Comisién de Promocién y Republica Oriental del Uruguay
Defensa de la Competencia Ministerio de Economia y Finanzas

Informe N° 269/2020

Montevideo, 9 de diciembre de 2020

ASUNTO N° 50/2020:
LATAM AIRLINES GROUP S.A./DELTA AIR LINES INC.

Concentracion Economica

1. ANTECEDENTES

Tras la presentacion del formulario de autorizacién de concentraciones y anexos por parte
de las empresas LATAM AIRLINES GROUP S.A. (en adelante, Latam) y DELTA AIR LINES
INC. (en adelante, Delta), se solicité6 un informe econémico para analizar la informacién

aportada por las partes y evaluar los posibles efectos de la concentracion.

2. CARACTERIZACION DEL SECTOR

2.1. Introduccion

El transporte aéreo es un servicio intensivo en capital, el cual necesita de costosos aparatos
para poder operar. Dentro de sus elementos caracteristicos se destaca sus elevados costes
fijos, una demanda muy volatil, la necesidad de conocimientos técnicos especializados y
especial énfasis en las cuestiones relacionadas con la seguridad. Esta combinacion de
estructura de costos y requerimientos de capital genera una elevada proporciéon de costes

fijos a corto plazo (Soler Domingo, 2003).

Por otro lado, su demanda es muy estacional: la mayoria de los vuelos de trabajo se efecttan

durante los dias laborables y la mayoria de las personas toman sus vacaciones durante los
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meses de verano. También presenta un funcionamiento ciclico: estd fuertemente
correlacionada con el crecimiento del PIB y muy afectada por factores ex6genos tales como
acontecimientos politicos, guerras, entro otros. Claro estd ejemplo para el actual periodo
donde, a partir de las consecuencias que tuvo la pandemia del COVID-19 en el sector, se
generd una dréastica reduccion en las conexiones disponibles. En tal sentido, segtin datos de
la CEPAL se estima que, durante los primeros ocho meses del presente afo, las aerolineas a
nivel global han perdido ingresos por aproximadamente 256 mil millones de ddlares, de los
cuales un 7% corresponden a pérdidas originadas en América Latina y el Caribe. En esta
region, esta afectacion ha puesto en peligro a mas de cinco millones de puestos de trabajo
(directos e indirectos), ademas de afectar seriamente a la industria del turismo. Respecto a
las entregas de nuevas aeronaves a nivel global, las mismas han sido pospuestas o
canceladas, generando una caida interanual de 37% en el primer trimestre y de 74% en el

segundo trimestre en las entregas de nuevos.!

Otro elemento a destacar es el vinculo vertical entre las aerolineas y los aeropuertos. Los
ingresos aeroportuarios provienen de dos fuentes. La primera refiere a los cargos por
servicios aeronauticos, donde se incluyen despegue y aterrizaje, tarifas, alquiler de
terminales, estacionamiento de aeronaves y otros servicios. La segunda fuente de ingresos
proviene de servicios no aeronauticos: servicios, estacionamiento, concesiones, alquiler de
oficinas y otros usos. Para estos servicios los aeropuertos poseen un poder de mercado
significativo ya que la elasticidad precio de la demanda es muy baja, generalmente en
aquellos que no presentan otros aeropuertos de similares caracteristicas en la misma

localidad (Oum y Fu, 2008).

Referido a la historia del sector, tradicionalmente ha sido objeto de interés por los poderes
pablicos de los paises: tienen una importancia estratégica, elevados costes fijos,
externalidades significativas y elementos de prestigio nacional. De todas formas, el mismo
ha venido sufriendo importantes cambios en las tltimas décadas, con importantes presiones
hacia una liberalizacién del sector. Las mismas se materializaron en 1978 con el Airline
Deregulation Act, que tuvo un efecto importante en la cantidad de lineas interestatales. Afios

mas tarde, se avanzo6 en el mismo sentido con la Ronda Uruguay (1985) y la concrecién del

! https://www.cepal.org/es/notas/covid-19-impactos-inmediatos-transporte-aereo-mediano-plazo-la-industria-
aeronautica
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Acuerdo General sobre el Comercio de Servicios (GATS), donde se fijé6 un marco general
para la negociacién de acuerdos especificos de liberalizacion de los servicios del sector (Soler

Domingo, 2003).

La liberalizacién significé un proceso que se acentud a fines de la década de los 80 y toda la
década de los 90, a partir de la puesta en funcionamiento de diferentes paquetes de acciones

que supuso importantes cambios en el sector:

e Un aumento en el nimero de pasajeros transportados por las compaiiias aéreas.
e Un aumento en el nimero de compariias aéreas de linea.
e Un crecimiento en el nimero de trayectos entre los diferentes Estados.

e Efecto incierto en los precios.

Debido a las caracteristicas propias del sector sobre el manejo que realizan de los costos,
agregado a las economias de escala y economias gama, se perciben economias de
densidad, que resulta de los ahorros derivados de la proximidad espacial de los oferentes o
proveedores. Las economias de densidad se generan cuando los costos medios disminuyen
al aumentar los vuelos o asientos en las rutas ya existentes, y de esta forma darle una mejor
utilizaciéon a la capacidad ya instalada. Al utilizar varias rutas interconectadas, las
compafiias aéreas pueden utilizar aviones, tripulacion, sistemas de reserva, dispositivos de
comercializacién y otros elementos para generar un ahorro del costo; por ejemplo, si dos
viajes con distintos destinos finales comparten el primer tramo, representan un insumo en
comun para prestar ambos servicios. En tercer lugar, se percibe economias de aprendizaje,
que resulta del momento en que el coste medio disminuye con el transcurso del tiempo de
la produccion total. Por tltimo, también existen efectos de red, que se representa con el
aumento de utilidad de una determinada red para un pasajero a medida que mas aerolineas
se suman a ella. Resulta mas atractivo para un pasajero tener disponible una red més grande

que cuenta de una mayor variedad de conexiones, con més destinos para elegir, que le dé la
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oportunidad para poder acumular y canjear los puntos de pasajero frecuente, tener acceso
a salas de espera preferenciales, entre otros elementos (Concentraciéon Aerolineas

Argentinas - Alitalia, Argentina, 2020).

En los ultimos afios hay dos tendencias las estrategias de negocio de las aerolineas
comerciales: el modelo de organizacion del transito aéreo «Hub and Spoke» y el aumento
en la formacion de acuerdos y alianzas entre las distintas aerolineas para la operacion de los
vuelos y otros elementos del plan comercial (venta de billetes, acumulacién de puntos, entre

otros).

2.2. Hub and Spoke

A partir de las economias de densidad se generan incentivos dirigidos hacia la reduccién
del nimero de conexiones directas y de esta forma beneficiarse de la disminucién en los
costos. Suponiendo que una compania aérea tiene conexiones con N ciudades, sino se

tuviera economias de densidad, existirian T cantidad de vuelos (T=N (N -1) /2).

Sin embargo, si estuviera presente dicha caracteristica y si existiesen conexiones donde no
se perciba un volumen de trafico suficiente, seria posible reducir los costes unitarios
disminuyendo el nimero de conexiones, aumentando el trafico en aquellas conexiones
donde el tréfico sea mayor. En consecuencia, se podrian conectar todos los puntos a través

de N-1 conexiones, como muestra la [lustracién de ambos modelos comparados.

A diferencia del modelo tradicional, que implica que las aerolineas deberan conectar todos
los puntos donde la demanda sea suficiente para hacer sustentable el servicio, el modelo de

red «Hub and Spoke» implica conexiones entre todos los puntos de la red a partir del uso
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de uno (o dos) aeropuerto(s) como eje(s) focal(es). En consecuencia, los vuelos se concentran
en un corto periodo de tiempo en un aeropuerto utilizado como referencia, conocido como
Hub, y desde el cual se redistribuyen los restantes vuelos a diferentes destinos de forma de

maximizar los recursos.

Este modelo es consecuencia de las economias de densidad, donde a partir de la gran
demanda de uno (o més) destinos, se canaliza a la mayoria de los pasajeros a través de dicho
aeropuerto (Hub), y desde el cual se agregan una importante diversidad de conexiones. Por
lo tanto, se reduce o elimina aquellas conexiones sin la demanda suficiente que permita ser
redituable el servicio. A su vez, el modelo permite a las aerolineas un uso maés eficiente de
su infraestructura, por ejemplo, utilizando aviones de mayor porte para conectar los Hubs,

y otros de menor capacidad para conectar con destinos menos demandados.

Como resultado, el modelo «Hub and Spoke» permite aumentar la eficiencia y
competitividad de una red, debido a que el costo de ofrecer el servicio de manera directa
entre varios puntos, es mayor que el que resultado de hacerlo de forma concentrada en uno

o varios puntos (Concentracién Aerolineas Argentinas - Alitalia, Argentina, 2020).

2.3. Alianzas

Otra de las consecuencias que surgen a partir del aprovechamiento de las economias de
densidad, son la suscripcion de acuerdos de cooperacién bilateral y multilateral entre
diferentes aerolineas de distintas partes del mundo. A su vez, los diferentes tipos de

acuerdos estaran condicionados por el nivel de intensidad que implica dicha cooperacién.

En primer lugar, se encuentran los acuerdos interlineales, que implican el ofrecimiento de
asientos a clientes de una aerolinea en un vuelo de otra aerolinea. Este tipo de convenio es

la modalidad que exige una menor coordinacion entre lineas aéreas.
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En segundo lugar, figuran los acuerdos de cédigo compartido, que dan lugar a que una
aerolinea ofrezca vuelos operados por otras aerolineas, pero bajo su propio cédigo
designado. Como consecuencia, dichas aerolineas maximizan la utilidad de sus recursos al
aumentar su cobertura de red, incrementar la oferta de rutas y obtener diferentes beneficios

comerciales y operativos.

Por ultimo, se encuentran las alianzas aéreas internacionales. Estas alianzas significan que
cada miembro que la integra celebra acuerdos bilaterales de c6digo compartido con los
demds miembros de la alianza, asi como diferentes tipos de acuerdos reciprocos que
permiten acceso a diferentes beneficios, como sus salas en los aeropuertos, beneficios de
viajero frecuente y mayores conexiones. Al momento, existen tres alianzas globales,
Oneworld, Star Alliance y SkyTeam, las cuales engloban el 57,5% del trafico de pasajeros

(Concentracion Aerolineas Argentinas - Alitalia, Argentina, 2020).

Dentro de las alianzas estratégicas entre lineas aéreas, Oum et al. (2000) analizan 22 lineas
aéreas que formaban parte de alguna alianza estratégica para el periodo 1986 - 1995. Las
lineas pertenecientes a una alianza estratégica incrementaron su productividad en una

media del 5,7%, mientras que precios de estas lineas disminuyeron en una media del 5%.

Los autores distinguen entre dos categorias de alianzas: las complementarias y las paralelas.
Las complementarias son aquellos donde los trayectos no se superponen, mientras que las
paralelas son aquellas donde el trayecto es ofrecido por mds de una compaiiia. En el caso de
las primeras, se logra un mayor nivel de produccién, disminuyendo el de los competidores,
pudiendo generarse una caida en los precios. En consecuencia, el excedente del consumidor
y el bienestar total es probable que aumente. En el caso de las alianzas paralelas, se percibe
una caida el output total y un aumento en los precios, con lo que el excedente del consumidor
posiblemente disminuya. Por consiguiente, las alianzas estratégicas en general tienen un
efecto incierto, debiendo analizarse caso por caso. De todas formas, los autores indican que
a partir de la liberalizacién de los mercados y la formacién de alianzas transatlanticas ha
tenido efectos beneficiosos para los consumidores con una reduccién en los precios, tanto

en vuelos transatlanticos como internos (Soler Domingo, 2003).
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2.4. Consecuencias de alianzas y fusiones

El correcto funcionamiento de la compleja estructuracion del sector requiere de una estrecha

coordinacién entre vuelos, puertas de embarque, horarios de llegada/salida, etc. Como

consecuencia, las empresas se ven obligadas a realizar fuertes inversiones que expone, en

muchos casos, sus comportamientos estratégicos. Las fusiones o diferentes tipos de alianzas

pueden limitar o eliminar dicha problematica. La fusién de dos redes tiene tres efectos de

caracter general:

En primer lugar, una alianza o fusién implica, generalmente, mejoras de eficiencia en
los costos. La fusion permitira reforzar la estructura, concentrando los vuelos sobre
los aeropuertos focales, reduciendo el namero total de vuelos sin escala y

aumentando la intensidad del trafico.

En segundo lugar, permitird obtener reducciones en los costes para aquellos trayectos
que tenian el punto de partida en una red y el de destino en otra, gracias a las

economias de gama, eliminando el problema de la doble marginalizacién.

Por ultimo, se pueden percibir efectos anticompetitivos, los cuales dependeran del
nivel de superposicion de ambas redes. Ademés, en el caso que la fusion traiga como
consecuencia un aumento en la demanda para el conjunto de la red, puede tener
como consecuencia un incremento en el poder de mercado de la red, tanto en las

compafiias como en los aeropuertos focales.

Mas complejo resulta el escenario cuando ambas redes se superponen: en tales casos, las

ganancias de eficiencia pueden ser muy importantes; pero también pueden reducir la

competencia en multiples mercados. Sumado a este ultimo punto, aunque no suceda la

fusién, el hecho de que las grandes empresas compitan simultdneamente en muchos

mercados incita a que las compafiias se concedan esferas de influencia de forma exclusiva,
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dando lugar a la apariciéon de comportamientos coordinados tacitamente (Soler Domingo,

2003).

Graham et al. (1983) presentan uno de los primeros anélisis de concentracién de mercado
en la industria de las aerolineas. Encuentran evidencia sobre aumentos en los niveles de las
tarifas cuando sucede un aumento en la concentracién del mercado, y una disminucién de
la misma a medida que ingresan més empresas al sector. Los estudios que se centran en las
fusiones en la industria de las aerolineas incluyen a Borenstein (1990), quien analiza solo
dos fusiones en particular, y encuentra aumentos sustanciales en el poder de mercado
después de que se hayan producido estas fusiones. Un estudio efectuado por Kim y Singal
(1993) que estudiaba todas las fusiones que se produjeron en EE.UU. entre 1985 y 1989,
ponia en evidencia que el efecto sobre el poder de mercado era el mas importante, ya que
los precios aumentaron un 4% en promedio en los trayectos superpuestos. Lo mas
destacable del andlisis fue la comprobaciéon del aumento de los precios atin en aquellos
trayectos en los que no se producia esta superposiciéon, debido posiblemente a la
disminucion de la competencia potencial o al refuerzo y ampliacién de la red. Kwoka y
Shumilkina (2010) analizan los efectos de una sola fusién entre EE.UU. Airways y Piedmont
Air, examinando los efectos de los precios que se producen en esos mercados. Encuentran

aumentos significativos en el precio como consecuencia de la fusion.

Mahoney (2014) investigé cambios en las condiciones de mercado para un periodo de 20
afos (1993-2012) en el mercado estadounidense. Se encontré que existe una gran variacion
en los efectos de las fusiones entre los mercados. Aunque los efectos promedio son mixtos,
en la mayoria de los casos resultaron cambios de pequefia magnitud, con aumentos
previstos en las tarifas de mercado del 2% o menos. La conclusién mas relevante que extrae
de su estudio es que existe una importante variacion en la respuesta del precio cuando

cambia la composiciéon del mercado.
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En el caso de Uruguay existen 12 aeropuertos, siendo 10 de ellos de caracter internacional.

Sin embargo, debido a las caracteristicas demograficas del pais, la gran mayoria de las

conexiones se concentran en el Aeropuerto Internacional de Carrasco “General Cesareo L.

Berisso” (Aeropuerto de Carrasco, en adelante).

En el periodo 2019 (enero-diciembre) transitaron 1.987.389 pasajeros por el aeropuerto en

cuestion, representando una caida del 4,24% respecto al afio anterior. Poco menos de la

mitad de los pasajeros representaron entradas (991.693) y la otra mitad salidas (995.696).

Operaron en dicho afio 14 aerolineas, ademas de otras compafias que efectuaron algin

vuelo especial o chérter (738 vuelos). Existen 12 conexiones directas, siendo la mayoria

trayectos con ciudades sudamericanas, a las que se agregan Panamd, Miami y Madrid. Tal

como muestra la Figura 1, la compafiia de mayor transito es LATAM (que incluye LAN,

LAN Perta y TAM) con el 33,14% de los pasajeros, seguido por GOL con el 11,8%.

Cuota de Mercado por Aerolinea - 2019

3314%
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Figura 1

2 Datos obtenidos a partir de del Boletin Estadistico del afio 2019 de la Dinacia.
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Respecto a la disponibilidad de los asientos, en promedio hubo un nivel de ocupacién del
78,5% a partir de los pasajeros trasladados y los asientos ofrecidos. Los mayores niveles se
encontraron en Copa Airlines e Iberia, con valores superiores al 90%; mientras que
Amazonas represent6 el eslabén mas bajo con poco mas de la mitad de los asientos

ocupados.

Nivel de Ocupacion por Aerolinea - 2019
100%

-
Avianca B3.B5%

Armazonas

56T

Respecto al transporte de carga, en el afio 2019 ingresaron al Aeropuerto de Carrasco mas
de 14 mil toneladas y salieron méas de 12 mil. En el caso de los ingresos, se destaca Lan Cargo
con el 29,2%3 (4137 toneladas), seguido por Avianca Cargo (15%), Lufthansa (11,6%) y Air
Class (9,5%). En el caso de las salidas se percibe una distribucién mas uniforme, donde se
destaca Avianca Cargo con 17,1% (2047 toneladas), seguido por Lan Cargo (13,3%%) y
Lufthansa y American Airlines (ambos con el 12,2%). En la Figura 3 se muestran los datos

agregados, sumando las entradas y las salidas.

3 Si se agregan los valores de Lan y Tam, el valor alcanza el 34%
4 Si se agregan los valores de Lan y Tam, el valor alcanza el 16,2%
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4. CARACTERISTICAS DE LA CONCENTRACION

4.1. Caracterizacion de las partes

El siguiente analisis se enmarca dentro de la solicitud de autorizacion de concentracién entre
las empresas LATAM AIRLINES GROUP S.A. (Latam) y DELTA AIR LINES INC. (Delta).
Latam es un grupo de aerolineas integrado por LAN y TAM, desde su concentracion en el
afio 2012. Se dedica al transporte de carga y de pasajeros para rutas domésticas dentro de
Argentina, Brasil, Chile, Colombia, Ecuador y Pert, asi como rutas internacionales que
conectan paises latinoamericanos con Norteamérica, Europa, Africa, Asia y Oceania. Por su
lado, Delta es una aerolinea constituida bajo las leyes de los Estados Unidos en el afio 1925,

dedicada al transporte de carga y pasajeros de rutas domésticas de EE.UU., asi como rutas
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internacionales que conectan dicho pais con ciudades del resto de los continentes. A su vez,
presta servicios de reparacién, mantenimiento y revisién a otras aerolineas y particulares

(fs. 15).

Dentro de los servicios que prestan ambas partes es de importancia resaltar que no existe
solapamiento alguno debido a que Latam ofrece vuelos desde a Uruguay a 5 destinos de
Estados Unidos (Boston, Los Angeles, Miami, Nueva York y Orlando) a través de San Pablo,
Santiago y Lima, mientras que Delta no opera desde o hacia Montevideo. De todas formas,
como se mostrard mas adelante, a partir de determinados acuerdos, la empresa alcanza

cierta participacién entre las conexiones de Uruguay con Estados Unidos.

4.2. Caracterizacion de la concentracion

La concentracion en cuestion se refiere a la celebracion de un Trans-American Joint Venture
Agreement (en adelante, JVA), donde se acordé operar en forma conjunta, figurando como
un dnico agente competidor en lo econdmico dentro de los servicios aéreos de transporte de
pasajeros entre las distintas ciudades de Sudamérica (Brasil, Chile, Colombia, Paraguay,

Pert y Uruguay) y Norteamérica (EE.UU. y Canada).

A su vez, como sefialan las partes, el JVA “se estructura sobre la base del principio “neutralidad
del metal” (o “metal neutrality’). Un acuerdo “metal neutral implica que las Partes son indiferentes
respecto a cudl de las aerolineas efectivamente transporta al pasajero. En este sentido, el “metal” (la
aeronave involucrada) deja de ser relevante a la hora de determinar las utilidades que recibe cada
Parte en el marco del acuerdo JVA” (fs. 25 vto.). Este tipo de acuerdo, cual describen las partes,
es de tipo “profit sharing”, lo que se asimila a un estado de resultados conjuntos. Esta
modalidad incentiva a las partes en la busqueda de sinergias que permitan lograr mejores

précticas y eficiencia en costos.
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4.2. Mercado Relevante - Elementos a considerar

Con el objetivo de una correcta definicién del mercado relevante son varios los elementos
que se deben considerar respecto a la sustituibilidad entre los diferentes factores que

componen el sector.

Tanto para los casos evaluados por la Comisiéon Europea, como en Latinoamérica (casos en
Brasil, Chile, Argentina), se ha optado por un enfoque de “punto de origen / punto de
destino” (O&D), donde cada ruta comercial del transporte de pasajeros representa un
mercado relevante. En otras palabras, la conexién entre dos aeropuertos de ciudades
distintas se considerard como un mercado relevante a ser analizado. De todas formas, y
como se analizard mdés adelante, en funcién de los datos recogidos se realizard una
evaluacion sobre la definiciéon de mercado que sea més conveniente para este caso, debido
a las caracteristicas propias del pais. Para eso es importante analizar el grado de
sustituibilidad entre la conexion de los diferentes puntos y/o regiones que se ven

afectados por la concentracion.

Una vez definido el punto anterior se debe evaluar dentro del marco definido el grado de
sustituibilidad entre vuelos directos e indirectos. Respecto a este punto, la Comisién
Europea ha adoptado en varios casos que los vuelos indirectos constituyen una alternativa
bajo ciertas condiciones. En particular, en aquellos vuelos con una duracién superior a 6
horas, cubriendo una distancia superior a 5.000 km y con un tiempo de escala no superior a
los 150 minutos se podria considerar una alternativa posible respecto a los vuelos directos.
En otros casos se hace referencia a que el tiempo de espera no supere el 50% de duracién del

vuelo.
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A su vez, se debe realizar la distincion entre el tipo de transporte segtin sus caracteristicas.
Por este motivo el transporte de pasajeros y el transporte de carga deben ser considerados

como mercados relevantes diferentes ya que presentan cometidos y procesos diferentes.

Dentro del mercado de transporte de pasajeros, se debe analizar el grado de sustituibilidad
entre los consumidores, donde la jurisprudencia de la Unién Europea distingue entre
diferentes tipos de pasajeros en funcion de su sensibilidad que presentan con el tiempo: los
que son sensibles al tiempo, y los que no lo son. En primer lugar, se encuentran aquellos
que no presentan flexibilidad respecto al tiempo de demora, ya que buscan llegar al punto
de destino lo antes posible. Generalmente tienden a viajar por fines comerciales (business) y
requieren de cierta flexibilidad respecto a sus boletos (cancelaciéon, modificacion, etc.) por
lo que se encuentran dispuestos a pagar mds para obtener dicha flexibilidad. En segundo
lugar, se encuentran aquellos pasajeros con una elevada elasticidad-precio, es decir, viajeros
de vacaciones cuyo interés principal es conseguir el menor precio posible. Generalmente se
trata de pasajeros que viajan por placer o para visitar amigos y familiares, los cuales
reservan con cierto tiempo suficiente de anticipacién y no requieren flexibilidad con su

reserva.

Por ultimo, se debe considerar es la sustituibilidad entre los distintos aeropuertos. Segin
la jurisprudencia europea puede surgir que diferentes aeropuertos de una misma ciudad
sean considerados dentro del mismo mercado relevante. La Autoridad de Aviacion Civil
del Reino Unido (CAA) considera que un "tiempo de acceso a la superficie de dos horas" es el
punto de referencia relevante para las dreas de captaciéon del aeropuerto para el ocio
(Polemis y Oikonomou, 2017). Un estudio del afio 2014, analiz6 el mercado norteamericano
y concluyé que los consumidores parecen responder menos a un cambio de precio
hipotético en el aeropuerto mas grande del mercado. Elemento consistente con la literatura,
ya que los aeropuertos mas grandes tienden a concentrar conexiones troncales, que
generalmente usan el aeropuerto como Hub. A su vez, la sustituibilidad entre aeropuertos

parece ser mayor entre los clientes de las aerolineas de bajo costo (Mahoney, 2014).



Comisién de Promocién y Republica Oriental del Uruguay
Defensa de la Competencia Ministerio de Economia y Finanzas

4.3. Mercado Relevante - Definicion

Ahora bien, en funcién de la informacion detallada previamente y los datos que se tienen,
se debe realizar una definicion del mercado relevante para este caso. Como fue senalado, la
definicién mas utilizada refiere a “punto de origen/punto de destino” (O&D), donde la
conexion entre dos aeropuertos de puntos diferentes representa un mercado relevante. Sin
embargo, el mercado uruguayo presenta ciertas peculiaridades que obligan a analizar de

forma detallada los datos presentes para evaluar que definicion sea la mas conveniente.

En primer lugar, en Uruguay la inmensa mayoria de las conexiones internacionales
(superiores al 90%) se realizan a través del Aeropuerto de Carrasco; a su vez, las conexiones
con otros continentes (Centroamérica, Norteamérica o Europa) se realizan solamente a
través del mismo. Por tal motivo, no parece ser conveniente que el “origen” del mercado
relevante esté definido por el Aeropuerto o por Montevideo, sino que se deberia definir en

referencia al pais.

En segundo lugar, utilizando como referencia las consideraciones utilizadas por la
Comision Europea, seria prudente agregar a la definiciéon del mercado aquellos vuelos con
una escala que conecten Uruguay y las distintas ciudades de Norteamérica, ya que la tnica
conexion directa existente es entre Montevideo y Miami realizado por American Airlines.
Esta conexion resulta ser la menos duradera entre las diferentes opciones que conecta
Uruguay con Norteamérica, con una distancia por encima de los 7.000 km y una duracién
superior a las 9 horas. En este sentido, el servicio no pareciera presentar un nivel elasticidad
precio-demanda tan bajo que no permitiese considerar a los consumidores utilizar la opcién

de una escala, en caso que el precio del vuelo directo no le sea conveniente.

Por su lado, en el caso del transporte de pasajeros las partes han propuesto que para la

definicién del mercado geografico se considere un enfoque entre paises. Referido al
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mercado relevante por producto proponen que el andlisis se realice mediante pares de
Origen & Destino (O&D) (fs. 28 vto.). Quien suscribe entiende al mercado por producto
diferenciado segin el transporte de pasajeros y de carga, donde los productos
transaccionados son distintos, y a partir de dicho punto identificar posibles competidores.
Los posibles solapamientos entran dentro de la consideracién del mercado geografico a
partir de las posibles definiciones que se pueden realizar. De todas formas, quien suscribe
comparte que dicha definicién debe compartir el enfoque a nivel de paises, en este caso
Uruguay - ciudades de Norteamérica. Esta decisién se respalda con los datos que presentan
las partes, donde se desagrega segtin los 10 principales destinos de Norteamérica, tal como
muestran las siguientes figuras. A su vez, se entiende que no es necesario considerar cada
mercado relevante segtin el tipo de pasajeros (turista o business, por ejemplo), debido al
pequefio mercado que representa ser el uruguayo, donde la categoria business implica una

reducida parte de la demanda.

10 Principales Destinos de Norteameérica - Reservas 2019
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Tal como muestra la Figura 4, el principal destino es Miami, seguido por Nueva York, y
luego se percibe una distribucion similar entre el resto de los destinos, que representan el
27,1% de las reservas. Salvo en el caso de Nueva York y Los Angeles, donde Latam casi
alcanza el 40% de las reservas, en el resto de los casos existe un marcado dominio del resto
de las aerolineas. En el caso de Delta, las reservas no implican vuelos directos ofrecidos por
la empresa, sino que refiere a su participacion en el mercado a través de acuerdos
interlineales y de c6digo compartido. Respecto a la distribucién entre los destinos de las

partes, se muestra la Figura 6.
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Con esta informacion queda evidenciado que no existe un destino (ciudad) que abarque el

total o el casi total de las reservas que lleven a pensar en una alternativa que escape de del

enfoque pais-pais que se ha adoptado para definir el mercado relevante.

En el caso del transporte aéreo, las partes coinciden con lo sefialado en el Informe 268/2020,

donde se indica que el enfoque entre pares “O&D” no resulta ttil, sino que se debe utilizar

una perspectiva desde zonas geogréficas mas amplias considerando “la baja sensibilidad al

tiempo y la naturaleza intermodal de este tipo de transporte” (fs. 29). En este sentido, el mercado

quedara definido segtin la conexién Uruguay-Norteamérica o Norteamérica-Uruguay.

En conclusion, el mercado relevante para el transporte de pasajeros quedara definido

como la conexiéon Uruguay-Norteamérica; y en el caso del transporte de carga se guiara

segln la direccion: Uruguay-Norteamérica y Norteamérica-Uruguay.
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4.4. Competidores

Ya definido el mercado relevante, habria que detallar cuales son las principales comparias

resultan ser competencia para las partes en el caso del transporte de pasajeros en el trayecto

Uruguay-Norteamérica.

=  American Airlines. Unica aerolinea con conexion directa, en este caso a través de la

ruta Montevideo-Miami

* Copa Airlines. Conecta a Uruguay con ciudades norteamericanas a través de la

ciudad de Panama.

* Avianca. Realiza conexiones las conexiones Montevideo-Lima, Montevideo-Bogota,

donde posteriormente conecta con ciudades norteamericanas

* Aerolineas Argentina. Conecta a Uruguay con ciudades norteamericanas a través de

Buenos Aires

A su vez, en menor medida figuran otras aerolineas, como Air Canadd, United y otras.

Respecto al transporte de carga, tanto para la conexion Uruguay/Norteamérica como

Norteamérica /Uruguay, el principal grupo que compite en la ruta comercial es American

Airlines y en menor media Sky Lease Cargo.
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4.5. Cuota de mercado

Una vez definido el mercado relevante, se debe proceder a conocer la cuota de mercado
definida por la posible concentraciéon entre ambas partes. Para ello se debe analizar de forma

separada el transporte de pasajeros del transporte de carga.

» Transporte de pasajeros

Para el caso del transporte de pasajeros, las siguientes figuras muestran la cantidad de
reservas para el periodo 2015-2019 segin cada aerolinea, y cual seria su participacion en el

total de las reservas vendidas.

Reservas por Afo y Aerolinea - Transporte de Pasajeros
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Figura 7
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Reservas por Afio y Aerolinea - Transporte de Pasajeros
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En primer lugar, dentro del mercado relevante definido para el transporte de pasajeros
existe un dominio por parte de la empresa American Airlines, la cual en 2019 abarco casi la
mitad de las reservas. En segundo lugar se encuentra Latam, la cual ha reducido su
participacion en el periodo analizado, y posteriormente se ubica COPA Airlines. La
participacion de Delta es muy reducida, lo que implica que la concentracién no generaria

cambios relevantes en las participaciones del mercado definido.

> Transporte de carga

En el caso del transporte de carga, el mercado definido es direccional, por lo que cada par
de origen destino representa un mercado relevante. Por lo tanto, Uruguay-Norteamérica y
Norteamérica-Uruguay son mercados relevantes distintos. Las siguientes figuras muestran

las toneladas transportadas segtin cada aerolinea y sentido para el periodo 2015-2019.

Misiones 1423 Piso 2 — Montevideo - Uruguay — (598 2) 1712 3511 — competencia@mef.qub.uy



mailto:competencia@mef.gub.uy

Toneladas por Aerolinea - Conexidén Uruguay EEUU.

Aerclinea @American @Latam @5Sky Lease

2ma

2me

= m7?
= 20
o
26
2013
o 300 1000 1500 2000
Toneladas
Figura 9
Toneladas por Aerolinea - Conexion EE.UU. Uruguay
Aerolinea ®American ® Delta ®Florida West @Lztam @ Otras @5ky Lease @'Western Global
|
2019 —
|
018 r
I
© 2017
L X
|
2016 _
|
2015 L
[

3.000

=
=
=
in
;
=
P
E
(=
r

L
=
L
i
=
;
=
B
in
=

Toneladas

Figura 10

En primer lugar, el mercado que tiene como destino a Uruguay presenta volimenes de

comercializacién mucho mayor que el mercado con destino Norteamérica. En el primero se
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comercializaron 31.410 toneladas (4.871 en 2019), contra 13.357 del segundo mercado (1.830
en 2019).

En segundo lugar, en el caso del mercado Uruguay-Norteamérica, Latam tiene una
participaciéon exigua, solamente presentado bienes comercializados en el afio 2017. Por el
contrario, en el mercado Norteamérica-Uruguay la participacion de Latam varia,
representando el principal agente en dichos términos, con casi un 75% de participacion de
mercado en el afio 2019. De todas formas, la participacion de Delta es casi nula, por lo que
no sucederian cambios en la estructura del mercado en caso de llevarse a cabo la

concentracion.

4.6. Barreras de entrada

Otro elemento de central consideracion son las posibles barreras de entrada que pueden
surgir en el sector. Para ello, quien suscribe, entiende relevante considerar dos elementos.
Por un lado, las reglamentaciones locales que permiten el uso del espacio aéreo de cada pais;

y por otro, la disponibilidad actual de los aeropuertos.

Respecto al primer punto, la autoridad encargada para Uruguay es la Direccion Nacional
de Aviacién Civil e Infraestructura Aeronautica (DINACIA), dependiente del Ministerio de
Defensa Nacional (MDN). Segtn informacién brindada por las autoridades de dicho
organismo sefialan que “las empresas extranjeras y nacionales para volar desde y hacia el territorio
nacional, deberdn cumplir con los requisitos legales establecidos en los articulos 13 y 14 del Decreto
del Poder Ejecutivo 39/977 de fecha 25 de enero de 1977”; asimismo indican que a “ninguna
empresa que haya cumplido con los requisitos ut supa referidos, se le nego la autorizacion” (fs. 402).
Sobre este punto, las partes sefialan que “las barreras son principalmente de orden administrativo
y no presentan mayor dificultad” (fs. 34 vto.). En este sentido, son tres los tipos de solicitudes

que se deben gestionar:
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e Solicitud de operacion aeronautica
e Solicitud de operaciéon aduanera

e Solicitud de operaciones con transporte de personas

El segundo elemento a considerar, es la disponibilidad que se encuentra en los aeropuertos.
En este caso, como el mercado relevante fue definido como Uruguay-Norteamérica, se
deben considerar el Aeropuerto de Carrasco y los principales aeropuertos de América del
Norte. Brindar un servicio de transporte aéreo requiere de toda una serie de complejidades
que involucra a los servicios aeroportuarios conexos: control del trafico aéreo, gestion y
manipulacién de los equipajes, mantenimiento de los aviones, gestion de las puertas de
entrada/salida y de los derechos de despegue y aterrizaje (también conocido como slots).
En ocasiones, el marco normativo o regulatorio, las normas de seguridad o la disponibilidad
de espacio, representan una restriccion al limite del nimero de empresas que pueden
ofrecer estos servicios. En la medida en que algunos de estos servicios estdn estrictamente
asociados a las compafiias aéreas, una concentracién o una alianza puede generar el riesgo
de reducir la competencia en el mercado del transporte aéreo, pero también en la provision
de estos servicios, limitando la entrada de nuevos competidores. Si la capacidad existente
se utiliza ineficazmente o si las posibilidades de aumentar la capacidad no se aprovechan,
las compafias aéreas competidoras no podran acceder a los servicios esenciales, teniendo

incidencia sobre la competencia y la eficiencia en el transporte aéreo.

Por tal motivo, es importante realizar un anélisis respecto a los slots. Un slot representa una
unidad de espacio y de tiempo durante la cual un avién puede aterrizar o despegar en un
aeropuerto. Al ser un namero finito, en aquellos lugares donde del grado de congestion del
aeropuerto es elevado, las posibles problematicas dependen del establecimiento de un
sistema eficaz para la atribuciéon de los mismos. Estos derechos que se derivan de los
protocolos IATA (Asociacion Internacional de Transporte Aéreo), implican que una linea
aérea que utiliza un slot podra utilizarlo siempre que utilice la mayor parte del tiempo (use
it or lose it). Este elemento constituye un incentivo para que las compafiias empleen todos
los slots de que disponen, incluso volando en trayectos con pérdidas (Soler Domingo, 2003).

En algunas ocasiones el coste de disponer de un slot se ha convertido en una barrera a la
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entrada de nuevos competidores. De todas formas, Dresner et al. (2002) indican que, aunque
los contratos entre aeropuertos y aerolineas dominantes puede correlacionarse con un
mayor poder de mercado, a menos que el aeropuerto tenga una capacidad limitada, estos

contratos no podran inhibir la entrada de nuevos pasajeros.

Para conocer la situacion de slots en cada aeropuerto, existe una clasificacion que la IATA
le asigna a cada aeropuerto segin la disponibilidad de cada lugar. Cudnto mayor el valor,
menor la disponibilidad de slots, y por lo tanto posibilidad de ingresar al mercado. El
aeropuerto de Carrasco es Nivel 1, lo que significa que no es un aeropuerto coordinado, por
lo que no existen problemas de congestion, ni de dificultades para la obtencién de slots en
dicho aeropuerto. Para el caso de Norteamérica no es relevante el anélisis debido a que el
mercado no esta definido en una sola ciudad o aeropuerto, sino que existe una amplia gama

de destinos que se enmarcan dentro del mercado relevante definido.

A su vez, las partes agregan que entre Estados Unidos y Uruguay se ha firmado un acuerdo
de “Cielos Abiertos” en el afio 2004, que implica el mantenimiento de acuerdos bilaterales
y multilaterales segtn el cual se liberalizan los mercados de transporte aéreo minimizando
la intervencién gubernamental. Este acuerdo implica el grado maximo de colaboracion y
garantiza la aplicacién de diferentes “libertades”: técnicas, comerciales, entre otras (fs. 34

vto.).

4.7. Eficiencias

Respecto a las eficiencias que la concentraciéon podria ocasionar, quien suscribe entiende
que no es necesario profundizar en este aspecto debido a que la concentracién no implica (o
casi no implica) un solapamiento entre los servicios que ofrecen ambas compafias en
funcién del mercado relevante definido, tanto para el transporte de pasajeros como para el

transporte de carga.
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6. CONCLUSIONES

En conclusion, quien suscribe entiende que la concentracién debe ser aprobada, tanto para
el transporte de pasajeros como para el transporte de carga, debido a que no generaria

perjuicios al marco competitivo de los mercados relevantes analizados.

Martin Sequeira
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