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Pérdida de bienestar en los pasajeros del
transporte aéreo: el caso de Alianza
Summa en la ruta Medellin-Bogota

RESUMEN

Las alianzas son cada vez mas frecuentes
en el transporte aéreo, como una estrategia
para reducir costos y aumentar utilidades a
las empresas; pero esta forma de organiza-
cion puede traer reducciones en el bienes-
tar, principalmente para los usuarios del
servicio. Este articulo mide la variacion del
bienestar que experimentaron los pasajeros
de las aerolineas Avianca, Samy Aces, en la
ruta Medellin-Bogota, con el proceso de in-
tegracion operativa en la Alianza Summa, que
finalmente llevo a la liquidacion de Aces y a
la permanencia de Avianca como la princi-
pal aerolinea en Colombia. Utilizando la me-
todologia de valoracion contingente y un
modelo logistico, se encontrd que se redu-
jeron principalmente los atributos relaciona-
dos con la calidad del servicio, y se destaca
la importancia de estudiar las alianzas en los
distintos mercados, ya que los distintos cos-
tos sociales (bienestar del consumidor y
pérdidas irrecuperables de eficiencia) deben
ser tenidos en cuenta en estos procesos.

Palabras clave: transporte aéreo, bienestar
del consumidor, valoracién contingente,
Alianza Summa.

Airline Passengers’ Loss of Well Being: the
Case of Alianza Summa on the Medellin -
Bogota Route

ABSTRACT

There are more and more airline carrier alli-
ances used as a strategy to reduce com-
pany costs and increase profits. However,
this form of organization may reduce well
being as well, and particularly the service
users’ well being. This paper measures vari-
ations in well being that the Avianca, Sam,
and Aces airline passengers experienced on
the Medellin - Bogota route, during the op-
erations integration process that took place
in Alianza Summa, process that ultimately
led to the liquidation of Aces and to Avianca
remaining the number one Colombian air-
line. The use of a contingent valuation meth-
odology and a logistic model led to finding
that the main decrease in well being was
seen in attributes related to service quality.
The paper highlights the importance of
studying alliances in distinct markets because
distinct social costs (consumer well being
and unrecoverable losses in efficiency) must
be taken into account in such processes.

Key words: Airline transportation, consumer
well being, contingent valuation, Alianza
Summa.
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Introduccion

El sector del transporte aéreo colombiano
presenta, al igual que la mayoria de los pai-
ses del mundo, dos tendencias: una alta con-
centracion del servicio por rutas y una
creacion de alianzas entre aerolineas.' Es-
tas dos estrategias tienen como objetivo re-
ducir costos y hacer mas viable y competitivo
el negocio; pero tienen origenes diferen-
tes: la primera estrategia es impuesta, por
lo general, por el Estado; la segunda, por las
empresas, aunque con ciertas restricciones
por la normatividad de cada pais. Un ejem-
plo de la tendencia hacia las alianzas es la
realizada entre Avianca, Sam y Aces, lla-
mada Alianza Summa, que después de su
aprobacion en 2001 por el Departamento
Administrativo de la Aeronautica Civil, se
ejecuto en 2002.

En Colombia ya se han realizado estudios que
dan a conocer las diversas consecuencias que
trajo la Alianza. Por ejemplo, Pefia (2001) y
Gardeazabal y Montafiez (1998) estudian la
politica de discriminacién de precios que
pueden hacer las aerolineas. Becerra y Lopera
(2002) analizan la regulacion econdmica del
servicio y el grado concentracion del mer-
cado después de la Alianza Summa. Dueri
(2001) muestra el papel de las alianzas en
mercados globalizados en competencia. Y
Gallego Duran y Romano Gomez (2004)
analizan otros aspectos relacionados con la

Codigos compartidos, coordinacion de itinerarios,
prestacion conjunta de servicios, creacion de equi-
pos administrativos para supervisar, controlar y
ejecutar las actividades de la alianza y sus resulta-
dos, ademas de compra conjunta de bienes y servi-
cios, entre otros.

integracion horizontal y las interacciones es-
tratégicas entre estas empresas, con sus con-
secuencias sobre el bienestar.’

Las razones del creciente interés por el mer-
cado aéreo en Colombia, especificamente en
la Alianza se deben sobre todo: (1) a lo es-
tratégico del sector para el buen desenvol-
vimiento de la economia; (2) al debate
juridico que abri6 el caso de la Alianza y
que sirvio de ejemplo para otros procesos
similares en otras industrias; (3) a la tradi-
cion que han tenido estas aerolineas en el pais,
y (4) al estar intimamente ligado al bienestar
social. En este ltimo aspecto se argumenta
que la alianza permite conductas que pue-
den perjudicar o ser lesivas para los consu-
midores, como la discriminacion de tarifas
entre consumidores, los programas de mer-
cados cautivos, la reduccion de la calidad
del servicio a bordo, el incumplimiento en
los horarios o la cancelacion de viajes sin
previa justificacion.

El presente trabajo se ubica en esta ultima
perspectiva. Busca establecer las variacio-
nes del bienestar que experimentaron los
usuarios de las aerolineas después de la
alianza. Aunque la Alianza puede haber afec-
tado a un amplio namero de agentes rela-
cionados con las empresas “fusionadas”,

©

Igualmente, la Superintendencia de Industria y
Comercio expidié en 2001 la Resolucion 19354
donde analiz6 algunos temas criticos de la integra-
cion entre Avianca, Sam y Aces, como son: la
intensidad de la competencia, el poder de mercado
de las compaiiias, los aspectos de infraestructura y
las barreras de entrada al sector; asi mismo, otros
aspectos que consideraban importantes para el
consumidor (precios, disminucion de la oferta y
calidad del servicio, entre otros).
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como son accionistas, trabajadores, provee-
dores, usuarios y la misma competencia, el
estudio esté dirigido, especificamente, a la
pérdida de bienestar de los pasajeros de las
tres empresas de la Alianza y, marginalmente,
se trabaja a AeroRepublica, como uno de
sus competidores.’

El estudio tiene las siguientes caracteristicas:
primero, concentra su analisis en la ruta
Medellin-Bogota, que es la que mayores
pasajeros concentra en Colombia; segundo,
estudia por separado la percepcion de los
pasajeros de Avianca y Aces y no trata a los
pasajeros de Sam,* vy, tercero, se utiliza
como metodologia para valorar la pérdida
de bienestar la valoracion contingente, en
lugar de recurrir a un analisis clasico de
calculo del excedente del consumidor, de-
bido a que:

»  Cuando se estima el excedente del con-
sumidor, entendido como el area por
debajo de la curva de demanda y por
encima del precio de mercado, se estan

El estudio no tiene en cuenta la aerolinea Satena,
debido a que en el momento del estudio su parti-
cipacion en la ruta estudiada era marginal y a que
ella s6lo presta servicios en esta ruta desde el
aeropuerto Olaya Herrera, localizado en Mede-
llin (nuestro estudio se realiza en el aeropuerto
internacional José Maria Coérdoba de la ciudad de
Rionegro, Ant.). Téngase en cuenta que la deci-
sion de viajar en uno u otro aeropuerto, y en las
aerolineas que viajan desde ellos, obedece a cierta
persistencia en el habito del consumo, producto
de la costumbre y, porque si bien hay una mayor
facilidad en los viajes desde el aeropuerto Olaya
Herrera, las tarifas son menos favorables y los
consumidores perciben condiciones de seguri-
dad tanto del aeropuerto como de las aerolineas
distintas.

La cual cubre rutas de menor importancia.

omitiendo efectos ingresos que son sig-
nificativos, y que, en este caso, signifi-
carian una subestimacion de los costos
de bienestar.

*  Un uso dogmatico del calculo del ex-
cedente del consumidor cuando se estd
hablando de un solo bien no es adecua-
do, ya que se esta haciendo uso de una
herramienta del analisis de equilibrio ge-
neral de mercados para considerar un
solo mercado, donde no se cuenta con
informacion de otros atributos de su
demanda y funciona en condiciones de
oligopolio.

»  Sibien se cae en riesgo de que las res-
puestas de los agentes, cuando se apli-
can encuestas, sobreestimen las pérdidas,
al pensar que deberian ser compensa-
dos por ellas, se tienen todas las reco-
mendaciones sugeridas por la literatura
de la valoracion contingente y se pone
especial cuidado en buscar preguntas
indirectas para evitar estas distorsiones.

Como se vera mas adelante, la valoracion
contingente nos permite tener en cuenta las
caracteristicas del servicio y analizar los cam-
bios en la calidad y, con ella, la medicion de
los precios relativos, producto de la alianza.

Para analizar la pérdida de bienestar se tienen
en cuenta algunas caracteristicas particu-
lares del servicio de transporte aéreo y que
estan asociadas con la calidad, como son:
los stand de atencion, la velocidad del viaje,
las condiciones de seguridad, la fiabilidad en
la hora de salida y de llegada y la convenien-
cia asociada con la comodidad, el servicio de
comida y lo agradable del viaje. Todos estos
factores se relacionan con la percepcion que

150 Cuad. Adm. Bogota (Colombia), 20 (33): 147-179, enero-junio de 2007



PERDIDA DE BIENESTAR EN LOS PASAJEROS DEL TRANSPORTE AEREO: EL CASO ALIANZA SUMMA EN LA RUTA MEDELLIN-BOGOTA

tienen los pasajeros y pueden hacer compa-
raciones con la oferta de precios. Ademas,
este servicio tiene un conjunto de caracte-
risticas sobre las cuales los consumidores
tienen preferencias definidas que son hete-
rogéneas, como las caracteristicas de la si-
lla que afectan su eleccion final, calidad,
disponibilidad, tarifa (Lancaster, 1975).

El trabajo se divide en cuatro partes: la pri-
mera describe las caracteristicas del mer-
cado aéreo colombiano y el proceso de
integracion operativa de las tres aerolineas.
La segunda analiza la percepcion que los
usuarios tienen con las variables asociadas
con la calidad después de constituida la
Alianza. La tercera parte presenta la meto-
dologia de valoracion contingente y hace
los calculos en la variacion del bienestar
de los pasajeros de las empresas con la
Alianza en la ruta Medellin-Bogota, apli-
cando un modelo logistico que determina la
compensacion necesaria para que un pa-
sajero acepte cambios en distintos atribu-
tos del servicio que afectan su bienestar.
Finalmente, se concluye.

1. Mercado aéreo colombiano y
Alianza Summa

1.1 Caracterizacion del mercado
del transporte aéreo en Colombia

El mercado aéreo colombiano tiene una ca-
racterizacion muy semejante a la de otros
paises: esta concentrado en pocas empre-
sas (con rutas troncales operadas por las
aerolineas con mayor participacion), una
dindmica ciclica en la movilizacion de pasa-
jeros y una demanda que es sensible frente

al precio del tiquete aéreo.’ Frente a la
primera caracteristica, en 2003 el mercado
estaba compuesto por nueve aerolineas
cargueras y doce de transporte de pasajeros.
Pero la participacion de las principales em-
presas en el total nacional, hasta septiembre
de ese ano, era: 35,89% Avianca, 11,69%
Aces y 10,67% Sam, y con ello concentra-
ban cerca del 58% del mercado, seguidos
por AeroRepublica y Satena, con 20,19% y
7,37%, respectivamente, con una participa-
cion cada vez mayor de la primera. Para
2004, después de la liquidacion de Aces, el
comportamiento de las participaciones era
similar: Avianca seguia teniendo la mayor
participacion (38,26%), seguida por Aero-
Republica (25,16%)° (Cuadro 1).

En el mercado aéreo colombiano se identifican
las siguientes clases: clase ejecutiva, normal, in-
termedia, econdmica, super econdmica; aunque
con mayor frecuencia se utilizan la ejecutiva y la
normal.

Una caracteristica importante, y que es necesario
resaltar, es la mayor participacion que esta adqui-
riendo AeroRepublica. Esta empresa entré al mer-
cado en junio de 1993, con una dotacion de dos
aviones 727-100 y cinco destinos nacionales. En
2005 se ha convertido en la segunda aerolinea
del pais, con nueve aviones y once destinos na-
cionales. Su incursioén en el mercado se debi6 a la
politica de Cielos Abiertos de inicios del decenio
de 1990.
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Cuadro 1

Colombia: participacion por aerolinea en el mercado aéreo nacional, 2003-2004

*

Aerolineas % participacion 2003 % participacion 2004
Avianca 35,89 38,26
Aces 11,69 0,00
Sam 10,67 10,73
AeroRepublica 20,19 25,16
Aires 6,79 8,33
Satena 7,32 8,86
Intercontinental 3,70 0,00
Aerotaca 0,21 0,00
West Caribbean 3,53 7,39

* Para septiembre de 2003 y junio de 2004.
Fuente: pagina web de la Aeronautica Civil.

Las aerolineas con mayor participacion ope-
ran principalmente rutas troncales y relegan
a las de baja participacion la operacion de
las rutas regionales o periféricas. En el caso
de la ruta Bogota-Medellin-Bogota (BMB),
para 2003, Avianca, Aces y AeroRepublica
eran las de mayor participacion. Esta ca-
racteristica lleva a pensar que en Colombia la
industria aérea funciona como un oligopolio
sobre las cuatro rutas troncales (rutas de
mayor densidad y mayor frecuencia de vue-
los) dentro del sistema nacional de rutas:
BMB, Bogota-Cali-Bogota (BCB), Bogota-
Cartagena-Bogota (BCB), Bogota-Barran-
quilla-Bogota (BBB) (Pefia, 2001).

Para corroborar lo anterior se ha utilizado el
indice Herfindahl-Hirschmann (IHH),” para

El indice se calcula como la sumatoria del cuadra-
do de la participacion porcentual de cada firma en

el mercado H :ZP,Z , donde 7 es el nimero total
i=1

de firmas y p, es la participacion porcentual de

152

calcular el grado de concentracion del mer-
cado. Entre 1991 y 2001 este indice dismi-
nuy6: pasé de 0,29 en 1991 a 0,19 en 2001;
sin embargo, en 2002, después de comen-
zar a operar la Alianza, tuvo un fuerte creci-
miento, hasta llegar a 0,42, y descender en
2003 a 0,37. Con relacidn a la ruta Bogota-
Medellin, entre 2000 y 2002 este indice dis-
minuy6 de 0,39 a 0,36, lo que indica, segun
la experiencia internacional, que este grado
de concentracién es bajo y no tendria gran-
des efectos en la variacion de los precios.?

cada firma. Si sélo existiera una empresa que po-
sea el 100% del mercado el indice toma el maxi-
mo valor, que es 1, y si en el mercado participan
muchas firmas y la participacion de cada una es
muy pequefias el indice se acerca a 0.

Esta relacion la realizaron Graham, Kaplan y Sibley
(1983) para Estados Unidos, en su trabajo sobre
eficiencia y competencia en la industria aérea de
esta pais, el cual demostraba que cuando el IHH es
igual o menor que 0,5 las empresas que tienen
mayor participacion en el mercado concentrado
no tendran tanto poder de manipulacion sobre los
precios, ya que éstos tenderan a ser constantes, aun-
que la concentracion aumente.
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Asi, el mercado se caracteriza por una falta
de sustitutos de las caracteristicas de este
tipo de transporte y un control oligopolico
sobre las rutas troncales; ademas, por una
falta de espacio y recursos aeroportuarios o
asignacion de éstos por contratos de largo
plazo o contratos administrativos y unas ba-
rreras a la entrada de nuevas aerolineas. Por
ello, a partir de 1992, con la politica de Cie-
los Abiertos, el gobierno nacional quiso dar
apertura a nuevas aerolineas, que entraran a
participar del mercado, pero finalmente las
normas relacionadas con la facilitacion del
acceso al mercado contradijeron los precep-
tos del Codigo de Comercio, por lo que fue-
ron declaradas nulas por el Consejo de Estado.

La segunda caracteristica es que la dindmi-
ca ciclica que ha tenido la movilizacion de

pasajeros en el territorio nacional en los lti-
mos afios se ha debido, en gran parte, a la
desaceleracion que sufrié la economia co-
lombiana (Grafico 1): la movilizacién tuvo
un crecimiento estable en el periodo 1982-
2002 para el caso de Aces, aunque se ob-
serva una caida en 2002, y para 2003 ésta
deja de operar. Para Avianca y Sam se ob-
serva un comportamiento ciclico en la mo-
vilizacion de pasajeros; en Avianca la mayor
variacion se present6 entre 1993 y 1994 y
entre 2001 y 2002, y en Sam, a partir de
1996 hubo un comportamiento ciclico, que
se acentuo en el periodo 1999-2002. Con
respecto a la movilizacién por parte de la
Alianza, Avianca siempre mantuvo su ma-
yor participacion, aunque entre 1999-2001
Aces logré igualarla.

Grafico 1
Colombia: movilizacion de pasajeros por empresas aéreas, 1982-2002
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Fuente: pagina web de la Aeronautica Civil, 2003.

En la movilizacién de pasajeros en la ruta
BMB, en el primer semestre de 2003, se pre-
sentd un leve crecimiento, que cambi6 de
tendencia a partir de agosto, con un notable
decrecimiento (Grafico 2). Esta ruta, junto

con la BCB, es una de las dos mas grandes
del mercado; participan cada una con 13%
y 12%, respectivamente, es decir, cerca de
la cuarta parte del mercado total nacional.
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Gréfico 2
Colombia: movilizacion de pasajeros en la ruta
Bogota-Medellin-Bogota, 2003

90.000 +
85.000 -
80.000 -
75.000 -
70.000 T T T T T T T T . . . !
ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV DIC
Meses

Fuente: pagina web de la Aerondautica Civil, 2003.

Las aerolineas con mayor participacion en
la ruta BMB fueron Aces, con un 49%;
Avianca, con 36%, y AeroRepublica, con
15%, en 2000. Para el 2002 las participa-
ciones cambiaron: Avianca obtiene una par-
ticipacion del 47%; Aces, del 30%, y

AeroRepublica, del 23%. Y para el primer
semestre de 2003, Avianca alcanza el 62%,
seguida de AeroRepublica con 21%, Aces
con un 13% y West Caribean con el 3,6%
del mercado (Cuadro 2).

Cuadro 2
Colombia: participacién porcentual en al ruta BMB
por aerolinea

Aerolineas 2000 2002 2003*
Avianca 36 47 62
Aces 49 30 21
AeroRepublica 15 23 13

* Cifra para enero-junio de 2003.

Fuente: Ministerio de Transporte-Aerocivil.

Finalmente, la tercera caracteristica de este
mercado es que se tienen dos perfiles de
demanda claramente separables, asi: para la
clase ejecutiva la demanda es inelastica, de-
bido a la falta de sustitutos cercanos; ele-
mentos como la puntualidad, los horarios y
las frecuencias se hacen determinantes a la
hora de elegirla. Entre tanto, la clase normal

tiene una elasticidad-precio alta, pues la ne-
cesidad del consumidor es menor y su elec-
cion se hace via precio (Cuadro 3).
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Cuadro 3
Colombia: clases de tiquetes aéreos en las distintas aerolineas, 2004

Clase

Descripcién

Ejecutiva

Para personas dispuestas a pagar una tarifa alta, con el propésito
de viajar en cualquier momento, sin necesidad de realizar ningun
tipo de reserva o confirmacién previa.

Normal

posteriores.

Para personas que viajen con cierta frecuencia, pero que estan
dispuestas a pagar un poco mas con el fin de no tener problemas
de tiempo, aunque necesiten de reservas y confirmaciones

Intermedia

Los pasajeros viajan con mucha frecuencia, lo que implica que la
tarifa sea proporcional a todos estos desplazamientos; esto
requiere un alto nivel de reservas y confirmaciones posteriores.

Econdémica

Mantiene un nivel de cupos limitados de acuerdo con el tipo de
ruta. Esto obliga a reservar con mas de veinte dias de anticipacion.

Supereconémica

No se encuentra en todas las rutas. Es ofrecida para asegurar
un minimo de demanda por vuelo y se debe planear el viaje
con varios meses de anticipacion.

Fuente: elaboracion propia, con base en la pagina web de Aerocivil, 2003.

Por lo tanto, hay una discriminacion de pre-
cios de segundo grado, ya que las aeroli-
neas separan a los consumidores en un
pequeiio nimero de mercados identificables
—clase ejecutiva y clase normal—, con el fin
de seguir en cada mercado una politica de
precios diferentes, y es posible debido a que,
por ejemplo, se realizan descuentos y pro-
mociones a grupos interesados en viajar en
temporada baja, y se cobra una menor tari-
fa a medida que se estda demandando mayor
cantidad del bien en cuestion (Pefia, 2001;
Gardeazabal y Montaiiez, 1998).

1.2 Alianza Summa: historia de un
proceso de integracion

La Alianza fue una de las estrategias para
afrontar la dificil situacion financiera que
tenian las tres empresas en 2000 y que

buscaban aprovechar las sinergias operati-
vas que tendrian al operar juntas el merca-
do, para incrementar ahorros y lograr
mejores eficiencias.’ En ese afio, el sector
aeronautico del pais se descapitaliz6
abruptamente y obtuvo un patrimonio nega-
tivo de 197.000 millones de pesos; esto a
causa de una acumulacion cuantiosa de pér-
didas durante 1999 y 2000. Las pérdidas eran
una caracteristica generalizada de la mayo-
ria de las aerolineas, incluso Aces paso de
tener ganancias en 2000 a pérdidas consi-
derables en 2001 (Aerocivil, 2001).

® Las sinergias se obtienen con la transferencia de
mejores practicas, el uso eficiente de los activos
(flota y equipo de tierra) y mejores niveles de
servicio al cliente.
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En diciembre de 2001, la Aerocivil aprobo
la integracion operacional de Avianca, Sam
y Aces, llamada a partir de alli Alianza
Summa.'® Para lograrlo se tuvieron que rea-
lizar tres pasos: (i) la creacion de una fiducia
con dos patrimonios autonomos manejados
por Lloyds Trust, en enero de 2002; éstas
transfirieron el 75% de sus acciones a los
patrimonios, donde Lloyds Trust se encar-
garia de la administracion, control y opera-
cion conjunta de la sociedad. (ii) En marzo
del mismo afio se inici6 la operacion con-
junta de las aerolineas con la venta de tiquetes
de viajes unificados.!" Y (iii) se crearon
procesos conjuntos con los programas de
viajeros frecuente Avianca Plus y Premium
Pass, que permitieron la acumulacién de
millas en cualquiera de los dos programas,
independiente de la aerolinea en la que se
viajara, y el uso compartido de las salas VIP.
Otras medidas que adoptaron las empresas
para consolidar la Alianza fueron:

*  Enmayo de 2002 comenz6 a funcionar
el itinerario conjunto, que buscaba un
mayor cubrimiento de destinos, mas op-
ciones de viajes, mejores horarios y la
reduccion del exceso de capacidad, pues
se transferia a rutas con mayor deman-
da de sillas. Se trataba de expandir la
red de rutas de cada aerolinea, y para
ello se acordaron las horas de salida y
llegada de vuelos, las puertas de abor-

10 El concepto Alianza Summa abarca el conjunto
de contratos operacionales, como el memorando de
entendimiento operacional, los acuerdos de codigo
compartido y los fletamentos de las aerolineas.

' Las aerolineas pueden vender los tiquetes como si
fueran para vuelos propios, aun cuando el servicio
lo presten las otras aerolineas.

daje que se utilizarian, los vuelos que se
ofrecerian en conjunto, entre otros
(Aerocivil, 2001).

* Lacreacion de Alianza Summa Limita-
da en agosto de 2002, con el principal
objetivo de prestar servicios de admi-
nistracion a sociedades dedicadas a la
prestacion de servicios de transporte en
todas sus modalidades, lo que, de todas
maneras, no implicd cambios en las es-
tructuras juridicas de las aerolineas in-
tegrantes.

*  En octubre de 2002 se puso en marcha
el nuevo programa de viajero frecuente
Privilegios de la Alianza.

Las consecuencias de la integracion opera-
tiva se observaron en 2003, las principales
fueron: (i) disminucion en un 30% de la
flota de aeronaves y de la nomina de em-
pleados,'? (ii) la renegociacion de los esque-
mas de leasing con las aeronaves y (iii) la
disminucion de itinerarios.

Con estos ajustes la alianza logr6 un ahorro
de 32,4 millones de dolares (Portafolio, 21
mayo 2003). En lo que respecta a los ajus-
tes de los itinerarios en la ruta BMB, la Alianza
disminuy6 cinco vuelos diarios, de 17 a 12
por dia, lo que significd una reduccién de la
oferta de sillas en 2.565 por semana, equi-
valentes a un 11,4% del total.

12° Devolucion de siete aeronaves, cuatro de Avianca
y tres de Aces; la Alianza contaba con una némina
de 7.500 empleados, con el ajuste se pudo haber
pasado a una noémina entre 4.500 y 5.000 em-
pleados.
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Sin embargo, los esfuerzos de reduccion de
costos no fueron suficientes para que las
empresas se recuperaran y pudieran salir
de la crisis que desde hacia varios afios
tenian. La solucion que propuso la empresa
fue ampararse al Capitulo 11 o “Ley de re-
estructuracion empresarial” de Estados Uni-
dos, a la cual se acogi6 Avianca en marzo de
2003. Los principales puntos del Capitulo
fueron: la aerolinea sigue en posesion y
control de sus propiedades y negocio, pue-
de realizar operaciones ordinarias con sus
proveedores y clientes, pero no puede reali-
zar pago de intereses ni capital a deudas no
operacionales (deuda financiera, acuerdos
de pagos entre otras). También se sus-
penden todos los fallos judiciales, el cobro
de deuda, los juicios hipotecarios y la re-
cuperacion de bienes impagados.'* En sin-
tesis, el Capitulo le dio la oportunidad a
Avianca de seguir operando y realizando su
reestructuracion y reorganizacion.

Los plazos definidos después de acogerse
al Capitulo fueron: 60 dias donde la empresa
debe renegociar los contratos y suspender
los pagos de arrendamiento, 120 dias para la
presentacion del plan de reorganizacion pre-
viamente negociado con los acreedores, 180
dias para la aceptacion final o no del plan
de reorganizacion. Sin embargo, a marzo de
2004, la empresa habia solicitado cinco pro-
rrogas para presentar el plan de reestruc-
turacion, aduciendo que aun no habia
conseguido nuevos inversionistas, que la

13 La deuda de Avianca era de US$350 millones, dis-
tribuidos en un 25% por concepto de arrenda-
miento de aeronaves, 9% a los duefios de los
aviones, un 33% a los trabajadores y un 5% repar-
tido entre los bancos locales.

liquidaciéon de Aces conllevaba una nueva
estrategia de reestructuracion y que se en-
contraba en negociacion de los convenios
laborales.

En agosto de 2003, la asamblea de accio-
nista de Aces tomo la determinacion de li-
quidarla, argumentando la complicada
situacion financiera de ésta. Con esta situa-
cion, la aerolinea dejé de operar 10 rutas.
Segun lo manifestado por las directivas de
la Alianza, 334 empleados firmaron su reti-
ro dentro del proceso de reestructuracion,
523 empleados pasaron de Aces a Avianca'y
Sam y 749 fueron despedidos. A pesar de
ello, la junta directiva y los fideicomisos (con-
formados por los socios mayoritarios de la
Alianza) decidieron continuar con la Alian-
za. Esto no ocurrio6 con la sociedad Alianza
Summa Ltda., que en noviembre de 2003
comenzo su proceso de liquidacion. Hay que
recordar que la creacion de la Alianza Summa
no implicd cambios en las estructuras juri-
dicas de las aerolineas integrantes, por lo
que la administracién de Avianca y Sam vol-
vieron a ser independientes y operan nor-
malmente en el mercado.

Un efecto de la decision de la junta directiva
de la empresa fue la protesta de los pilotos
de la Alianza, a finales de noviembre de
2003, mediante la llamada Operacion Re-
glamento,'* que causo retrasos promedio de

14 Esta consiste en una aplicacién ineficiente de los
manuales de operacion de vuelo, a fin de procurar
demorar los tiempos de carreteo hacia el terminal
de pasajeros, asi como extender los tiempos muer-
tos de la escala y la duracion del vuelo. También,
la utilizacion rigurosa de los tiempos maximos de
alimentacion para almuerzo y comida.
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43 minutos en vuelos nacionales e interna-
cionales y pérdidas diarias para la Alianza
estimadas en 300.000 dolares. Esta medida
de los pilotos se repitié a mediados de 2004,
pero esta vez a causa de los mismos incon-
venientes de retrasos. En el forcejeo, los

pilotos afirmaron que estas medidas no son
lo que podria llamarse un “Plan Tortuga”, y
los dirigentes de la compatfiia opinaron todo
lo contrario, aunque reconocieron que al-
gunos de los retrasos se debieron a fallas
técnicas (Cuadro 4).'

Cuadro4
Colombia: hitos de la Alianza Summa, 2001-2004

Fecha Hitos de la Alianza
12/12/2001 | Aprobacion de la integracion operativa por parte de la Aerocivil
31/01/2002 | Creacién de una fiducia con dos patrimonios autbnomos
18/03/2002 | Cddigo Compartido o venta de tiquetes de viajes unificados
21/04/2002 | Unificacion de programas de viajero frecuente
20/05/2002 | Operacion de itinerarios conjuntos
Proceso de ajuste en itinerarios, renegociacion arrendamientos de leasing,
03/2003 . iy .
reduccion en empleados, devolucion de aviones
08/2002 Creacion de Alianza Summa Limitada
29/10/2002 | Puesta en marcha del programa de viajero frecuente: Privilegios
21/03/2003 Avianca se acoge al Capitulo 11 (Ley de reestructuracion empresarial
de Estados Unidos)
20/08/2003 | Liquidacion de Aces
11/2003 Protesta de los pilotos de la Alianza a través de la Operacion Reglamento
18/03/2004 | Compra de Avianca por parte de un inversionista extranjero
07/2004 “Plan Tortuga”, demoras por fallas técnicas
Aprobacion del Plan de Reestructuracién y la Declaracién de Divulgacion,
25/08/2004 por parte de la Corte de quiebra de Nueva York de la empresa Avianca

Fuente: elaboracion propia, con base en la bibliografia citada.

Continuando con el programa de reestruc-
turacion de Avianca, en marzo de 2004 se
inform6 que el grupo brasilefio Sinergy iba
a comprar el 75% de las acciones de la em-
presa; el otro 25% quedaria en manos de la
Federacion Nacional de Cafeteros. Ocho
dias después, durante la audiencia ante el
juez de Nueva York que lleva el proceso
del Capitulo 11 de Avianca, la sociedad
Copa-Continental manifestd el interés en
adquirir Avianca, pero finalmente el 3 de
junio la junta directiva de la Alianza aceptd
la propuesta de Sinergy.

El paso siguiente fue presentar a considera-
cién de las partes involucradas en el proceso
(administracion, empleados y acreedores) el
llamado Plan de Reorganizacion y la Decla-
racion de Divulgacion y la transaccidon con
el Grupo Sinergy. Este Plan fue presentado a
finales de agosto de 2004 ante la Corte de
Quiebras de Nueva York, que finalmente

15 Las pérdidas de la aerolinea en los primeros 10
dias del Plan Tortuga ascendieron a 3 millones de
doélares y estas demoras perjudicaron a 98.000
pasajeros (Colprensa, 2004; Vélez, 2004).
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declar¢ la legalidad del Plan y fij6 como pla-
zos: del 1 de octubre al 4 de noviembre como
el periodo de votacion de los acreedores, y el
16 de noviembre como fecha de la audiencia
de confirmacion del Plan.

2. Situacion del pasajero ante la
Alianza

Si bien la Alianza fue una de las estrategias
que utilizaron las empresas que la confor-
maron para afrontar los retos que el mercado
les presenta, a fin de reducir costos de ope-
racion y administracion, la frecuencia de
vuelos, el personal y los insumos que parti-
cipan en el proceso y las pérdidas operativas,
asi como para posibilitar con todo ello ma-
yores economias, los pasajeros pueden ha-
ber sido perjudicados con esta Alianza,
particularmente en la calidad del servicio. '

El transporte posee caracteristicas de cali-
dad muy variable: la velocidad, donde al
consumidor le interesa primordialmente
el tiempo total de viaje; la comodidad, aso-
ciada con el servicio de comida, la atencion
y el cumplimiento en las reservas; la fiabili-
dad, la puntualidad en la hora de salida y de
llegada, y la seguridad, la probabilidad de que
ocurra un accidente o no. De esta manera, la
calidad se convierte en un factor estratégico
en la competencia de las aerolineas, que tie-
ne fuertes impactos entre los consumidores.

16

La Alianza Summa en 2001 y 2002 fue uno de los
temas mas discutidos por la prensa colombiana,
pues una vez lanzada la noticia de la Alianza, se
presentd una discusion donde el superintendente
de Industria y Comercio de aquel momento, Emi-
lio José Archila, objeto la fusion, pues consideraba
que con ello se violaba la Ley Antimonopolio y
que se afectaba considerablemente el bienestar del
consumidor en variables como precios, cantidades
y calidad del servicio.

Para poder conocer si estas variables mejo-
raron o empeoraron fue necesario pregun-
tarles a los pasajeros que frecuentan la Alianza
sobre su percepcion en torno al cambio que
experimentaron con la integracion. La en-
cuesta se realizd en un periodo de deman-
da semanal sin regulaciones de frecuencia
(por ejemplo, debido al mal tiempo, ni paro
por parte de los empleados), a 549 pasajeros
de la Alianza en la ruta Medellin-Bogota,"” ca-
racterizados asi: el 33% viajo antes de la inte-
gracion en Avianca, el 32% en Acesy el 35%
en ambas aerolineas. El servicio fue utilizado
en una mayor proporcion de hombres (63%);
ademas, gran parte de los encuestados son
universitarios, con estudios de posgrado y
empleados dependientes (60%, frente a un
23% que son trabajadores independientes).

En un alto porcentaje, los usuarios tienen
ingresos altos, el 18% con ingresos supe-
riores a 5.940.000 de pesos y el 14% se
ubican entre 1.790.000 y 2.620.000 de pe-
sos. Las razones por las cuales viajan son,
en orden de importancia, trabajo y turismo
(los otros motivos son tramites de visas y
citas médicas, entre otras). Y utilizan este
medio fundamentalmente por la rapidez
(Cuadro 5).

17" Lo cual es estadisticamente representativo como
proporcion de los pasajeros totales que viajan en
la semana. Se utiliz6 un muestreo estratificado
teniendo como criterios: el tamafo promedio de
la demanda semanal y su distribucion en los dis-
tintos dias y horas (demandas altas, medias y de
valle). La ruta Bogota-Medellin (Rionegro)-Bo-
gota representa el mayor porcentaje de vuelos de
pasajeros en el pais, con el 13,5%; ademas, la
Alianza Summa cubre para esta ruta, en el periodo
de estudio, mas del 70% de los pasajeros. El por-
centaje de atencion del mercado nacional de la
Alianza es del 61,4%.
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Las principales razones por las cuales el
pasajero eligio viajar en la Alianza Summa
son: porque la empresa en que trabaja le
compr¢ el tiquete (30%), es decir, no tuvo
posibilidad de elegir (recuérdese que el 60%
de los encuestados son trabajadores depen-
dientes); por la diversidad de horarios (26%),

que se ajustan a sus necesidades; por la acu-
mulacion de millas (17%); por la percep-
cion de la seguridad (16%), y, finalmente,
estan la comodidad (10%), la tarifa (7%) y
otros aspectos (que entre todos suman 6%)
(Grafico 3).

Gréfico 3
Colombia: distribucion porcentual de las principales razones
por las cuales se viaja en Alianza Summa

10%

2%
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[ Planes E Opciones tarifarias O Tradicion

30%

Fuente: calculos propios con base en encuesta del CIE, 2004.

Al comparar la situacion del pasajero an-
tes, cuando viajaba en Avianca o Aces, y
después de la Alianza, para el caso de
Avianca la percepcion del consumidor so-
bre la calidad del servicio es que mejoro,
en un 47%; que permanecio igual, en un

38%, y que empeord, en un 15%. Para
Aces, el resultado es opuesto al de Avianca,
ya que para el 58% la calidad empeoro6, para
el 32%, que permanecio igual y para el 10%
que mejord después de la Alianza (Grafico
4 y Cuadro 6).
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Gréfico 4
Colombia: percepcion de los consumidores sobre la calidad
de la Alianza frente a Avianca y Aces
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Fuente: calculos propios con base en encuesta del CIE, 2004.

Cuadro 6
Colombia: percepcion de los consumidores sobre varios indicadores de calidad de
Avianca y Aces frente a la Alianza

Avianca Aces

Percepcion Mejor6 | Empeor6 | Igual | Mejor6 | Empeord | Igual

(%) (%) (%) (%) (%) (%)
Tiempo de espera 46 14 40 13 46 41
Atencion 32 17 61 10 46 44
Servicio de refrigerio 9 63 27 4 73 23
Numero de vuelos al dia 38 15 47 23 30 47
Horario/cancelacion 42 20 38 18 45 37
Manejo de equipajes 22 8 68 13 17 69
Informacién 37 11 52 20 25 54
Reserva 38 10 52 19 29 51

Fuente: calculos propios con base en encuesta del CIE, 2004.

Otra fuente de la percepcion del pasajero
frente a la situacion antes de la Alianza y
después de ésta es el reporte nacional de
quejas recibidas por la Aerocivil. Para el pri-
mer semestre de 2003, se recibieron 579
quejas: 446 por operaciones nacionales
(77%) y 133 por operaciones internaciona-

162

les (23%). Hubo una disminucion del 27%
con respecto al mismo periodo del afio an-
terior (Cuadro 7). Con relacion a la Alianza,
se recibieron 158 quejas en el primer se-
mestre de 2003 frente a 247 del 2002, lo
que representd una reduccion del 87%.
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Cuadro7
Colombia: comparativo semestral de las quejas
por el transporte aéreo de pasajeros, 2002-2003

Empresas | sem. 2003 | | sem. 2002 | Variacion (%)
Operacién nacional 446 623 -28
Participacion (%) 77 78
Intercontinental 126 135 -7
AeroRepublica 108 157 -31
Avianca 106 164 -35
Aces29 60 -52
Sam23 23 0
Alianza Summa 158 247 87
Aires17 46 -63
Satena 25 20 25
Aerotaca 6
West Caribbean 8 4 100
Otras3 4 -25
Operacion internacional 133 175 -24
Participacion (%) 23 22

Fuente: pagina web de la Aeronautica Civil, 2003.

Para tener una vision de las quejas por numero total de quejas. Luego se pondera
aerolinea, la Aerocivil establece una distri- por la participacion de cada aerolinea en el
bucion que relaciona el numero de quejas trafico nacional (Grafico 5).

con “justa causa” por cada empresa y el

Gréfico 5
Colombia: distribucion porcentual de las quejas recibidas con justa causa
ponderadas con la participacion en el trafico aéreo, primer semestre de 2003
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Fuente: pagina web de la Aeronautica Civil, 2003.
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La principal razon de las quejas, para el pri-
mer semestre de 2003, es el incumplimiento
del horario, la cancelacion y la demora en los
vuelo (78 quejas); en la encuesta del Centro
de Investigaciones Economicas (CIE) los

pasajeros tienen una percepcion positiva en
este item para Avianca, y negativa para Aces,
es decir, evaliian después de la Alianza una
disminucion en el buen servicio que traia Aces
y un mejoramiento en Avianca (Grafico 6).

Gréfico 6
Colombia: motivos de las quejas recibidas de los pasajeros
de transporte aéreo, primer semestre de 2003
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Fuente: pagina web de la Aeronautica Civil, 2003.

Otros aspectos por los cuales hay quejas
son la deficiencia en la prestacion de servi-
cio, maltrato y mala informacion, pérdida
y saqueo de equipaje e incumplimiento y
cancelacion de reservas. En cuanto a la mala
atencion, en la encuesta del CIE los pasa-
jeros consideran que con la Alianza no hubo
cambios; aunque en las quejas recibidas por
la Aerocivil la Alianza ocupa el segundo lu-
gar (39 quejas). Para el caso de manejo de
equipajes, los pasajeros consideran que per-
maneci6 igual, en la misma encuesta (17
quejas). Finalmente, en el tema de reservas
también los pasajeros consideran que las
cosas no cambiaron (cinco quejas). Aqui
también la aerolinea que mayores quejas pre-
sent6 de la Alianza fue Avianca (106 quejas).'®

18 Le siguen AeroRepublica, con 9 (8,18%), y Satena,
con 7 (6,36%). No obstante, por cada diez mil

Para 2003, los estandares de cumplimiento
de vuelos vendidos son cercanos al 90%.
Las tres aerolineas de la Alianza Summa
experimentaron una mejoria con niveles de
cumplimiento del 94% para Aviancay Aces
y del 92% para Sam; ademas, el tiempo pro-
medio por demora para las tres aerolineas
de la Alianza fue de 46, 47 y 51 minutos
respectivamente, mientras que en 2002 es-
tos tiempos eran de 54, 59 y 68 minutos
para las mismas empresas, lo que indica una
disminucién de 8, 12 y 17 minutos por
aerolinea (Cuadro 8).

pasajeros movilizados se recibieron 2,14 quejas de
Avianca y 1,24 de Satena. De Intercontinental no
se tienen estadisticas.
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Cuadro 8
Colombia: comparativo de cumplimiento de aerolineas,
semestre I de 2002 y de 2003

. | 8 | 8 s |, _
Aerolineas nacionales 3 & 5 & 2 2 8 3 8
< > 5 n s < S = S
1er semestre de 2002
Cumplimiento vuelos 85 | 88 | 69 |77 | 60 | 73| 65| 98 | 80
programados (%)
C limient I
umplmiento vuelos 93 | 93 | 83 |91 | 88 | 88| 84 102 | 90
vendidos (%)
Ti di
1empo_promedio. por 54 | 59 |62 |68 | 74 | 53| 26| 71 | 49
demora (min)
1er semestre de 2003
C limient I
umplmiento VUeios 81 | 83 (70 |77 | 64 | 79| 75| 95 | 79
programados (%)
C limient I
umplmiento vuelos 94 | 94 |82 |92 | 74 | 91| 78| 99 | o1
vendidos (%)
Ti di
1empo_promedio. por 46 | 47 | 70 |51 | 48 | 35| 24| 82 | 47
demora (min)
Comparativo 1er semestre de 2002-1er semestre de 2003
Cumplimiento vuelos 4 5 1 0 7 7 12 3 1
programados (%)
Cumplimiento vuelos
vendidos (%) -1 -1 1 -1 18 -3 8 3 -1
Ti di
1empo_promedio. por 8 | 12 | 8 (17 | 26 | 18| 2 | -12 | 2
demora (min)

Fuente: pagina web de la Aeronautica Civil, 2003.

La cancelacion de 3.888 vuelos nacionales,
para el primer semestre de 2003, se debio
en su mayoria (53%) a motivos incontrola-
bles, como el mal tiempo,' el 38%, a fallas
técnicas; el 5%, a falta de trafico, y el 4%,
a factores operacionales (coordinacion de
servicios en los aviones y tripulaciones).
Para la Alianza los vuelos cancelados fue-

Y Los aeropuertos de Bogota y Rionegro presentan
el mayor volumen de cierres por mal tiempo.
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ron 2.102, el 55% debido a motivos incon-
trolables; el 41%, a fallas técnicas; el 3%, a
factores operacionales, y el 1%, a falta de
trafico.

De nuevo en la encuesta del CIE (2003) se
encontrd que para Avianca la percepcion
sobre el incumplimiento de horario, cance-
lacion y demora de vuelo mejord después
de la Alianza, mientras que para Aces em-
peor6. En cuanto a la demora en el despa-
cho de vuelos de la Alianza, se encontraron
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en este periodo 6.829 casos: el 68% debido
a factores incontrolables; un 25%, a danos
técnicos, y 6%, a situaciones operacionales
(Cuadro 9). Por ultimo, en la percepcion
sobre el tiempo de espera, se presenta una
vez mas la diferencia de opiniones, a favor
entre los antiguos viajeros de Avianca y en
contra los de Aces.

3. Valoracion contingente y
estimacion econométrica

Una primera aproximacion a la medicion de
cambios en el bienestar se da a partir del
uso de las demandas derivadas, aplicando
el principio de integrabilidad para determi-
nar la funcién de gasto asociada con estas
demandas. A partir de esta funcion se cal-
culan los cambios requeridos en el nivel de
renta, de tal manera que el pasajero manten-
ga su utilidad antes de tales cambios. Sin
embargo, no se posee informacidon sobre
precios de tiquetes y sustitutos y otros bie-
nes que se demandan, ingresos de los pasa-
jeros, entre otros.

Ademas, el gasto del consumidor en el trans-
porte aéreo no es significativo como pro-
porcién de sus ingresos, por lo que a partir
de informacién sobre este mercado no se
revela su estructura de demanda en la eco-
nomia. Asi mismo, los consumidores pue-
den ser menos sensibles a la variable calidad,
con respecto a los precios y la cantidad, y
se trata de un mercado que no es competi-
tivo (Becerra y Lopera, 2002).

Para solucionar este problema se puede uti-
lizar la técnica de la valoracion contingen-
te, que permite simular un mercado
hipotético, donde los pasajeros pueden ex-

presar su valoracion por la calidad e indicar
la disponibilidad a pagar por ella; es decir,
las pérdidas en el bienestar se pueden simu-
lar como un aumento en los precios relati-
vos ponderados por la calidad, de P a P*, ya
que los precios absolutos no varian. Esta
valoracion se puede medir como la mdxima
disposicion a pagar (Mdap) o la minima
disposicion a recibir compensacion (Mdac)
por los cambios en la calidad.

3.1 Metodologia de la valoracion
contingente

Los cambios en la calidad se pueden consi-
derar comparando dos funciones de utili-
dad indirecta (Hanemann, 1984). Se supone
que las preferencias del pasajero estan re-
presentadas por:

U=U(,Y,S) (D

Donde: Y es el ingreso; S, un vector de ca-
racteristicas socioeconomicos, y J, la cali-
dad del servicio —cuando J=1 (si se provee
buena calidad) y cuando J=0 (si se desme-
jora la calidad)—. La provision del bien con
una calidad genera mayores utilidades, asi:

U,(1,Y,S) > U,(0,Y,S) 2)

La Mdap por el bien, es decir, el dinero que
estaria dispuesto a ceder por obtener los
beneficios que la calidad le proporciona, se
puede definir como 4; es decir:

U,(1,Y-A,8)=U,0,Y, S) 3)

También se puede definir la Mdac por acep-
tar una reduccion de la calidad como:

U,(1,Y,S) = U,(0,Y+A,S) “4)
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Al no conocerse U(.) se puede inferir su
valor esperado asi:

U(LY,S)=V(],Y,5)+€, (5)

Donde: €, es el error de estimacion, cuyo
valor esperado se supone cero, E (€ ) = 0.

Si el pasajero encuestado acepta recibir la
cantidad $A para poder soportar la des-
mejora de la calidad del bien, se debe cum-
plir que:

Vi(LY,S)+e, 2V, (0,Y+4,5S) +<€, (6)

Es decir,
V,(,Y,8)- V,(0,Y+4,5) 2e, —€, (7)

Donde se supone que €, y € son variables
aleatorias independientes e idénticamente
distribuidas. Para simplificar la notacion se
tiene:

n=e,—-¢€,
VIV =V, 1Y,5)-V,(0,Y + 4,5) ®)
Virzn

Por lo tanto, la respuesta del consumidor
(Si/No) la podemos considerar una variable
aleatoria y la probabilidad de no aceptar la
compensacion se puede simbolizar como:

Pr(Si)=Pr(VV 2 1) = F(VV) 9)

Siendo F'la funcion de densidad acumulada
de 1. Suponiendo una forma funcional para
V, que cumpla con los supuestos necesa-
rios de una funcion de utilidad indirecta, y
una distribucion de probabilidad para 1 se
puede obtener un modelo econométrico.

3.1.1 Modelo lineal de la utilidad

El modelo lineal de la utilidad es una de las
formas funcionales empleadas para la utili-
dad indirecta.

U =r1Y,S+e=0a+pY+€,
B > O(utilidad con calidad) (10)

U,=V,(0,Y+A4,5)+¢,=
o, +BY +A)+e,, B>0
(utilidad sin calidad, (11)

pero compensada)

De acuerdo con la ecuacion (11), B es la
utilidad marginal del ingreso y o,y o, son
las utilidades marginales no explicadas por
el ingreso, en el caso de se disponga de un
bien de buena calidad y en el caso de que no
se disponga de ella, respectivamente. En este
caso se tendria que:

VIV =a-BA2n, siendo =0, -,

Por lo tanto:
Pr(Si)=F(VIV)=Pr(a—-BA2n) (13)

A este modelo se lo conoce como sin efecto
ingreso, ya que el cambio en el nivel de uti-
lidad (v1) y, por lo tanto, la probabilidad de
responder Si, no depende del nivel de ingre-
so. Si se supone una distribucidon de proba-
bilidad Logit o Probit para los errores 1, se
puede obtener una funcién de la probabili-
dad que se va a estimar. Luego al encontrar
o’y B, se puede predecir la maxima dispo-
sicidon que se va a recibir.

Donde:
Pr(Si)=1/(1+07") (14)
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Teniendo que:
n=a"-p"4
A/\:a/\/ﬂ/\_n/ﬂ/\

El valor que hace que para el individuo sea
indiferente pagar y recibir el servicio o no
pagar y no recibirlo, se define para E(n)=0.

Max Mdac »>n=a"-B"A=0 (15)

Donde E(A)=0//B" es la medida monetaria
del cambio en el nivel de utilidad, o es el
aumento en el nivel de utilidad asociado con
la disponibilidad del proyecto y B es la utili-
dad marginal del ingreso.

Cuando la utilidad depende de otras varia-
bles ademas del ingreso, si se generaliza el
procedimiento y se incluyen en el vector S,
se tiene que:

VIV = K(I,Y,S)—K)(O,Y+A,S) =

. 16
o S—B4 (16)
A=a"5/B
De acuerdo con lo anterior " es el vector
de K coeficientes asociados con K caracte-

risticas socioeconémicas y S es el valor pro-
medio para cada caracteristica.

3.1.2 Modelo de utilidad
semilogaritmico

Cuando V se aproxima a una funcién
semilogaritmica se puede escribir como:

U,=V,(0,Y +4,5)+e,=
o, + BLn(Y + A)+e, (18)

Al realizar el mismo procedimiento que
se hizo en el modelo de utilidad lineal (17) se
tiene que:

VI =oa*+B[La(Y /(Y +A)|2n,
Siendo a*=(o, -0, )

Nuevamente al estimar " y " se obtiene:

VV=a"+B"[Ln(Y /(Y + A))]|=n

Por lo tanto, A= Y(fw —1)

Cuando la utilidad depende de otras varia-
bles, ademas del ingreso, si se generaliza el
procedimiento y se incluye el vector S, se
tiene que:

VIV =V (LY,S)-V,(0,Y +4,5)=

oS+ BLn(Y Y + A) (23)

Aqui o es el vector de coeficientes asocia-
dos con K caracteristicas socioecondmicas
y S es el valor promedio para cada caracte-
ristica. En este caso el valor para A4 es:

a’s

A=y| P 1

3.2 Estimacion econométrica

Adicionalmente al monto de compensacion
A informado para la pregunta de tipo subas-
ta,?’ se debe incluir un conjunto de informa-

20 La pregunta se realiza como un juego de subasta,

en el cual se le pregunta al encuestado: ;usted
estaria dispuesto a recibir 4 por la reduccion en la
calidad del servicio? A esto le sigue un proceso
iterativo: el precio del punto de partida, si la per-
sona contesta No, se incrementa para ver cuando
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cion sociodemografica y de aptitudes de los
encuestados que también pueden ser expli-
cativos de la probabilidad de respuesta al A.
Asi mismo, deberan incluirse las opciones
de sustitutos al transporte aéreo, que pue-
den afectar la valoracion por este servicio.
Dada la conveniencia de considerar los efec-
tos ingreso en la valoracion de los consumi-
dores de los costos de los cambios en la
calidad del servicio, la forma funcional ele-
gida para V1 es:

VIy=a"S+BLu(1-A/Y)

El parametro a incluye las caracteristicas
sociodemograficas y la existencia de susti-
tutos. Las estimaciones econométricas se
realizan mediante el método de mdaxima ve-
rosimilitud, para lo cual se utilizan modelos
Logit.

Teniendo como objetivo la evaluacion de los
cambios en el bienestar que gener6 a los
usuarios la integracion de la Alianza Summa,
se debe advertir que se trata de encontrar
dos valores diferentes: el cambio sufrido por
aquellos que viajaban en Aviancay el de los
que acostumbraban viajar en Aces. Dos pro-
blemas claramente disimiles, ya que el cam-
bio en el bienestar y la calidad del servicio
estd en funcion de las diferencias que repor-
taban las aerolineas antes de su fusion, lo que
implica la necesidad de realizar dos calculos
por separado.

la persona estaria dispuesta a decir Si. Si la persona
responde “Si”, el monto se disminuye hasta que el
encuestado declara que no esta dispuesto a recibir-
lo. La valoracion aceptada, por lo tanto, es la
Mdac.

Aun asi, las caracteristicas socioeconomicas
de los pasajeros, que afectan la valora-
cion del servicio, en teoria son analogas;
por lo tanto, el formato de la encuesta y las
posibles regresoras de los modelos, para los
antiguos usuarios de Aces y Avianca, es el
mismo. En la encuesta se busco informa-
cion sobre: género (dummy 1=H, 0=M);
edad; namero de personas por las que se
responde econdmicamente; si el tiquete
se paga con ingresos propios (dummy 1=si,
0=no); nivel de estudios: secundario, tec-
nolodgico, universitario o posgrado (identifi-
cacion del nivel por dummies); ingresos
(media esperada del intervalo en el que se
identifico el usuario); ocupacion: estudiante,
empleado, independiente, patron, otro (iden-
tificacion por dummies); motivo de viaje: tra-
bajo, turismo (dummy l1=trabajo, 0=turismo);
calificacion de la calidad: tiempo de espe-
ra en puesto de atencion, atencion en sala
de espera y aviones, servicio de refrigerio,
numero de vuelos al dia, cumplimiento de
horario, demora y cancelacién de vuelos,
manejo de equipaje, suministro de informa-
cion y manejo y cumplimiento de reservas
(calificacién 1: mejord con la integracion,
2: permaneci6 igual y 3: empeord).

Las dos variables mas importantes para cada
modelo, la variable dependiente y las ofer-
tas de compensaciones, se construyeron de
la siguiente manera: se efectud en primera
instancia una prueba piloto en la que los
entrevistados (por medio de una pregunta
abierta) evaluaron monetariamente el cambio
en el bienestar que provoco para ellos la fu-
sion de las aerolineas. Esta encuesta estimé
que el valor que compensa el cambio del bien-
estar de los pasajeros se encontraba entre
-20.000 y 70.000 pesos para los usuarios de
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Aces, y entre -70.000 y 30.000 pesos para
los de Avianca. Asi, con base en estos
valores, se construyo para la encuesta final
la variable oferta, preguntando al encuesta-
do si X, un valor aleatorio elegido dentro del
intervalo correspondiente, compensaba
el cambio sufrido por la integracion. Final-
mente, se construyo la variable dependiente
basandose en esta respuesta, tabulando la de-
cision del pasajero de aceptar o no la oferta,
como 0 o 1 (metodologia de pregunta
dicotoma).

La variable dependiente toma el valor de 1
cuando el individuo no acepta la oferta de
compensacion que se le propone y el valor
de 0 cuando la acepta, lo cual es coherente

con el modelo metodoldgico, teniendo en
cuenta que si acepta es la respuesta que re-
fleja indiferencia para el individuo entre la
reduccion en la calidad y recibir la compen-
sacion y, por lo tanto, es aquella que debe
tomar el valor de 0 para poder encontrar
luego la disposicion media a recibir A.

En consecuencia, la expectativa de un sig-
no positivo para el coeficiente de cualquier
regresora significa que, a medida que ésta
crece, aumenta la probabilidad de responder
no acepta. Y, de manera contraria, las ex-
pectativas de un signo negativo del coefi-
ciente suponen una mayor probabilidad de
responder si acepta (Cuadro 10).

Cuadro 10
Colombia: signos esperados para la regresion sobre Aces

Regresora

Signo

Oferta compensacion

Ingreso

Nivel educativo

+
+

Ocupacion

+

# Personas dependientes

No se sabe

Calidad

+

Motivo trabajo

+

Pago tiquete

+

Fuente: calculos propios con base en encuesta

del CIE, 2004.

De la regresora oferta se espera un signo
negativo, ya que a medida que su valor au-
menta también se incrementa la probabilidad
de que se compense al individuo y, en conse-
cuencia, debe acrecentar la frecuencia de
aceptacion de la oferta de compensacion. A
niveles mas altos de las regresoras asocia-
das con ingreso, nivel educativo 'y ocupa-
cion, se espera que los individuos motivados
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por efectos ingreso y mayores costos de
tiempo y oportunidad valoren mas el servi-
cio, lo que implica mayores probabilidades
de no aceptar la oferta. Igual ocurriria con
el nimero de dependientes.

Por otro lado, dado que la calificacion para

las regresoras asociadas con la calidad es 1:
mejord con la integracion, 2: permanecio
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igual y 3: empeoro, a medida que esta va-
riable crece la probabilidad de compensar
al individuo disminuye y el signo esperado
es positivo. Finalmente, si el pasajero viaja
por motivo trabajo se presumen altos cos-

tos de oportunidad y mayor valoracion del
bien servicio, al igual que cuando se asu-
me el pago del tiquete, asi que de am-
bas regresoras se espera signo positivo
(Cuadro 11).

Cuadro 11
Colombia: signos esperados para la regresion
sobre Avianca

Regresora

Signo

Oferta

Ingreso

Nivel educativo

Ocupacion

# Personas dependientes

No se sabe

Calidad

+

Motivo trabajo

Pago tiquete

Fuente: calculos propios con base en encuesta del CIE, 2004.

De la regresora oferta de Avianca también
se espera un signo negativo, a pesar de que
el razonamiento logico con respecto al otro
modelo es diferente, es decir, contrario a
Aces, la prueba piloto permitié suponer que
los pasajeros de Avianca ganaron con la in-
tegracion, asi que se brindaron ofertas en-
tre -70.000 y 30.000 pesos en la encuesta
final. Por lo tanto, a medida que crecen es-
tos nimeros, aumenta la probabilidad de no
aceptar la compensacion sugerida (pago por
mejoras en la calidad del servicio). Las
regresoras asociadas con ingreso, nivel edu-
cativo y ocupacion, mientras estdn en un
nivel mds alto, causan una mayor valora-
cion por parte del agente: asi que en este
modelo, en el que se espera una ganancia,
las probabilidades de que el individuo acepte
la oferta crecen y, por lo tanto, se espera un
signo negativo.

172

Dado que la calificacion para las regresoras
asociadas con la calidad son 1: mejord con
la integracion, 2: permanecio igual y 3: em-
peord; a medida que esta variable crece, la
ganancia de los pasajeros con la integracion
debe ser mas pequefia. Por lo tanto, la pro-
babilidad de no estar de acuerdo con la ga-
nancia propuesta se incrementa, lo que implica
un signo positivo. Finalmente, si el pasajero
viaja por motivo trabajo 'y asume el pago del
tiquete, valorara la ganancia y se esperan sig-
nos negativos de los regresores.

Para cada problema se usaron dos formas
funcionales: la lineal y la logaritmica, y para
cada forma funcional se presentan dos
modelos: uno en el que se incluyen todas
las variables que al ser regresadas de for-
ma univariante contra la dependiente se en-
contraron significativas, y otro construido
con las variables significativas encontradas
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(siguiendo el método de construccion de
modelo de Lemerchow).

Los signos del modelo de Aces coincidieron
con los pronosticados y los test de bondad
de ajuste tienen un buen nivel de no rechazo
(véanse anexos 1y 2). Tales hechos permi-
ten inferir que la estimacion de la disponi-
bilidad de los pasajeros a ser compensados
por parte de los pasajeros (DAC), de
20.048,49 pesos en el modelo lineal y
21.401,84 en el modelo logaritmico, tienen
altas probabilidades de estar correctas. Esto
implica que aquellos que en el pasado eran
viajeros de Aces han sufrido una pérdida de
calidad a causa de la integracion cercana al
6,15% del valor del tiquete. Porcentaje que
excede el ahorro en costos operativos de
2% que reportaron las aerolineas gracias a
la integracion.

El modelo de Avianca también cumple con
buenos resultados en los test de bondad de
ajuste, pero algunos signos encontrados no
resultaron ser los esperados, tal y como los
de las regresoras asociadas con la calidad
(véanse anexos 3 y 4). Es posible pensar
que el signo negativo de estas regresoras se
deba a una inelasticidad del individuo al me-
dir el impacto de la ganancia producto de la
Alianza. Finalmente, el modelo estimo6 una
pequeia ganancia para los antiguos usua-
rios de Avianca de 1.597,68 en el logaritmico
y de 264,19 en el lineal, lo que corrobora
los resultados de ganancia de la encuesta
piloto, pero con un valor muy bajo en com-
paracion con el esperado.

Conclusiones

La valoraciéon econdomica del cambio en el
bienestar generado por las alianzas, fusio-

nes e integraciones es un tema de mucha
relevancia en la actualidad; tanto el Estado
como los particulares estan atentos a la apro-
bacion o prohibicion de este tipo de practi-
cas empresariales. La razon de tal interés se
debe, en parte, a los posibles cambios en el
bienestar que tienen todas las partes impli-
cadas en el proceso, lo cual conlleva algu-
nas veces una redistribucion de la riqueza
favorable s6lo a unos pocos. Para el caso
de la Alianza Summa, por ejemplo, se men-
ciono en distintos medios una variacion po-
sitiva en el bienestar de accionistas y
usuarios del servicio, aunque no se analiza-
ron todos los agentes implicados (emplea-
dos y proveedores, entre otros).

En este sentido, el problema para el gobierno
nacional, al permitir los procesos de integra-
cion, es prever si en un proceso como éste
hay un aumento del bienestar general. El pro-
blema al que se enfrenta el gobierno es que
no posee informacion que le permita tomar
la decision acertadamente, y esta sujeto a la
presion de los distintos grupos de interés.

El presente trabajo avanzo en brindarles in-
formacion a las agencias reguladoras sobre
la variacion negativa en el bienestar de los
usuarios que se logrd con la alianza entre
Avianca, Sam y Aces. El estudio encontro
que con la Alianza las empresas ganaron, al
reducir costos, pero los usuarios, particu-
larmente con referencia al servicio que pres-
taba Aces, vieron reducido su bienestar por
el proceso. Por lo tanto, estos resultados se
deben sumar a las pérdidas de bienestar de
empleados, proveedores y algunos accionis-
tas (principalmente de la aerolinea Aces).
Asi mismo, les permiten a los administra-
dores de las aerolineas determinar cudles
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atributos del servicio son mas sensibles al
consumidor, y que, en el caso de las de-
mandas medias y bajas, les permiten tener
una mayor participacion en el negocio.

Hay, en términos del consumidor, una va-
riacién negativa del bienestar por la Alianza
entre las tres empresas. En general, para
Avianca y Aces la calidad se afect6 en los
items de atencién en las salas de espera, en
los aviones y en el cumplimiento de hora-
rios (demoras y cancelacion de vuelos). Si
bien se podria mencionar que en un alto
porcentaje (50%) las demoras son causa-
das por la regulacion de la seguridad aérea
en Colombia, particularmente en temporada
invernal, lo cierto es que hubo diferencias
marcadas de la Alianza Summa con respecto
al servicio prestado anteriormente por Aces
y Avianca.

La metodologia mostr6 que, en general, los
pasajeros de Avianca ganaron levemente o
se mantuvieron en el nivel de bienestar, pero
los pasajeros de Aces perdieron con el
proceso, pues finalmente se presentd un
balance negativo con la Alianza, al haber una
pérdida considerable en el bienestar de los
pasajeros de las dos aerolineas. De esta
manera, la metodologia de valoracién con-
tingente y el uso de mecanismos de revela-
cion de informacion para evitar sesgos en
las respuestas nos ofrecen una aproxima-
cion a la medicion de esta pérdida, y podria
ser util para el gobierno y las entidades en-
cargadas de permitir o no procesos de inte-
gracion en la toma de decisiones mas
convenientes para el bienestar social.

Los resultados del trabajo, aunque con limi-
taciones por analizar s6lo la ruta Medellin-

Bogota, son valiosos en la aproximacion a
un balance del proceso de integracion opera-
tiva de la Alianza Summa. La recomendacion
es seguir perfeccionando la metodologiay la
encuesta, tanto en las variables como en el
suministro de informacién mas confiable que
permita elaborar politicas publicas mas
eficientes en la biisqueda de mejorias en
la calidad de vida de los usuarios del trans-
porte aéreo.
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Anexo 1
Colombia: coeficientes estimados para el modelo lineal de valoracion de pérdidas
de bienestar para los pasajeros de Aces, 2004

Aces lineal Modelo 1 Modelo 2
Rearesora Coeficiente P Coeficiente P
9 Desv. est. Valor Desv. est. Valor
Constante -1,3635 0 1425 -2,284261 0,0002
-0,9297 ’ 0,621905
Oferta -5,69E-05 -5.60E-05
-5,27E-06 0,0000 0,000005 0,0000
Ingreso 1,35E-07 1,420E-07
-7,66E-08 0.0787 6,770E-08 0,0360
. . -0,177984
Motivo trabajo 0,489268 0,7160
. -0,010440
Pago tiquete -0.336457 0,9752 -
. 0.052964
# personas dependientes -0.072830 0.4671
Nivel educativo
0,267513
Posgrado 0.302653 0,3768 -
. -0,317407
Tecndlogo .0.559110 0,5702
Ocupacion -
Patrén 0,069529 0,9037
0,574808
Calidad
., 0,763174 0,623785
Atencion 0.248182 0,0021 0.226444 0,0059
. 0,597458 0,479075
Cancelacion y espera vuelos 0.243683 0,0142 0.215695 0,0263
DAC - 20048,49
Lr 210,2220 201,0097
Log likelihood -128,9432 -138,6242
Mcfadden r-squared 0,4491 0,4203
N 346 346

Fuente: calculos propios con base en encuesta del CIE, 2004.
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Anexo 2

Colombia: coeficientes estimados para el modelo logaritmico de valoracion de
pérdidas de bienestar de los pasajeros de Aces, 2004

Aces logaritmico Modelo 1 Modelo 2
Regresora Coeficiente P Coeficiente P
9 Desv. est. Valor Desv. est. Valor
-3,900366 -2,925660
Constante 0,847612 0,0000 0,640510 0,0000
Inareso 144,510700 150,196900
9 17,809970 0,0000 18,068100 0,0000
. . 0,544003
Motivo trabajo 0.450568 0,2326 0,857917 0,0003
. 0,208992 0,239489
Pago tiquete 0.363753 0,5778 0,776252 0,0007
# personas dependientes 0,020181
p p 0,071568 0,7869 0,229549
Nivel educativo
0,232462
Posgrado 0.308158 0,4634
A -0,348759
Tecnélogo 0,677308 0,6029
Ocupacion
i 0,038233
Patrén 0.516612 0,9410
Calidad
. 1,018714 0,857917
Atenciéon 0.257098 0,0001 0.239489 0,0003
. 0,732313 0,776252
Cancelacion y espera vuelos 0.235306 0,0021 0.229549 0,0007
DAC - 21401,84
Lr 180,3134 177,7565
Log likelihood -145,2892 -150,2508
Mcfadden r-squared 0,3829 0,3717
N 346 346

Fuente: calculos propios con base en encuesta del CIE, 2004.
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Anexo 3
Colombia: coeficientes estimados para el modelo lineal de valoracion de pérdidas
de bienestar de los pasajeros de Avianca, 2004

Avianca lineal Modelo 1 Modelo 2
Coeficiente P Coeficiente P
Regresora Desv. est. Valor Desv. est. Valor
1,831563 3,9867
Constante 0.687811 0,0077 0772767 0,0000
-7,28e-05 -0,0001
Oferta 5.600-06 0,0000 1.140-05 0,0000
-6,58e-08
Ingreso 9.036-08 0,4658
. . -0,578819 -0,7460
Motivo trabajo 0.419941 0,1681 0,309155 0,0158
. -0,10767
Pago tiquete 0,333649 0,7469
. 0,039515
# personas dependientes 0.062577 0,5277
Nivel educativo
0,070339
Posgrado 0.341923 0,8370
. 0,355443
Tecnélogo 0.672666 0,5972
Ocupacion
A 0,508925
Patrén 0.58327 0,3829
Calidad
., -0,03898
Atencion 0,227028 0,8637
. -0,317118 -1,0860
Cancelacion y espera vuelos 0.214089 0,1385 0,295776 0,0002
o -0,389877 -1,0492
Cumplimiento reservas 0.238836 0,1026 0.46987 0,0256
DAC -264,19
Lr 254,2771 275,3973
Log likelihood -90,9541 -83,9082
Mcfadden r-squared 0,5830 0,6214
N 350 350

Fuente: calculos propios con base en encuesta del CIE, 2004.
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Anexo 4
Colombia: coeficientes estimados para el modelo logaritmico de valoracion de
pérdidas de bienestar de los pasajeros de Avianca, 2004

Avianca logaritmico Modelo 1 Modelo 2
Reqresora Coeficiente P Coeficiente P
9 Desv. est. Valor Desv. est. Valor
6,57438 6,47693
Constante 1.304803 0,0000 1,089082 0,0000
381,7595 391,4717
Ingreso 50,14191 0,0000 49,05241 0,0000
. . -2,023834 -1,83048
Motivo trabajo 0,737072 0,0060 0.630152 0,0037
. -0,222954
Pago tiquete 0,500181 0,6558
. 0,054618
# personas dependientes 0,070997 0,4417
Nivel educativo
-0,136302
Posgrado 0,454884 0,7645
Ocupacion
. 0,764675
Patréon 0.709891 0,2814
Calidad
L. -1,275958 0,0007 -1,300067
Espera puestos atencion 0,375419 0,351941 0,0002
. -0,011755
Atencién 0,363345 0,9742
. -0,699137 -0,7689
Cancelacion y espera vuelos 0,331754 0,0351 0,312300 0,0138
L, -0,652771 -0,787171
Informacién 0,376937 0,0833 0,340876 0,0209
. -0,227222
Manejo reservas 0,378492 0,5483
DAC -1597,68
Lr 292,4909 296,1667
Log likelihood -71,8472 -73,5235
Mcfadden r-squared 0,6706 0,6682
N 350 350

Fuente: calculos propios con base en encuesta del CIE, 2004.
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