ellos una mayor eficiencia en el consumo de combustible,
menores costos de mantenimiento y una menor utilizacion de las aeronaves, lo que permite
ademas ofrecer al pasajero una mejor experiencia de vuelo. En el momento de la salida de
Mexicana, el promedio de la flota de México fue de 14 afios; Estados Unidos, 11.2; Reino
Unido, 9.8; Alemania, 9.9; Francia, 9.6; Italia, 10.5 afios y Holanda, 9.1 afios.

Es necesario mencionar que la salida de mexicana no se llevd a cabo de manera abrupta,
sino que se realizd en un contexto de disminucion gradual de operaciones que inicio el 8 de
agosto de 2010, el dia 18 del mismo mes Mexicana de Aviacion comenzd a realizar ajustes
en la operacién de las tres aerolineas que conformaban el grupo (Mexicana, Click y Link).
Los ajustes mencionados no implicaron la cancelacion de ningin destino, solamente se

disminuyeron las frecuencias entre pares de ciudades®*.

24 Se pueden observar tales pares de ciudades en el Anexo 2.
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2.1 El mercado troncal

En las siguientes gréaficas se agrupan a Aeroméxico y Mexicana como parte de un mismo
mercado: el mercado troncal®®. En la grafica 8 se puede apreciar el comportamiento en el
total de pasajeros domésticos transportados por Mexicana y Aeroméxico con periodicidad
mensual en el periodo 1992-2014. Se puede observar que ambas trayectorias son similares,
lo que podria sugerir que ambas empresas trasladaban al mismo tipo de pasajeros. También
se aprecia que los pasajeros transportados por Mexicana fueron menos que los
transportados por Aeroméxico en todo el periodo. EI comportamiento en el total de
pasajeros domésticos transportados por Aeroméxico experimento6 variaciones muy claras: la
serie inicia con una tendencia creciente hasta que alcanza un maximo en julio de 1994 para
después, en febrero de 1995, caer hasta niveles que no habia registrado la aerolinea. Ese
afio se presentd una caida en ambas aerolineas debido a la recesion econdémica que
experimento el pais. A partir de ese afo, la serie parece no presentar una tendencia clara
que termina en el afio 2006, donde se observa el inicio de un decrecimiento constante en el
traslado de pasajeros. Esta disminucion se puede deber a la entrada de la lineas de bajo
costo que comenzaron a competir. Para Aeroméxico la caida termina cuando sale Mexicana
del mercado en agosto de 2010 pues para septiembre de ese mismo afio la serie cambia de
tendencia a una de tipo creciente que se mantiene hasta finales de 2014. Ese cambio de
tendencia implica que la salida de Mexicana significo, para Aeromexico, un aumento de

alrededor de 15 mil pasajeros mensuales.

25 Se han tomado solamente estas dos empresas debido a que son las Unicas que estuvieron comprendidas en el mercado
troncal en todo el periodo analizado. Resulta importante mencionar que la empresa CINTRA S.A. de C.V. funcioné como
controladora aérea (holding) de Aeroméxico y Mexicana desde el afio 1995. Diez afios después, Mexicana de Aviacion
fue vendida a Grupo Posadas.
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Gréfica 8. Comportamiento de pasajeros domésticos transportados por Mexicana y

Aeroméxico 1992-2014.
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ecretaria de Comunicaciones y Transportes

De la misma forma, en la grafica 9 se observa el comportamiento de los pasajeros por vuelo

operado por ambas aerolineas. En esta grafica se puede apreciar que Mexicana se encuentra

por encima de Aeroméxico desde que inicia el periodo de estudio hasta el afio 2002, cuando

es superado por Aeroméxico. Desde ese afio hasta 2005 Aeroméxico se colocé por arriba de

Mexicana, pero ésta lo vuelve a despuntar hasta Agosto de 2010 que es cuando se presenta

su salida del mercado. Esto puede significar que en promedio de viaje y en la mayor parte

del periodo de estudio, Mexicana tuvo un mayor factor de ocupacion que Aeroméxico.
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Gréfica 9. Comportamiento de pasajeros por vuelo doméstico transportados por
Mexicana y Aeromeéxico 1992-2014.
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Fuente: Elaboracion propia con datos de Secretaria de Comunicaciones y Transportes

Si la informacion se toma por grupos en lugar de por empresas, es decir, agrupando por un
lado, Mexicana, Click y Link; y por otro, Aeroméxico y Connect, se observa en la grafica
10 que el grupo formado por Aeroméxico y Connect tuvo en todo el periodo de estudio,
mayor numero total de pasajeros transportados que Mexicana.

La informacion respecto del total de pasajeros transportados por vuelo se puede apreciar en
la Gréfica 11, en donde se muestra una situacion contraria al total de pasajeros. Mexicana

presenta una mayor cantidad de pasajeros por vuelo en todo el periodo.
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Aeroméxico

Gréfica 10. Total de pasajeros por grupo aéreo
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Los pasajeros internacionales se reportan en la grafica 12 en la cual se puede apreciar el
comportamiento que tuvieron las dos aerolineas. Mexicana trasladd més pasajeros que
Aeroméxico en practicamente todo el tiempo que operd. EI comportamiento de la serie
denota dos tendencias bien marcadas; la primera va desde el inicio del periodo de estudio y
termina en diciembre de 2007, y la segunda es una tendencia claramente decreciente que

inicia en enero de 2008 y termina cuando Mexicana sale del mercado.

Gréfica 12. Comportamiento de pasajeros internacionales transportados por
Mexicana y Aeromeéxico 1992-2014.
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Fuente: elaboracion propia con datos de Secretaria de Comunicaciones y Transportes

El comportamiento de los pasajeros transportados por vuelo en vuelos internacionales de
las lineas analizadas reporta una tendencia claramente creciente para ambas variables. La
diferencia en la cantidad de pasajeros no varia tanto como el total de pasajeros. Se observa

que Mexicana transportd una mayor cantidad de pasajeros por vuelo en casi todo el
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periodo. Lo que indica que Mexicana tuvo coeficientes de ocupacién mas altos que

Aeroméxico. La tendencia de creciente de Aeroméxico parece acentuarse con la salida de

Mexicana.

Gréfica 13. Comportamiento de pasajeros internacionales transportados por vuelo
Mexicana y Aeromeéxico 1992-2014.
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e Secretaria de Comunicaciones y Transportes

2.2 Algunas rutas de muestra

Al abandonar el mercado Mexicana dej6 una gran cantidad de rutas sin atender. Existe poca
informacidn publica respecto de cuales fueron dichas rutas, los pasajeros transportados y si
dichas rutas fueron cubiertas por nuevas aerolineas. La empresa Grupo Aeroportuario
Centro Norte (OMA) emitié un comunicado en el que ofrece algin indicio de esta

situacion. En el comunicado se indica que en los aeropuertos operados por OMA
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Mexicana operd, antes de su salida, 24 rutas, de las cuales 18 presentaban competencia de
otras lineas aéreas. Esto indica que en seis rutas no habia otra opcidn para los posibles
usuarios, estas eran: Culiacan-Mexicali, Monterrey-Puebla, Zacatecas-Oakland, Zacatecas-
Chicago, Monterrey-Nueva York y Monterrey-Chicago®®. En estas rutas la demanda dejo
de ser completamente atendida ya que Mexicana no tenia competencia. Este hecho actia en
contra de la hipdtesis principal del libro que es que las empresas competidoras de Mexicana
absorbieron la demanda que ella dejo de atender. No obstante el total de pasajeros que no
tuvieron otra opcion para volar es pequefio respecto del total, ademés, cdmo se indicara en
los siguientes parrafos, fue cuestion de tiempo para que otras aerolineas retomaran la ruta
para ofrecer el servicio, por lo que se puede asegurar que la hipétesis no se ve afectada ni es
razén suficiente para ser modificada.

La revision de la base de datos de la SCT coincide en indicar que, para esas rutas, la
cantidad de pasajeros transportados es cero a partir de septiembre de 2010. En la tabla 5 se
aprecia que la ruta que tenia mayor demanda era Monterrey-Puebla y que la de menor
demanda Zacatecas-Oakland. La primera, por tanto, se puede considerar como mas
atractiva para otra linea aérea.

Tres de las seis rutas vuelven a presentar vuelos en el afio 2011. La ruta Culiacan-Mexicali
vuelve a aparecer con frecuencias de vuelo en abril. Una busqueda en la péagina web de
Aeroméxico?’ indico que esta aerolinea ofertd vuelos con esa ruta, al igual que Volaris
indicando que estas lineas absorbieron la demanda que dejé Mexicana al abandonar el

mercado.

26 | a lista completa de otras rutas que dejaron de tener frecuencias de vuelo, en Septiembre de 2010, tanto nacionales
como internacionales, y que por ello pudieron haber sido operadas por Mexicana, se pueden ver en el Anexo 3 al final del
libro.

27 Busqueda realizada en Diciembre de 2014.
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Tabla 5. Pasajeros mensuales en rutas de OMA en las que Mexicana era anico

operador.

Ruta Enero | Febrero | Marzo | Abril | Mayo | Junio | Julio | Agosto | Sep. | Oct. | Nov. | Dic.
Culiacan-Mexicali | 1,074 981 1,028 | 936 | 998 | 814 | 921 597 0 0 0 0
Monterrey-Puebla | 2,505 | 2,438 | 3,012 |2,460 | 2,245 |2,153|1,914| 1,303 0 0 0 0
Zacatecas-Oakland | 123 0 0 45 0 135 | 360 0 0 0 0 0
Zacatecas-Chicago | 1,111 680 999 |1,254|1,045| 920 |1,253 151 0 0 0 0
Monterrey-Nueva

York 1,484 | 1,269 | 1,819 (1,788|1,987|1,208|1,107 3 0 0 0 0
Monterrey-Chicago | 1,554 | 1,383 1,856 |1,606|1,520|1,615|1,501 358 0 0 0 0

Fuente: elaboracion propia con datos de SCT

La ruta Monterrey-Chicago vuelve a aparecer en julio de 2011 siendo Aeromeéxico y
Volaris actualmente. La ruta Zacatecas-Chicago vuelve a aparecer en la estadistica del
mes de Noviembre de 2011. En la actualidad tanto Aeroméxico como Volaris ofrecen
vuelos en esta ruta.

De estas tres rutas se puede extraer que, al menos, varios afios después de la salida de
Mexicana, existe mas de una opcidn para llevar a cabo el vuelo, situacion que se considera
beneficiosa para el usuario.

En el afio 2012 la ruta Monterrey-Puebla vuelve a tener actividad desde el mes de enero.
Hoy en dia hay dos aerolineas que la cubren: Aeroméxico y Volaris. La ruta Monterrey-
Nueva York volvio a registrar vuelos en el mes de Diciembre de 2014. Hoy en dia existen
dos lineas aéreas que la cubren: Aeroméxico e Interjet. Por su parte, la ruta Zacatecas-
Oakland no volvié a registrar vuelos. Resulta claro que esta ruta tenia una demanda
claramente estacional pues como se puede observar en la estadistica de la tabla 5, los

pasajeros se trasladaron en periodos vacacionales.
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Las rutas en las que se quedd sélo una linea aérea diferente de Mexicana fueron seis:
Acapulco-Guadalajara, que Vivaaerobus se qued6 operando; Durango-CDMX y Mazatlan-
México, quedo siguié operando Connect; Reynosa-México, también operada por Connect;
Zacatecas-Tijuana y Zacatecas-Los Angeles, ambas a cargo de Volaris. Se puede decir que
el usuario de estas rutas se vio afectado pues solamente se quedd con una opcion para
realizar sus vuelos.

Las rutas en las que la afectacion a la competencia pudo ser pequefia debido a que operaban
varias lineas aéreas se muestran en la tabla 6. De la misma forma se enuncian las empresas

que quedaron operando.

Tabla 6. Rutas menos afectadas por la salida de Mexicana

RUTAS EMPRESAS QUE QUEDARON OPERANDO
Acapulco - México Aeroméxico, Connect e Interjet
Chihuahua - México Aeroméxico, Connect e Interjet
Chihuahua - Guadalajara Connect y Vivaaerobus
Culiacan - México Aeroméxico, Connect e Interjet
Monterrey - Bajio Connect y Vivaaerobus
Monterrey - México Aeromeéxico, Connect, interjet y Vivaaerobus
Monterrey - Guadalajara Connect, Vivaaerobus e Interjet
Monterrey - Cancun Magnicharters, Vivaaerobus, Interjet y Aeroméxico
Tampico - México Connect, Interjet y Aeromar
Zacatecas - México Connect y Aeromar
Zihuatanejo - México Aeroméxico, Connect, Interjet y Magnicharters

Fuente: elaboracion propia con datos de OMA

De las 24 rutas que menciona OMA en su informe, ocho estaban operadas por Click, ocho
por Link y diez por Mexicana de Aviacion. En dos rutas habia mas de una marca de
Mexicana operando la ruta. Hay un patron muy claro respecto del modelo de negocio en el
que incurria Mexicana: en todas las rutas en las que mexicana competia con su linea de bajo
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costo aparecen hasta 4 competidores que se quedaron operando. Es decir, en rutas donde
habia la mayor cantidad de jugadores Mexicana competia con precios bajos. Dichas rutas
estan remarcadas en la tabla 6.

De las seis rutas en las que no quedd ninguna empresa operando, es decir, las rutas en las
que Mexicana era el Gnico operador, en 4 utilizaba la subsidiaria Mexicana de Aviacion
(linea troncal) y en las dos restantes utilizaba el modelo regional con Link, es decir, en rutas

en las que era el tnico jugador no utilizaba el modelo de bajo costo?.

2.3 Flota de lineas aéreas.

En esta seccion se analiza el lado de la oferta del mercado aéreo de pasajeros con tres
distintas variables: La flota de las aerolineas, los asientos ofertados y el personal de vuelo.
Se busca probar que la salida de Mexicana afect6 a estas variables haciéndolas crecer. Esta
afirmacion se desprende del hecho de que el equipo y personal de vuelo son insumos
necesarios y fundamentales para llevar a cabo la produccidn de servicios de transporte.

El comportamiento de la flota o0 equipo de vuelo han sido divididos por aerolinea y por
modelo de avién. Se tomé como afio de inicio el 2006 por es que es el afio en el que las
lineas de bajo costo iniciaron su consolidacion en el mercado.

En la tabla 7 se muestran los modelos con los que Aeroméxico operd en el periodo de
estudio. Se puede apreciar que practicamente todas los tipos de avién reportado,
incrementan su namero afio tras afio. El incremento en el total de la flota se intensifica de
mayor manera en el afio posterior a la suspension de operaciones de Mexicana después de

gue tenia tres afios consecutivos de disminuir.

28 A pesar de que un precio bajo puede ser un determinante importante de la atraccion de usuarios para el mercado de bajo
costo existe evidencia de que también la calidad puede ser un factor fundamental como lo demuestra Diaconu y Popescu
(2011).
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Por su parte, Volaris es una empresa que ha ido incrementando sus equipos de vuelo y que

sus adquisiciones se acentlan al afio posterior a la salida de Mexicana. La desagregacion de

las mismas se puede apreciar en la tabla 8.

Tabla 7. Comportamiento de la flota de Aeroméxico 2008-2015

TIPO DE AVION 2006 | 2007 | 2008| 2009| 2010| 2011| 2012| 2013| 2014
Boeing 737-700 29 33 33 29 28 30 30 28 25
Boeing 737-800 3 6 6 6 10 14 15 19 25
Boeing 757-200 2 2 2
Boeing 767-200 3 3 7 3 4 4 5 4 2
Boeing 767-300 1 1 2 2 2 2 2 3 3
Boeing 777-200 3 4 4 4 5 4 4 4
Boeing 777-800 3 5
Total 41 49 48 46 44 55 56 61 64
A en total de flota 8 -1 -2 -2 11 1 5 3

Fuente: Elaboracion propia con datos de Aeroméxico

El incremento mas notable es el del Airbus 320-200 que la compafiia presentaba dos

unidades en 2010 y el siguiente afio subié a 10 equipos. Es bien sabido que este tipo de

aeronave es muy utilizado por lineas aéreas de bajo costo en el resto del mundo.

En general se puede ver que todos los equipos que reporta Volaris incrementan

constantemente. El incremento en el total de aeronaves salta a la vista pues en el afio 2006

esta firma reporto 12 aeronaves Yy al finalizar 2014 tuvo 88 unidades.
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Tabla 8. Comportamiento de equipo de vuelo de Volaris 2006-2014

TIPO DE AVION 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010| 2011 | 2012 | 2013 | 2014
Airbus 319-132/133 6 14 18 21 26 31 41 44 44
Airbus 319-100 4 5 8 19 22 22 24 20 20
Airbus 320-200 2 9 10 2 2 10 17 24 24
Total 12 28 36 42 50 63 82 88 88
A en total de flota 16 8 6 8 13 19 6 0

Fuente: elaboracién propia con datos de SCT

La ultima fila de la tabla reporta el aumento en el total de unidades de un afio a otro. Se

puede observar que los dos afios de mayor incremento son los posteriores a la salida de

Mexicana, esto se considera evidencia del impacto que recibié Volaris. Cabe mencionar

que esta empresa es la que presenta un incremento mas marcado en la adquisicion de su

equipo de vuelo de todas las lineas analizadas.

Tabla 9. Comportamiento de equipos de vuelo de Vivaaerobus 2006-2014

TIPO DE AVION 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
Airbus A-320 7 11 15 15 22 33 37 41 42
Sukhoi Superjet 100 3 10
Total 7 11 15 15 22 33 37 44 52
A en total de flota 4 4 0 7 11 4 7 8

Fuente: elaboracion propia con datos de SCT

El caso de Vivaaerobus es coincidente respecto de los anteriores en el sentido de que

presenta un crecimiento constante en el total de los equipos de vuelo. De la misma forma,
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su incremento mas acentuado se presenta en el afio 2011, este resultado es evidencia del

impacto que recibié Vivaaerobus.

Los equipos que reporta Interjet se aprecian en la tabla 10 también presentan un

comportamiento creciente. Se aprecia que del afio 2010 al 2011 se presenta el incremento

mas grande en el total de equipos de aeronaves lo que se considera evidencia del impacto

que recibio esta Aerolinea.

Otras aerolineas incrementaron el nimero de aeronaves justo el afio posterior a la salida de

Mexicana, tal es el caso de Aeromar. Esta empresa reporta haber adquirido, en 2011, dos

aeronaves CRJ-200 que son equipos utilizado para vuelos regionales.

Tabla 10. Comportamiento de equipos de vuelo de Interjet 2006-2014

TIPO DE AVION 2006 | 2007

2008 | 2009 | 2010

2011

2012

2013

2014

Airbus A-320

Boeing 737-33A

Boeing 737-36N

Boeing 737-3B7

Boeing 737-3Q8

Boeing 737-301 1 1

Eo N O B I S

NG PN N PN e

SR

Pk |w|k oo

Boeing 737-387 1 4

Boeing 737-3YD

[EEN

Boeing 737-3L9

(o)}
(o)}
NI RES

Boeing 737-3Q6

Boeing 737-3U3

Boeing 737-3K2

N I T

N I T

Total 2

17

19

16

A en total de flota

Fuente: elaboracién propia con datos de SCT
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Es importante mencionar que Aeromar no poseia ninguna nave de este estilo. Este

movimiento aumento el total de aeronaves de la firma de 14 a 16.

Para observar de manera mas precisa el impacto que ha tenido el crecimiento de los equipos
de vuelo se analizard el nimero de asientos que ofertaron las aerolineas. EI nimero de
asientos tiene una frecuencia anual y continua representando el lado de la oferta del sector.
En la Tabla 11 se presenta la evolucion anual de los asientos ofertados por seis empresas en
el periodo 2006-2014. Resulta claro que Aeroméxico tuvo la mayor cantidad de asientos

disponibles mientras que la menor fue la de Aeromar.

Tabla 11. Evolucion del total de asientos ofertados 2006-2014
2006 | 2007 2008 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014

Interjet 1,050 | 1,650 2,250 | 2,250 | 3,300 | 4,950 | 5,500 | 6,615 | 7,344

Vivaaerobus 296 740 1,036 | 1,036 | 1,628 | 2,516 | 2,812 | 3,108 | 3,268
Aeroméxico | 10,749 | 10,383 | 7,705 | 6,880 | 7,253 | 8,449 | 8,701 | 9,579 | 10,419

Volaris 840 1,986 2,562 | 2,970 | 3,774 | 5,166 | 6,384 | 7,326 | 7,254
Connect 1,560 | 1,904 | 2,053 | 2,588 | 2,620 | 3,039 | 4,009 | 4,092 | 4,885
Aeromar 760 760 664 712 664 764 764 900 950

Fuente: elaboracion propia con datos de SCT

Para observar con detenimiento el impacto que pudo tener la salida de mexicana se han

obtenido las tasas de crecimiento correspondientes.

En la Tabla 12 se muestran dichas tasas y el promedio de las mismas. Se podria esperar que
la tasa de crecimiento del afio posterior a la salida de mexicana de cada empresa,
incrementara su disponibilidad de asientos para enfrentar la demanda que quedd por

atender.
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Tabla 12. Tasas de crecimiento de la oferta de asientos 2007-2014

2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | Promedio
Interjet 57.14 | 36.36 | 0.00 |46.67 |50.00 | 11.11 | 20.27 | 11.02 | 29.07
Vivaaerobus 150.00 | 40.00 0.00 |57.14 |54.55|11.76 | 10.53 | 5.15 41.14
Aeroméxico -3.40 | -25.79 | -10.71 | 5.42 | 16.49 | 2.98 | 10.09 | 8.77 0.48
Volaris 136.43 | 29.00 | 15.93 |27.07 | 36.88 | 23.58 | 14.76 | -0.98 35.33
Connect 22.05 7.83 26.06 | 1.24 |15.99 | 31.92 | 2.07 | 19.38 15.82
Aeromar 0.00 | -12.63 | 7.23 | -6.74 | 15.06 | 0.00 | 17.80 | 5.56 3.28

Fuente: elaboracién propia con datos de SCT

La tasa de crecimiento del afio 2011 para todas las empresas, salvo Volaris, estd por
encima de su promedio lo que indica que el afio posterior a la salida de Mexicana el
crecimiento porcentual de los asientos ofertados crecié por encima del promedio del
periodo 2007-2014 evidenciando que el efecto que experiment6 el mercado fue un aumento
de la oferta de asientos de las empresas consideradas, este hecho es el resultado del
aumento de la flota que se estudio en el apartado anterior.

El afio 2007 presenta una tasa de crecimiento por encima de la media en la mayoria de las
empresas, en particular, las de bajo costo. Esta tasa se explica por el auge que tuvieron en

sus inicios estas aerolineas.

Una variable de particular interés, dadas su carencia en la economia mexicana, es el
empleo. La suspensién de operaciones de Mexicana del mercado dejo sin empleo a 5,815
personas®®. Las aerolineas que se quedaron en el mercado tuvieron un comportamiento
homogéneo respecto de su contratacion de personal pues incrementaron constantemente el
namero de personal de vuelo (pilotos y sobrecargos). En la Tabla 13 se puede observar el

personal de vuelo desagregado en pilotos y sobrecargos asi como la suma de ambas y su

29 Cifra ofrecida por la SCT en la publicacién “La aviacién Mexicana en cifras”.
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tasa de crecimiento anual. Aeroméxico, Connect y Aeromar presentan sus tasas mas altas
en el afio posterior a la salida de Mexicana. Interjet y Vivaaerobus muestran altas tasas de
contratacion de personal en esos mismos afios. Esta evidencia es indicativa de que las
aerolineas enfrentaron una mayor demanda y por ello requirieron mayor cantidad de
insumo trabajo para operar. Ademas, se reporta la tasa de crecimiento media anual (TCMA)
para el periodo 2006-2013. Interjet presenta la TMCA mas alta de las empresas que se

muestran.

Como se menciond en las primeras paginas de este capitulo, el nimero de pilotos y sobre

cargos con que contaba mexicana es muy similar al reportado por Aeroméxico en el afio

2010. Lo que da cuenta de la similitud de operaciones que tuvieron ambas aerolineas.

Tabla 13. Comportamiento del personal de vuelo por aerolinea 2006-2013

2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 |TMCA
Pilotos 43 69 103 | 148 | 147 | 209 | 282 | 309 | 7009
Interjet | Sobrecargos | 60 102 | 160 | 228 | 228 | 298 | 398 | 481 |791
Total 103 | 171 | 263 | 376 | 375 | 507 | 680 | 790 |755.8
% Tasa 66.0 | 58 | 429 | -027 | 352 | 341 | 16.1
Pilotos 30 53 55 59 93 119 | 128 | 144 | 4306
Vivaaerobus | Sobrecargos | 35 82 74 92 146 | 198 | 196 | 200 | 3342
Total 65 | 135 | 129 | 151 | 239 | 317 | 324 | 344 |486.3
% Tasa 107.6 | -4.44 | 17.05 | 58.28 | 32.6 | 221 | 6.17
Pilotos 865 | 866 | 871 | 807 | 780 | 797 | 914 | 946 | 1061
Aeromeéxico | Sobrecargos | 1514 | 1461 | 1485 | 1094 | 1191 | 1369 | 1376 | 1487 | 202
Total 2379 | 2327 | 2356 | 1901 | 1971 | 2166 | 2290 | 2433 | 2.570
% Tasa 219 | 125 | -1931 | 368 | 989 | 572 | 6.24
Pilotos 351 | 378 | 413 | 442 | 459 | 642 | 685 | 686 | 1081
Connect | Sobrecargos | 140 | 190 | 209 | 273 | 283 | 308 | 419 | 434 |2379
Total 491 | 568 | 622 | 715 | 742 | 950 | 1104 | 1120 | 145.1
% Tasa 15.6 | 9.51 | 14.95 | 3.78 | 28.03 | 16.21 | 1.45
Pilotos 169 | 155 | 141 | 136 | 146 | 142 | 139 | 138 | 207
Aeromar | Sobrecargos | 78 94 86 85 83 80 75 g1 | 436
Total 247 | 249 | 227 | 221 | 229 | 222 | 214 | 219 |-12.8
% Tasa 081 | -884 | -2.64 | 3.62 | -3.06 | -3.60 | 2.34

Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT
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2.4 Rankings y razones financieras

El peso que tenia Mexicana en la economia nacional la llevo a posicionarse entre las
empresas mas grandes de México. Durante varios afios, Mexicana pertenecio en el ranking
de las empresas mas importantes del pais que publica anualmente la revista expansion®.
En dicho ranking aparecen las empresas mas grandes que operan en México clasificadas de
acuerdo a sus niveles de ventas. El ranking coloca a las empresas con mayores ventas en los
primeros lugares y en Ultimos lugares a las que presentaron, en el afio correspondiente, las
de menores ventas. Se considera importante este ranking pues la posicién de cada empresa
se relativiza respecto de otras en el total de la economia.

El comportamiento de la posicion de Mexicana en dicho ranking es muy variable, al inicio
del periodo Mexicana se encontraba en el lugar 60, el afio en el que sale del mercado se
colocé en la posicion 67. De los afios analizados, el 2001 es el que reporta mejor posicion
mientras que el peor afio fue el 2005 cuya posicién en el ranking fue la nimero 95. Por su
parte, Aeroméxico mantuvo una mejor posicion que Mexicana para todos los afios. En el
2001 ocupo el lugar 56, en el afio que Mexicana salié del mercado ocup0 la posicién 61. El

ultimo dato registrado (2014) la coloco en el lugar 6632

30 | as lineas de bajo costo se han posicionado en el mercado de tal manera que aparecen en los rankings internacionales
dentro de los 10 primeros lugares. La organizacion “skytrax” es una consultoria especializada en transporte aéreo de
pasajeros. Esta organizacion realiza un ranking anual de las lineas de bajo costo por regiones. Las lineas aéreas mexicanas
se encuentran agrupadas en la region Norteamérica. En el afio 2015 aparecieron tres lineas de bajo costo mexicanas en el
ranking de las 10 mejores lineas de bajo costo en Norteamérica estas son Volaris que aparecié en quinto lugar;
Vivaaerbus, en noveno e Interjet en decimo sitio.

31 No se realizara este mismo andlisis para las lineas de bajo costo pues algunas empresas como Vivaaerobus no estaban
en el ranking en 2010. Vivaaerobus ingresé al ranking de las 500 empresas mas grandes hasta la publicacion del afio 2014
(datos de 2013) ocupando la posicién 312 mientras que Volaris ocupo el lugar 164 en 2014 (datos de 2013) vy el lugar 166
en 2013 (datos del 2012). Por su parte, Interjet ocupé la posicion 171 en 2014 (datos de 2013) y el lugar 178 en 2013
(datos 2012).
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2.4.1 Ventas

Para profundizar en el comportamiento de Mexicana y Aeroméxico, en los afios previos a
su salida del mercado, se presenta en la gréfica 14 un comparativo de las ventas de ambas
empresas en los afios 2001 al 2013 a precios de 2008. EI comportamiento general de
ambas firmas tuvo tendencia creciente y su comportamiento es muy similar, aunque se
observa que Aeroméxico siempre tuvo ventas superiores que Mexicana en todos los afios.
Se aprecia que las ventas de Aeroméxico incrementan notablemente en los afios posteriores
a la salida de Mexicana del mercado. Aeroméxico presenta solamente una disminucion en
las ventas en el afio 2009 que se explica por la recesion econdmica experimentada ese afio.
La tasa de crecimiento promedio de Aeroméxico en el periodo 2001-2009 es de 7.02% y en
el periodo 2010-2013 alcanza un valor de 18.70%. Estos datos dan cuenta del impacto que
tuvo la salida de Mexicana en las ventas de Aeroméxico. Por su parte, la tasa promedio de

las ventas de Mexicana tomo un valor de 6.94% en el periodo 2001-2009.

La recesion econdmica del 2009 afecté a ambas empresas de manera importante. Mexicana

tuvo la tasa de crecimiento anual mas baja de sus ventas en el periodo 2001-2009 pues

presentd un 0.47% mientras que la tasa de Aeroméxico tuvieron un crecimiento de -7.96%.
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Gréfica 14. Evolucion de las ventas 2001-2009 Aeroméxico y Mexicana
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Fuente: elaboracion propia con datos de revista expansion.

Las ventas de Aeroméxico reciben un impulso del afio 2011 en adelante que se expresa en
una acentuacion de la tendencia creciente de sus ventas. Este hecho se considera evidencia
que apunta a que la demanda que dej6é Mexicana al salir del mercado fue, en buena medida,

tomada por Aeroméxico.

2.4.2 Productividad

La informacién disponible permite calcular un indicador sencillo de productividad laboral
para ambas aerolineas. El indicador de productividad del trabajo o productividad laboral
(PT) se calcula dividiendo una variable de producto sobre una variable de insumo. Para
calcular la PT se utilizan las ventas como variable de produccion y el total de empleados
como variable de insumo. El resultado es interpretado como el producto que obtiene la

empresa por cada trabajador empleado, medido en unidades monetarias.
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La evolucion de la PT se presenta en la grafica 15. La tendencia de ambas empresas es
positiva indicando que su productividad se mantuvo en constante crecimiento. Al
compararlas se puede observar que, en los primeros afios, Aeroméxico presenta una menor

PT que Mexicana, pero a partir del 2003 Aeroméxico supera a Mexicana.

Entre los afios 2004 y 2007 se presentan disminuciones de productividad para Aeroméxico
mientras que la PT de Mexicana disminuye en los afios 2005-2007. Ambas disminuciones
se explican mayoritariamente por el aumento del nimero de empleados que presentaron
ambas empresas.

Cabe mencionar que la productividad de Aeroméxico después de la salida de Mexicana

continud incrementando. En el periodo 2009-2014 aument6 a una tasa de 13.78%.

Grafica 15. Evolucion de la productividad laboral 2001-2008. Aeroméxico-Mexicana
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Fuente: elaboracidn propia con datos de Expansion 500
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2.4.3 Razones financieras

Los datos existentes permiten llevar a cabo un breve andlisis de razones financieras. Se
calcularan dos razones: la razon de deuda Yy la razén rotacion de activos. Ambas razones se
reportaran para Aeroméxico y Mexicana pero con diferente periodicidad. Para Aeroméxico

se calcularan para los afios 2001-2014 y para Mexicana en el periodo 2001-2009.

La razon de deuda es clasificada dentro de las que muestran los niveles de apalancamiento
que tiene una compafia. Se calcula dividiendo el total de pasivos sobre el total de activos.
Segun Fraser y Ormiston (2006: 257), esta razon muestra la proporcién de los activos que
son financiados con deuda. Seguin los mismos autores, su estudio es importante pues el uso
de deuda implica riesgos en el sentido de que se deben financiar pagos de intereses y del
principal. Un aspecto importante a destacar es que una empresa con mucha deuda puede
tener dificultades para financiarse con deuda adicional o puede suceder que tenga que pagar
altas tasas de interés por un nuevo crédito. En este sentido, la relacion entre deuda y riesgo
es positiva pues una alta proporcion de deuda esta asociada con un riesgo mas alto ya que
los acreedores deben ser pagados antes que los accionistas en el caso de una quiebra (Fraser

y Ormiston, 2006: 205).

En la gréfica 16 se muestra el comportamiento anual del resultado de la razon de deuda,
salta a la vista que del 2001 al 2009 la razén de ambas empresas se encuentra por debajo de
la unidad. Lo que indica que por cada peso del total de activos, menos del cien por ciento
ha sido financiado con endeudamiento. A partir del 2007 la razon aumenta por encima de
la unidad para Aeroméxico y disminuye para Mexicana. Para Aeroméxico, en el afio 20009,

la razon alcanzé su mayor valor que coincide con el ultimo dato reportado en la grafica para
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Mexicana. A partir del 2010 la raz6n comienza a disminuir para Aeroméxico, lo que indica
un crecimiento constante de activos superior al crecimiento de los pasivos reportados por la
fuente estadistica. No se incluyé el valor de 2010 puesto que dicho valor no refleja la

operacion de Mexicana de todo el afio.

La disminucién de la razén de deuda, en parte, podria explicarse por el incremento de la
adquisicién de la flota de Aeroméxico reportado en el apartado 2.3. Este aumento de la
flota se reflejé en un incremento de los activos y ello desemboc6 en una disminucién de la

razon de deuda.

Graéfica 16. Comportamiento de razon de deuda Aeroméxico y Mexicana
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Fuente: elaboracion propia con datos de Revista expansion

Por su parte, la razdn rotacién de activos se calcula dividiendo el total ventas sobre el total

de activos. Segun Fraser y Ormiston (2006: 257) esta razén mide la eficiencia con la que la
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empresa gestiona sus activos. En la gréafica 17 se muestra el comportamiento que tuvo la
razén de rotacion de activos tanto de Mexicana como de Aeroméxico. Resulta claro que la
razon disminuye para Aeroméxico después de la salida de Mexicana. No se incluyo el

valor de 2010 puesto que dicho valor no refleja la operacion de Mexicana de todo el afio.

Graéfica 17. Comportamiento de la razon rotacién de activos 2001-2014
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Fuente: Elaboracion propia con datos de Revista Expansion

Otro posible impacto que no debe dejarse de lado es la participacion de lineas aéreas
mexicanas en la bolsa mexicana de valores. Aeroméxico, con clave de pizarra AEROMEX,
debuté en dicho mercado en abril de 2011, ocho meses después de que Mexicana
abandonara el mercado. Algunas notas periodisticas sugirieron que dicho debut fue mas
facil por la salida de Mexicana®. Es necesario mencionar que Aeroméxico ya habia
cotizado en el mercado de valores mexicano pero lo abandon6 en 2007. En la actualidad
solo otra linea aérea cotiza en BMV, Volaris, con clave de pizarra VOLARA, que debut6

en septiembre de 2013.

32 http://www.eldiariodecoahuila.com.mx/notas/2011/4/14/aeromexico-debuta-bolsa-mexicana-valores-228260.asp
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Existen otros efectos que pudo generar Mexicana al abandonar el mercado, no obstante,
pueden ser dificiles de cuantificar dada la inexistencia de datos o de dificil acceso a éstos
por no ser publicos. Como ejemplo se pueden citar los adeudos que Grupo Mexicana tenia
con los diversos grupos aeroportuarios del pais. Un comunicado de prensa de OMA3
indico que Grupo Mexicana (Mexicana, Click y Link) adeudaba, al momento de su salida,

por concepto de servicios aeroportuarios y rentas un monto de 6.5 millones de pesos.

2.6 El mercado internacional

El reporte conocido como “La aviacion mexicana en cifras” publicado por la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes presenta informacion anual respecto del total de pasajeros
internacionales transportados. En la gréafica 18 se presenta el comportamiento de pasajeros
transportados entre México y Estados Unidos, hay cinco empresas que se grafican, dos
mexicanas y tres norteamericanas. Se ha decidido utilizar s6lo cinco empresas por ser las
Unicas para las que la informacién es constante entre el periodo 1991-2014. Se incluyeron
las aerolineas norteamericanas para poder dimensionar el comportamiento de los pasajeros
transportados por las dos lineas nacionales. Mexicana presentd una tendencia creciente en
el traslado de pasajeros hasta el afio 2008, alcanzé el maximo nivel en julio, a partir de ahi
disminuye a partir de ahi hasta su salida del mercado. La serie de Aeroméxico muestra una
tendencia creciente en todo el periodo, pero a partir del afio del 2010 la tendencia a
incrementar se acentlia. Lo mismo sucede con las empresas internacionales. La empresa

que incrementa de manera sustancial su nimero de pasajeros transportados después de la

33 El comunicado se puede pedir por correo electrénico al autor. ijcruzro@conacyt.mx
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salida de Mexicana es United Airlines, lo cual puede ser evidencia que fue ésta la que

atendio la demanda de pasajeros que dejé Mexicana.

Gréfica 18. Pasajeros transportados entre México y USA
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Fuente: elaboracion propia con datos de SCT

De acuerdo con el informe anual de Aeroméxico 2010, la participacion de mercado
internacional en los primeros nueve meses del afio se ve modificada sustancialmente
cuando Mexicana sale del mercado. La grafica 19 se divide en dos paneles, en la izquierda
se encuentra un promedio de la participacion de mercado en los primeros nueves meses del
2010 mientras que en el panel de la derecha se observa el mismo célculo para los ultimos

cuatro meses del mismo afo.

Como se puede observar, United Airlines incremento su participacion de mercado en tres

puntos porcentuales, mientras que American Airlines subi6 su participacion en dos puntos
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porcentuales. Aeroméxico incrementd su cuota en cuatro puntos y el resto de las empresas
agregadas subié su participacion en siete por ciento, lo que indica que en México,
Aeroméxico gan6 un mayor porcentaje de mercado y en los Estados Unidos, United

Airlines obtuvo la mayor ganancia de pasajeros después de la salida de mexicana.

Graéfica 19. Participacion de mercado internacional antes y después de la salida de

Mexicana
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Fuente: Elaboracion propia con datos de Aeroméxico

2.7 Mercado de carga

Aungue Mexicana de Aviacion transportaba fundamentalmente pasajeros, también existe
estadistica sobre transporte carga. Por ello, en esta seccion se toma en cuenta esta area.

La grafica 20 presenta el comportamiento anual del total de carga en toneladas que

transportaron cuatro lineas aéreas: Mexicana, Aeroméxico, Connect y Aeromar. Se han
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tomado en cuenta éstas debido a que son las Unicas que reportan una serie completa, es

decir, sin faltas de informacion en el periodo 1991-2011.

Tabla 20. Comportamiento de carga en toneladas transportadas por lineas aéreas
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Fuente: elaboracion propia con datos de SCT

La tendencia decreciente que presenta Mexicana en el transporte de mercancia es muy
clara. Por su parte, Aeroméxico presenta un comportamiento mixto, puesto que al inicio del
periodo parece aumentar las toneladas transportadas pero después del afio 1998 su
tendencia se vuelve decreciente. Connect, presentd bajos niveles de carga trasladada en el
inicio del periodo y aument6 hacia el afio 2006. Resulta claro que tanto Aeroméxico como
Connect aumentan su carga transportada en el afio 2011 posiblemente debido a la salida de
Mexicana. Se aprecia también que Aeroméxico inicia el periodo transportando menor

carga que Mexicana pero en el afio 2005 incrementa y rebasa a ésta ultima.
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2.7 El comportamiento de la publicidad.

En el afio 2015, diversos medios de comunicacion reportaron que la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes habia ganado la potestad de la marca (activo intangible)3*
Mexicana de Aviacion.

El valor de la marca Mexicana de Aviacién, segun el balance de activos intangibles hecho
por Grupo Posadas, reportd un valor de mas de 15 millones pesos en 2006, no obstante,
para el 2014 se calculé alrededor de los 500 millones de pesos®. Esta situacion abre la
puerta para analizar el valor de un componente asociado a las marcas que es la evolucion de

la publicidad en el transporte de pasajeros.

El comportamiento de la publicidad es una indicador fundamental que habla del
comportamiento estratégico de las empresas. La publicidad tiene como objetivo principal
incrementar los ingresos de las empresas que la llevan a cabo, es decir, capturar una mayor
demanda, por lo que el comportamiento de la publicidad se puede considerar sintomatico de
la conducta de las empresas. La suspension de operaciones de Mexicana pudo haber
modificado la estrategia de las empresas que se quedaron en el mercado para atraer la
demanda de pasajeros que dejé Mexicana.

La Encuesta Anual de Transporte (EAT), publicada por el Instituto Nacional de Estadistica
Geografia e Informatica (INEGI), reporta el gasto en publicidad como porcentaje de los
gastos por consumo de bienes y servicios de las unidades econdémicas de transporte. Dentro

de las ramas reportadas en la EAT se encuentran la 4811 (Transporte Aéreo Regular) y

34 A juicio del autor, la nota mas completa al respecto se puede ver en http://www.elfinanciero.com.mx/economia/sct-
gana-la-marca-de-mexicana-de-aviacion.html
35 http://www.reportur.com/mexico/2014/05/01/se-calcula-el-valor-de-marca-mexicana-de-aviacion-en-500-mdp/
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4852 (Transporte de Pasajeros Interurbano y Rural) ésta Gltima se introduce para tener una

referencia que sirva de comparativo.

Graéfica 21. Comportamiento de la publicidad a nivel rama de actividad
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Fuente: elaboracion propia con datos de INEGI

En la gréafica 21 se reporta la evolucién del porcentaje de los gastos en publicidad del
transporte aéreo regular y el transporte de pasajeros interurbano en el periodo 200-2013. Se
observa, en primer lugar, que el afio en el que sali6 mexicana del mercado hubo una
disminucion en la publicidad como porcentaje de los gastos totales, mientras que el
transporte terrestre tuvo un ligero aumento. Lo que indica que, a nivel rama, la publicidad

no reacciono a la salida de Mexicana del mercado.
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2.8 El entorno actual en América Latina

Resulta de fundamental importancia conocer el panorama internacional en el que se
encuentra la aviacion nacional mediante una comparacion con diversos paises. El objetivo
de tener un apartado con esta temética es sentar las bases de una metodologia que pueda
servir en el futuro como comparativo.

La idea central es comparar el valor del precio por kilometro recorrido en diferentes paises
en vuelos con distancias y origen destino similares. La manera en la que se ha construido el
razonamiento es el siguiente. En primera instancia se tomaron paises latinoamericanos
como Chile, Argentina, Colombia, Per( y Brasil. De cada uno de estos paises se buscaron
ciudades grandes que fungieron como origen de los vuelos, pero que a su vez no fueran
ciudades playeras, pues este tipo de destinos suelen tener estacionalidad y con ello se
pueden distorsionar los precios. Las ciudades seleccionadas para el caso de México fueron:
Guadalajara, Monterrey y la Ciudad de Meéxico; para Chile, Santiago; para Argentina,

Buenos Aires y Cordoba; para Colombia, Medellin; para Perd, Lima y para Brasil, Brasilia.

En cada pais se buscaron destinos de playa que fuesen importantes para cada economia y
que a la vez tuviesen un aeropuerto para recibir aviacién comercial. Después se obtuvieron
las distancias en linea recta entre la ciudad origen y cada una de las ciudades destino (con
playa). Una vez que se contd con esa base datos se compararon y agruparon los destinos
que tuvieran similares distancias. El criterio para decidir la similitud de distancia entre
pares de ciudades fue que la distancia no excediese el 10 por ciento del valor de la menor
de las dos distancias escogidas. Por ejemplo, suponga dos distancias con los siguientes

valores: distancia “A” de 350 kilometros entre ciudades X y Y, distancia “B” entre ciudades
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W'y Z de 380 kilometros. La distancia menor es 350 km, se toma el diez por ciento de dicho
valor, que es 35, luego se resta el valor de las dos distancias (380-350) cuyo resultado es
treinta. Si el diez por ciento calculado, que fue 35, excede a la diferencia de las dos
distancias, que fue treinta, se considera que no hay similitud entre ellas. Si el diez por
ciento calculado no excede a la diferencia, entonces se considera que si existe similitud.

Para el caso del ejemplo no se podria considerar similitud entre distancias de ciudades.

Una vez agrupados los trayectos, se busco el precio de cada uno de ellos en viaje de ida. El
precio del boleto se tomd de aerolinea troncal, es decir, se cuidd no tomar precios de linea
de bajo costo y se considerd el precio mas bajo que reporto la linea aérea. Los datos se
consultaron en la pagina web de las empresas reportadas en la tabla 14, el dia 15 de Febrero
de 2015. Se tuvo cuidado de investigar que ese dia no fuese conmemorativo en cada pais

para evitar una posible distorsion de precios por aumento de la demanda.

Los precios de los boletos en moneda local fueron transformados a délares norteamericanos
usando el tipo de cambio de cada pais, Yy el resultado fue dividido entre los kilémetros del
trayecto para tener el precio por kilémetro en dolares. Los precios calculados se pueden ver
en la tabla 14. Bajo este criterio se tuvieron un total de cinco grupos de distancias similares

cuya ruta se encuentra localizada en distintos paises.
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Tabla 14. Agrupacion de trayectos con distancias similares

Grupo 1
Ruta Pais Linea usd/km
Santiago-Antofagasta (Chile) LanTam 0.0019
CDMX - Cancun (México) Aeroméxico 0.0922
Brasilia - Floriandpolis (Brasil) Ocean Airlines 0.1496
Grupo 2
Santiago - La Serena (Chile) LanTam 0.0076
CDMX - Huatulco (México) Aeroméxico 0.2710
Medellin - Cartagena (Colombia) Avianca 0.5534
Grupo 3
Buenos Aires - Mar del plata  (Argentina) Austral 0.2488
Guadalajara - Ixtapa Zihuatanejo (México) Aeroméxico 0.4096
Grupo 4
Cdordoba - Mar del Plata (Argentina) Austral 0.1227
Monterrey - Acapulco (México) Aeroméxico 0.1735
Brasilia - Itacaré (Brasil) Ocean Airlines 0.1917
Grupo 5
Guadalajara - Acapulco (México) Aeromeéxico 0.2844
Medellin - Barranquilla (Colombia) Avianca 0.4566
Lima - Trujillo (Perd) LAN 0.0764

Fuente: elaboracion propia

El andlisis de los resultados indica que, a nivel global, las distancias mayores estan
asociadas a menores precios, como se ve en la gréafica 22, aunque se debe considerar

incrementar la cantidad de datos no solamente en paises latinoamericanos sino a nivel

global para ofrecer evidencia solida.

Respecto del comparativo de costo para los usuarios de un viaje en los paises de la muestra,

se observa que en Chile se paga la menor cantidad de dinero por kilébmetro de distancia de

viaje mientras que la mayor se paga en Colombia.
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Gréfica 22. Relacion dolares por kilometro y distancias de recorrido en América

Latina
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Fuente: elaboracion propia con datos de las paginas web correspondientes.

El siguiente capitulo focalizard al mercado de bajo costo. La aparicion de empresas de este
tipo en la aviacion civil mexicana ha transformado al mercado, y por ello, se consider6

necesario dedicar un capitulo completo para cubrir este aspecto.
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CAPITULO 3
El mercado de bajo costo y la competencia intermodal

3.1 El mercado de bajo costo

El mercado de bajo costo en México es relativamente reciente, las empresas que manejan
este modelo de negocio iniciaron operaciones en el afio 2005. La primera empresa en
hacerlo fue Click, subsidiaria de Mexicana, que antes de iniciar operaciones de bajo costo
se denominaba AeroCaribe. Click inicié operaciones en julio de 2005, siguid Avolar en
septiembre e Interjet en diciembre del mismo afio. En Marzo de 2006 ingresé Volaris,
Alma en junio y Vivaaerobus en noviembre®. Avolar sali6 del mercado en octubre de 2008

y Alma dejé de operar en diciembre de 2008.

Segun el CESTUR (2007) algunas de las principales caracteristicas que distinguieron a las
lineas aéreas de bajo costo de las lineas de precio regular (LPR), también llamadas lineas

troncales, en los afios en que ingresaron al mercado fueron:

e Manejo de una sola categoria. Las ABC iniciaron transportando pasajeros categoria
turista mientras que las LPR han manejado desde tiempo atrds dos categorias:
turista y primera clase.

e Venta directa de boletos. Las ABC iniciaron vendiendo boletos via internet, venta
directa en el aeropuerto y en call center mientras que las LPR han utilizado las

mismas vias, incluyendo boletos en agencia de viajes.

3 _os meses que se reportan hacen referencia al tiempo en el que comenzaron operaciones.
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e Vuelos domésticos. Al inicio de operacion las ABC solamente ofertaban vuelos
domeésticos, es decir, que tanto el origen como el destino de la ruta era en suelo
nacional, mientras que las LPR han ofertado desde tiempo atrds vuelos
internacionales.

e Ultilizacion de aeropuertos medianos. Las ABC usan aeropuertos medianos para sus
vuelos regionales mientras que las LPR utilizan en su gran mayoria aeropuertos

internacionales.

La construccién de una red para una linea de bajo costo puede centrarse en evitar
aeropuertos muy concentrados y al mismo tiempo en rutas concentradas para ganar

mercado, ademas del aprovechamiento de economias de red*’.

Existe evidencia de que la quiebra de aerolineas troncales ha tenido impacto en lineas de
bajo costo. Lee (2009), encuentra que las ABC reaccionan aumentando marginalmente su
tarifa e incrementando significativamente su capacidad de transportacion. No obstante,
existe también evidencia, en Pearson y Merket (2014), de que el surgimiento de lineas de
bajo costo se ha debido a la reaccion de las lineas troncales que crean subsidirias con la
figura de bajo costo para competir en ese mercado. En general, se puede asegurar que el
modelo de bajo costo ha puesto presiones competitivas a la lineas aéreas tradicionales

mediante el establecimiento de precios bajos (Hazledine, 2011).

37 Segun Huschelrath et al. (2011), la conformacion de la red de JetBlue, una de las lineas de bajo costo mas grande de los
Estados Unidos, se basd en ese tipo de acciones.
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La grafica 23 muestra el comportamiento del nimero total de pasajeros de las tres lineas
aéreas de bajo costo en el periodo 2006-2014. Salta a la vista la tendencia creciente de las

tres ABC tomadas en cuenta. Se nota claramente que Vivaaerobus tiene una menor cantidad

de pasajeros que Interjet y Volaris.

Gréfica 23. Comportamiento mensual de pasajeros ABC 2006-2014
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Fuente: elaboracion propia con datos de SCT.

Para apreciar el impacto de la salida de Mexicana, la gréafica puede ser analizada en tres
partes. La primera parte inicia en el afio 2006 y termina antes de la salida de Mexicana, en
julio de 2010. Aqui se puede apreciar que tanto Interjet como Volaris tienen un
comportamiento parecido mostrando una tendencia creciente en el traslado de pasajeros. La
segunda parte de la grafica inicia con la salida de Mexicana (agosto de 2010) y termina en
el momento en que Volaris alcanza a Interjet en el total de pasajeros transportados, en julio

de 2012. Anterior a la salida de Mexicana, Interjet y Volaris presentaban un
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comportamiento muy parecido, no obstante, en el mes de septiembre de 2010 y hasta el mes
de diciembre del mismo afio hay un aumento de poco méas de 128 mil pasajeros de Interjet
que lo despega de las otras dos empresas. Esto puede indicar que Interjet fue una de las
empresas que se beneficié en mayor medida de la salida de Mexicana®. La tercera parte de
la gréfica inicia cuando Volaris alcanza a Interjet en el total de pasajeros transportados
(julio de 2012) y termina en diciembre de 2014. En este periodo se observa que ambas

empresas presentan niveles similares de pasajeros.

Gréfica 24. Comportamiento mensual de pasajeros por vuelo ABC 2006-2014
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Fuente: elaboracion propia con datos de la SCT

Cabe mencionar que existieron otras lineas de bajo costo que no recibieron impacto tras la

salida del mercado de Mexicana pero que si compitieron con Click. Tal es el caso de

38 En algunas rutas de Estados Unidos las lineas de bajo costo tuvieron un incremento constante en el nimero de pasajeros
transportados. http://www.gao.gov/assets/670/664060.pdf
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“Alma”, que oper0 27 meses en el mercado de bajo costo domestico mexicano

transportando a 1 millon 936 mil 622 pasajeros.

3.2 Comparativo de precios ABCy LPR

Con el fin de monitorear los precios de los viajes entre diferentes origenes-destinos se
expondré en esta seccion un breve andlisis del comportamiento del precio entre lineas de
bajo costo (ABC) y lineas de precio regular (LPR). El objetivo es observar si las diferencias
de precio entre ambos modelos de negocio se mantienen en el tiempo. Los datos han sido
tomados de diversos afios y corresponden al mes de octubre. Este mes se ha escogido dado
que no es uno en el que los precios se podrian modificar por estacionalidad como lo son
marzo o abril, por semana santa; julio, por vacaciones de verano; y diciembre, por
vacaciones de fin de afio.

El dato que se presenta como ABC en la tabla 15 representa un promedio de los precios que
han presentado, en la ruta correspondiente, las lineas de bajo costo, mientras que el dato de
LPR es el que ha ofrecido para esa ruta un promedio de Mexicana y Aeroméxico en el afio
2007 y solo Aeroméxico para el resto de los afios. Se ha tomado una muestra de seis
diferentes rutas, el vuelo de referencia es de tipo sencillo y se tomé el precio mas

economico de los reportados por las aerolineas.

Se puede observar que, a través del tiempo las ABC han tenido precios mas bajos para las

mismas rutas que las LPR3. Este comportamiento era el esperado, pues las ABC mantienen

39 Existe evidencia internacional de casos en los que las lineas de bajo han ofrecido precios hasta 50% mas baratos o mas,
para mismas rutas en mismos periodos de tiempo, que las lineas de precio regular. De acuerdo con Dutta y Regani (2003)
JetBlue, linea de bajo costo norteamericana, cobro tarifas por viaje redondo que oscilaban entre 98 y 498 délares, un
viaje redondo de Nueva York a Florida lleg6 a costar 500 dolares en linea de precio regular mientras que JetBlue cobrd
140 délares por el mismo viaje. Aunque es una referencia de otro pais puede servir para comparar los precios en otros
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un modelo de negocio basado en la idea de los precios de los viajes que ofertan son
menores que los tradicionales. Los precios de las LPR han disminuido en todos los casos
respecto del precio de 2007. Las rutas en las que disminuyen en mayor medida son
Guadalajara — Tijuana con 2057 pesos y Ciudad Judrez — Cancun con 2426. Esta reduccion
se pudo deber a la necesidad de atraer clientes.

Tabla 15. Comportamiento de precios de viaje. ABCy LPR

Ruta 2007 | 2010 2013 2014
Cancun-Guadalajara

ABC 1,049 | 1,548 3,303 1,849

LPR 3,047 | 2,698 3,326 2,840
Guadalajara-Tijuana

ABC 2,971| 2,508 1,800 2,032

LPR 3,756 | 3,025 2,632 1,699

Guadalajara-Monterrey
ABC 1,998 | 1,784 1,848 979
LPR 3,097| 3,285 2,174 | 2,514
Ciudad Juarez-Canctin
ABC 2,925| 2,209 1,236 5,597
LPR 6,501 | 5,891 4,478 4,075
Leon- Monterrey

ABC 1,095 985 848 1,930

LPR 2,809| 2,258 3,277 1,119
Monterrey- Cancun

ABC 1,167| 1,058 1,248 2,099

LPR 3,095| 2,895 4,152 2,889

Fuente: elaboracion propia con datos de las lineas aéreas.

Resulta claro que los precios, tanto de ABC como de LPR, son mayores en las rutas en las
que se recorre una mayor cantidad de kilometros. Dado que se tiene la informacién de los

precios y las rutas, se obtuvieron las distancias involucradas en cada una para, despueés,

paises, en diferentes periodos de tiempo. Estos datos indican que el costo por kilometro de linea de precio regular fue 0.15
dolares y en linea de bajo costo fue de 0.04 ddlares por kilémetro recorrido.
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dividir el precio entre la distancia. El resultado se interpreta como el precio por unidad
distancia, en este caso kilémetros. En la grafica 25 se aprecia el comportamiento de los
pesos por kilometro para las distintas rutas. De acuerdo con Polése (1998) las economias
de escala, en el sector transporte, provienen de dos fuentes: la distancia a recorrer y la
capacidad del volumen de carga. Para el caso de esta investigacion la que interesa estudiar
es la economia de escala que surge de la distancia recorrida. La existencia de este tipo de
economias de escala deberia resultar en una relacion negativa entre precio por unidad de
distancia y distancia. Esta relacion se presenta en la misma gréfica, en donde se puede
observar que al incrementar la distancia del viaje los pesos por kilémetro recorrido
disminuyen, lo que demuestra que existen economias de escala en el transporte de pasajeros

para las rutas mencionadas.

Gréfica 25. Economias de escala para diversas rutas.
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Fuente: elaboracion propia con datos lineas aéreas.
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Es complicado encontrar informacion respecto a los precios de los viajes de Mexicana antes
de su salida. No obstante, es posible hacer un comparativo de algunos para ciertas rutas en
el afio 2008, y otros de precios actuales. Los precios que se presentan indican dos mercados
distintos: el de precio regular representado por Aeroméxico y Mexicana y el de bajo costo

representado por Interjet, ambos para distintos destinos.

Tabla 16. Precios distintos origenes destino Mexicana 2008

Mexicana Noviembre 2008
Origen-Destino Precio Distancia Pesos / kildmetro
CDMX-Querétaro 1,448 218 6.64
CDMX-Tampico 1,477 489 3.02
CDMX- Canciin 1,499 1,820 0.82
CDMX-Hermosillo 3,099 2,009 1.54
CDMX-Tijuana 2,472 2,880 0.85

Fuente: elaboracion propia con datos de www.mexciana.com

Tabla 17. Precios distintos origenes destino Aeroméxico 2014

Aeroméxico Noviembre 2014
Origen-Destino Precio Distancia Pesos / kildmetro
CDMX-Querétaro 1,578 218 7.24
CDMX-Tampico 1,894 489 3.87
CDMX- Canciin 2,986 1,820 1.64
CDMX-Hermosillo 2,883 2,009 1.44
CDMX-Tijuana 2,569 2,880 0.89

Fuente: elaboracién propia con datos de Aeromexico.com.mx

En las tablas 16 y 17 se reportan las lineas de precio regular para cinco diferentes rutas. Se
tomaron los precios de Mexicana en noviembre de 2008 y de Aeroméxico en noviembre de

2014. También se reporta la distancia entre las ciudades involucradas para después aplicar

72



el cociente pesos por kilometro. La relacidn entre precio y distancia para cada ruta se puede
apreciar positiva, esta evidencia coincide con la de Malighetti et al. (2007), quien analiza el
precio de los boletos y las distancias asociadas a cada ruta de Ryanair, la linea de bajo
costo més grande de Europa. El andlisis del autor se llevé a cabo entre 2005 y 2006, el
estudio reporta una correlacion positiva entre el precio de cada ruta y su distancia asociada.
También se puede observar que los pesos por kildmetro no han incrementado

sustancialmente en el mercado de precio regular.

La situacion en las lineas de bajo costo cambia respecto de las de precio regular. En las
tablas 18 y 19 se puede apreciar que para este mercado los precios han incrementado de
manera importante. Cada uno de los siete origen destino mencionados es superior. Es

evidente que la ruta CDMX-Monterrey incrementa de precio en més del cuadruple.

Un ejercicio que puede resultar interesante es observar los precios para las mismas rutas en
los mismos puntos en el tiempo, pero con los precios de transporte carretero. El
comparativo ofrece evidencia del movimiento que tuvieron los precios en otra modalidad
transportista que bajo ciertas circunstancias se podria considerar que compite con el
transporte aéreo®®. Las tablas reportan las mismas rutas que se analizaron tanto para lineas

de precio regular como para ABC.

40 Los consumidores que no viajan en linea aérea en primera clase podrian ser los que compararian precios de ambas
modalidades de transporte ya que es altamente probable que consumidores de bajos ingresos no consideren viajar en avion
y que los de altos ingresos no consideren utilizar transporte carretero.
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Tabla 18. Precios distintos origenes destino Interjet

Interjet Noviembre 2008

Origen-Destino Precio Distancia Pesos/kildmetro
CDMX-Tampico 599 489 1.22
CDMX-Guadalajara 582 579 1.01
CDMX-Monterrey 543 947 0.57
CDMX-Tuxtla Gutiérrez 1,028 1,032 0.99
CDMX-Canctin 1,276 1,820 0.70
CDMX-Hermosillo 1,938 2,009 0.96
CDMX-Tijuana 1,838 2,880 0.64

Fuente: elaboracion propia con datos de interjet.com.mx

Tabla 19. Precios distintos origenes destino Interjet

Interjet Noviembre 2014

Origen-Destino Precio Distancia Pesos/kilémetro
CDMX-Tampico 1,536 489 3.14
CDMX-Guadalajara 1,891 579 3.27
CDMX-Tuxtla Gutiérrez 1,509 1,032 1.46
CDMX-Monterrey 2,191 947 2.31
CDMX-Canctin 3,151 1,820 1.73
CDMX-Hermosillo 2,341 2,009 1.17
CDMX-Tijuana 2,808 2,880 0.98

Fuente: elaboracion propia con datos de interjet.com.mx

Por su parte, los precios de la modalidad transporte carretero para las mismas rutas
reportadas en las tablas 18 y 19 se pueden ver en la tabla 20. Los precios de esta
modalidad, a diferencia de la modalidad aérea, disminuyen en tres de las seis rutas
reportadas. Se puede observar que la mayor diminucion se presenta en la ruta CDMX-

Tuxtla Gutiérrez cuyo decremento es de 156 pesos.
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Tabla 20. Tarifas 2008 y 2014 transporte terrestre

Rutas Empresa | Distancia | Precio Nov. 2008 | Precio Nov. 2014 |$/km 2008 | $ / km 2014
Estrella 489
CDMX-Tampico | Blanca 599 500 1.22 1.02
CDMX - Estrella 579
Guadalajara Blanca 236 508 0.41 0.88
CDMX-Tuxtla Grupo 1032
Gutiérrez ADO ’ 738 582 0.72 0.56
CDMX - Estrella 947
Monterrey Blanca 477 875 0.50 0.92
| GuPe 890
CDMX -Cancun ADO 898 1,904 0.49 1.05
CDMKX - Estrella 5 009
Hermosillo Blanca ! 1,400 1,310 0.70 0.65

Fuente: elaboracion propia con datos de las empresas mencionadas

El Unico patron que se detecta es que las rutas para cuyos destinos son ciudades grandes

(Guadalajara, Monterrey y Cancun) las tarifas aumentan y para ciudades medianas

(Tampico, Tuxtla Gutiérrez y Hermosillo) las tarifas disminuyen. Esta situacion puede ser

explicada debido a que el ingreso por persona es mayor en las grandes ciudades que en las

medianas.

En este libro no se abordara, pero queda por estudiar, el comportamiento de los precios y su

comparativo entre lineas aéreas de bajo costo, de precio regular y de otras modalidades de

transporte de pasajeros en periodos vacacionales. La literatura a este respecto ha

demostrado que la incendencia de la estacionalidad que se presenta en los precios que

pagan los usuarios en periodos vacacionales resulta importante (Garringos-Simon et al,

2010).
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3.3 Destinos y flota
El tamafio de la flota de cada aerolinea es un indicador importante que puede arrojar
evidencia tanto de los niveles de inversion realizados por la empresa como de las

intenciones que tuvo la firma respecto del tamafio de mercado que busc6 atender.

En la tabla 21 se presenta el tamafio de la flota que tuvieron las ABC en 2007 y la que
reportaron en octubre de 2014. Claramente se observa el crecimiento de la flota de las
lineas aéreas consideradas. De la misma forma, la gréfica incluye el nimero de destinos en
agosto de 2007, MexicanaClick operaba 26, Alma 25 y Avolar 15. Tales destinos vieron
reducida su oferta cuando dichas ABC salieron del mercado. ElI comparativo del nimero de
destinos operados por las ABC que se han mantenido en el mercado indica que Interjet
pasé de operar, en junio de 2007, 13 destinos (todos nacionales) a 41 destinos, de los cuales
seis son internacionales. Volaris paso de operar 15 destinos nacionales a 34, de los cuales
14 son internacionales, mientras que Vivaaerobus pasé de operar 24 destinos nacionales a

26 nacionales y uno internacional.

Tabla 21. Flota de lineas aéreas de bajo costo y destinos operados

Linea Aérea 2007 2014
Numero de flota | Destinos | Nimero de flota | Destinos
Interjet 5 13 16 41
Volaris 28 15 88 34
Vivaaerobus 11 24 52 26

Fuente: elaboracion propia con datos de las lineas aéreas mencionadas

Las lineas de bajo costo en los ultimos afios han incursionado en el mercado internacional

de pasajeros. Para diciembre de 2015 Interjet cubrié un total de diez destinos, cinco de los
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cuales estan en los Estados Unidos y el resto en América Latina, mientras que Volaris
presentd informacion de cubrir 23 destinos internacionales, tres de los cuales se localizan
en América Latina y 20 en los Estados Unidos. Por ultimo, Vivaaerobus tiene cuatro
destinos internacionales, los cuatro pertenecen a ciudades de los Estados Unidos. Las tres
lineas de bajo costo coinciden en tener como destino internacional la ciudad de Las Vegas.
Volaris y Vivaaerobus coinciden en tener como destino la ciudad de Dallas; Vivaaerobus e
Interjet coinciden en los destinos Houston y San Antonio y Volaris e Interjet coinciden en
tener como destinos las ciudades de San José (Costa Rica), Nueva York y Guatemala.
Todos los destinos internacionales mencionados eran cubiertos por Mexicana, excepto

Varadero.

3.4 Grado de concentracion de mercado (IHH)

La salida de Click del mercado tuvo como efecto la concentracion del mismo:
Mientras operé en este mercado, Click transporté en 2007 un promedio mensual de
168,446 pasajeros aumentando en 2008 a 262,280, en 2009 a 315,810 y de Enero a Agosto
de 2010 un promedio mensual de 218,093 pasajeros lo que la posicionaba como una de las
lideres en el mercado de transporte de pasajeros de bajo costo. La concentracion de mercado
y la distribucién de los pasajeros, una vez que Click salié del mercado, son dos variables de
interés que se vieron fuertemente impactadas. EI mercado de bajo costo en México, hasta
ese momento, operaba con un total de cinco lineas aéreas: Connect, Click, Interjet, Volaris
y Vivaaerobus que tuvieron en promedio mensual de Enero a Diciembre de 2010 una
participacion de mercado -—medido en numero de pasajeros transportados- de 25.1%,

22.6%, 20%,
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0.2% y 12.1% respectivamente segin datos de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes. De donde se aprecia claramente el liderazgo de Connect*.
Esta situacion se puede observar claramente en la gréfica 26.

Una vez que Click dejo de operar, las participaciones de mercado promediaron, en lo que
restd del afio 2010 —Septiembre a Diciembre-, los siguientes datos: Connect 31.4%, Interjet
29.2%, Volaris 25.3% y Vivaaerobus 14.1%. Puede apreciarse que la participacion de
mercado de todas las lineas de bajo costo incrementaron, aunque dicho aumento no fue
proporcional pues Connect crecid 7.5 puntos porcentuales, Interjet 8.6, Volaris 5.6 y
Vivaaerobus 2.1, es decir, después de la salida de Click la empresa Connect mantuvo el
liderazgo del mercado aunque Interjet fue quien obtuvo el mayor aumento porcentual en el

ndmero de pasajeros*.

Para analizar el impacto de la salida de Mexicana en el mercado de bajo costo se seguira el
método usado por Cruz (2012), quien calcula un indice de Hearfindahl Hirschman (IHH)
para el periodo julio 2008 a agosto 2010. Es decir, el periodo calculado por el autor no
toma en cuenta ni los primeros afios de operacion de las ABC ni la salida de Mexicana,
pues agosto de 2010 es el ultimo mes en el que el autor reporta sus calculos. La aportacion
de este trabajo, para el mercado de bajo costo es que el IHH recogera el impacto de su

salida.

41 Tomado textualmente de Columna Vision Universitaria, EI Financiero, Diario. Viernes 10 de Febrero de 2012, pagina
13A. Autor de la columna: Ignacio Javier Cruz Rodriguez.
42 |bidem.
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Graéfica 26. Promedio de pasajeros transportados antes y después de la salida de

Mexicana Click.
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Fuente: elaboracién propia con datos de SCT

El IHH se calculara con informacién mensual que va de enero de 2007 a diciembre de
2014. Las empresas relevantes para este mercado en el periodo sefialado son Connect,
Click, Interjet, Volaris y Vivaaerobus, Alma y Avolar. La formula para cuantificar el IHH

se presenta a continuacion:

IHH = ¥, §?

Donde S representa las participaciones de mercado. Como se puede apreciar el IHH es la
suma de los cuadrados de las participaciones de mercado de cada una de las empresas
relevantes, en este caso se ha incluido para la construcciéon del indice el nimero de
pasajeros transportados por cada ABC. El IHH es un promedio de los tamafios de los
agentes econémicos expresados en proporcion de su mercado, por lo que el IHH esta

referido al tamafio de los agentes econémicos. Ademas, el indice puede ser ocupado como
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instrumento de decision en el caso que se presente una fusién o concentracion entre
empresas. Es decir, ya que el IHH mide la concentracion en un mercado, puede entonces
medir el impacto de la fusion de dos o més firmas en la concentracion del mercado.

De acuerdo con Stiglitz y Walsh (2009: 322), si el IHH toma valores entre 0 y 1000 se
considera un mercado competitivo, si el IHH toma valores entre 1000 y 1800 se considera
un mercado medianamente competitivo y si toma valores superiores a 1800 se puede

considerar como un mercado concentrado o fuertemente concentrado®.

En México, el IHH lo habilita la Comision Federal de Competencia (COFECE) como un
método de célculo para medir el grado de concentracion de mercado. Este indice puede
tomar valores entre cero y diez mil puntos, si toma el valor del limite superior indica la
existencia de un monopolio, mientras que si toma un valor de cero indicaria un mercado
totalmente atomizado™®.

La COFECE considera que una concentracion tiene pocas posibilidades de obstaculizar,
disminuir, dafar o impedir el proceso de competencia cuando el resultado estimado de la
concentracion arroje alguno de los siguientes resultados:

e Que el aumento en el IHH sea menor de cien puntos;

e Que el valor del IHH sea menor de 2000 puntos;

43 La comision de competencia del Reino Unido considera que un mercado puede considerarse altamente concentrado
cuando el IHH toma valores superiores a los 2,000 puntos. Puede checarse el documento en la siguiente liga:
https://www.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/284449/0FT1254.pdf

44 La Comision Federal de Competencia (COFECE) calculaba también el indice de Dominancia para medir el grado de
concentracion y el posible impacto en la competencia derivado de fusiones y adquisiciones. No obstante, el 14 de Mayo
de 2015 el Diario Oficial de Federacién publicé que consideraba pertinente abandonar el uso del indice de dominancia por
dos razones. Primero, que es una medida de asimetria entre los participantes en el mercado que no tiene vinculacion clara
y precisa en la teoria econémica y segundo, que podria subestimar riesgos de afectacion al proceso de competencia y libre
concurrencia, en casos en que una transaccion podria incrementar de manera importante los niveles de concentracion en el
mercado y reducir el nimero de competidores.
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ubique entre cien y 150 puntos y que el agente econdmico resultante no se encuentre

Que el valor del IHH se ubique entre 2000 y 2500 puntos, que el incremento se

dentro de los cuatro agentes con mayor participacion de mercado.

El comportamiento calculado mensual del IHH para las empresas relevantes se puede

observar en la grafica 27. El nivel del IHH presenta un comportamiento ascendente. Se

observa que el IHH inicia el periodo de estudio con niveles superiores a 1800 puntos, lo

cual implica, segun el criterio de Stiglitz y Walsh,

concentracion.

Gréfica 27. Comportamiento del indice de Hearfindhal Hirschman 2006-2014
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Fuente: elaboracion propia con datos de SCT
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Cabe aclarar que en los meses de mayo a agosto de 2007, el IHH presentd puntajes
inferiores a las 1800 unidades. EI IHH super6 las 2000 en agosto de 2008*°. Esta situacion
pudo deberse a la salida del mercado de la ABC llamada Avolar que disminuy6 su nivel de
operaciones en ese mes. ElI IHH subi6 en dos meses un poco mas de 200 puntos en los
ultimos meses del mismo afio. Esta situacion se puede deber a la salida del mercado de la
ABC llamada “Alma” en septiembre de 2008%. A partir de ese mes, el IHH inicia una
tendencia descendente que, como menciona Cruz (2012), se debié al aumento en el numero
de pasajeros que obtuvo Vivaaerobus, y esta tendencia termina con la salida del mercado
de Mexicana de aviacion, en particular con su filial que competia con las ABC.

Click inici6 su disminucion en la frecuencia de vuelos en agosto de 2010 y dejo de operar
al mes siguiente. El impacto de esta situacion se aprecia en la gréfica 27 como un fuerte
incremento del indice de méas de 600 puntos en un lapso de dos meses. ElI IHH tomd en
septiembre de 2010 el valor mas alto del periodo de estudio, 2753 puntos. Este valor
indicaria un mercado con niveles muy altos de concentracion. A partir de esa fecha el IHH
inicia una tendencia levemente descendente pero nunca disminuye de 2500 unidades. La
media del valor del IHH en el periodo anterior a la salida de Mexicana fue de 2047 puntos
mientras que el valor del mismo en el periodo posterior a la salida un puntaje de 2655. Es
decir, en unos meses el IHH incrementa en més 600 puntos.

De este analisis de concentracion de mercado se puede concluir que existe evidencia
suficiente para decir que la suspension de operaciones de Mexicana del mercado de
transporte de pasajeros de bajo costo dafio severamente la competencia, pues pasé de ser

un mercado concentrado a uno fuertemente concentrado. Estos resultados son una fuerte

45 Cabe recordar que en México operaron al menos otras dos ABC: Avolar y Alma pero no estaban operando en el
mercado en el momento de la salida de Mexicana.

46 Es necesario remarcar que esta linea de bajo costo aparece en las estadisticas oficiales con el nombre de “Aerolineas
Mesoamericanas S.A. de C.V.”
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evidencia de que una fusién o adquisicion entre empresas de este mercado no deberia

llevarse a cabo, pues lo concentraria ain mas*.

3.5 Competencia intermodal

Se entiende por competencia intermodal la competencia en la que incurren las empresas de
transporte de una modalidad con empresas de otra modalidad, por ejemplo, el transporte
aéreo de pasajeros con el transporte terrestre de pasajeros. Se ha incorporado este tipo de
competencia en este capitulo porque las lineas de bajo costo han ganado terreno al mercado
de transporte carretero de pasajeros*®. La literatura revisada reporta el tipo o la intensidad
de la competencia existente entre el sector aéreo con el tren de alta velocidad en Espafia
(Romén 2002); con el automdvil en Brasil (Turolla, 2008) y con otras modalidades en

Europa (Beherens y Pels, 2009).

El objetivo de introducir este analisis es mostrar las ventajas que presenta trasladarse o
viajar por avion en lugar de utilizar transporte carretero que en adelante seré Ilamado BUS.

En un primer momento se analizaran los precios en los que incurren ambos tipos de
empresas comparando mismo origen destino y mismos horarios*® de salida o que sean

similares.

47 A este respecto se puede ofrecer evidencia reciente. Luo (2014) encuentra que la fusién entre Delta Airlines y
Northwest Airlines no se tradujo en un aumento significativo de las tarifas

48 En necesario mencionar que puede existir un tipo de competencia para la que la informacion es muy limitada, que es la
demanda de un viaje que una persona puede hacer en su vehiculo automotor en lugar de llevarlo a cabo en avion. En este
sentido las lineas aéreas pueden estar compitiendo con la tenencia de este tipo de vehiculo. De la misma forma es
necesario sefialar que el ferrocarril, al trasladar pasajeros, podia haber sido considerado competencia del transporte aéreo.
Un anélisis breve de los pasajeros que trasportd ferrocarril se puede leer en el anexo 4.

49 Es necesario mencionar que las lineas areas presentan diferentes precios en un mismo vuelo y diferentes precios para
una misma ruta de un mismo dia. Por este motivo resulta imperativo profundizar en el analisis de los precios para buscar
posibles situaciones de discriminacion de precios. Aunque es necesario mencionar que existe evidencia (Stavins, 1996) de
que la discriminacion de precios en el transporte de pasajeros aumenta a medida que el mercado se vuelve mas
competitivo.
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Se dividiran en dos las rutas para las que haran las comparaciones. En primer lugar se
compararan rutas en las cuales existen varias lineas aéreas compitiendo con el transporte
terrestre y, por otro lado, se comparardn rutas en las que no hay competencia entre
empresas de transporte aéreo pero que si tienen competencia con el BUS. Todas las rutas
tendrdn como origen la Ciudad de México. Los destinos para las rutas en las que existen
varias lineas aéreas compitiendo entre ellas y a la vez con BUS seran Guadalajara,
Monterrey y Cancln, mientras que los destinos sin competencia entre lineas aéreas son
Colima, Tepic y Saltillo. Los precios de los boletos reportados por las paginas web de las
empresas se han dividido entre la distancia lineal que existe entre el origen y el destino para
observar el precio por kilémetro de recorrido.

Tanto para la ruta Ciudad de México-Monterrey como para la de Ciudad de México-
Guadalajara y Ciudad de México-Cancun existen al menos cuatro aerolineas que compiten:
Aeroméxico, Volaris, Interjet y Vivaaerobus, mientras que para las rutas Ciudad de
México-Saltillo, Ciudad de México-Tepic y Ciudad de México-Colima sélo existe una linea
aérea que es Aeroméxico™. Para todas las rutas mencionadas existe al menos una empresa
de transporte terrestre de pasajeros.

Primero se analizara el precio por kildbmetro que ofrece Aeroméxico. Se puede apreciar en
la tabla 21 que el precio por kildbmetro de esta empresa presenta un patron muy claro: los

pesos por kilémetro asociados a aquellos destinos en los que Aeroméxico no tiene

50 Para el caso de la ruta CDMX-Saltillo existe una situacién que se considera especial y que resalta la urgencia de
incentivar la competencia en rutas en las que s6lo existe un jugador: el precio de un boleto para la ruta CDMX —Saltillo
puede superar en el doble un boleto para la ruta CDMX-Monterrey. Se consultaron los precios para ambas rutas quedando
asi: CDMX-Saltillo (Aeroméxico) 1,548.00 pesos. CDMX-Monterrey (Volaris) 859.00 pesos. La distancia entre
Monterrey y Saltillo, en ruta es de 86 km, en linea recta es de 72. Existe una linea de transporte terrestre entre estas
ciudades cuyo precio del boleto es de 300 pesos. La cercania entre ambas ciudades nortefias y los precios de los traslados
desembocan en que existan pasajeros que, aunque su destino final sea Saltillo, viajan a Monterrey por linea de bajo costo
y se trasladan a Saltillo por carretera, ahorrandose méas de 350 pesos por persona. La introduccion de competencia en la
ruta CDMX-Saltillo podria tener diversos beneficios, entre los mas importantes: la disminucion de precios en beneficio de
los usuarios; el aprovechamiento, para el aeropuerto de Saltillo, de la derrama econdmica que pude generar recibir a los
pasajeros que ahora prefieren dirigirse a Monterrey; por Gltimo, la disminucién en el congestionamiento en el trafico de
vuelos en el aeropuerto de Monterrey.
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competencia son sustancialmente superiores a los pesos por kilbmetro correspondientes a
las rutas en las que si enfrenta competencia®l. Esta situacion pone de manifiesto la
importancia de la competencia en rutas en las cuales s6lo existe un solo oferente. Un
eventual regreso de Mexicana o de otra linea aérea de precio regular que compita con
Aeroméxico podria generar una disminucion de los boletos en dichas rutas, con lo que el

ganador de esta situacion seria el consumidor.

Tabla 22. Precio de boleto por kilometro cobrado por Aeroméxico

Precio de Aeroméxico por kildmetro partiendo del AICM
Destinos sin competencia para Saltillo Colima Tepic
Aeromeéxico 4.72 6.54 5.97
Destinos con competencia para Monterrey Guadalajara Cancun
Aeroméxico 3.30 4.38 2.08

Fuente: Elaboracion propia con datos de Aeroméxico.

En la tabla 22 se reporta el precio por kildbmetro del transporte de pasajeros por carretera
para las mismas rutas. Como se puede observar, el precio por kildémetro que pagan los

usuarios es menor que cualquiera de los reportados por Aeroméxico.

Tabla 23. Precio de boleto por kilémetro cobrado por BUS

Precio de transporte terrestre por kilémetro partiendo del AICM

Monterrey Guadalajara Cancuin Saltillo Colima Tepic

1.16 1.15 1.14 1.13 1.02 1.17

Fuente: Elaboracion propia con datos de las paginas web de ADO y Estrella Blanca.

51 Cabe mencionar que los precios de los boletos fueron checados en Octubre de 2014 y correspondieron al precio que
pagaria un adulto en viaje sencillo.
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3.6 Variacion de precios ante la anticipacion de la compra del boleto

El impacto de un posible reingreso de Mexicana de aviacion al mercado de transporte de
pasajeros o en general el ingreso de otras empresas al mercado, puede evaluarse mediante
el monitoreo de los precios de los boletos comprados con anticipacion. EI hecho es que en
los mercados en los que no existe competencia las empresas no tienen incentivos para llevar
a cabo descuentos, lo contrario sucede cuando las empresas enfrentan competencia. Una
politica que llevan a cabo las empresas de transporte aéreo de bajo costo es disminuir el
precio del boleto conforme la fecha del vuelo deseado es mas lejana. Es decir, anticipar la
compra del boleto con el mayor tiempo posible a la fecha del viaje puede asegurar a los
usuarios un menor precio, y a las empresas la obtencion de efectivo, ademas de ofrecer
informacion para la planeacion de sus operaciones en futuras.

La evidencia demuestra que el precio del boleto sube conforme se acerca la fecha del viaje.
Esta situacion se ve acotada por la existencia de competencia en la ruta que se tome como
objeto de estudio.

Para ilustrar esta situacion se han tomado los mismos origenes destinos que en el apartado
anterior y se han reportado los precios de los boletos para un viaje sencillo en dos periodos.
El primer periodo es la consulta del precio del boleto con un mes de anticipacion a la fecha
del viaje, y el segundo es la consulta del precio con un dia de anticipacion a una fecha
posible del viaje. Este ejercicio se llevd a cabo para cada origen destino y cada linea aérea

que ofertd un viaje en dicho origen destino®2.

52 |os precios reportados buscaron ser lo mas homogéneos posibles en el sentido de que los precios de los boletos se
tomaron para los mismos horarios, dias y clase de viajero.
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En las tablas 24 y 25 se puede apreciar el comportamiento de Aeroméxico, Volaris e
Interjet>®. Para el caso de Aeroméxico se incluyen seis diferentes rutas mientras que para
Volaris e Interjet se incluyen tres. En las rutas CDMX-Saltillo, CDMX - Colima y CDMX -

Tepic no existe competencia para Aeroméxico, es decir, es la Unica linea aérea que la opera.

En los datos correspondientes a Aeroméxico se observa que no existe variacion entre los
precios de los boletos en las rutas en las que no existe competencia para Aeroméxico tanto

si se compran un dia antes de la fecha de vuelo como un mes antes.

Tabla 24. Comparativo de precios consultados con y sin anticipacion

Precio de boletos en viaje sencillo
Aeroméxico
Un dia antes | Un mes antes

CDMX -Saltillo 2026 2026
CDMX -Colima 3185 3185
CDMX -Tepic 3847 3847
CDMX -

Monterrey 1910 1870
CDMX -

Guadalajara 1852 1852
CDMX -Cancuin 3521 2999

Fuente: elaboracion propia con datos de las aerolineas

Por su parte, en las rutas en las que si enfrenta competencia los precios disminuyen en dos
de las tres reportadas. La ruta CDMX-Monterrey presenta un ahorro de cuarenta pesos si se
compra el boleto un mes antes, mientras que la ruta CDMX-Cancun presenta un ahorro de

522 pesos.

53 Los precios reportados fueron tomados de las paginas web de las lineas aéreas mencionadas en Enero de 2016.
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Tabla 25. Comparativo de precios consultados con y sin anticipacion

Precio de boletos en viaje sencillo

Volaris Interjet
Un dia antes | Un mes antes | Un dia antes | Un mes antes
CDMX -
Monterrey 3072 1072 2340 1760
CDMX -
Guadalajara 3872 936 1809 1659
CDMX -Cancuin 3072 1422 2999 2219

Fuente: elaboracion propia con datos de las aerolineas
Como se puede ver en la gréafica 28 las lineas de bajo costo tienen disminuciones en todos
los precios reportados. Volaris presenta un ahorro de 2,000 pesos en ruta CDMX -
Monterrey; 2936 para la ruta CDMX-Guadalajara, siendo éste el mayor de los reportados; y
1650 pesos de ahorro para la ruta CDMX-Cancun. Por su parte, Intejet presenta ahorros de
580 pesos para CDMX-Monterrey; 150 para CDMX-Guadalajara y 780 para CDMX-

Cancun.

Gréfica 28. Ahorro por adquirir boleto con un mes de anticipacion.
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Fuente: elaboracidn propia con datos de aerolineas
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Al comparar los ahorros de las tres lineas aéreas en las rutas en las que se han reportado los
precios se puede ver que Volaris es la que ofrece mayor nivel de ahorro por comprar
boletos con un mes de anticipacion.

Desafortunadamente no se cuenta con informacion que pueda reportar el comportamiento
de los precios que ofrecia Mexicana cuando estaba en operaciones. No obstante, el
diferencial de precios que se ha observado sienta un precedente que se puede convertir en
herramienta de analisis para el futuro de la investigacion de transporte aéreo, lineas de bajo

costo y competencia.

Algunos de los diversos hallazgos encontrados hasta este capitulo pueden verse
confirmados con modelos cuantitativos que den robustez a la investigacion. Los métodos
cuantitativos que se usaran en el capitulo que sigue buscan dar la mayor solidez posible a la

investigacion antes de darla por terminada.
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CAPITULO 4
Analisis econométrico

Hasta este capitulo se han analizado tanto el escenario en el que se produjo la salida del
mercado de Mexicana como los impactos descriptivos en el mercado troncal y de bajo
costo.

En este capitulo se realizardn dos ejercicios diferentes. En primer lugar, se buscara
cuantificar el impacto de la salida de Mexicana en el mercado nacional e internacional
mediante la aplicacion de una prueba de cambio estructural. La hipétesis que se busca
probar es que la demanda que Mexicana dejé de atender fue tomada por las empresas con
las que competia generando en éstas un cambio estructural en la magnitud de sus pasajeros
transportados®*.

La segunda parte del analisis econométrico buscard recoger la estacionalidad que
normalmente se presenta en el transporte aéreo de pasajeros. EI modelo que se utilizaré sera

un SARIMA vy se aplicara para tanto para Aeroméxico como para Mexicana.

Una de las variables que se utilizara durante la construccion de la primera parte de este
capitulo es la actividad econémica en general. La relacion entre la actividad econémica y
los pasajeros transportados o el nimero de vuelos, ya sea de corto o largo plazo, se ha
estudiado en la literatura especializada. Fernandes y Rodrigues (2010) examinan la relacion
entre crecimiento econémico y trafico de pasajeros domésticos en Brasil de 1966 a 2006
con periodicidad anual. Los autores usan el PIB como variable proxy al crecimiento

economico encontrando que existe en una relacion unidireccional en el sentido de Granger

54 Los usuarios pudieron optar por transportar en carretera ya sea por automaévil o camidn, no obstante, esta situacion se
considera poco probable pues el tipo de usuario que acostumbra viajar por avién tienen una mayor valoracion de su
tiempo por lo que serd menos probable que usen transporte terrestre.
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del crecimiento econémico al trafico de pasajeros domésticos y cuya elasticidad es alta en
el corto plazo. En el mismo sentido, Marazzo et al. (2009) utilizan al total de pasajeros
como variable proxy a la demanda de transporte aéreo doméstico en Brasil y encuentran
cointegracion con la actividad economica. Sus conclusiones apuntan a que la transportacion
aérea tiene efectos multiplicadores en la economia.

Otros autores como Chi y Baek (2012) estiman las elasticidades, precio e ingreso de la
demanda para el transporte aéreo de pasajeros de los USA 1996-2010. Los resultados
indican que ambas estimaciones son elasticas. La elasticidad ingreso resulta ser un
determinante de mayor impacto que la correspondiente al precio. Los autores reportan una
relacion Unica de largo plazo. Estos mismos autores, pero en 2013, buscan estimar el efecto
del crecimiento econémico y de eventos como ataques terroristas en la demanda de
transporte de pasajeros mediante el uso de un modelo de cointegracion. Sus resultados
indican que el crecimiento de la economia incentiva la demanda de transporte aéreo de
pasajeros tanto en el corto como en el largo plazo. Guillen y Hasheminia (2013) investigan
la sensibilidad de la demanda de pasajeros de diversos grupos entre los que incluyen
pasajeros solitarios, parejas o familias, ante movimientos en los precios, ciclo econémico y
temporada para el mercado canadiense. Los resultados indican fuertes diferencias entre
cada grupo de pasajeros. Fouquet (2012) estima elasticidades precio e ingreso de la
demanda para el transporte en general en el Reino Unido en diferentes periodos de tiempo.
La elasticidad resulta ser muy grande hacia finales del siglo XIX pero declina su valor
durante el siglo XX. Los hallazgos del autor lo llevan a sugerir que en el futuro las
elasticidades mencionadas seguiran disminuyendo. Wei y Hansen (2006) estiman el
impacto que tiene en la demanda de transporte aéreo de pasajeros en Europa, sus resultados

indican que la elasticidad precio es menor a la unidad y que la elasticidad respecto de la
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capacidad aeroportuaria es también inelastica. Mientras que Kopsh (2011) estima la
elasticidad precio de la demanda para el trdfico doméstico de pasajeros en Suecia. Los
resultados indican un célculo inelastico en el corto plazo pero eléstico de largo plazo. Como
se ha podido observar la literatura ofrece informacion importante que sirve de soporte para

la construccion de los modelos que se analizarén en lo que resta del capitulo.

El analisis econométrico inicia aplicando logaritmo natural a todas las variables para
después incluir la prueba de raiz unitaria® de hecho en todo lo que resta del texto las
variables se manejaron en logaritmos, para evitar relaciones espurias. Primero se tomaran
variables referentes al transporte doméstico y después al internacional. Las series tienen
periodicidad mensual en el periodo 1993-2014 para Aeroméxico, Aeromar y Aerolitoral
(Connect). Magnicharters tiene periodicidad 2001-2014; Interjet y Volaris, 2006-2014 y
Vivaaerobus 2007-2014. Todas las variables se encuentran en logaritmos.

En la tabla 26 se reportan los resultados con las pruebas Dickey-Fuller y la prueba Phillips-
Perron para tres variables de cada aerolinea: el total de pasajeros, el total de vuelos y los
pasajeros por vuelo. También se reporta el resultado para el Indicador Global de Actividad

Econdmica (IGAE).

55 Se considera que no es necesario apuntar en el desarrollo del texto la ecuacion que describe la prueba, ésta se puede
consultar en Dickey y Fuller (1979).
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Tabla 26. Prueba de raiz unitaria diversas lineas aéreas
Prueba de raiz unitaria

ADF PP
Variable A B A B C
Pasajeros -2.0053 | -2.2038 | -3.6843 | -4.6972 | 0.0416
A Pasajeros -3.0173 | -2.0723 | -23.439 | -23.392 | -23.493
. Vuelos -0.1567 | -1.8015 | -0.4949 | -3.0613 | -1.5218
Aeroméxico
A Vuelos -2.5742 | -2.9198* | -26.383 | -26.102 | -26.075
Pasajeros /vuelo | -0.3607 | -3.4218 | -1.1271 | -7.4202 | 1.4271
A Pasajeros /vuelo | -5.0931 | -5.1025 | -23.201 | -23.206 | -22.713
Pasajeros 0.2971 | -0.9311 | -3.8556 | -5.6701 | 1.1876
A Pasajeros -0.4814 | -1.7691 | -26.496 | -27.88 | -25.9506
Vuelos -0.1176 | -1.5218 | -2.9494 | -3.6265 | 1.2625
Aeromar
A Vuelos -0.7929 | -21.649 | -26.564 | -27.759 | -25.649
Pasajeros /vuelo | -6.8541 | -6.9398 | -7.1896 | -7.6273 | -0.0145
A Pasajeros /vuelo | -1.0261 | -1.9962 | -33.709 | -33.719 | -33.825
Pasajeros 1.4985 | -2.4171 | -0.9118 | -3.0781 | 3.1841
A Pasajeros -1.3221 | -20.5945 | -26.481 | -26.47 | -23.9208
Vuelos -0.3337 | -2.2907 | -2.1629 | -3.0352 | 0.9161
Connect A Vuelos -21.301 | -21.324 | -22.169 | -22.154 | -21.909
Pasajeros /vuelo | 0.8028 | -3.8434 | -0.8534 | -3.5958 | 1.5021
A Pasajeros /vuelo | -0.3348 | -1.2113 | -20.327 | -20.294 | -20.085
Pasajeros 1.0999 | -1.3841 | -5.4249 | -7.4532 | 0.4995
A Pasajeros -0.6535 | -1.7841 | -15.573 | -15.521 | -15.586
. Vuelos 0.9441 | 1.4514 | -6.6778 | -7.7532 | 0.4021
Magnicharters
A Vuelos -0.8321 | -2.2442 | -17.3881 | -17.3225 | -17.4201
Pasajeros /vuelo | 1.4352 | -1.1772 | -4.0315 | -7.0673 | 1.6771
A Pasajeros / vuelo | -0.3872 | -1.6312 | -21.4878 | -19.3411 | -20.235
Pasajeros 1.3045 | -0.7405 | -2.9844 | -4.6347 | 2.0962
A Pasajeros -11.264 | -8.8804 | -12.503 | -12.553 | -11.693
. Vuelos 1.8345 | -1.5363 | -2.3673 | -6.1258 | 2.7551
Interjet
A Vuelos -2.0042 | -3.6063 13.726 | -13.889 | -12.5561
Pasajeros /vuelo | -0.3349 | -0.9344 | -3.6811 | -4.0748 | 0.6647
A Pasajeros /vuelo | -0.5773 | -11.5123 | -14.454 | -20.215 | -14.296
Pasajeros 0.5885 | -1.5168 | -2.0009 | 2.7169 2.0969
A Pasajeros -2.5454 | -1.8884 | -3.6362 | -5.0505 | -10.701
. Vuelos 0.3381 | -2.3487 | -5.7553 | -6.9331 | 1.8656
Volaris
A Vuelos -0.0241 | -0.8887 | -9.9324 | -10.334 | -9.5594
Pasajeros /vuelo | 0.6801 | -5.7223 | -2.8991 | -5.6201 | 1.3036
A Pasajeros /vuelo | -0.7841 | -10.142 | -19.365 | -19.399 | -17.785
. Pasajeros 0.9163 | -4.0013 -2.0291 -3.1548 -0.4492
Vivaaerobus .
A Pasajeros -0.8818 | -1.7664 | -13.142 | -4.4906 | -11.984
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Vuelos 0.0862 | -2.7251 | -2.5833 | -1.5809 | -1.6144

A Vuelos -0.8974 | -8.1799 | -3.5014 | -4.0586 | -2.9897
Pasajeros /vuelo | -1.9442 | -2.7551 | -2.5831 | -4.0575 | 1.8413
A Pasajeros / vuelo | -3.3061 | -5.8303 | -3.8071 | -5.8439 | -2.5895

Pasajeros -0.3851 | -2.2977 | -2.574 | -3.1393 | 0.1455

A Pasajeros -3.1768 | -3.4661 | -3.4614 | -10.074 | -4.576

Aeroméxico Vuelos -2.1157 | -3.0951 -3.0175 | -2.9316 | -0.1217
Internacional A Vuelos -0.6088 | -3.2061 | -17.711 | -17.689 | -17.756

Pasajeros /vuelo | -2.3668 | -2.5384 | -3.4497 | 1.1393 | 0.0606
A Pasajeros /vuelo | -5.8253 | -13.705 | -15.746 | -4.0025 | -15.756
Actividad IGAE -0.4814 | -3.4562 | -0.9465 | -6.7147 | 3.9476

Econdémica A IGAE -4.6858 | -4.6696 | -18.474 | -28.199 | -22.877
Nota: negritas indica rechazo de la hipotesis nula al 5% de nivel de significancia. La hipétesis nula es que la
variable tiene raiz unitaria y la alternativa es que es estacionaria.

El modelo A indica constante, el B constante y tendencia, y el C indica ni constante ni tendencia.
Fuente: elaboracion propia con datos de las SCT

Los resultados de la pruebas indican que no todas las variables tienen raiz unitaria pues
algunas resultaron ser estacionarias en niveles. Las variables que se mencionaran a
continuacidén son las que resultaron ser | (1) y por tanto, son las que se utilizaran para el
analisis de cointegracion pues cabe recordar que para llevarse a cabo, las variables deben
tener el mismo orden de integracién. Para el caso de Aeroméxico se tomaran tanto
“pasajeros” como “vuelos”; para Connect, “vuelos”; para Interjet, “pasajeros”; para
Volaris, “pasajeros”; para Vivaaerobus, “vuelos”; y para Aeroméxico internacional,
“pasajeros”. Las variables asociadas a lineas aéreas que no se tomaran en cuenta en lo
sucesivo debido a que ninguna result6 ser | (1) son Aeromar y Magnicharters. El IGAE

presento una raiz unitaria.

Las pruebas de raiz unitaria para Mexicana y Click se reportan en la tabla 27

respectivamente. Sélo se reporta, de cada una, la variable que arrojé como resultado ser |
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(1). Es decir, para el caso de Mexicana la variable que tiene una raiz unitaria es “pasajeros”

mientras que para Click es “vuelos”.

Tabla 27. Prueba de raiz unitaria Mexicana y Click

Prueba de raiz unitaria

ADF PP
Variable A B C A B o
Mexicana Pasajeros 1.3632 0.4865 -1.3986 -1.9968 0.3069 -1.0991
A Pasajeros | -2.6907 -3.1457 | -2.4224 | -21.0661 | -21.6593 | -20.9414
Click Vuelos 0.8285 -0.9534 2.7557 -0.5891 -1.008 -2.369
A Vuelos -5.260 -5.450 -4.450 -3.548 -4.560 -5.874

Negritas indica rechazo de la hipotesis nula al 5% de nivel de significancia
El modelo A indica constante, el B constante y tendencia, y el C indica ni constante ni tendencia.
Fuente: elaboracion propia con datos de las SCT

El paso siguiente en el analisis econométrico es estimar la existencia de relaciones de largo
plazo entre los pasajeros o los vuelos, segun sea el caso, y el IGAE. Se conoce como
analisis de cointegracion®® a las pruebas con las que se determina si existe una
combinacion lineal estacionaria que pueda haber entre dos o mas variables. Si se
comprueba su existencia indicara que los desequilibrios de corto plazo que presentan las
variables cointegradas seran temporales.

Las pruebas de cointegracion de Johansen se llevaron a cabo para las variables que se
concluyd que eran estacionarias en primeras diferencias. Los resultados se reportan en la
tabla 28 en donde se observa el maximo valor Eigen, cuyo proceso realiza pruebas
separadas para cada valor. La hipdtesis nula sefiala que existen r vectores cointegrantes, en
tanto que la hipotesis alternativa indica que hay r + 1 vectores cointegrantes (Brugger y

Ortiz, 2012: 70).

% No se considera necesario reportar la ecuacion que describe el proceso de cointegracion, ésta se puede consultar en
Johansen (1991).
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Tabla 28. Relaciones de largo plazo entre variables

Prueba de Cointegracion de Johansen
IGAE - Pasajeros domésticos
Aeromeéxico (5)
Hipotesis: Madximo | Valor critico Probabilidad
Numero vectores Cointegracion Eigenvalor 0.05
Ninguno* 78.162 36.712 0.0000
No mds de uno 12.517 19.387 0.2644
IGAE- Vuelos Aeroméxico (6)
Hipotesis: Mdximo Valor critico Probabilidad
Numero vectores Cointegracion Eigenvalor 0.05
Ninguno* 44.259 17.147 0.0000
No mds de uno* 35.077 3.841 0.0000
IGAE - Vuelos Connect (4)
Hipotesis: Maximo Valor critico Probabilidad
Numero vectores Cointegracién Eigenvalor 0.05
Ninguno* 86.663 17.147 0.0000
No mds de uno* 61.178 3.841 0.0000
IGAE - Pasajeros Interjet (6)
Hipdtesis: Maximo Valor critico Probabilidad
Numero vectores Cointegracion Eigenvalor 0.05
Ninguno* 39.881 17.147 0.0000
No mds de uno* 16.841 3.841 0.0000
IGAE - Pasajeros Volaris (6)
Hipdtesis: Maximo Valor critico Probabilidad
Numero vectores Cointegracién Eigenvalor 0.05
Ninguno* 38.274 17.147 0.0000
No mds de uno* 20.809 3.841 0.0000
IGAE - Vuelos Vivaaerobus (8)
Hipdtesis: Maximo Valor critico Probabilidad
Numero vectores Cointegracién Eigenvalor 0.05
Ninguno* 23.595 19.387 0.0115
No mds de uno 6.4106 12.517 0.4101
IGAE - Pasajeros Internacionales Aeroméxico (8)
Hipdtesis: Maéximo Valor critico Probabilidad
Numero vectores Cointegracién Eigenvalor 0.05
Ninguno* 27.121 25.872 0.0348
No mds de uno 7.2523 12.517 0.3187

El valor entre paréntesis indica el nimero de rezagos usado en el VAR. Se utilizan los rezagos
sugeridos por los criterios Akaike y Hannan y Quinn.
*Indica rechazo de la hipétesis al nivel de 0.05
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Las pruebas de diagnostico del VAR asociado a las estimaciones de la tabal 28 se presentan
a continuacion: Normalidad J-B = 1.2715 (0.5290); Autocorrelacion LM (5) = F: 8.97

(0.4301); Heteroscedasticidad: White = 160.20 (0.059).

En el andlisis de cointegracion todas las pruebas arrojaron como resultado la existencia de
relaciones de largo plazo, ya sea el total de pasajeros transportados o el nimero de vuelos

realizados, por cada aerolinea®’.

El nimero de vectores de cointegracion hallados varia entre uno y dos. Un solo vector lo
tuvieron 1GAE-pasajeros domésticos Aeroméxico, IGAE-pasajeros internacionales
Aeroméxico e IGAE-Vuelos Vivaaerobus. El resto de las variables presenta la existencia de
dos vectores de cointegracion. Se concluye que el nivel de actividad econémica y el
namero de pasajeros o, en su caso, el nimero de vuelos, tienen una relacion de equilibrio

de largo plazo. Estos resultados coinciden con las de Marazzo et al. (2009).

Las pruebas de cointegracion para Mexicana y Click estan reportadas en la tabla 29 Los
resultados arrojan que pasajeros-Mexicana y el IGAE tienen dos vectores de cointegracion
mientras que el IGAE y los vuelos-Click no tienen ningin vector de cointegracion. Esta
evidencia sugiere que, para el caso de Mexicana, el total de pasajeros transportados y la

actividad econdmica general presentan relaciones de largo plazo, mientras que la actividad

57 La relacion entre actividad econdmica general y los pasajeros transportados es analizada por Fernandes y Rodrigues
(2010) de manera agregada, es decir, sin distincion de las posibles diferencias existentes entre lineas aéreas. La agregacion
de todos los pasajeros es utilizada por los autores mencionados para investigar su relacion de causalidad con la actividad
econémica. Dado que no existe un estudio para México de ese tipo, se llevara a cabo en este libro, pero se reportara en el
anexo 5.
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econdmica general y los vuelos de Connect no tienen una relacion de largo plazo. El VAR
asociado a este proceso

Las pruebas de especificacion del VAR asociado a la estimacion de la tabla 29 son:
Normalidad J-B = 6.504 (0.164); Autocorrelacion LM (5) = F:. 14.27 (0.111);

Heteroscedasticidad: White = 155.1 (0.07).

Tabla 29. Relaciones de largo plazo entre variables solo Mexicana

Prueba de Cointegracion de Johansen
IGAE - Pasajeros Mexicana (8)
Hipotesis: Maximo | Valor critico Probabilidad
Numero vectores Cointegracion | Eigenvalor 0.05
Ninguno* 47.0524 19.3871 0.0000
No mas de uno* 20.5349 12.5179 0.0019
IGAE- Vuelos Click (8)
Hipotesis: Maximo | Valor critico Probabilidad
Numero vectores Cointegracion | Eigenvalor 0.05
Ninguno 10.3219 19.3871 0.5844
No mas de uno 2.5508 12.5179 0.9251

El valor entre paréntesis indica el nimero de rezagos usado en el VAR.
Se utilizan los rezagos sugeridos por los criterios Akaike y Hannan y Quinn.
*Indica rechazo de la hipétesis al nivel de 0.05

Para complementar el analisis se procedié a aplicar la misma prueba a la variable pasajeros
por grupo aéreo, es decir, se han sumado los pasajeros transportados por Aeroméxico y
Connect para tener la variable “grupo Aeroméxico” Yy se sumaron los pasajeros
transportados por Mexicana, Click y Link para obtener la variable “grupo Mexicana”. En la
tabla 30 se presenta la prueba de raiz unitaria. Los resultados indican que ambas variables

son | (2).
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Tabla 30. Prueba de raiz unitaria Grupo Mexicana

Prueba de raiz unitaria

ADF PP
Variable A B c A B C
Grupo Pasajeros -0.2597 -1.2589 -1.0809 -1.9968 0.7469 -3.3310
Mexicana | A Pasajeros | -3.0081 -2.9990 -2.9519 -3.1211 | -4.9171 -7.2025
Grupo Pasajeros -1.2233 -1.0808 2.8800 -1.0707 -2.9191 -1.0258
Aeroméxico | A Pasajeros | -4.1687 -3.9045 -5.3022 | -4.2588 -5.2419 -3.0211

Negritas indica rechazo de la hip6tesis nula al 5% de nivel de significancia
* Indica rechazo de hip6tesis nula al 10% de nivel de significancia.
El modelo A indica constante, el B constante y tendencia, y el C indica ni constante ni tendencia.
Fuente: elaboracion propia con datos de las SCT

En la tabla 31 se muestran los resultados de la prueba de cointegracién aplicada al total de

pasajeros agregados por grupo de linea aérea.

Tabla 31. Relaciones de largo plazo entre variables por grupo

Prueba de Cointegracion de Johansen

IGAE - Pasajeros Grupo Aeroméxico

(8)
Valor
Hipotesis: Maximo critico Probabilidad
Numero vectores Cointegracion Eigenvalor 0.05
Ninguno 13.7476 19.3871 0.2715
No mds de uno 3.3614 12.5179 0.8311
Prueba de Cointegracion de Johansen
IGAE - Pasajeros Grupo Mexicana (7)
Valor
Hipdtesis: Maximo critico Probabilidad
Numero vectores Cointegracion Eigenvalor 0.05
Ninguno 17.9414 19.3871 0.0801
No mas de uno 11.1248 | 12.5179 0.0919

El valor entre paréntesis indica el nimero de rezagos usado en el VAR.
Se utilizan los rezagos sugeridos por los criterios Akaike y Hannan y Quinn.

*Indica rechazo de la hipétesis al nivel de 0.05

Fuente: elaboracion propia




Dichas variables se construyeron para tener una alternativa para modelar en el caso de que
las variables desagregadas no tuvieran significancia. Las pruebas de Johansen que se
reportan en la tabla 31 indican que no existen relaciones de equilibrio de largo plazo. Estos
resultados sugieren que la agregacion de la variable no es atil para modelarla. De estos
resultados se desprende que ninguna de las variables agregadas seré incluida en el andlisis

posterior.

Este mismo analisis se llevara a cabo para las lineas internacionales, en particular las
norteamericanas. Se han tomado cuatro lineas aéreas que coinciden en tener la informacion
disponible para el periodo 1993-2014: United Airlines, Alaska Airlines, Delta Airlines y
American Airlines. Este analisis se llevara a cabo bajo el razonamiento de que las empresas
mencionadas competias con Mexicana en el transporte internacional de pasajeros.

En la tabla 32 se muestran los resultados de la prueba de raiz unitaria. Se puede observar
que las cuatro lineas aéreas coinciden en que su serie de pasajeros transportados

internacionalmente posee una raiz unitaria.

Las pruebas que buscan una relacion de largo plazo se dividiran en dos. Primero se buscara
la relacion de largo plazo de los pasajeros internacionales con la actividad econémica
nacional y, segundo, se buscara la relacion de los pasajeros internacionales con la actividad

econdmica de los Estados Unidos.
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Tabla 32.

Prueba de raiz unitaria. Pasajeros Internacionales

Prueba de raiz unitaria

ADF PP
Variable A B C A B C

United Pasajeros -0.0122 -1.7392 1.0008 -2.2717 -3.3914 0.9151
Airlines | A Pasajeros | -4.1107 -4.4705 -3.9866 | -21.3215 | -23.8533 | -21.2403

Alaska Pasajeros -1.2296 -2.2582 -1.5643 -4.5062 -7.4899 0.195
Airlines | A Pasajeros | -5.2914 -5.2898 -5.0294 -16.928 -16.89 -16.957

Delta Pasajeros -0.7805 -2.5318 0.6231 -3.2185 -5.2599 0.5842
Airlines | A Pasajeros | -4.2961 -4.4448 -4.2526 -30.042 -41.343 -27.825

American | Pasajeros -1.7829 -2.4277 2.2701 -1.7829 -2.4277 2.2701
Airlines | A Pasajeros | -11.7595 | -11.7639 | -11.431 -7.0059 -57.218 | -49.287

Negritas indica rechazo de la hip6tesis nula al 5% de nivel de significancia

Fuente: elaboracion propia con datos de SCT

Los resultados de la relacion entre la actividad econdmica nacional y los pasajeros

internacionales se reportan en la tabla 33. Los resultados indican que solamente dos de las

cuatro empresas tienen una relacion de equilibro de largo plazo con la actividad econémica

en México: Alaska Airlines y Delta Airlines.

De la misma forma que se ha tomado en cuenta el nivel de la actividad econémica en

México y su relacion con los pasajeros transportados se tomara también el papel de la

actividad econémica de los Estados Unidos para buscar su relacion con los pasajeros

internacionales.
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Tabla 33. Prueba de cointegracion pasajeros internacionales y actividad econémica

nacional
Prueba de Cointegracidn de Johansen
IGAE - United Airlines (8)
’ Hlpote5|s:' 5 MaX|mo Valor critico Probabilidad
Numero vectores Cointegracién | Eigenvalor 0.05
Ninguno 14.0527 19.3871 0.2507
No mas de uno 5.7352 12.5179 0.4946
IGAE - Alaska Airlines (8)
Hipotesis: Estadisti Val iti
, ipd eS|s. 5 stadistico alor critico Probabilidad
Numero vectores Cointegracion Traza 0.05
Ninguno* 28.6539 25.8721 0.0219
No mas de uno 9.3059 12.5179 0.1623
IGAE - Delta Airlines (8)
, HIpOteSIS:‘ B Estadistico | Valor critico Probabilidad
Numero vectores Cointegracion Traza 0.05
Ninguno 23.9341 25.8721 0.0855
No mds de uno 7.6395 12.5178 0.2825
IGAE - Delta Airlines (8)
Hipotesis: E . Val .
, ipotesis , stadistico alor critico Probabilidad
Numero vectores Cointegracion Traza 0.05
Ninguno* 29.9049 25.8721 0.0149
No mas de uno 8.6337 12.5179 0.2042

El valor entre paréntesis indica el nimero de rezagos usado en el VAR.

Se utilizan los rezagos sugeridos por los criterios Akaike y Hannan y Quinn.
*Indica rechazo de la hipétesis al nivel de 0.05

Fuente: Elaboracion propia

Para representar a la actividad econdmica norteamericana se tomard como proxy el indice
de produccion industrial (IP1). Por su parte, los resultados de las pruebas de cointegracion
para los pasajeros internacionales y la actividad econdémica de los Estados Unidos se

reportan en la Tabla 34.
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Tabla 34. Prueba de cointegracion pasajeros Internacionales y actividad econémica en
Estados Unidos

Prueba de Cointegracion de Johansen
IPI - Alaska Airlines (7)
Hipotesis: Maxi Val it
, |pote5|s. B . aximo alor critico Probabilidad
Numero vectores Cointegracion | Eigenvalor 0.05
Ninguno* 32.8022 19.387 0.0003
No mas de uno 7.5032 12.5179 0.2949
IPI - United Airlines (4)
’ Hlpote5|s:. 5 MaX|mo Valor critico Probabilidad
Numero vectores Cointegracion | Eigenvalor 0.05
Ninguno 12.5807 19.387 0.3630
No mds de uno 6.7649 12.5179 0.3697
IPI - American Airlines (8)
Hinotesis: Maxi Val -
, |pote5|s. 5 ! aximo alor critico Probabilidad
Numero vectores Cointegracion | Eigenvalor 0.05
Ninguno* 29.2919 19.387 0.0013
No mds de uno 8.5481 12.5179 0.2101
IGAE - Delta Airlines (8)
’ Hlpote5|s:' B !VlaX|mo Valor critico Probabilidad
Numero vectores Cointegracion | Eigenvalor 0.05
Ninguno* 19.9953 19.387 0.0408
No mds de uno 7.9755 12.5178 0.2537

El valor entre paréntesis indica el nimero de rezagos usado en el VAR.

Se utilizan los rezagos sugeridos por los criterios Akaike y Hannan y Quinn.
*Indica rechazo de la hipétesis al nivel de 0.05

Fuente: Elaboracion propia

Los resultados indican que tres lineas aéreas (Alaska, American y Delta) presentan una

relacion de largo plazo con la actividad econdmica de los Estados Unidos.

En las relaciones de largo plazo, como se expresé en los parrafos anteriores, puede haber
periodos de desviaciones en el corto plazo. Para identificar la magnitud y duracion de

dichos periodos se utiliza el mecanismo de correccion de error (MCE) que permite vincular
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el andlisis de equilibrio de largo plazo con la dindmica de ajuste de corto plazo, como una

medida de desviacion del equilibrio (Brugger y Ortiz, 2012: 81).

Tabla 35. (Parte uno). Resultados MCE

IGAE -
IGAE - Pasajeros IGAE - Vuelos IGAE - Vuelos Pasajeros
domésticos domésticos
Aeroméxico Aeroméxico Connect Interjet
Coeficiente MCE -0.6385* -0.2975* -0.3144%* -0.7577*
Error Estandar 0.1828 0.0621 0.0616 0.1746
R? 0.6001 0.4084 0.3997 0.4768
Durbin-Watson
stat 1.9631 1.9446 1.9351 2.1233
*Estadisticamente significativo al 5%
Fuente: elaboracion propia
Tabla 35. (Parte dos). Resultados MCE
IGAE -
IGAE - Vuelos IGAE -Pasajeros Pasajeros IGAE - Alaska
Internacionales
Vivaaerobus Aeroméxico Mexicana Airlines
Coeficiente MCE -0.1799** -0.7598* -0.2977* -0.0904**
Error Estandar 0.0969 0.1531 0.0690 0.0460
R? 0.3904 0.5596 0.3592 0.5296
Durbin-Watson
stat 1.9139 2.0328 1.9915 2.0262

*Estadisticamente significativo al 5%
**Estadisticamente significativo al 10%
Fuente: elaboracion propia

Tabla 35. (Parte tres). Resultados MCE

IGAE — IGAE -
Pasajeros Delta
Airlines
Volaris Pasajeros
Coeficiente MCE -0.3322* | -0.1233**
Error Estandar 0.0854 0.071
R? 0.5312 0.3810
Durbin-Watson
stat 1.8308 2.2499

*Estadisticamente significativo al 5%
**Estadisticamente significativo al 10
Fuente: elaboracion propia
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En la tabla 35 se muestran los resultados de las estimaciones de los modelos de correccion
de error. Se observa que los coeficientes estimados varian en su magnitud, pero en general

son altos indicando que la divergencia entre corto y largo plazo también lo fue.

La siguiente parte del analisis consiste en estimar modelos en los que las variables
dependientes serén el total de pasajeros transportados, y en su caso, el total de vuelos
mientras que las independientes seran el IGAE y un rezago de la variable dependiente®®. En
pocas palabras se busca el impacto del corto plazo, ya que el anélisis de cointegracion se

encargo del de largo plazo.

Se ha decidido introducir un rezago en la variable dependiente, es decir, en el nimero de
pasajeros o de vuelos, para buscar si existe inercia del consumidor. Lambin (1976: 72)
interpreta un rezago de las ventas, usadas como variable dependiente, como lealtad al
servicio de la empresa. El autor llama al rezago inercia del consumidor. Para el caso de las
lineas aéreas, tanto los pasajeros como los vuelos seran variables proxy de las ventas, por lo
que el rezago, en caso de tener signo positivo, ofrecera evidencia de la existencia de inercia

del consumidor y por tanto de lealtad a la firma.

Se decidi6 incorporar un rezago del IGAE para observar si la actividad econémica de un
mes atrads impactd a la variable en el periodo corriente. Esto se explica de la siguiente
forma: un pasajero puede decidir realizar su vuelo desde meses anteriores al momento en el

que pretende viajar de manera que pudo haber adquirido con tiempo de anticipacion su

58 No obstante que se toman los datos a nivel nacional, se puede mencionar que los determinantes del nimero de pasajeros
a nivel regional son el tamafio del mercado y la proximidad con algln aeropuerto (Goff, 2005).
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boleto. Esto significa que la actividad econdémica general se puede determinar en periodos
anteriores el vuelo para una linea aérea.

Se espera una relacion positiva y significativa entre el nivel de la actividad econémica y el
total de pasajeros, asi como una relacion positiva entre la variable dependiente y su rezago
correspondiente. Cabe mencionar que existe evidencia que indica que cada aerolinea tiene
diferentes determinantes de compra de boletos, de acuerdo con Park et al. (2009) las
variables que generan la diferencia entre aerolineas son las expectativas, los precios de los
boletos, la calidad en el servicio y la imagen de la aerolinea. No obstante, no se cuenta con
informacion suficientemente desagregada por aerolinea y con la periodicidad necesaria para

aplicarla, por lo que se aplicard el mismo modelo para cada aerolinea en México.

La especificacion del modelo queda como sigue:

ALPASVUEL; =a + B1ALIGAE; + B2ALPASVUELy(-1) + B3AIGAE: + B4 ALIGAE(-1)+ e (1)

Donde LPASVUEL significa logaritmo de pasajeros o vuelos diferenciados, segin sea el
caso.

IGAE es el logaritmo del indicador global de actividad econdmica diferenciado
LPASVUEL (-1) es el rezago de pasajeros o vuelos

IGAE (-1) es un rezago en el ingreso

e son los residuos

a, B1, B2, B3, P4 son parametros a estimar.

A representa la primera diferencia de la variable.
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Una vez estimado el modelo se procede a realizar la prueba de Chow®. Esta prueba se
utiliza para evaluar hipotesis nula de estabilidad en los parametros contra hipotesis
alternativa de la existencia de un punto de rompimiento que es conocido a priori para
variables estacionarias. En pocas palabras, la hipétesis nula consiste en probar la ausencia

de cambio estructural frente a la alternativa que es existencia de cambio estructural.

La presencia de cambio estructural puede implicar la necesidad de estimar, separadamente,
dos modelos como lo indica Otieno et al. (2009), y comparar los coeficientes resultantes.
Otra opcién que han tomado autores como McCartney (2011:77) indican que la presencia

de cambio estructural se debe modelar introduciendo una variable dicotdmica.

La idea de fondo que soporta la accién de probar cambio estructural, ya sea en los pasajeros
transportados o en los vuelos o en los pasajeros por vuelo, es que su aceptacion o rechazo
indicard que la linea aérea a la que se le aplica la prueba se vio beneficiada
significativamente con la salida de Mexicana; es decir, se busca observar si el cambio en la
variable en cuestion fue lo suficientemente relevante para ser modelada por una prueba de
cambio estructural. Si la prueba no arroja evidencia de cambio estructural indicard que la
linea aérea en cuestion no se vio beneficiada significativamente por la salida de Mexicana.
A partir de la fecha en la esta aerolinea salié del mercado se busca un cambio en la variable
dependiente, es decir, septiembre de 2010. Es decir, el punto de ruptura se encuentra en la
fecha de la salida del mercado de Mexicana. La hipotesis nula es estabilidad de parametros,

en la tabla 36 se presentan los resultados.

%9 Las pruebas Cusum y CusumQ puede utilizarse para probar la existencia de cambio estructural, pero se
considera que la prueba de Chow puede arrojar evidencia mas robusta.
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Tabla 36. Prueba de cambio estructural lineas domésticas

Variable dependiente Prueba de Chow Rechazo de
en la regresion Estadistico F Prob. F hipétesis Nula:
Aeroméxico - Pasajeros 37.1736 (3,256) = 0.0000 Si
Aeroméxico - Vuelos 3.0394 (3,256) =0.0796 No
Connect - Vuelos 0.5216 (3,256) = 0.6677 No
Interjet - Pasajeros 0.4306 (3,100) = 0.7315 No
Volaris - Pasajeros 0.9791 (3,100) = 0.4058 No
Vivaaerobus - Vuelos 0.6433 (3,880) = 0.5892 No
Aeroméxico - Internacional 0.0856 (3,256) = 0.9679 No

Fuente: elaboracion propia

En el capitulo 3 se hablé del impacto que tuvo la salida de Mexicana en las ABC,
particularmente de la grafica 23 se infiridé un posible incremento en el total de pasajeros y
en la tendencia de Volaris e Interjet. No obstante, esa evidencia no puede ser probada con la
prueba de Chow, pues como se aprecia en la grafica 36 los pasajeros trasladados por las
ABC no reportan evidencia de cambio estructural a partir de la fecha de suspension de
operaciones de Mexicana.

La prueba de cambio estructural es también se aplica para el mercado internacional, los

resultados se muestran en la tabla 37.

Tabla 37. Prueba de cambio estructural linea internacional

Variable dependiente en la Prueba de Chow
Estadistico F Prob. F Rechazo de Hipétesis Nula
regresion
0.1538 (3,256) =0.9272 No

Alaska Airlines - Pasajeros

0.6006 (3,256) = 0.5691 No

Delta Airlines — Pasajeros
Fuente: elaboracidn propia
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Los resultados sugieren que la salida de Mexicana solamente impacté de manera
significativa a la serie “pasajeros” de Aeroméxico. La prueba aplicada al resto de las
variables resulté en un rechazo de la hipotesis de cambio estructural. Esta situacion
confirma que Aeroméxico, en su variable “pasajeros”, fue la que se beneficio
significativamente de la suspension de operaciones de Mexicana. Con la prueba utilizada
no se puede afirmar que el resto de las lineas aéreas se hayan visto beneficiadas con la

salida de Mexicana.

4.1 Cambio estructural

El paso que sigue en el analisis econométrico es estimar los modelos en los que la prueba
de Chow haya arrojado evidencia de cambio estructural con la incorporacion de la variable
binaria que se denominara “dummy 2010”. La estimacion se llevd cabo por minimos

cuadrados ordinarios (MCQO) y se puede observar en la tabla 38.

Se puede apreciar que para el caso de la variable Aeroméxico — pasajeros domésticos, sin
tomar en cuenta la variable binaria, la variable de mayor impacto es el ingreso y es
estadisticamente significativa al nivel del diez por ciento ademas de tener el signo esperado
el cual indica que la cantidad de pasajeros es muy sensible a los movimientos en la
actividad econémica general.

El rezago es significativo y tiene el signo esperado, lo que sugiere la existencia de lealtad
del consumidor para Aeroméxico aungue el coeficiente resulta tener menor magnitud que el

impacto del ingreso del periodo corriente.
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Tabla 38. Estimacion del modelo de Aeroméxico — Pasajeros domesticos

Variable Aeroméxico
dependiente Pasajeros
Constante -0.1899*
(0.0003)
ALIGAE 1.1440**
(0.5839)
Alpasvuel (-1) 0.6419*
(0.2496)
Dummy 2010 -2.1058*
(0.5018)
R? 0.9009
Breusch — Pagan F
stat. 1.4001*
LM autocorrelacion 0.0925*
Jarque-Bera 0.7338*

*Estadisticamente significativo al 5%
**Estadisticamente significativo al 10%
Error Estandar entre paréntesis

Fuente: elaboracion propia

Por su parte, la variable binaria recoge el efecto del cambio en la estabilidad de los
parametros derivados de la salida de Mexicana. El coeficiente de determinacion se
considera alto pues supera el 0.90. EI modelo pasa satisfactoriamente las pruebas de
especificacion. El rezago del IGAE no se report6 pues no aport6 informacion relevante.

Los modelos en los que la prueba de Chow no arrojaron evidencia de cambio estructural se
reportan en la tabla 39.

Los resultados de las pruebas de especificacion determinaran la interpretacion de los
modelos cuyas pruebas pasen satisfactoriamente®®. Es decir, Aeroméxico-vuelos, Interjet-

pasajeros y Volaris-pasajeros.

60 |as pruebas de estabilidad paramétrica y coeficientes recursivos se pueden observar en el anexo 6 al final
del libro.
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Tabla 39. Estimacion de Modelo. Resto de las variables

Variable Aeroméxico | Connect | Aeroméxico Interjet Volaris |Vivaaerobus
dependiente Vuelos Vuelos Pasajeros Pasajeros | Pasajeros| Pasajeros
Internacional
Constante -0.0064* |0.01629* -0.0023 0.0205 0.0094 0.0101
(0.0032) (0.0078) (0.0095) (0.0128) | (0.0128) (0.0185)
ALIGAE 1.0277* 1.0678* 2.0615* 2.9094* | 2.1507* 3.4453*
(0.1300) (0.2764) (0.3807) (0.4573) | (0.4611) (0.6773)
ALPasvuel (-1) 0.3061* 0.2935* 0.1221%** -- -- -0.0697
(0.0601) (0.0577) (0.0634) - - (0.1045)
AIGAE (-1) 0.2986* -- 1.5077* 1.4451* | 2.0223* 0.7524*
(0.1361) -- (0.3651) (0.4583) | (0.4535) (0.7088)
R? 0.3891 0.168 0.1510 0.3633 0.4513 0.2463
Breusch -
Pagan F stat 2.1132* 2.677** 4.4739 0.1697* | 0.6558* 0.7656
LM
autocorrelacion | 2.0424* 3.8401 40.4606 2.2252% 2.2739* 0.0551
Jarque-Bera 5.2427%*%* 290.87 16.5661 2.7457%* 2.2987%* 3.0034*

*Estadisticamente significativo al 5% **Estadisticamente significativo al 10%,
Error Estandar entre paréntesis
Fuente: elaboracion propia

Para las variables Connect-vuelos, Aeromeéxico-pasajeros internacional, Vivaaerobus-

pasajeros se buscaron alternativas como estimar el modelo correspondiente por minimos

cuadrados ponderados, no obstante los resultados fueron menos satisfactorios.

El modelo que toma como variable dependiente a Aeroméxico-vuelos presenta todas las

variables estadisticamente significativas al cinco por ciento. Las pruebas de especificacion

pasan satisfactoriamente. El coeficiente que recoge el impacto del ingreso tiene el signo

esperado, indicando que la cantidad de vuelos que lleva a cabo Aeroméxico es sensible a

las variaciones en el ingreso. El rezago en la variable dependiente indica la existencia de

lealtad del consumidor a la actividad de esta linea aérea, mientras que el rezago en la

actividad econdmica sugiere que los vuelos estan determinados por el ingreso de periodos

111




de tiempo anteriores. El coeficiente de determinacion resulta bajo (0.389), lo que se puede

interpretar como la necesidad de incorporar otras variables, por ejemplo los precios.

En la estimacion correspondiente a Interjet-pasajeros se puede ver que no esté reportado el
rezago en pasajeros debido a que su incorporacion no aportaba resultados relevantes. El
coeficiente asociado al ingreso resulta ser alto y es estadisticamente significativo indicando
la afectacion positiva que tienen los pasajeros de Interjet al ingreso del mismo periodo. El
rezago en el ingreso tiene el signo esperado y el coeficiente es también alto, lo que indica
que la adquisicion del boleto en un periodo dado esta determinado sensiblemente por el
ingreso de periodos anteriores. La bondad de ajuste es relativamente baja (0.363) por lo que
se considera que se podrian introducir otras variables. El resultado de las pruebas de

diagndstico es satisfactorio.

El modelo correspondiente a la variable Volaris-pasajeros arroja que el coeficiente
asociado al ingreso es positivo y estadisticamente significativo, lo cual indica que los
pasajeros reciben un alto impacto a las variaciones en el ingreso. El rezago en el ingreso
resulta estadisticamente significativo y tiene el signo esperado por lo que indicé que la
adquisicién del boleto en un periodo dado esta determinado sensiblemente por el ingreso de
periodos anteriores. La bondad de ajuste es la mas alta de los modelos analizados (0.4513),
no obstante puede considerarse como baja por lo que se podrian introducir otras variables.
El resultado de las pruebas de diagnostico es satisfactorio. El rezago en la variable
dependiente se ha omitido por no aportar informacion relevante.

Hay tres coeficientes cuyo valor supera la unidad en la relacion entre la actividad

econdémica rezagada y los pasajeros de Aeroméxico, Interjet y Volaris. Esta situacion
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indicaria una respuesta explosiva cuya explicacion se puede deber al siguiente
razonamiento: el rezago en el ingreso se introdujo al modelo buscando capturar el efecto de
la compra o reservacion de los boletos de avion con anticipacion al viaje. El coeficiente
estimado recoge tanto el hecho de la anticipacion est4 asociada tanto al hecho de asegurar
un lugar el viaje, como el hecho de que la adquisicion de los boletos con anticipacion
implica un precio menor. De manera que el efecto de ambas situaciones puede explicar el
alto impacto estimado.

En la tabla 40 se encuentra la estimacion de los modelos para pasajeros internacionales. Se
puede observar que para las tres empresas no aplica el modelo propuesto. Por lo que, para

modelar a los pasajeros internacionales se debe pensar en tomar en cuenta otras variables.

Tabla 40. Estimacion de modelos para empresas norteamericanas

IPI -
Variable IPI - Alaska | American IPI - Delta
dependiente Airlines Airlines Airlines
Pasajeros Pasajeros Pasajeros
-0.0004 -0.0027 -0.0002
Constante
(0.014) (0.0117) (0.1518)
Pl 2.6926 1.9368 3.9638
(2.0821) (1.742) (2.2554)
-0.1957 -0.3174 -0.0171
Pasvuel (-1)
(0.0608) (0.0577) (0.0610)
IPI (-1) -0.5033 1.7825 -1.8613
(2.0853) (1.7421) (2.2361)
R? 0.0006 0.1061 0.0124
Breusch — Pagan
F stat 0.0136* 5.9543 1.3915*
LM
autocorrelacion 8.8846 28.779 19.323
Jarque-Bera 15.747 1483.6 28.757

Estadisticamente significativo al 5%
Error Estandar entre paréntesis
Fuente: elaboracion propia
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3.2 Modelo SARIMA
En esta seccion se construyen dos modelos, uno para Mexicana y otro para Aeroméxico®’.
El modelo SARIMA presenta especial interés en economia del transporte pues pretende

captar la estacionalidad que suele presentar en el transporte pasajeros.

La estacionalidad es un fendmeno que suele estar presente en variables econdémicas que se
encuentran desagregadas en periodos relativamente cortos de tiempo como meses 0
trimestres, por lo que un comportamiento estacional se presenta cuando cada S
observaciones se repite dicho comportamiento. Para el caso de la actividad econémica del
sector transporte de pasajeros, la estacionalidad se presenta en periodos vacacionales en los
que el transporte se convierte en el medio necesario para llegar a los lugares en los que los

pasajeros las toman.

La literatura respecto de la estacionalidad en el transporte de pasajeros es relativamente
abundante. Nieto et al. (1999) analizan el comportamiento de la estacionalidad en el
turismo espafiol usando como datos el trafico aéreo de pasajeros y reconociendo que este
tipo de usuarios no es el mayoritario, pues la mayoria de pasajeros se traslada, en ese pais,
en carretera. Anton (1989) construye coeficientes de estacionalidad de los vuelos
nacionales e internacionales en Espafia agrupandolos. Segun el autor los aeropuertos de
Mallorca y Madrid-Barajas son los que tienen mayores valores en su coeficiente de
estacionalidad. Secareanu y Firoiu (2011) ademas de hacer una revision de los métodos
existentes para cuantificar el fenomeno del turismo y su impacto en el transporte, reconocen

la importancia de la estacionalidad para diferentes actividades economicas. Los autores

®1 En el anexo 7 se presentan modelos del mismo tipo para Interjet- Pasajeros, Volaris — Pasajeros.
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analizan la estacionalidad en el turismo que proviene de dos métodos tradicionales como la
descomposicion de las series en sus principales componentes y el método de coeficientes
estacionales.

Hunt y Ninomiya (2003) ajustan un modelo de series de tiempo en el que introducen una
tendencia estocastica asi como un componente de estacionalidad estocastica tanto para el
Reino Unido como para Japdn. Es importante mencionar que la estacionalidad se puede
presentar tanto en varias modalidades de transporte y en diferentes tipos de mercancia o
pasajeros transportados. Un ejemplo de esta situacion se puede encontrar en el estudio de

Puscaciu y Puscaciu (2012).

El primer paso en la construccion del modelo SARIMA es definir la variable a modelar.
Tanto para Mexicana como para Aeroméxico se buscard modelar el total de pasajeros
transportados con periodicidad mensual, para ambas variables la periodicidad es mensual
en el periodo 1992-2014 y de la misma forma que en los modelos de secciones anteriores,
las variables se presentan en logaritmos.

Antes de iniciar es necesario investigar la existencia de raiz unitaria. En la tabla 26 se
presentaron los resultados de Aeroméxico y en la tabla 27 se encuentran los que se
obtuvieron para Mexicana, ambas variables resultaron tener una raiz unitaria, es decir son
variables 1(1). Este resultado es fundamental para no incurrir en el problema de regresiones

espurias.
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La estimacion del modelo queda de la siguiente manera:

Tabla 41. Estimacion de modelo SARIMA-Mexicana

Constante -0.0011
AR(3) -0.2422*
AR(4) 0.1642*

AR(10) -0.1761*

SAR (12) -0.7700%
MA(24) -0.8433*

R? 0.7113*
F-Statistics 19.258*
Jarque-Bera 1.1408*
Breusch-Godfrey LM | 1.7580*
ARCH F Stat. 1.2944*

*Estadisticamente significativo al 5%

Las raices tanto de los AR como de los MA son menores a la unidad. El coeficiente del
SAR (Seasonal Autoregressive) es estadisticamente significativo y sugiere que la
estacionalidad existe (tabla 41). El resto de las coeficientes, salvo el intercepto, también
presentan significancia estadistica. Las pruebas de diagndstico arrojan un buen

comportamiento de los residuos. La estimacion requirié cinco variables dicotomicas.

La confirmacion de la existencia de estacionalidad en el transporte de pasajeros tiene
importancia para los entes econémicos asociados a esta actividad; a las lineas aéreas como
a los aeropuertos y empresas conexas les ayuda a conocer su demanda, sus ingresos y a

planear la respuesta que tendran para cubrirla.

Por su parte, el modelo para Aeroméxico se presenta en la tabla 42. Los resultados de éste

deben tomarse con cuidado puesto que las pruebas de especificacidbn no resultaron
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significativas, por lo que el modelo puede no ser Gtil para cuantificar la estacionalidad ni

para utilizarse como herramienta de pronostico.

Tabla 42. Estimacion de Modelo SARIMA-Aeroméxico

Constante -0.0013*
AR(3) -0.1711*
AR(19) -0.1264*
SAR (12) -0.7889*
MA(24) -0.8893*
R? 0.6068
F-statistic 28.172%
Jarque-Bera 9.5795
Breusch-Godfrey
LM 0.7578*
ARCH F. Stat 1.5944

*Estadisticamente significativo al 5%
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Conclusiones

En este libro se pudo observar que el mercado mexicano de transporte aéreo de pasajeros
mostrd, en el periodo de estudio, grandes turbulencias, en particular, la salida de diversas
aerolineas. En este sentido y dado el tamafio que tenia Mexicana de Aviacion, su salida
representd uno de los shocks mas grandes que ha experimentado la aviacion civil mexicana
en su historia moderna. Los diferentes mercados que componen a la aviacion civil, el
troncal, regional y de bajo costo, se vieron influenciados por este evento. Esta aseveracion
resulté compatible con la literatura especializada (Campopiano et al. 2009; Morrell, 2007;
Kawaura ,2011) en la que se report6 el comportamiento de la demanda que se dejé de

atender.

A pesar de su tamafio, la empresa nunca tuvo liderazgo en el total de pasajeros domésticos
transportados, pero si en el mercado internacional, en el que llegd a transportar anualmente

mas de 4.7 millones de personas.

Se pudo constatar que mientras oper6 en el mercado, Mexicana utilizaba sus diversos
modelos de negocio como instrumento para competir, pues en las rutas en las que habia
mayor cantidad de jugadores utilizaba su filial de bajo costo mientras que en las rutas en las
que no tenia competencia utilizaba su linea de precio regular y en ocasiones su filial

regional.

El impacto de la salida de Mexicana se pudo apreciar en diversas variables con afectaciones

diferenciadas para cada linea aérea. Por ejemplo, después de que Mexicana abandonara el
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mercado todas las aerolineas vieron incrementado su numero de aviones, Volaris fue la que
lo acrecentd en mayor medida. Este aumento generalizado desembocd en la ampliacion del
personal de vuelo y de la oferta de asientos de todas las lineas, pero cuando se observé a
detalle, Vivaaerobus resulté ser la firma que incrementd su oferta de asientos muy por

encima de su media y de la media del resto de las lineas aéreas.

Respecto del numero de pasajeros domésticos transportados se pudo observar que
Aeroméxico recibié un gran impulso, pues el total de pasajeros que transportaba tenia
varios afios disminuyendo hasta que esa tendencia cambi6 a una de tipo creciente y el punto
de inflexion fue la salida del mercado de Mexicana.

El caso de los pasajeros internacionales de Aeroméxico reporta un comportamiento
parecido al doméstico, pues la tendencia en el total de este tipo de usuarios se enfatiza al
alza después de agosto de 2010. Por su parte, la empresa norteamericana que se vio mas
beneficiada fue United Airlines, pues gand tres por ciento de la participacion de mercado en

los meses posteriores a la fecha de salida de mexicana.

Otras variables de interés que recibieron algun impacto fueron las ventas de Aeroméxico
cuya tasa de crecimiento promedio aumentdé mas del doble en los afios posteriores a la
suspension de operaciones en comparacion con los afios en los que Mexicana se mantuvo
operando. De la misma forma, la rotacion de activos de Aeroméxico disminuyo
considerablemente al salir Mexicana del mercado, lo que reflejé el incremento de activos

(equipo de vuelo).
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Uno de los mercados que ha tenido un alto crecimiento y que ha transformado a la aviacion
civil mexciana, es el de bajo costo. Los estudios al respecto coinciden en que la aparicion
de este modelo de negocio tuvo impacto en las lineas tradicionales y que los movimientos
en el mercado de éstas puede impactar al de bajo costo (Lee, 2009); (Hazledine, 2011);
(Pearson y Merket, 2014).

En este mercado Mexicana competia con su filial Click que mostré estar en constante
crecimiento desde el inicio de sus operaciones en 2005. No obstante, al salir del mercado
aumentd el numero de pasajeros transportados por otras aerolineas de bajo costo como
Volaris e Interjet, que experimentaron un crecimiento significativo en los meses posteriores
a la salida de Click, este hecho indic6 que los usuarios de servicios de transporte aéreo
comercial no estuvieron dispuestos a cambiar a otra modalidad de transporte como la
carretera o intramodalmente a lineas aéreas de precio regular, es decir, mostraron lealtad al

modelo de bajo costo.

Un hallazgo del mayor interés para esta investigacion fue que la salida de Click tuvo como
efecto la concentracion, ain mayor de la que ya tenia, del mercado de bajo costo. El indice
de Hearfindahl-Hirshman mostré un aumento importante de mas de 600 puntos en un lapso
de dos meses, lo que habla de una muy fuerte concentracion del mercado. EI cambio que
experimentd el indice implica un incremento que lo posiciond en niveles que no habia
tomado nunca.

El indice de Hearfindahl-Hirshman mostré otros aumentos en diferentes puntos en el
tiempo en el que salieron del mercado algunas lineas de bajo costo, pero ninguno tuvo la

magnitud asociada a Click. Esta evidencia agrupada con el analisis del incremento de
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precios en las rutas de este mercado a lo largo del tiempo refuerza la hipotesis de un

mercado que se encuentra muy lejos de considerarse competitivo.

El anélisis cuantitativo tuvo un peso importante pues de él se desprende la mayor cantidad
de conclusiones. En primer lugar, se encontré que las series tenian una clara tendencia
creciente que obligod a la necesidad de diferenciarlas. No todas las variables sirvieron para
este analisis. En su mayoria se utilizd el total de pasajeros transportados pero el total de
vuelos fue también de utilidad. La variable pasajeros por vuelo no resultd utilizable en
ningun caso.

El andlisis de cointegracion encontré relaciones de largo plazo entre los pasajeros
domesticos transportados de Mexicana, Aeromexico, Interjet, Volaris y pasajeros
internacionales de Aeroméxico y la actividad econémica mexicana representada por el
IGAE; asi como los vuelos de Aeroméxico y Connect y la actividad econémica. Se estimo
un modelo de correccion de error para cada empresa con el fin de conocer el ajuste de las

variables en el corto plazo.

La Unica variable que mostr6 un cambio estructural, derivada de la suspension de
operaciones de Mexicana, fue el total de pasajeros domésticos transportados por
Aeroméxico. Esta situacion evidencia que Aeroméxico fue la empresa que se beneficio
significativamente de la salida de Mexicana. En pocas palabras, la demanda que Mexicana
dejo de atender fue cubierta por Aeroméxico. Esta situacion muestra que la mayoria de los
pasajeros que transportaba Mexicana no estuvieron dispuestos a cambiar de tipo de linea

aérea, por ejemplo de bajo costo, y mantuvieron su preferencia por una aerolinea que les
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ofreciera un servicio similar. Con la prueba de cambio estructural no pudo probarse que el

resto de las empresas se vieron significativamente beneficiadas.

Para cada empresa se busco determinar si el total de pasajeros transportados o vuelos
realizados se vio impactada por variables como la actividad econémica nacional, la
actividad econdémica de periodos anteriores y la lealtad del consumidor a la empresa. Los
resultados que se pueden considerar confiables fueron que, para Aeroméxico, tanto los
pasajeros como los vuelos se determinan positivamente por la actividad econdémica
nacional. De la misma forma se aportd evidencia de la existencia de lealtad a esta empresa

por parte de los usuarios.

Los resultados de los modelos estimados para los pasajeros domésticos de Interjet y Volaris
arrojaron que la actividad econémica nacional tuvo un fuerte impacto en la demanda del
servicio. La relacién resulté positiva por lo que a mayor actividad econémica mayor
demanda para estas empresas. Las estimaciones arrojaron evidencia de que la actividad
econdémica de periodos anteriores determinan la demanda del servicio de periodos
posteriores lo que indica que los usuarios de este tipo de aerolinea planea sus viajes con
anticipacion.

La estacionalidad en el transporte de pasajeros es un fenémeno comin por lo que se buscé
estimar un modelo que demostrara su existencia. Las estimaciones del modelo SARIMA
confirmaron la existencia de estacionalidad en el traslado de pasajeros para Mexicana, pero
un modelo similar para Aeroméxico no tuvo la robustez necesaria por lo que su

interpretacion debe tomarse con ciudado. Las lineas de bajo costo mostraron también la
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existencia de este fendmeno. En este sentido este hallazgo coincide con los de Nieto et al.

(1999), Antén (1989), Hunt y Ninomiya (2003) y Secareanu y Firoiu (2011).
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ANEXO 1

Tabla 43. Valor Agregado a precios del 2008

Aéreo | Ferrocarril Acuatico Autotransporte Total (Suma)
2003 | 14,378 15,174 7,869 220,719 258,140
2004 | 17,432 15,920 7,729 226,115 267,196
2005 | 18,232 15,613 8,488 224,923 267,256
2006 | 17,277 15,717 8,373 237,514 278,881
2007 | 19,412 16,162 7,751 246,652 289,977
2008 | 19,177 15,567 9,673 240,709 285,126
2009 | 17,052 14,418 7,389 240,721 279,580
2010 | 16,060 16,432 7,947 245,315 285,754
2011 | 15,845 16,616 8,530 250,324 291,315
2012 | 17,304 16,559 8,547 251,166 293,576
2013 | 19,022 16,211 8,579 257,598 301,410
2014 | 20,914 16,830 8,619 261,158 307,521

Fuente: elaboracion propia con datos de INEGI

Tabla 44. Porcentaje de Valor Agregado. Promedio y TMCA
Aéreo | Ferrocarril | Acuatico | Autotransporte
2003 5.57% 5.88% 3.05% 85.50%
2004 6.52% 5.96% 2.89% 84.63%
2005 6.82% 5.84% 3.18% 84.16%
2006 6.20% 5.64% 3.00% 85.17%
2007 6.69% 5.57% 2.67% 85.06%
2008 6.73% 5.46% 3.39% 84.42%
2009 6.10% 5.16% 2.64% 86.10%
2010 5.62% 5.75% 2.78% 85.85%
2011 5.44% 5.70% 2.93% 85.93%
2012 5.89% 5.64% 2.91% 85.55%
2013 6.31% 5.38% 2.85% 85.46%
2014 6.80% 5.47% 2.80% 84.92%
Promedio Anual | 6.22% 5.62% 2.92% 85.23%
TMCA 24.02% -7.50% -8.76% -0.74%

Fuente: elaboracidn propia con datos de INEGI
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No. de Vuelo
1587
1595
1688
274
374
394
807
809
135
070
362
7628
7741
7702
7644
7221
7391
7483
4663
4671
4617
4663
347
369
376
100
130
170
190
020
303
991
848
7620
7479
7221
353
368
080
120
302
849
999
7602

ANEXO 2

Ruta

Madrid - México
Londres - México
Sao Paulo - México

San José, Costa Rica - Cancun

Caracas - México
Bogot4 - Cancun
Chicago - Zacatecas

Chicago — Monterrey - Bajio

Guadalajara - Fresno
Monterrey — México
Cancun - México
Veracruz — México
Tampico - México
Villahermosa — México
Minatitlan — México
Nuevo Laredo — México
Chihuahua — México
Guadalajara — México
Torredn - México

Los Mochis — México
Guadalajara — México
Torredn - México
México — Cancun
Meéxico — Cancun
Guatemala — México
Monterrey — México
Monterrey — México
Monterrey — México
Monterrey — México
México — Monterrey
México — Miami

Las Vegas — México
Meéxico — Dallas
Veracruz — México
Guadalajara - México
Nuevo Laredo - México
México-Cancun
Cancun-México
Monterrey-México
Monterrey-México
Miami-México
Dallas-México

Las Vegas-México
Meérida-México
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A partir de (2010)

Agosto 15
Agosto 15
Agosto 9
Agosto 9
Agosto 18
Agosto 9
Agosto 9
Agosto 9
Agosto 11
Agosto 17
Agosto 17y 19
Agosto 17
Agosto 17

Agosto 17,18y 19

Agosto 17y 18
Agosto 17
Agosto 17y 18
Agosto 17y 19
Agosto 17y 18
Agosto 18
Agosto 18 y 19
Agosto 18
Agosto 18 y 19
Agosto 18 y 19
Agosto 18
Agosto 18
Agosto 18
Agosto 18
Agosto 18 y 19
Agosto 18
Agosto 18
Agosto 18 y 19
Agosto 18
Agosto 18 y 19
Agosto 18 y 19
Agosto 18 y 19
Agosto 19
Agosto 19y 20
Agosto 19
Agosto 19
Agosto 19
Agosto 19
Agosto 19
Agosto 19



ANEXO 3

Tabla 45. Rutas domésticas que dejaron de tener frecuencias en Septiembre de 2010

Pasajeros transportados de

ORIGEN DESTINO Enero a Agosto de 2010
Cancun Villahermosa 2,687
Del Bajio Zacatecas 65
Guadalajara Puebla 20,384
Guadalajara Villahermosa 7,672
Hermosillo Puebla 6,327
Hermosillo Toluca 9,405
Puebla Guadalajara 15,725
Mérida Veracruz 4,432
Puebla Hermosillo 10,541
Toluca Hermosillo 12,477
Veracruz Meérida 4,613
Villahermosa Guadalajara 3,915
Villahermosa Cancun 2,719
Zacatecas Del Bajio 18
TOTAL 100, 980

Fuente: elaboracidn propia con datos de SCT.

En la tabla 45 se reportan las rutas que dejaron de tener traslado de pasajeros en Septiembre

de 2010. Ello podria ser evidencia de que mexicana era la Unica empresa que operaba la
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ruta. Se reporta el total de pasajeros en la ida como en la vuelta, es decir, el lugar de origen
aparece como destino. Es decir, la cantidad de pasajeros no es la misma que viaja de un
origen a un destino pudiendo explicarse por motivos temporales, una persona puede viajar
de un origen a un destino y no regresar en el mismo periodo de tiempo. Por motivos de
modalidad transportista, un pasajero viaja de un origen a un destino en avion pero se
regresa en otra modalidad transportista. Por residencia, una persona viaja de un origen a un

destino y ya no regresa la ciudad de origen.

Tabla 46. Rutas internacionales que dejaron de tener frecuencias en Septiembre 2010

ORIGEN DESTINO Pasajeros transportados de
Enero a Agosto de 2010
Bogota Cancun 7,696
Calgary CDMX 3,619
Cancln Bogota 7,168
Cancun Guatemala 6,759
Caracas CDMX 23,433
Chicago del bajio 12,916
Chicago Monterrey 10,934
Chicago Morelia 19,589
Chicago Zacatecas 7,380
Del bajio Chicago 13,283
Fresno Guadalajara 18,997
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Guatemala Cancun 6,843
Guadalajara Fresno 19,841
Guadalajara Las Vegas 17,601
Guadalajara San Francisco 23,469
Las Vegas Guadalajara 18,104
CDMX Calgary 15,479
CDMX Caracas 22,119
Morelia Chicago 23,035
Monterrey Chicago 11,393
San Francisco Guadalajara 21,779

Zacatecas Chicago 7,413
TOTAL 318,850

Fuente: elaboracion propia con datos de SCT.

En la tabla 46 se muestran las rutas internacionales que la estadistica reporta sin frecuencias

en el mes de Septiembre de 2010 asi como el total de pasajeros transportados.
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ANEXO 4
Los pasajeros de Ferrocarril
La aviacién comercial en México pudo verse beneficiada por la caida en el nimero de
pasajeros que viajaba por ferrocarril en el territorio nacional. Es bien sabido que la industria
del ferrocarril, y en particular el nimero de pasajeros, sufrié un serio deterioro en el ultimo
cuarto del siglo XX. En la gréafica 29 se muestra la disminucion en el total de pasajeros en
los afios 1997-2007. El periodo de tiempo mencionado presenta informacién mensual. Se
observa que en un periodo un poco mayor a dos afios, la industria del ferrocarril dej6 de

trasladar a poco més de 500 mil usuarios.

La reduccidn en el total de pasajeros transportados es clara. Las razones que explican esta
contraccion pueden ser muchas y van desde los precios y calidad del servicio hasta el
tiempo que podia tardar en realizar el viaje el pasajero, frente a modalidades mas répidas, y
la accesibilidad que pudiera tener a otras modalidades en la terminal para llegar a su destino
final.

La demanda de transporte de pasajeros que atendia esta modalidad de transporte pudo no
haber desaparecido, sino que pudo haber cambiado de modalidad de transporte para
trasladarse. La agregacion de la estadistica existente no permite conocer las rutas que tenia
esta modalidad.

La clasificacion de bienes o servicios, en la teoria microeconémica, distingue la reaccion de
la demanda de un bien o servicio ante cambios ya sea en el ingreso de los consumidores o

en el precio del bien.
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Gréfica 29. Pasajeros transportados por Ferrocarril 1997-2007
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Fuente: elaboracion propia con datos de SCT

Cuando se toma el ingreso, la clasificacion de bienes se divide en bienes inferiores y
normales. Los bienes inferiores son aquellos cuya demanda tiene una relacion negativa con
el ingreso, esto significa que cuando aumenta el ingreso la demanda disminuye y viceversa.
Este tipo de bienes suelen tener baja calidad. Cuando se toma el precio como variable, la
clasificacion de los bienes, de acuerdo a la reaccion de la demanda, se Ilaman normales y
Giffen. La demanda de los bienes normales y el precio tienen una relacién negativa.

El analisis que se pretende llevar a cabo parte del supuesto de que la demanda de servicios
de transporte de pasajeros por ferrocarril no desaparecio sino que cambi6 de modalidad
transportista para trasladarse. La decision de los usuarios pudo haberse tomado de acuerdo
a su ingreso, en cuyo caso, la demanda del servicio del ferrocarril deberia tener una relacion
negativa con el ingreso. De ser asi, el servicio que ofrecia el ferrocarril podria ser

considerado como un bien normal y por ello sugeriria una mala calidad del servicio.
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Mientras que si el precio esta relacionado negativamente con la demanda del servicio

sugeriria que el servicio se puede clasificar como un bien normal.

Como evidencia se ofrecen los coeficientes de correlacion de la demanda de servicio de
pasajeros por tren y el IGAE, asi como de la demanda del servicio y el INPC. El IGAE se

toma como variable proxy al ingreso y el INPC como proxy a los precios.

Coeficiente de correlacion Demanda ferrocarril — IGAE -0.6077

Coefciente de correlacion Demanda ferrocarril — INPC -0.5798

Los valores de los coeficientes indican una asociacion lineal entre ambas variables

sugiriendo que el servicio de transporte de pasajeros era un bien de mala calidad y era un

bien normal.
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ANEXO 5
En este anexo se lleva a cabo un analisis de causalidad de Granger para la totalidad de
pasajeros domésticos transportados. El total de pasajeros transportados sera identificado
como la demandad de transporte aéreo. Un mayor conocimiento de dicha demanda resulta
de crucial importancia para la planeacién de largo plazo de las aerolineas y de los

administradores de infraestructura aeroportuaria.

Se dice que una variable x causa en el sentido de Granger a otra y, si esta variable x ayuda
a mejorar el prondstico de la variable y; esto significa que la variable x presenta
informacion de relevancia sobre el comportamiento futuro de la variable y, es decir, el
concepto de causalidad en el sentido de Granger indica si una serie ayuda a predecir a otra
y se puede buscar también la relacion de y que cause en el sentido de Granger a la variable
x. El andlisis de causalidad en el sentido de Granger aplicado a las variables estudiadas en
este trabajo determinara si la actividad econémica en general causa a los pasajeros aéreos
transportados domésticamente y viceversa.

Este tipo de andlisis ha sido Ilevado a cabo para otros paises por lo que se busca contrastar
los resultados obtenidos con otros estudios reportados en la literatura especializada, toda

vez que el tipo de causalidad puede variar entre paises.

Las variables utilizadas seran el total de pasajeros transportados domésticamente como
proxy a la demanda de pasajeros con periodicidad mensual y el IGAE como proxy al
crecimiento economico que es la variable que ha sido tomada por autores como Fernandes
y Rodrigues (2010). EIl periodo de estudio que se toma es 1993-2014, las variables tienen

periodicidad mensual y le han sido aplicados logaritmos.
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En primer lugar es necesario llevar a cabo pruebas de raiz unitaria. En el capitulo 4 se
demostrdé que el IGAE es una variable | (1), es decir, posee una raiz unitaria. Queda por
conocer la misma prueba para el total de pasajeros domésticos agregados cuya prueba se

presenta en la tabla 47.

Tabla 47. Pruebas de raiz unitaria. Total de pasajeros domésticos

Prueba de raiz unitaria

ADF PP
Variable A B C A B C
L. Pasajeros -0.6908 -4.1205 0.9413 -2.1586 -9.2305 0.7793
Domeésticos -
A Pasajeros -3.2935 -3.3667 -3.1564 -30.679 -30.628* -30.111

Negritas indica rechazo de la hip6tesis nula al 5% de nivel de significancia
Fuente: elaboracién propia con datos de SCT

La evidencia indica que el total de pasajeros domésticos tiene una raiz unitaria, es decir, es
una variable 1(1). Con esta conclusién se puede pasar al siguiente punto diciendo que las
variables que se utilizaran en el analisis (IGAE vy total de pasajeros domésticos) tienen el
mismo orden de integracion. La prueba de cointegracion entre ambas variables indica que

existe una relacion de equilibrio de largo plazo entre ellas.

Tabla 48. Prueba de cointegracion

Prueba de Cointegracion de Johansen
IGAE - Total de pasajeros domésticos

(7)

Valor
Hipotesis: Maximo critico Probabilidad
Numero vectores Cointegracion Eigenvalor 0.05
r=0 27.7867 19.3871 0.0024*
r=1 11.5617 12.5178 0.0718

*Estadisticamente significativa al 5%
Fuente: elaboracién propia
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El andlisis de causalidad en el sentido de Granger aplicado a las variables estudiadas en este
trabajo determinara si en México, en el periodo de estudio, el crecimiento econémico causa
a la demanda de pasajeros doméstica y viceversa. Los resultados de las pruebas de

causalidad en el sentido de Granger se presentan en la tabla 48.

De acuerdo a los criterios de Akaike y Schwarz se incluyeron dos rezagos en la estimacion.
Los resultados demuestran que existe un efecto feedback entre el crecimiento econémico,
representado por el IGAE y la demanda de pasajeros en México en el periodo 2008-2010.

Ambos resultados son estadisticamente significativos al 5 por ciento de significancia.

TABLA 49. Prueba de causalidad en el sentido de Granger

Hipotesis nula Rezagos F-estadistico Prob.
IGAE no causa demanda de pasajeros 2 33.54 0.000
Demanda de pasajeros no causa IGAE 2 9.4228 0.009

Fuente: elaboracion propia

La evidencia hallada no coincide con la literatura revisada, cabe recordar que estudios
previos Fernandes y Rodrigues (2010), encontraron una relacion unidireccional de
causalidad en el sentido de Granger del crecimiento econémico a la demanda de pasajeros
mientras que los hallazgos para México encontraron una relacion bidireccional en el sentido

de Granger.
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ANEXO 6

Gréficas de estabilidad paramétrica

Modelo pasajeros Aeroméxico (Tabla 38)
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Modelo Volaris Pasajeros (Tabla 39)

o7 os o9 10 ju B ju I5=4 13 14
CUSUM of Squares ————- 526 Significance
60
40 -,

_40 T T T T
o7 08 09 10 11 12 13 14
— Recursive C(1) Estimates
————— + 2 S.E.
8

o7 o8 09 10 11 12 13 14

— Recursive C(2) Estimates
————— + 2 S.E.

o7 o8 09 10 11 12 13 14

— Recursive C(3) Estimates
————— + 2 S.E.

143



ANEXO 7

Modelo SARIMA Interjet - Pasajeros

Constante -0.0107*

AR(2) -0.3693*

AR(19) -0.126*

SAR (12) -0.2371%
R? 0.4026
F-statistic 17.299*
Jarque-Bera 4.1388*
Breusch-Godfrey LM | 0.971*
ARCH 1.7581*

*Estadisticamente significativa al 5%
Fuente: elaboracion propia

El modelo para Interjet se estim6 con una variable binaria. Todas las raices de los procesos
AR resultaron ser menores a la unidad. Se puede inferir que la estacionalidad existe para el
total de pasajeros que transport6 Interjet, la cual es capturada por el coeficiente del SAR.
Los residuos estan bien comportados y se puede observar que pasaron las pruebas

reportadas.

Modelo SARIMA Volaris - Pasajeros

Constante 0.0007
AR(1) 0.1928*
AR(2) 0.5222*

SAR (12) -0.1787*

SMA (12) -0.8547*

MA (2) -0.7504*
R? 0.6271
F-statistic 25.220*
Jarque-Bera 4.7214*
Breusch-Godfrey LM | 1.3587*
ARCH 1.5464*

*Estadisticamente significativa al 5%
Fuente: elaboracion propia
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El modelo para Volaris-Pasajeros se estimo sin necesidad de incluir variables dicotomicas.
Todas las raices de los procesos AR y MA resultaron ser menores a la unidad. Los
resultados sugieren que la estacionalidad existe para el total de pasajeros que transportd
Volaris que capturaron los procesos SAR y SMA. Los residuos estan bien comportados y se

puede observar que pasaron las pruebas de especificacion.
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