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Resumen

El presente trabajo tiene como objetivo analizar el impacto de las
fusiones y adquisiciones especificamente en el sector aeronautico
dedicado a dos empresas estadunidenses, como es el caso de
American Airlines y US-Airways, durante el periodo diciembre 2005
hasta diciembre 2015. Para ello se han de considerar las fuentes
primarias, como investigaciones previas, informes presentados por
ambas aerolineas, la Ley antimonopdlica de Estados Unidos, asi
mismo, informes del Departamento de Transporte (DOT, por sus siglas
en ingles. Metodol6gicamente, el trabajo se centrara en el estudio
documental de los diferentes paper elaborados por (Kumar , Delta
northwest airline strategy merger, 2008) (Duksaite & Tamosiuniene,
2009 ) (Moss & Mitchell , 2012) (Rae Baterman & Droske Westphal ,
2011) los cuales presentan datos cualitativos y cuantitativos valiosos y
gue permiten analizar la naturaleza del impacto de dicha fusion. De
igual manera se estara evaluando aquellas variables fundamentales
para las aerolineas, como son: cantidad de pasajeros y vuelos, gastos
en operaciones y los ingresos netos, con la finalidad de dar a
responder a los objetivos generales y especificos. A su vez se explicara
el paradigma estructura, organizacion y resultado de las Economia
Industrial.

Palabras claves: Fusion, adquisicion, sector aerondutico, aerolineas,
American Airlines, US-Airways, decisiones.
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Introduccién:

El primer vuelo registrado a nivel mundial se realizé en 1903 por los
hermanos Wright, y duré aproximadamente 12 segundos. Podemos destacar
que la aviacion ha sido una de la industria donde los avances tecnoldgicos
han tenido mayor relevancia. Ya para el afio 1914 se habia desarrollado el
primer vuelo comercial del mundo, el cual tenia como destino la ciudad de
Tampa, en el estado de Florida, y su origen era en la ciudad de St
Petersburg en el mismo estado, dicho vuelo comercial duro 20 minutos
desde el despegue hasta el aterrizaje con una distancia de 32 km entre

ambas ciudades.

En el parrafo antes descrito observamos que pasaron solo once (11)
afos para que se diera el primer vuelo comercial de la historia de la aviacion.
Fue asi que para el afio 1919 se realizé el primer vuelo trasatlantico del
mundo, el cual tenia como destino Irlanda, saliendo de Canad4; dicho vuelo

duro 16 horas y con una distancia de 3.630 km.

Desde ese momento se empezdé a ver como la aviacion tanto
comercial, como civil y militar fue experimentando grandes cambios. En los
primeros vuelos no existia comunicacion entre la aeronave en vuelo y tierra.
Fue entonces cuando la organizacion Bureau Of Air (BOA, 1926) cre0 el
primer centro de trafico aéreo del mundo, pero aun no se tenia contacto

directo con los aviones.

Luego de muchos avances tecnolégicos, de planificacion vy
organizacion el area de la aviacion tuvo un gran desarrollo en el sector

comercial.
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Una vez creada la organizaciéon del Bureau of Air (BOA), también
comenzaron, por un lado, a surgir nuevas aerolineas y, por otro, la expansion
de rutas ya existentes. Sin embargo, la seguridad aérea no estaba

desarrollandose a la misma velocidad que estas aerolineas.

Para ilustrar lo anterior tomamos en cuenta las estadisticas
presentadas por la Federal Aviation Administration (FAA, segun sus siglas en
inglés) las cuales indicaban que el nUumero de accidentes fatales, a partir del
afio 2000, resultaban cada vez menores. Por ejemplo, para el afio 2000 los
datos indicaban una relacién de 0,0018 accidentes por cada 100.000 salidas
de aviones (Federal Aviation Administration). Esta referencia concibe el area
de la aviacién como uno de los sectores mas seguro en lo que ha transporte

de personas se refiere.

Por otra parte para tener una idea clara a que se dedica la Federal
Aviation Administration (FAA, segun sus siglas en inglés), es aquella
organizaciéon que tiene como finalidad proveer la seguridad y el uso eficiente
del espacio aéreo de los Estados Unidos, pero ademas se ha encargado de
recolectar informacion estadisticas de la aviacion civil, comercial y militar del

mencionado pais.

Asi como las estadisticas sobre la seguridad aérea fueron avanzando
hasta proporcionar un mejor rango de confianza para el usuario, se da paso
al crecimiento del numero de aeropuertos disponibles en todo el territorio
nacional de los Estados Unidos de Norteamérica. En ese sentido, podemos
observar que el departamento de transporte de Los Estados Unidos ofrece la
siguiente data: para el afio de 1980 existian 15.161 aeropuertos. Ya para el
afio 2013 la cantidad de aeropuertos habilitados tanto comercial como
privados habia ascendido a 19.453, es decir, un incremento de 28%.
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En ese mismo orden de ideas podemos destacar el aumento en el
parque de la aviacion. Para el afio 1960 se determin6 que habia disponibles
76.549 aviones, mientras que para el afio 2012 habia, en funcionamiento,

209.034 aeronaves, representando asi un aumento del 273%.

Para continuar destacando como la aviacion comercial fue avanzando
desde el primer vuelo hasta la actualidad, presentaremos un cuadro
explicando la cantidad de vuelos tanto nacionales como internacionales en
los Estados Unidos de Norteamérica desde el afio 2002 hasta la actualidad
(2015)

12



Cantidad de vuelos Nacionales e internacionales (todas las aerolineas

de Estados Unidos)

Cuadro N°1
ANO | NACIONALES | INTERNATIONALES| TOTAL
2002 8,085,083 1,023,994 9,109,077
2003 9,458,818 1,129,990 10,588,808
2004 9,968,047 1,220,679 11,188,726
2005 | 10,038,373 1,267,681 11,306,054
2006 9,712,750 1,299,209 11,011,959
2007 9,839,578 1,335,963 11,175,541
2008 9,378,227 1,338,748 10,716,975
2009 8,768,938 1,263,365 10,032,303
2010 8,702,365 1,297,968 10,000,333
2011 8,649,087 1,319,371 9,968,458
2012 8,446,200 1,358,847 9,805,047
2013 8,323,404 1,383,505 9,706,909
2014 8,107,135 1,429,892 9,537,027
2015* | 4,678,535 852,364 5,530,899

Elaboracion: Propia a partir de los datos Bureau of Transportation Statistics

T-100 Segment data

*Datos hasta el mes de Julio 2015

Podemos observar que en dicha tabla se presenta un crecimiento del
4.7% en las cantidades de vuelos de los Estados Unidos tanto nacional
como internacional. Esté es otro punto importante por el cual la aviacion es
uno de los sectores que ha avanzado rapidamente con respectos a otros

sectores.
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Desde la creacion de la primera aerolinea en Estados Unidos, fundada
en 1914 con el nombre St Petersburg y cuyo Vviaje inicial fue de St
Petersburg a Tampa (Florida), hasta la actualidad (2015) se han creado
aproximadamente un total de 130 aerolineas, las cuales se ocupan tanto el
traslado de personas como del transporte de carga a nivel nacional e
internacional, teniendo en cuenta que esas 130 aerolineas son solamente del
mercado Estadounidense. Adicionalmente, se tiene registros de que esas
aerolineas se han fusionado con otras para permanecer en ese exigente
mercado. Por otro lado, han desaparecido importantes lineas aéreas que
operaban en el mercado nacional, tal es el caso de la aerolinea Primaris

Airlines

Es importante resaltar que este crecimiento del numero de
aeropuertos equivale a mas aviones comerciales fabricados y en programas
de vuelo con destinos que abarcan un importante volumen del mercado
nacional e internacional de USA. Por supuesto, todo ello también posee un
impacto muy importante en el sector econdmico. Dicho impacto ya es
registrable, incluso, en el producto interno bruto (PIB) de los Estados Unidos.
Por ejemplo, para el afio 1980 el area de la aviacion representaba 0,47% del
PIB, con respecto a todos (aviacion, terrestre, maritimo) los servicios de
transportes. Asi mismo, para el afio 2013 representaba el mismo porcentaje
qgue en el afio 1980 (0,47%)

Cabe destacar que la industria aeronautica es la encargada de
producir aviones con la finalidad de que las aerolineas obtengan las
aeronaves. Asi mismo, como se mencion0 en parrafos anteriores, esta
industria ha experimentado grandes desarrollos, ahora bien fue luego de
cincuenta y cinco (55) afios del primer vuelo, que la empresa Boeing lanza el
primer avion de pasajeros con turbina de manera exitoso, ya que antes se

habia desarrollado un avion con turbina pero no era del tanto seguro, porque
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la turbina se encontraba dentro del ala y esta alcanzaba altas temperaturas,
provocando que se incendiara y la pérdida de la aeronave.

Teniendo en cuenta lo expuesto hasta el péarrafo anterior podemos
entrar en materia de analisis respecto a las estrategias que pueden tomar las

aerolineas para poder competir en mercados nacionales e internacionales

Unas de las estrategas mas relevantes que se puede mencionar para
el area de la aviacion comercial son las fusiones y adquisiciones.
Entendiendo por fusién, aquella negociacion que pactan dos empresas para
poder asi trabajar juntas y competir mejor unidas que por separado. Cuando
hablamos de una adquisicion es aquella en donde una empresa compra en

su totalidad a otra, ya sea de manera hostil o pactada. (Mayo , 2002)

Tomando como referencia inicial el parrafo anterior, nuestro propdsito
consiste en analizar el impacto de la fusion entre la empresa American
Airlines y US Airways, respectivamente, y como es la caracteristica del
comportamiento econémico antes y después del mencionado proceso de
fusion. Como fuente de informacion estadistica nuestro marco referencial es
tomado del Department Of Transportations (DOT por sus siglas en ingles),
Department de Justice (DOJ por sus siglas en inglés), American Airlines,
Federal Aviation Administrations (FAA, pos sus siglas en inglés), y US
Airways. Ademas, publicaciones certificadas (papers) que exponen fusiones
de empresas relacionadas con la aeronautica, y tesis universitarias de

diferentes Casas de Estudio.

Por otra parte, estaremos evaluando dos aristas importantes. La
primera, el comportamiento de la ley antimonopolista de los Estados Unidos;
la segunda, el caracter y/o comportamiento del ranking mundial de

aerolineas en su ejercicio individual y luego una vez fusionada. Tal es el caso
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de American Airlines que se encontraba en el puesto nimero nueve (09) y la
US Airways en el puesto numero ocho (08), respectivamente, versus la
posicion alcanzada por ambas debido a la fusion. Para ello contamos con
datos obtenidos de la American Consumer Survey Index Score, firma que se
encarga de investigar a los consumidores de los Estados Unidos, con la
finalidad de evaluar en qué posicion se encuentran las empresas que prestan

servicio en dicho pais.

Ahora bien ya explicado una breve introduccion acerca de la aviacion
de Estados Unidos, nos concentraremos en abarcar un poco la manera como

se realizara este trabajo de investigacion.

Como se ha mencionado anteriormente nuestro trabajo comprende de
un analisis de investigacion de las fusiones y adquisiciones en el sector
aeronautico utilizando un caso piloto como es American Airlines y US
Airways. El presente trabajo se estructuro principalmente en cinco capitulos,
gue mas delante se explicara cada uno de ellos. En este mismo orden de
ideas el trabajo fue realizado con la finalidad de cumplir con los objetivos
planteado en el siguiente capitulo.

De igual manera para cumplir con esos objetivos, primero se estudio
toda la aérea de la aviacion en los Estados Unidos de Norteamérica.
Segundo se estudié todos aquellos puntos importante en el sector industrial,
por ejemplo: el paradigma estructura, comportamiento y resultado que es el
punto principal del sector industrial, en esta parte se estudiaron varios
autores importante (Cabral, 1997) y (CHEVALIER, 1977) entre otros autores
con la finalidad de explicar cada parte del paradigma y como esta
relacionado con nuestro trabajo de investigacion. En la tercera parte
relacionamos el marco metodologico es decir el tipo de investigacion

presentada para este trabajo. El parte nimero cuatro se recopilo datos de las
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empresas American Airlines y US Airways para dar respuestas a nuestros
objetivos, los principales datos utilizados son: 1) cantidad de pasajeros; 2)
cantidad de vuelos 3) ingresos operativos y 4) ingresos netos, y su vez se
estara presentado datos del precio de combustible y la cantidad de
empleados de cada empresa, factores que afectan directamente a los gastos
operacionales. En la parte numero cinco el lector podr4 observar las
conclusiones dadas para esta trabajo, la conclusién relevante sera si la

fusidn presento un caso de pérdida o benéficos para la empresa.

En el parrafo siguiente se podra observar la estructura del trabajo de
manera breve, ademas la siguiente estructura presentara una idea de como
esta distribuido nuestro trabajo y de igual manera se relaciona con lo

explicado en los parrafos anteriores

Esta investigacion se ha estructurado en cuatro capitulos: capitulo 1:
PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA, OBEJTIVO GENERAL Y OBJETIVOS
ESPECIFICIOS de la investigacion, GRADO DE FACTIBILIDAD DE LA
INVESTIGACION; capitulo 2: investigaciones y fuentes de informacion
vinculada al planteamiento del problema; capitulo 3: METODOLOGIA DE LA
INVESTIGACION; capitulo 4: andlisis de la informacion; capitulo 5:

presentacion de las conclusiones y recomendaciones.
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CAPITULO I: EL PROBLEMA

1.1 Planteamiento del problema

En las ultimas décadas en el area de la economia industrial las
empresas Yy diversos autores se han dedicado a evaluar como puede afectar
una fusién en términos de beneficios, costos y productividad para las
empresas. Nuestro estudio se basara principalmente en las fusiones que se
llevan a cabo en el area de la aviacibn como se ha mencionado
anteriormente, y asi mismo por qué algunas empresas aeronauticas desean

fusionarse.

Tanto para nuestro tema de investigacion como otros sectores
(agricola, financieros, de salud, entre otros), las fusiones se realizan con dos
objetivos principales:1) reducir costos y 2) aumentar los beneficios para

ambas empresas fusionadas.

La mayoria de las fusiones que se han llevado a cabo en esta area se
han producido en Estados Unidos, podemos encontrar algunas fusiones
como por ejemplo:, por ejemplo: Delta-Northwest Airlines 2008, American
Airlines-US Airways, 2013 (caso de estudio) y United-Continental Airlines
2010, las fusiones se han mencionado con la finalidad de obtener

informacion previa antes del caso de estudio.

Las lineas aéreas arriba mencionadas constituyen las empresas mas
importantes de Estados Unidos como corporaciones que ofrecen servicio de
transporte entre destinos nacionales e internacionales. Esta importancia
resulta, en parte, del impacto que surge en los numeros de vuelos y salidas

que implicaba en el pasado para cualquiera de estas aerolineas. Como
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referencia podemos mencionar que la flota en la actualidad entre American

Airlines y US Airways comprende un total de 970 aviones.

Por otra parte, cuando las empresas deciden fusionarse hay varios
aspectos importantes que deben considerarse como la reduccion de costos y
el aumento de los beneficios. También debe evaluarse el impacto que
generaria en los usuarios la creacion de un nuevo nombre para ambas
empresas o0 si quedarse con la unién nominal que muestre la referencia de
ambas empresas como una sola corporacion. A su vez, coOmo administraran
los beneficios de los empleados, oferta en calidad de servicio, oferta en

namero y cantidad de vuelos por dia, entre otros aspectos relevantes.

De igual manera, estas fusiones deben ponderar como legalizar el
nacimiento, prestacion de servicio, continuidad y permanencia en el futuro sin
salirse del marco de ley que cuida y protege el comportamiento de los
mercados. Tal es el caso de las Leyes Antimonopolio de las Estados Unidos

de Norteamérica.

Las leyes antimonopolio exigen que todo proyecto de fusion
empresarial deba ser entregado a las autoridades gubernamentales para que
estas analicen y evallen si dicha fusién cumple con los parametros legales y

no estar en condiciones de monopolizar el mercado mismo.
1.2 Formulaciéon del problema:

Para la formulacion de este problema debemos desarrollar la postura
tedrica de varias fuentes de informacion. Debemos ubicarlas en un contexto

histérico definido. Ademas, debemos presentar a modo de enunciado
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algunos de los criterios o indicadores que permitan evaluar o comparar el

impacto que posee la fusion como estrategia empresarial.

En vista de la evolucion de la aviacion en los ultimos aflos como lo
explicamos anteriormente, pusimos mucho interés en analizar mas de cerca
el funcionamiento de las aerolineas. Asi mismo poder relacionarlo con la
economia. Uno de los temas que en nuestra carrera nos parecio interesante
es la economia industrial. Ya que en ella nos encontramos temas
importantes como las fusiones y adquisiciones, entre otras. Es por esta razon
gue se quiso fusionar el tema de la aviacion con la economia con la siguiente
interrogante ¢es posible que una fusion provoque beneficios para ambas

empresas fusionada, un caso especifico American Airlines y US Airways?

1.3 Objetivo general:

e Analizar las fusiones en las empresas aeronauticas, especificamente
en el caso de American Airlines - US Airways, durante el periodo
diciembre 2005-2015.

1.4 Objetivos Especificos:

e Contrastar si la fusion llevada por American Airlines y US Airways
produjo un beneficio para ambas empresas.

e Estudiar si luego de la fusiébn las empresas ofrecen una mayor
cantidad de destinos y aumento en la flota de aviones.

e Examinar como se determina el precio de transferencia de una fusion

en el mercado de la aviacidon comercial.
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1.5 Justificacion de lainvestigacion:

La propuesta de un trabajo de investigacion centrado en analizar el
impacto que poseen las fusiones en las empresas de aerolineas,
especificamente en el caso de American Airlines - US Airways, durante el
periodo diciembre 2005-2015, constituye un aporte académico que podria
servir para profesionales tanto de economia como agentes del sector
aeronautico, y asi mismo, como base de desarrollo para futuras
investigaciones y para la toma de decisiones de posibles inversiones. Dicho
trabajo tiene justificacion desde el punto de vista econémico, gerencial e
industrial, porque si muy bien estaremos evaluando una empresa de

aviacion puede servir como referencia para otros tipos de empresas.

Por otra parte esta investigacion presenta una importancia para el
sector de la economia industrial, ya que se podra contrastar todos aquellos
puntos resaltantes a la hora de realizar una fusion, debemos aclarar que
dicho trabajo de investigacion servirA como caso piloto para otras
investigaciones y la toma de decisién para las empresas. De igual manera
esta investigacién conllevara a ofrecer conclusiones de las fusiones y

adquisiciones como estrategia empresarial.

1.6 Viabilidad:

Esta investigacion es viable porque se cuenta con datos estables
ofrecidos por American Airlines Group y que aparecen en Wall Street
Journal. También contamos con informacion tomada del Departamento de
Transporte de Estados Unidos de Norteamérica (DOT, segun sus siglas en

inglés).
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CAPITULO II: MARCO TEORICO

2.1 Bases teoricas:

En el presente apartado se explicara el tema de organizacién industrial
desde el punto de vista tedrico, hasta contrastarlo con nuestro caso de
estudio. En la primera parte estaremos explicando la teoria organizacional
desde una perspectiva histérica y, de igual manera mencionando autores
importantes. En la segunda parte vamos a relacionar el paradigma
Estructura-Comportamiento-Resultado con nuestro trabajo de estudio. Para
la tercera parte centraremos nuestro objetivo con algunas estrategias
organizacionales, recordando que nuestro objeto de estudio es analizar el
impacto de las fusiones y adquisiciones en el sector aeronautico,

especificamente el caso de American Airlines y US Airways.

El sector aeronautico de los Estados Unidos se ha caracteriza por una
estructura de mercado oligopdlica como lo afirma (Pindyck & Rubinfeld,
1995) lo cual no ha significado necesariamente el aprovechamiento del poder
de mercado por parte de alguna aerolineas o asi mismo hayan tratado de
desaparecer aerolineas de menor tamafio, como fue el caso antes

mencionado de Primaris Airlines.

La estructura de mercado reinante en el sector aeronautico de
Estados Unidos, genera el interés de estudiarlo desde la perspectiva del
paradigma Estructura-Comportamiento-Resultado, establecido por Ia

Organizacion Industrial como uno de sus patrones de analisis mas
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relevantes. A continuacién se hara una breve revision de dicho paradigma, y

asi poner en contexto nuestro caso de estudio.

2.1.1 La teoria de Organizacion Industrial y su historia:

Para empezar este apartado vamos a mencionar la definicion de
organizacion industrial, segun Autor (Cabral, 1997). Su objetivo final es
discernir sobre el comportamiento de las empresas, analizar el tipo de
decisiones tomadas por las mismas en el contexto de la competencia

imperfecta y determinar cuando estéan perjudicada su eficiencia.

Se puede entender por dicha definicién, que la Organizacion Industrial
se encarga principalmente del estudio de las decisiones empresariales,
especialmente estructuras de competencias imperfectas, y asi poder
observar sus efectos hacia el resto de la industria en particular, y al mercado

en general.

A Alfred Marshall se le atribuye la paternidad de la economia
industrial (CHEVALIER, 1977). Esta teoria se estuvo desarrollando antes y
después de la segunda guerra mundial, pero fue en los afios treinta cuando
el profesor Mason de la escuela de Harvard en los Estados Unidos le da
forma a esta parte de la economia. En 1941 la organizacion industrial es
reconocida como integrante de la ciencia econdémica certificado por American
Economic Association. Durante esos 1lafios los aportes de Marshall dan
importancia para la Economia Industrial. Las contribuciones mas importantes
gue se hicieron para que esta rama de la economia fuera importante, son el
problema de rendimientos crecientes y decrecientes, las economias
externas e internas. Cada uno de esos aportes fuero importante para lo que
hoy en dia se conoce como Economia industrial. Pero como si no fuera poco,

desde que la Economia Industrial fuera certificada y a partir de los afos
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setenta diversos investigadores de Europa empiezan a estudiar dicha rama
de la ciencia economica, y es ahi cuando se le cambia el nombre de

organizacion industrial a econémica industrial. (Cendrero, 2003, pag. 161).

Para contrastar lo dicho anteriormente, fue Mason el que por primera
vez relaciona el paradigma de la organizacion industrial, el cual pretendia
evaluar la estructura, el comportamiento y los resultados de las empresas,
desde la aportacion metodolégica de Mason han surgidos modificaciones a
su teoria por varios autores como: J. S. Bain, o G. C. Means. Fue en el afio
1959 cuando J. S Bain publica en su trabajo algunas modificaciones
realizadas al trabajo del profesor Mason, dichas publicaciones se pueden

encontrar en su libro Industrial Organization.

En el caso de J.S. Bain, a diferencia de Mason, le rest6 importancia a
los comportamientos de las firmas, es decir, que establecia relaciones
directamente entre estructura y resultado, obviando asi la parte de
comportamiento (Cendrero, 2003, pag. 159) De igual manera se enfoco
principalmente en definir el contenido de cada una de las partes del
paradigma de organizacion industrial, es decir, se dedicé solamente en
definir qué variables se debe tener en consideracion a la hora de evaluar la
estructura, el comportamiento y el resultado para cualquier estrategia de la
empresa, pero sin darle mucho hincapié a la parte de comportamiento
(Cendrero, 2003, pag. 129). Otro aporte importante de Bain, fue aquel donde
concibi6 mayor relevancia al estudio de las estructura del mercado de la
industria, haciendo una comparacion entre la estructura de las firmas y la
estructura de la industria. A partir de ese analisis fue que se introdujo en la
aérea de la Economia Industrial el concepto de barreras a la entrada en el

andlisis industrial.
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Por otra parte, para seguir contrastando los cambios de la primera
metodologia de Mason, nos encontramos con el autor G. C. Means, quien
destaca la importancia de unas condiciones de base, que a partir de esa
creacion se llega a generar estructurar de mercados por el cual se explica los
comportamientos de las empresas. Al igual que Bain, no puso mucho énfasis
en el comportamiento de las firmas, si no que con la creacion de esas bases
previas se podran analizar el comportamiento de las empresas, es decir,
Means incluye en su analisis E-C-R el factor de la experiencia para la toma

de decisiones en el paradigma de organizacion industrial. (Cendrero, 2003)

Para seguir hablando acerca de la metodologia antes mencionada,
describiremos las tres lineas mas importantes de avances de la Economia

Industrial desde los afios setentas hasta la actualidad.

e La primera linea de los avances, es aquella en donde la utilizacion
intensiva de métodos cuantitativos y de contrastaciéon de hipoétesis,
esta corriente lo que desarrollo fue la discusion a priori de cada una de
las variables de E-C-R, concentrandose en identificar indicadores para
cada una de dichas variables, pudiendo ser evaluadas mediantes
términos econométricos o0 asi mismo llevar una relacion
estadisticamente entre cada una de las variables mencionadas, el
objetivo principal de esta corriente es contrastar hipétesis simples
pudiendo ser aplicadas para todos los mercados.

e La segunda linea de los avances de la economia industrial, se
desarrolla en asignar al comportamiento de la empresa un papel
importante ya sea en la configuracion de las estructuras industriales
como en el de resultados. El efecto de las estrategias de las firmas
modifica los rasgos estructurales del mercado, los procesos de

centralizacién del capital (adquisiciones, fusiones y alianzas) y asi
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mismo afectan el grado de competencia. Dicha corriente antes
mencionada es lo que el autor Julio Segura (1993, pag47) denomina
posicion eléctrica, porque este considera el comportamiento prioritario
de los agentes y como afecta la configuracion de la industria.

e Laterceralinea de avances de la Economia Industrial, fue aquella que
se dio para varios autores de la universidad de Grenoble, (Cendrero,
2003, pag. 161) en Francia, en donde sus principal analisis pretendia
combinar la parte analitica de la realidades industriales con los
enfoques del funcionamiento de la realidad econémica, es decir lo que
los autores expusieron, fue llevar todos aquellos lineamientos de la
organizacion industrial a la economia del dia a dia, como por ejemplo
como pudiera afectar la oferta y demanda en una estrategia tomada
por una empresa. Por otra parte es importante mencionar que dicha
linea de avances queria integrar la economia industrial en el analisis

global del sistema capitalista.

Los tres grande lineamientos antes descritos se apoyan en la
consecuencia de esos tres conglomerados y en las necesidades
innovadoras, como un paso basico a la acumulacién del capital. Igualmente

(Cendrero, 2003) indica que:

La intensificacion de la utilizaciéon y aprovechamiento del capital
fisico y del conocimiento desplaza a la aceleracién del ritmo de
las tareas (reduccién de tiempos-padrén) como fuente principal
de las ganancias de productividad. Precisamente cuando la
articulacion de cada firma con unidades mas amplias se
generaliza, los derroteros teoricos de la Economia Industrial
tienden a converger en la restauracion de la firma como ambito
clave de analisis, configurando un «nuevo consenso» suavizador

de diferencias doctrinarias. (Coriat, B., 1993), (p. s/n)
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De la cita anterior podemos entender que si se utiliza y se
aprovecha el capital fisico y el conocimiento que tienen las personas,
se podra tener mayor productividad en la aérea en el cual se
especializa, pero también entendemos que el concepto de capitalismo
se encuentra presente. Por otra parte explican que con la practicas
dentro de las firmas el campo teorico en la Economia Industrial, las
firmas tienden converger, es decir que con esta cita podemos resaltar
lo descrito en el parrafo anterior que los tres grandes lineamientos son
un conglomerado tanto para la acumulacion del capital como para
buscar resultado a partir del ensayo y error (primer lineamiento de

avances de la Economia Industrial).

Segun el Autor (Cabral, 1997) “el paradigma no es mas que un
esquema de analisis de mercados, permitiendo una sistematizacion y
articulacion de los diversos aspectos relevantes para las cuestiones

reflejadas en el cuadro siguiente”
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Estructura Conducta:

e Aspectos e Precio
dginamicos ||+ Publicidad

e Aspectos o |&D
estaticos :>

g1

Resultado:

e Eficiencia
estatica

o Eficiencia
dinamica

e Equidad

I}

J

Condiciones Exégenas

Tecnologia
Demanda
Intervencion del gobierno

Fuente: (Cabral, 1997), libro Economia industrial

Al entender como esté estructurado el paradigma E-C-R, nos

concentraremos en explicar cada uno de los conceptos mas importante

de este paradigma.

En el concepto de la estructura encontramos elementos

importantes del mercado, por ejemplo, el grado de diferenciacion del
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producto, las condiciones a la entrada el numero y dimensiones de

empresas, entre otros factores que estan involucrados en el mercado.

El otro concepto que tenemos que mencionar es el de conducta.
Es aquel donde se considera la competencia, es decir como las
empresas establecen un precio de venta y como pueden competir
contra otras firmas ya sea por guerra de precio, por diferenciacion del
producto, por medio de la publicidad, entre otras. Con la finalidad de
abarcar un mayor numero de clientes y asi general un mayor beneficio
con respecto a otras empresas. Un ejemplo podria ser, la cantidad
qgue invierte American Airlines en tratar de reducir costos de
combustible, no es igual a la cantidad de dinero que invierte Insel
Airlines, ya que la cantidad de vuelo de vuelos que maneja American
Airlines es mucho mayor a Insel y los costos de operacion son
mayores.

Por dltimo, debemos referirnos al concepto de resultado. En este
encontramos categorias como el grado de eficiencia estética y la tasa

de elaboracion de nuevos productos.

Cuando hablamos del resultado en el paradigma, no es mas que
aguel que permite evaluar si cada una de las estrategias antes
tomada, en la estructura del mercado o el comportamiento han sido
beneficiosa para la compafia y su vez para la sociedad. El resultado
del paradigma se determina con la evaluacion post de las estrategias,
al observar si hubo un grado de eficiencia y estatica al aplicarse la

estrategia seleccionada por la firma.

Estos tres conceptos tiene que ir de la mano, pero de igual

manera no podemos dejar de mencionar que deben llevar una relacion
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con las condiciones exdgenas entre las que estacan, los determinantes
de la demanda (la elasticidad como por ejemplo), la tecnologia (grado
de economia de escala) y asi mismo la politica de regulaciones. Cada
una de esas partes de las variables exdgena se encuentra acoplada

con la estructura, la conducta y resultado.

Ahora bien, ya entendiendo cada uno de los conceptos del
paradigma explicado por el autor Luis Cabral, nos concentraremos en
presentar otro esquema del paradigma, en el cual vamos a realizar
diferencias y similitudes al momento de presentar el paradigma pero

descrito por otro autor.
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Condiciones de Base

Oferta

e Materias primas
e Tecnologia

de los productos

e Relacion
— peso/valor
e Reglasdela
profesion
e Condiciones
sindicales

e Duracion de la vida

Demanda

Elasticidad precio
Tasa de crecimiento
Posibilidades de
sustitucion
Condiciones de
comercializacion
Métodos de compras
Caracteristicas
ciclicas o
estacionales

254

Estructura de mercado

Numero de vendedores y compradores

Diferenciacién del producto
Barreras de entrada
Estructura de costos
Integracion vertical

Estructura conglomerados

>

Comportamiento

Politica de precio

Politica de produccion

Politica de investigacion y desarrollo
Publicidad

Medios juridicos

2V

Resultado

Eficacia en:

La produccion

La asignacion de recursos
El progreso técnico

El empleo

Fuente: (CHEVALIER, 1977, pag. 16)
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El paradigma organizacional es uno de los puntos mas importante que
se debe evaluar a la hora de tomar decisiones, porque podemos ver que
abarca desde el numero de vendedores y compradores, hasta la eficiencia

en la produccion o en el empleo.

Entendiendo de qué trata el paradigma de organizacion industrial
interpretados por dos autores, en esta parte del trabajo nos vamos a
concentrar en explicar esas variables incluidas en el paradigma. Haremos
énfasis en el analisis de la estructura, comportamiento y resultado,
explicando como cada variable estd relacionada con las decisiones o

estrategia para las empresas.

2.1.2 Estructura de mercado:

Para entender a fondo la relevancia que tiene el paradigma
organizacional es importante describir las variables que lo conforman, para
ello es importante repasar las perspectivas de lo que el mercado perse

significa para diversos autores.

Segun (Pindyck & Rubinfeld, 1995) “el mercado es un conjunto de
compradores y vendedores, que por medio de sus interacciones reales o
potenciales, determinan el precio del producto o de un conjunto de

productos”

(Cabral, 1997) sefiala que “un mercado esta compuesto por un
conjunto de empresas que producen un mismo producto o un conjunto de

productos relacionados en si”.

Una vez comprendido lo que es el mercado también es importante

definir el nUmero y dimensiones de las empresas que componen el mercado.
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Para ello, hay medidas llamadas indicadores de concentracion y asi mismo
es importante resaltar la evolucion que tiene cada empresa acerca de la
concentracion del mercado. Para esa medicion explicaremos a la brevedad
los indices de volatilidad, lo cual se realiza con la finalidad de darle sentido a

lo expuesto en el concepto de mercado.

A continuacion detallamos los indices de concentracion que con mas

frecuencia en el &mbito microecondmico.

1. Ratio de concentracion:

Ck=Yx,Sil(1...k, k+1...N)

Donde Ck es igual a la parte de mercado determinada por las k

mayores empresas.

2. Indice de Hirschman-Herfindahl en cual se define del siguiente modo:

HHI=Y™ , si2

En donde Si seria la cuota de mercado de la empresa i, y n el nUmero

total de la empresas.

33



Ambas medidas de concentracion tiene sus ventajas y desventajas,
por ejemplo la media Ck solo exige informacion de las empresas con mas
cuota de mercado, en cambio el indice HHI tiene una serie de propiedades
de consistencia, y gracias a ese indice y la consistencia se puede determinar

el poder de mercado, lo cual no ocurre en el indice Ck .

Ya sabiendo como medir la concentracion de una empresa en un
mercado especifico, vamos a determinar como se puede calcular la

evolucion gque tiene una empresa en el mercado

Tal como sucedio con la concentracion, existen varias formas de medir
la evolucion de una empresa en el mercado. Aqui representamos solo la mas

conocida

1. Indice de inestabilidad , este indice se define de la siguiente manera:

1=1/2)" ,|si2 — sil|

En donde encontramos que si2 y sil son la cuota de mercado de las
empresas i dentro de un periodo 2, y 1, donde n es el nimero total de

empresas para cualquier periodo.

Una vez que hemos hecho referencia a la medida a la concentracion
de la concentracién y su evolucion, presentaremos algunos enfoques mas
profundos sobre la estructura del mercado. Empezaremos con mencionar si
las empresas compiten entre si (oligopolio) y en qué condiciones, por otra
parte estudiaremos el poder de mercado y las barreras a la entrada, todo con

la finalidad de dar sustento a los esquemas antes presentados.
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2.1.2.1 Teoria de oligopolio:

Para analizar el sector industrial de una economia o de un sector en
especifico, es importante conocer si las empresas compiten entre ellas, si es
un monopolio o un oligopolio. Presentaremos algunas diferencias entre un

monopolio y un oligopolio.

En un monopolio nos encontramos con un mercado en donde esta
dirigido solamente por una empresa, es decir la empresa fija una de las
variables y la curva de demanda fija la otra. La maximizacion de los
beneficios para un monopolista se obtiene averiguando la demanda de
mercado y sus propios costes, sin tomar en cuenta otros competidores. De
igual manera es importante resalta el ingreso que percibe el monopolista.
Hemos aclarado que en un mercado monopodlicosolo hay un competidor,
entonces de esta manera el monopolista puede incidir en el precio a cual
vendera el producto en el mercado, es decir puede aumentar el precio si él lo
desea porque no hay competidores. Por ejemplo, si American Airlines fuera
la dnica empresa que ofrece vuelos de Miami a New York, ella puede
establecer un precio mayor o menor a que estarian dispuestos a pagar los
clientes pero como no hay competidores, los clientes tienen que pagar el

precio que coloque la aerolinea y otros clientes no lo pagaran.

Generalmente los monopolistas se aprovechan de su capacidad de
ser el Unico productor y vendedor y asi, a través del establecimiento de
precios mas altos que los de competencia, poder extraer mayor excedente

de los consumidores.

En lo referente al monopolio hablaremos de dos modelos, el cual son
el modelo de empresa dominante y de competencia monopolistica, en donde

mas adelante haremos una breve referencia. Asi mismo estaremos
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explicando la teoria de juego y el método formal para el analisis del

comportamiento estratégico.

2.1.2.2 El modelo de empresa dominante

Es raro encontrar mercados en los cuales una sola empresa tenga
una cuota de mercado superior al 50% y el resto del mercado es repartido
entre pequefias empresas. Dos ejemplos fueran en los afios de los 60 y 70
IBM que era la empresa dominante en el sector de ordenadores y Kodak en
el mercado de fotografia, podemos ver hoy en dia que dichas empresas ya

tiene mas competidores que para esa época.

El modelo de empresa la dominante es apto para explicar esa
situacién. Este modelo como afirma (Cabral, 1997), tiene las siguientes
hipétesis: (i) las empresas de franja de competencia (las empresas
pequefias) se comportan como precio aceptantes, produciendo la cantidad
que iguala el precio a su coste marginal; (ii)) la empresa dominante se
comporta como una empresa con poder sobre los precios (un price maker),
tomando la estrategia de la franja de competencia como un dato. Lo que el
autor nos quiere explicar con estas dos hipo6tesis no es mas que en un
mercado vamos a encontrar una empresa que es la encargada de fijar los
precio de mercado y otras empresas (mas pequefias) que se comportan
como precio aceptante, es decir tratan de igual el precio de la empresa
dominante. Asi mismo el equilibrio de la empresa dominante corresponde a
una situacibn de monopolio atenuado porque existe una franja de

competencia.

Podemos finadamente sefialar que el concepto y la realidad de una
franja de competencia son muy comunes en mercados con varias empresas

dominantes. Para este caso es mejor denominarlos grupos estratégicos, en

36



los cuales hay un grupo de empresas lideres (empresas dominantes) y un

grupo de empresas marginales (empresas precio aceptantes)

Una vez que hemos hecho referencia el modelo de empresa

dominante, presentaremos el modelo de competencia monopolista.

2.1.2.3 Modelo de competencia monopolista: Segun (Pindyck & Rubinfeld,
1995) define la competencia monopolista “mercado en el que las empresas
pueden entrar libremente, produciendo cada una su propia rama o version de

un producto diferenciado”.

Podemos observar que en este modelo las empresas pueden producir
lo que ellos realmente deseen y de la manera que deseen, es decir, que en
este punto los productos estan diferenciados, de hecho en este modelo nos
encontramos con un numero de empresas muy grande pero el producto
ofrecido no es igual. Podemos hacer énfasis en un término presentado en el
modelo de empresa dominante price market. Ese término también Ilo
podemos utilizar en este modelo porque cada empresa enfrenta una curva de
demanda no horizontal, por eso, cada empresa determina el precio al cual

vendera su producto.

(Pindyck & Rubinfeld, 1995) afirman que un mercado de competencia

monopolistica tiene dos caracteristicas clave:

1. Las empresas compiten vendiendo productos diferenciados que son
facilmente sustituibles unos por otro, pero no son sustitutos perfectos,
es decir que la elasticidad - precio cruzada de la demanda es elevada
pero no infinita.

2. Hay libertad de entrada y salida: es relativamente facil para las nuevas
empresas entrar al mercado con su propia marca de producto y para

las existentes abandonarlo si sus productos no son rentables.
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En ambas caracteristicas estamos afirmando lo expresado en el
parrafo anterior, vale decir cada empresa puede producir el bien que desee y
de la manera que desee, para poder asi competir en un mercado y asi
mismo las barreras a la entradas no seran un problema para las empresas

nacientes.

Ahora nos referimos a la teoria de juegos. En ella encontraremos

modelos que nos ayudan a entender como funciona el oligopolio.

El significado de oligopolio, no es més que un mercado en donde hay
unas pocas empresas que compiten entre siy es dificil la entrada de nuevas
empresas. Asi mismo los mercados de oligopolio pueden o no estar
diferenciados, lo importante de este modelo es que unas cuantas empresas

producen gran parte o casi toda la produccion del mercado.

Cuando estudiamos un mercado, lo primero que se debe hacer es
obtener el equilibrio de dicho mercado, es decir buscar el precio y la

cantidad para la condicién de equilibrio del mercado tratado.

Ahora bien, para evaluar un equilibrio en un mercado oligopdlico,
debemos tener presente que la mejor forma de obtenerlo sera mediante el
equilibrio de Nash, (Pindyck & Rubinfeld, 1995) explican dicho equilibrio de la
siguiente manera “cada empresa elige la mejor estrategia posible a la vista
de lo que hacen las empresas competidores”, podemos ver que en este
concepto de Nash, nos explica que las empresas realizan las estrategias
dependiendo de lo que hacen sus rivales. Para explicar mejor este equilibrio

vamos a mencionar el modelo de Cournot
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2.1.2.4 Modelo de Cournot:

Al momento de referirnos al modelo de Cournot, debemos destacar
que la variable precio no influye en los acuerdo de las empresas. Asi mismo
la variable influyente es la produccion, en ella se determina el

comportamiento de las empresas.

Asi mismo como los modelos antes explicados, este modelo tiene
hipétesis fundamentales, las cuales son: (i) los productos de cada empresa
son homogéneo, (ii), hay un precio Unico de mercado resulta de la oferta
agregada de cada una de las empresas, (iii) las empresas determinan la

cuota de mercado simultaneamente.

Entonces ¢cuando se obtiene el equilibrio de Cournot, para un

mercado de oligopolio?

Para dar respuesta a esta pregunta, vamos a suponer que estamos en
un mercado con dos empresas (duopolio), por lo tanto cada empresa solo
tiene que tener en cuenta un solo competidor, al realizar esto estamos
reduciendo el analisis del mismo, pero los resultados seran los mismo

cuando el niumero de empresas sea mayor a dos.

Encontraremos el equilibrio de Cournot cuando la curva de reaccion
de cada empresa se intersecten. La curva de reaccion es aquella para la cual
existe un nivel de produccion maximizador de los beneficios de una empresa

y la cantidad en que se cree que la otra empresa producira.
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2.1.2.5 Modelo de Bertrand:

Segun (Pindyck & Rubinfeld, 1995) “el modelo de Bertrand es un
modelo de oligopolio en que las empresas producen un bien homogéneo,
cada una considera fijo el precio de sus competidores y todas deciden

simultaneamente el precio que van a cobrar”

Una vez entendido el modelo de Bertrand, presentaremos una
diferencia con respecto al modelo de Cournot. La diferencia principal es
aguella en donde un modelo basan sus estrategias en cantidades ( Cournot )
y el otro la basa en los precios( Bertrand). Asi mismo podemos encontrar una
similitud ambos modelos trabajan con producto homogéneo.

Al igual como determinabamos el equilibrio en el modelo de Cournot
mediante las curvas de reaccion de cada empresa. Para este modelo
ubicaremos en los ejes el precio de venta en vez de las cantidades. El

equilibrio lo obtendremos cuando ambas curvas de reaccion intersecten.

El modelo de Bertrand fue criticado por dos razones:

1. Cuando las empresas producen un bien homogéneo es mas eficiente
que compitan fijando cantidades y no precios. Por ejemplo: Si
American Airlines vende un pasaje de avion de Valencia a Miami en
10.000 bs y Delta vende un pasaje en el mismo precio, para esa
persona sera indiferente que aerolinea tomar (certary paribus la
preferencia). Asi mismo si una de las empresas antes mencionadas
ofrecen mas de 3 vuelos por dia y la otra 1 solo vuelo, las personas
tendran a tomar el vuelo que mas le convenga. Podemos finalmente
sefalar que cuando el producto es homogéneo es mas eficiente fijar

su produccion por cantidades.
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2. Aungue las empresas fijan el precio y sea el mismo precio de mercado
para cada una, ¢cOmo seria el proceso de cuota de mercado para
cada empresa? Aun esta pregunta no se ha podido responder, porque
como segun (Pindyck & Rubinfeld, 1995) “ hemos supuesto que las
ventas se dividen por igual entre ellas, pero no hay razén alguna que

sea asi”

Podemos finalmente sefialar que los modelos Cournot y Bertrand son
tiles, porque no importa el medio en que la empresa tome la decision
(cantidades o precios) el equilibrio se determinara por la estrategia de las

empresas.

2.1.2.6 Modelo de Stackelberg: ~

Este modelo difiere de los deméas modelo, porque una empresa fija el
nivel de produccion antes que el resto, es decir una empresa se mueve
primero que otro. Al comienzo en este modelo no se genera un equilibrio
como en los anteriores, sino mas bien en un futuro las empresas tenderan a
coludir entre si para poder establecer un precio de referencia, o de otra
manera empezaran una guerra de precios para determinar cudl es la

empresa lider.

Sabemos que el equilibrio en el mercado oligopdlico se logra por
estrategias, ya sea por colusiones o porque una se mueve primero que otra.
En referencia al sucesor de Mason, Blain incorpora al paradigma

organizacional las barreras a la entrada.
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2.1.2.7 Barreras de entrada:

Las barreras de entrada ha sido un tema muy controversial desde que
existe la competencia perfecta. Al no existe barreras de entrada habréan
muchos competidores y a su vez la cuota del mercado sera menor para cada
empresa. (Cabral, 1997) Tiene tres puntos principales para explicar las

barreras a la entrada.

La tecnologia comprende el abandono de la hipétesis de rendimiento
de escalas constantes, una hipotesis que es fundamental para el la
competencia perfecta. La negacion de la hipotesis de atomicidad, en donde
este vendra relacionado con el comportamiento que tiene la empresa la hora
de tomar decisiones estratégica. La alteracion de la hipdtesis sobre

informacion perfecta y libre acceso a las diferencias tecnolégicas,

Segun (Bain, 1959) “hay barreras a la entrada a medida en que, en el
largo plazo, las empresas instaladas puedan fijar precios por encima del
costo medio minimo, sin que esta practica lleve a que entren nuevas

empresas en el mercado”

(Stigler, 1983) define las barreras a la entrada como “pueden ser
definidas como costes de los que estan libres las empresas que ya estan en
el mercado, pero en los que tiene que incurrir las empresas que desean

entrar’

Una vez que hemos hecho referencia a las barreras a la entrada,
presentaremos algunos enfoques mas profundos de las barreras a la

entrada.
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2.1.2.8 Economia de escalas:

Las economias de escalas son muy variable de un mercado a otro, y
esto constituye un obstaculo a las entradas de nuevo competidores. Un
ejemplo Bain: el costo de produccion es el minimo para una unidad que
cubra el 30% del mercado. Todo nuevo entrante, si quiere beneficiarse de las
economias de escalas, deberia pues, afadir a la oferta global un 30% y es
dudoso que pueda quitar facilmente a las firmas establecidas el 30% de su
clientela. Si una empresa desea entrar en un mercado esta debe evaluar los

costos y a su vez debera afiadir mas oferta al mercado.

En referencia a lo antes descritos y para profundizar mas acerca de
las barreras a la entrada, vale decir que con tecnologia avanzada debemos
renunciar a las economias de escalas porque es mas efectivo el proceso

tecnoldgico.

La segunda variable que vamos a explicar es el comportamiento estratégico.

2.1.2.9 Comportamiento estratégico:

Ya hemos considerados casos en el cual las empresas deciden entrar
en un mercado simultdneamente, pero sin embargo encontramos casos en
donde las empresas ya estan instaladas, mientras que otras solo ven la
posibilidad de entrar en ese mercado. Esta asimetria, permite la introduccion
del comportamiento estratégico como barrera de entrada.

Unas de los principales comportamientos de las firmas es el precio
limite, en donde la empresa ya instalada se comporta como monopolista y

ella decide la capacidad de produccién teniendo en cuanta la posibilidad de
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la entrada de nuevos competidores. Por otra parte esta estrategia lo que
producird sera un monopolio en ese sector, y vemos como con un precio

limite puede existir barreras al entrada,

Para (CHEVALIER, 1977) hay cuatro explicaciones fundamentales al
origen de las barreras de entradas: 1) ventaja de coste de las firmas
establecida, 2) la diferenciacion de los productos, 3) economias de escalas, y
4) las necesidades de capital. En la proxima parte vamos a dar una breve
explicacion de estas cuatro explicaciones (la tercera explicacion ya le hemos

explicado en apartados anteriores):

Ventajas de coste de las firmas establecidas: las empresas ya
establecidas, tiene una ventaja absoluta en materia de los costos. Segun
(Bain, 1959) hay tres series de razones que pueden estar involucradas en

esa situacion:

1. Control técnico de procesos de produccion por parte de las firmas
establecidas: en este punto la empresa ya establecida juega un papel
de monopolista tecnoldégico, en donde esta protegido por patentes,
licencias, entre otras. Asi mismo todo nuevo entrante debe pagar para
adquirir por esas licencias o patentes, el cual conllevara a esa
empresa nueva a tener costos mas elevados

2. Imperfeccion de los mercados de inputs: ocurre frecuentemente que el
mercado de inputs esta afectado por cierta rigidez, ya sea que
corresponda a la mano de obra y o de igual manera cuando la
empresa entrante adquiere materia prima de mejor calidad.

3. Imperfeccion del mercado financiero: las instituciones financieras
generalmente tiene mas confianza en las empresas ya existentes que

en las nuevas empresas. Esto tiene como problema que en la mayoria
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de los casos las empresas nacientes no pueden disponer de

préstamos e incurre a un capital mas elevado.

Al referirnos a uno de los comportamientos estratégicos que puede
tener una empresa, profundizaremos otra estrategia que las firmas pueden
tomar para diferenciarse de otras marcas o empresas mediante la

diferenciacion del producto.

La diferenciacion de los productos: la diferenciacion del producto
constituye una razén importante para crear poder de monopolio, un producto
diferenciado es un producto en el cual va dirigido a una clientela cuya
demanda es bastante inelastica con respecto al precio. Asi pues, en la
medida que las firmas tratan de diferenciar mas sus productos haran mas
dificil la nueva entrada de productores, provocando barreras a la entrada
cuando el producto no es homogéneo. De igual manera podemos encontrar
empresas que realizan la diferenciacion de los productos mediante los

costos.

Las necesidades de capital: en algunos sectores de la economia la entrada
hacia un nuevo sector (por ejemplo automovil, industria nuclear, entro otros)
implica una inversion importante y por ello los nuevos competidores son
pocos. Podemos observar que la necesidad de capitales juega un papel
importante en las barreras a las entradas para un sector en especifico,
generalmente se necesitara mas capital cuando las industrias son integradas

verticalmente.
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En esta dltima parte de le estructura de los mercados, vamos a
explicar la integracion vertical, en lo cual mas adelante vamos relacionarla

con nuestro tema de estudio.
2.1.2.10 Laintegracién vertical e integracién horizontal

(CHEVALIER, 1977) define la integracion vertical como “un cierto
namero de firmas o0 grupos, tratan sistematicamente de integrarse
verticalmente, es decir, de asegurar el conjunto de operaciones de proceso
productivo, desde la materia prima hasta la distribuciébn de los productos

acabados”

Se puede entender por esta definicion, es que las empresas tratan de
integrarse con otras para que el proceso productivo sea mas econdémico. Por
ejemplo, las empresas de cemento generalmente son propietarios de

canteras de donde se extrae la materia prima para realizar el cemento.

Ahora bien, debemos tener presente las razones fundamentales de
que porque las empresas deciden realizar la integracion vertical. Segun
(CHEVALIER, 1977)estas son las razones mas importantes

e Reduccion de algunos costes ( coste de venta particularmente)
e Una mayor seguridad de aprovisionamiento y sobre todo un
reforzamiento de su control del mercado, tanto con respecto a los

consumidores como con respecto a sus competidores no integrados

La integracién vertical permite la puesta en practica de estrategias
para las empresas, ya que esta revela la existencia de un poder de
mercado de tipo vertical. (CHEVALIER, 1977) lo explica “se dice que una

firma posee un poder vertical cuando su integracién hacia adelante y hacia
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atrds le confiere una ventaja respecto a sus competidoras, reales o

potenciales no integradas verticalmente y un mayor dominio del mercado”

Las estrategias més utilizada para la integracion vertical en el aérea

de la economia industrial son las siguientes: 1) la negativa a aprovisionar; 2)

el squeeze de precios; y 3) la supresion de un mercado.

La negativa a aprovisionar: algunas empresas como los
distribuidores de productos refinados, los siderargicos y los quimicos,
generalmente depende de grandes sociedades que le distribuyan la
materia, ya sea petroleo, productos base o0 minerales para la
produccion de productos finales. Para esto casos la estrategia mas
inmediata que puede utilizar una firma verticalmente integrada con
respectos a otras no integradas, es la negativa a aprovisionar, dicha
estrategia es condenada las por la ley antitrust. Las empresas se
pueden integrar verticalmente con las que le distribuyen la materia

prima para reducir costos.

El squeeze de precio: dicha estrategia consiste en reducir por debajo
del umbral de fabricacion de las sociedades a las que el productor
integrado abastece de bienes intermedios. Esta estrategia lo que
explica es que aquel que produzca la materia prima puede jugar con el
precio que le vendera productor, provocando que no pueda obtener

beneficios cuando el precio de la materia prima suba.
La supresion de un mercado: la integracion vertical desde sus
principios hasta la actualidad tiene como efecto la supresion de un

mercado en el cual ejerceria la competencia. Podemos entenderlo
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mejor con un ejemplo de (CHEVALIER, 1977), el control que
establecié Du Pont sobre General Motors. La relacion de control que
existia entre estas dos firmas habia llevado al cierre de varias
empresas fabricantes de pinturas y textiles, solo por el hecho de que
Du Pont tenia asegurado el suministro a General Motors. Con este
ejemplo vemos que esta estrategia provoca la salia de los
competidores y de igual manera provoca un monopolio entre ambas

empresas.

La integracion vertical en casi todos los casos se presenta como una
amenaza a otras empresas, porque una gran firma amenaza a sus
proveedores 0 a sus clientes con integrarse verticalmente si no obedecen las
condiciones que tratan de colocarles. Finalmente podemos sefialar que la
integracion vertical es un potente factor de concentracidn, ya que tiende a

reducir el nUmero de competidores reales o potenciales.

2.1.2.11 Laintegracién Horizontal:

(Pindyck & Rubinfeld, 1995) definen la integracion horizontal como
“sistema organizativo en el que varias platas producen productos iguales o
relacionados para una empresa. Podemos entender de dicho concepto, que
la integracion horizontal es aquella en el cual una empresa se integra con
otra pero para producir el mismo bien, por ejemplo, la empresa American
Airlines se integr6 horizontalmente con la empresa US Airways, de esta
manera la integracion fue horizontal porque ambas empresas prestan el

mMismo servicio, transportar a pasajeros.

Ya hemos explicado la estructura de los mercados horizontales y
verticales, que es la parte fundamental del paradigma de la organizacion

industrial. Pudimos observar que la estructura de mercado abarca desde el
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concepto de un mercado, hasta las barreras a la entrada que una empresa
debe tener en cuenta a la hora de entrar, ademas hablamos como las
empresas llegan a formar acuerdos entre si por medio de la teoria de
oligopolio. ~Ahora bien, antes de comenzar con la proxima parte del
paradigma organizacional, vamos a relacionar cada uno de los modelos
antes descrito con nuestro trabajo de estudio con la finalidad de no olvidar

cual es el objetivo principal de esta investigacion.

Anteriormente explicAbamos tres modelos de oligopolio, modelo de
Cournot, modelo de Bertrand y el modelo de Stackelberg. Asi mismo
explicamos que dos de esos modelos operan cuando hay colusién entre las
empresas (Cournot y Bertrand) y el otro modelo opera cuando no hay
colusion entre ellas. Esto lo podemos llevar a nuestro caso de estudio,
porque antes de realizarse la fusion ambas empresas American Airlines y US
Airways no tenian estrategias similares, es decir, que entre las empresas no
habia un proceso de negociacion, ademas de esto los tres modelos antes
mencionados nos da una explicacion acerca de las estrategias que pueden

llevar a cabo las empresas,

Las barreras a la entrada en este sector presenta una dificultad para
las nuevas empresas, porque simplemente para una empresas pueda
participar en este mercado debe tener una acumulacion de capital muy
grande, es decir, la inversion inicial depende de un gran. Por otra parte, el
producto de este sector no es muy diferenciado entre las aerolineas, ya que
el fin comun de cada empresa aeronautica es el transporte de persona o de
carga. Finalmente sefialamos que las barreras a la entrada en nuestro

sector tendran mayor relevancia a la hora de la necesidad del capital.

En referencia a nuestro caso de estudio presenta una integracion

vertical porque ambas empresas trabajan en el mismo sector.
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Una vez que hemos hecho referencia a la estructura del mercado,

profundizaremos a estudiar el comportamiento de las empresas.

2.1.3 Comportamiento o conducta:

La conducta o comportamiento se basa principalmente en aquellas
estrategias que las empresas toman para poder diferenciarse de otras
empresas, ya sea por motivo de precios, produccién, publicidad o inversion

en investigacion y desarrollo. Explicaremos cada una de ellas.

2.1.3.1 Precios:

El poder de mercado es un fendmeno bastante frecuente. En muchas
industrias solo hay pocos productores y cada uno de ellos posee un poder de
monopolio. De igual manera a la hora de hablar de precios, la primera
determinante que vamos a relacionar con el precio es la discriminacion de
precios y asi la vamos a evaluar con nuestro caso, de igual manera tenemos
que tener claro que todas las estrategias de precios que vamos a examinar
tiene un objetivo en comun, vale decir que trata de capturar el excedente del

consumidor y transferirlo al productor.

2.1.3.2 Discriminacion de precio:

Segun (Pindyck & Rubinfeld, 1995) definen la discriminacidén de precio
como “practica que consiste en cobrar precios distintos a clientes por bienes

similares”. Se puede entender por esta definicion que las empresas usan la
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estrategia de discriminacién de precio para cobrar un precio distinto a
clientes por bienes similares. Por ejemplo, la empresa American Airlines
puede cobrar un pasaje de avion de Florida a Atlanta en 150$, pero la
empresa US Airways puede cobrar por el mismo pasaje un precio de 145$.
Podemos observar que en el ejemplo ambas empresas cobran un precio
distinto pero prestan un mismo servicio, observamos la discriminacion de

precio.

La discriminacion de precio es un tema muy importante en las
empresas de aerondutica, porque casi nunca en este sector las empresas

van a cobrar el mismo precio de pasaje.

La discriminacion de precio puede adoptar tres grandes formas:
discriminacion de primer grado, de segundo grado y de tercer grado. A

continuacion vamos a explicar cada una de ellas por separado.

2.1.3.2.1 La discriminacion de primer grado:

En la discriminacién de precio de primer grado, tiene como objetivo
que la empresa le gustaria cobrar un precio diferente para cada uno de sus
clientes, cobrando el precio maximo que estuviera dispuesto a pagar ese

cliente por el bien, ese precio lo vamos a llamar precio de reserva.

Segun (Pindyck & Rubinfeld, 1995) define el precio de reserva como
‘precio maximo que esta dispuesto a pagar un cliente por un bien”. Este
precio de reserva es muy dificil de obtener en el mercado, porque se puede
haber casos que el consumidor quiera pagar un precio por debajo del precio
fijado por la empresa, en este caso la empresa no estaria generando

beneficios.
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Esta estrategia de discriminacion de precio de primer grado, es poco
frecuente en la practica porque la empresa no sabe cuédnto es capaz de

pagar el cliente por ese bien.

2.1.3.2.2 La discriminacién de precio de segundo grado:

La discriminacibn de precio de segundo grado, consiste
principalmente en cobrar diferentes precios dependiendo de la cantidad del
mismo bien o servicio. Por ejemplo, un cd de musica puede tener un precio
de 5%, mientras que un paquete que contenga cuatro cd puede tener un
precio de 14%. A medida que se incrementan las unidades comprada del
bien el precio estara por debajo. Esta estrategia de precio como provoca un
aumento de la produccion y consigue mayores economias de escalas, puede
mejorar el bienestar del consumidor, y de igual manera permitiendo que la

compafiia obtenga mayores beneficios.

Hay una diferencia con respecto a la discriminacion de primer grado,
porque esta conducta es posible llevarla a cabo y no se necesita de conocer

tanto al cliente.

2.1.3.2.3 La discriminacion de precio de tercer grado:

Segun (Pindyck & Rubinfeld, 1995) define la discriminacion de precio
de tercer grado como “practica consistente en dividir a los consumidores en
dos 0 mas grupos cuya curva de demanda es distinta y cobrarles un precio
diferente a cada uno de ellos”. Se puede entender por este concepto que la
empresa tiene calidades distintas para un mismo producto con la finalidad de

comercializar ambos productos para distintos precios o rentas. Por ejemplo,
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las aerolineas ofrecen dos tipos de pasajes, 1) clase econdmica y 2) primera
clase, en el cual para cada clase el precio varia en gran diferencia. Aqui
podemos ver que las empresas de aeronautica separan dependiendo de su

capacidad de pago a los consumidores.

Finalmente sefalamos que la discriminacion de precio es la mas
utilizada en la economia, porque hay distintos bienes, de diferentes calidades
y de distintos precios para cada grupo de la economia.

Una vez que hemos hecho referencia a la discriminacion de precios,

profundizaremos en el aérea de la publicidad.

2.1.3.3 Publicidad:

Hemos observado que las empresas pueden utilizar su poder de
mercado cuando fijan precios, ademéas sabemos que para una empresa fijar
precio es importante, pero las mayorias de esas empresas que tiene un
poder de mercado tienen que tomar otra decisidn que es importante para su

empresa, cuanto deben anunciarse.

Para (Cabral, 1997), pueden existir dos tipos de publicidad, “por un
lado, tenemos la publicidad con un objetivo informativo: informacién sobre la
existencia de un producto y/o el lugar donde se puede comprar, el precio y
otras condiciones de ventas”. Por otro lado, “tenemos la publicidad cuyo
objetivo es las persuasion, esto es, el intento de convencer al consumidor de

que determinado producto es mejor, diferente, etc.”

En los dltimos afios, en la &rea industrial se ha hablado el tema de
como afecta la publicidad en el bienestar de los consumidores, porque muy

sabemos que el gasto en publicidad es muy costoso y esa inversion debe
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recuperarse de alguna manera, y la via méas facil de cobrar ese gasto es por
medio de los precios. De igual manera es importante sefialar que la

publicidad suele afectar la elasticidad-precio de la demanda.

2.1.3.6 Informacién imperfecta:

La hipotesis que todos los consumidores conocen las condiciones o el
producto de venta de todos los establecimientos no es cierta, porque
principalmente las empresas no dan a conocer las caracteristicas de su
producto ya que esto podria ser una causa para que haya nuevos
competidores en el mercado. De igual manera a la hora de ver la parte del
consumidor. Asi mismo los consumidores no saben a qué precio se van a
enfrentar cuando vayan a comprar el bien, no saben la calidad del producto

ante de comprarlo, entre otras falta de informacion.

En nuestro caso de estudio la informacion imperfecta juega un papel
importante, porque los precios de los boletos aéreos cambian de un dia para
otro. Asi mismo los consumidores no saben cudl aerolinea es mejor que otra
si nunca han comprado un boleto de avion. En el caso de las empresas de
aviacion la informacién perfecta juega un papel de incertidumbre, porque en
la aviacidbn nos podemos encontrar con externalidades negativa, por ejemplo
un mal clima que atrase un vuelo, la subida del combustible, entre otras
variables que no sabemos que van a ocurrir y afectan tanto al consumidor

como a la empresa.

Hay dos maneras para diferenciar un producto, la diferenciacion

horizontal y vertical.

54



2.1.3.7 Diferenciacién horizontal:

Segun (Cabral, 1997) define la diferenciacion horizontal “a la situacion
en que dos (0o mas) productos se consideran diferentes, sin que haya
unanimidad entre los consumidores en cuanto a mayor o menor disposicion a
pagar por ello”. Un producto sera diferenciado horizontalmente cuando no
hay relacion en el precio entre los consumidores para pagar por un producto.
Por ejemplo, un carro corsa y un fiesta son considerado productos diferentes,
sin embargo las diferencia entre cada carro es el disefio, es de naturaleza
gue unos consumidores prefieren el corsa y otro prefieren el fiesta. Podemos
observar que en este tipo de diferenciacion lo que importa es la preferencia

gue tiene el consumidor a la hora de elegir el carro que desee comprar.

2.1.3.8 Diferenciacioén vertical:

Segun (Cabral, 1997) define la diferenciacion vertical “cuando hay
unanimidad entre los consumidores en lo que se refiere a la mayor o menor
disposicion de pagar por esos bienes”. Un diferenciado verticalmente cuando
hay relacion entre los consumidores para pagar por un producto. Por
ejemplo, todos los consumidores prefiere un corsa con un buen equipo de
radio instalado a otro corsa sin este complemento. En este ejemplo vemos
qgue el mismo carro puede ser preferido si tiene una caracteristica diferente,
es decir que entre cada producto si hay una diferencia y el precio es el
mismo, el consumidor escogeria el bien que le reporte mayor beneficio, sin

importar si hay que cancelar una diferencia por el precio del producto final.
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Una vez que hemos hecho referencia a la diferenciacion del producto,
presentaremos algunos enfoques mas profundos de investigacién vy

desarrollo para culminar la explicacion del comportamiento en el paradigma

2.1.3.9 Investigacion y desarrollo:

Gran parte del crecimiento de las economias de hoy dia se debe al
progreso tecnologico, continuamente se desarrollan nuevos métodos de
produccion y nuevos productos, pero debemos tener claro que este proceso

evolutivo no se da uniforme en todos los sectores.

La investigacion y desarrollo se encarga principalmente de buscar la

manera mas efectiva en los procesos productivos.

Las sectores en el cual se nota méas evolucién del 1+D son los sectores
de medicinas, agricultura y en el sector industrial. Asi mismo empresas
conocidas como Bayer y otras empresas de medicinas son las que apuestan
a esta estrategia de innovacion, es aqui en donde las empresas crean
derechos de patentes como le objetivo de promover la invencion de nuevos

productos y métodos de fabricacion.

Podemos considerar que la inversién en I+D, es una estrategia porque
las empresas tratan de implementar tecnologias nuevas para el desarrollo de
su empresa y e igual manera la busqueda mas eficiente de la utilizacién de

los recursos.

La investigacion y el desarrollo tienen un gran impacto para nuestro
sector. Por ejemplo, las aerolineas invierten en esta estrategia para poder asi
disminuir sus cotos, especialmente en la parte de combustible que es uno de

los costos mas altos que representa este sector.
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La investigacion y el desarrollo han estado presentes desde el primer
vuelo, recordando que solamente se tardé6 16 afios en realizarse un vuelo

trasatlantico luego de ser realizado el primer vuelo.

Ya con esta ultima explicaciéon hemos abarcado toda la segunda parte
del paradigma organizacional el cual engloba desde la discriminacion de los
precios hasta la inversién en I+D. de igual manera debemos afirmar que se
hizo un contraste con cada uno de los puntos principales y nuestro tema de
estudio, y asi mismo abarcamos todo aquello en el cual los autores nos

presentaron en sus esquema de paradigma organizacional.

Una vez explicada la estructura de mercado, el comportamiento y
conducta de las empresas, en siguiente parte explicaremos el resultado de

esas estrategias antes mencionada.

2.1.4 Resultado:

La parte importante del resultado es destacar si las estrategias antes
tomadas en la estructura del mercado y en el comportamiento de las
empresas han sido eficientes, para esto vamos a mencionar dos eficiencias
importantes que son;1) la eficiencia en la produccién y 2) la eficiencia de los

factores.

Para medir la eficiencia, la manera mas acertada es por medio de la
caja de Edgeworth, en donde se puede observar la eficiencia en los factores,
todo dependera de la manera en como colocamos los ejes tanto de la

abscisas y en el de ordenadas.

Cuando vamos a calcular la eficiencia entre los factores, tendremos

gue evaluar en el eje de las abscisas el trabajo mientras que en el eje de las
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coordenadas el capital, de igual manera hay que tener unas isocuantas para
ambos factores, entonces sabremos cuando los factores se utilizan

efectivamente cuando las isocuantas de los bienes son tangentes.

Ahora bien cuando hablamos la eficiencia en la produccion se realiza
mediante la frontera de posibilidades de produccion, en donde dicha frontera
muestra todas las combinaciones eficientes para la produccion. Pero esta
frontera de produccion estd acompafiada de la relacion marginal de
transformacién (que mide el costo de producir un bien en relacion con otro) y
la relacidbn marginal del consumidor. Entonces encontraremos el punto de
eficiencia en la produccion cuando, la combinacion eficiente de esas dos
relaciones se igualan y asi mismo se igual a la frontera de posibilidad de

produccion.

Ahora nos dedicaremos a explicar unas de las estrategias en el aérea

de la economia industrial las fusiones y adquisiciones,

2.1.5 Fusiones y Adquisiciones:

Las fusiones y adquisiciones existen desde siempre, desde que se
formaron las primeras empresas, pero fue en el siglo XX cuando mayor auge
ha tenido y cuando se han sometido a méas estudio por este tema. Gran parte
de los estudios han tratado de comprender porque las empresas se agrupan
o desagrupan la compafias, es decir que motivan a las empresas para

acometer una operacioén tan dificil y con tantas importancias.

Tenemos que tener claro que el objetivo principal de las fusiones y

adquisiciones es la maximizacién del valor de las empresas, es decir la
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creacion de valor para el accionista. Cuando hablamos de fusiones es
importante tomar un concepto que esta atado a esta estrategia, que son las
sinergias. Las sinergias son algo parecido al objetivo principal de las fusiones
y adquisidores, se considera una sinergia cuando dos empresas se unen

para aumentar el capital de los accionistas.

2.1.5.1 Razones para llevar a cabo una fusién:

Segun (Perez-lfiigo, 2000) define que hay cinco razones principales por la

cual las empresas deciden fusionarse, estas son:
1. Integracion horizontal y sinergias operativa:

Principalmente debemos explicar que es una fusién horizontal, y aqui
nos encontramos con el primer tipo de fusién en este sector. La fusién
horizontal es cuando dos empresas de un mismo sector o mercado se unen,
con esta estrategia pueden aparecer mejoras en la eficiencia. Ahora bien las
sinergias operativas se pueden encontrar de dos maneras: 1) el aumento de

los ingresos o 2) reduciendo los costes.

e ElI aumento de los ingresos: se puede conseguir la sinergia
operativa a través de la creacion de nuevos productos luego que
surge la fusion con la finalidad de general ingresos a largo plazo.

e Lareduccion de los costes: es muy posible que la fuente principal
de las sinergias operativa es la reduccion de los costes, lo que
conlleva a un tema que hemos mencionado que son las economias

de escalas.

Las economias de escalas son el principal objetivo perseguido al

realizarse una fusion horizontal, es decir que cuando hablamos de una fusién
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de tipo horizontal el objetivo principal no sera el aumento de ingresos si no
que seria la reduccion de los costes.

2. Economias de integracion vertical:

Segun (Perez-lfiigo, 2000) define que las fusiones verticales son “las
formadas por compafiias que se expanden para aproximarse con sus
productos al consumidor final o a la fuente de la prima utilizada.” informa que
hay dos tipos de integracién, 1) integracion hacia adelante, segun (Perez-
Ifigo, 2000) la define “es cuando una compafia con grandes reservas
adquiere a otra con gran capacidad de venta al por menor” y 2) integracion
hacia atras (Perez-liiigo, 2000) define  “persigue el aumento y el

aseguramiento de las reservas de materia prima”.

Vemos que este tipo de integracion es una parte importante de las
fusiones y adquisiciones porque de ambas formas la empresa tratan de
reducir sus costos o simplemente de aumentar sus beneficios, el cual son los

objetivos principales de unan fusién

Este punto ya ha sido tratado como en la estructura de mercado, aqui
lo volemos a retomar porque dicho concepto es importante a la hora de
realizar una fusion, porque si bien vimos como antes podiamos tener dos
tipos integraciones, 1) basada en una integracién del sector productivo (
integracion horizontal) y 2) basada en otro sector productivo( integracién
vertical). De igual manera cuando hagamos referencia a fusion vertical o
horizontal se tratara de lo mismo, las fusiones las podriamos llamar también

integraciones
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3. Ventajas fiscales no aprovechadas:

La existencia de sinergias de tipo fiscal implica la posibilidad de reducir el
pago de impuestos mediante la fusion o adquisicion, la manera por la cual se
reduce el pago fiscal, es por medio de que la carga fiscal de ambas
empresas sea menor a la carga fiscal por separada. Por este motivo las
empresas buscan la manera de fusionarse para asi poder evitar el pago de

impuesto por separadas.
4. Eliminacion de una gestion ineficiente:

En algunas ocasiones hay empresas en la que se encuentran en decadencia,
las fusiones o adquisiciones son una estrategia para poder levantar esa
decadencia y de recobrarla. La fusion de estas empresas es l6gicamente el
blanco de otras que tiene una mejor administracion, es decir que los
administradores de una empresa que esta funcionando bien deciden
fusionarse con otra que no esta trabajando administrativamente bien, con la
finalidad de recuperar la marca de la empresas y asi tener una
administracion correcta, considerando recuperar la gestion ineficiente de la

empresa fusionada.
5. Las fusiones como empleo de fondos excedentes:

Cuando una empresa genera mucha cantidad de fondos y no puede
reinvertirlos de una manera rentable en su empresa, y no desea distribuirlas
via dividendos o recomprando acciones, puede emplear una fusién siempre
gue la empresa que quiera fusionarse tenga valor actual neto positivo, es
decir que cree valor para los accionistas. En este caso cuando la empresa
tiene muchos excedentes se fusionan o adquiere otro para no tener capital

ocioso y asi general mas beneficio para los accionistas de ambas empresas.
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Hemos vistos dos tipos de fusiones horizontales y verticales, de igual
manera hemos mencionado las razones principales por el cual las empresas
deciden fusionarse. Pero hemos encontrado que hay otras razones que son
discutibles para llevar a cabo una fusion, por ejemplo, 1)la diversificacion del
riesgo, que no es mas que colocar cantidad de capitales en varias empresas
porque si una empresa fracasa puede recuperar la inversion con lo invertido
en otra empresas; 2) crecimiento, a veces las empresas no crecen a una
tasas rapida o suficientemente equilibrada, y puede llegar a encontrar un
manera de que esa tasa sea mas estable o mas rapida por medio de la
fusion o adquisicion; 3) movimiento defensivos, esto consiste en adquirir a un
competidor con el fin de reducir la competencia en ese mercado, esta razén
esta penalizada por la ley antitrust si se llega a considerar que la empresa de
verdad quiere eliminar a su competidor , porque es una manera de llegar al
monopolio. Estas son algunas razones que pueden ser discutibles, es decir

se pueden dar el caso que se suceda pero no son los mas comunes.

Una vez explicadas las razones porque se debe realizar una fusion o
adquisicién, debemos mencionar las compensaciones obtenidas por las
fusiones y adquisiciones, para esta parte del trabajo tomaremos un autor
principal (Williamson , 1968) con la finalidad de dar a entender al lector los

efectos positivos y negativos que causa una fusion o adquisicion.
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Grafico N°1 Modelo Simplista de las compensaciones de Williamson

A2 Cost Saving

Al
Deadweight Loss
P2

P1 [ AC1

AC2

Q2 01 Q3

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del articulo de (Williamson ,
1968, pag. 21)

El grafico esta presentado para las fusiones horizontales, el cual es
nuestro caso de estudio. Ahora bien ya expuesto el grafico vamos a explicar

cada variable.

Leyenda:

e La linea AC1 representa el nivel de costos promedio de dos o mas

empresas en el sector antes de realizarse la fusion
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e La linea AC2 representa el nivel de costo promedio luego de
realizarse la fusion

e P1, es el precio antes de realizarse la fusion.

e P2, es el precio luego de la fusion.

e En el cuadro Al, encontramos la pérdida neta econdémica, resultado
del aumento de los precio de P1 a P2.

e En el cuadro A2, encontramos el ahorro en los costos.

e Para calcular el efecto neto de esa fusién es necesario encontrar la

diferencia entre el cuadro A2-Al.

Una vez explicado el grafico y su leyenda, vamos analizar las
conclusiones expuestas por el autor Williamson, para este punto utilizaremos
algunas de las conclusiones realizada por el autor (Gustavo & Guevara
Inciarte, 2014, pag. 268)

La mayoria de las fusiones no producen consecuencias significativas,
ni en los precios ni en los costos, por lo tanto, der ser cierto, la importancia

de su articulo seria muy limitada.

e Se debe iniciar un procedimiento en contra de una fusion, solo si las
autoridades de la competencia estan convencidas de que las
econOmica en los costos no justifican la existencia de las mismas.

e Una vez que las reducciones en los costos sean admitidas como una
defensa, se espera que las herramientas para evaluar dichos efectos

se refinen progresivamente.

Este grafico se puede utilizar como una herramienta para explicar la
fusibn que estamos llevando a cabo, una fusion en el mismo sector
econdémico y a su vez presenta una disminucion de los costos, provocando

gue el efecto neto de la fusién sea positivo.
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Ya entiendo cuales son razones para esto, nos vamos a concentrar en
explicar dos fusiones de diferentes partes del mundo, Europa y nuestro caso

de estudio en los Estados Unidos.

2.1.5.2 Caso Europa:

Unas de las més recientes fusiones que se ha logrado realizar en el
continente Europeo, fue en Francia. Dicha fusién se llevé a cabo entre dos
empresas de comida rapida una compafiia norteamericana Burger King y
otra francesa Quick, ambas compafia se dedican a ofrecer hamburguesas.
La empresa Quick tiene aproximadamente 30 afios en dicho sector en él,
teniendo en cuenta que también han expandido sus operaciones en el resto
de Europa, como por ejemplo en Bélgica Luxemburgo y en otros paises fuera
de Europa. Asi mismo que Burger King es la segunda empresa de
hamburguesa del mundo, atrds de su competidor McDonald. De igual
manera Burger King se retird6 del mercado Francés hace 18 afios ya que no
podia competir con ambas empresas McDonald y Quick.

Luego de 18 afos fue que los gerentes de Burger King deciden
regresar al mercado de hamburguesas en Francia , hecho que ocurrié en
2013, ya para el afio pasado Burger King teina un aproximado de 21 tiendas
de hamburguesas en toda Francia, entonces fue asi cuando deciden

fusionarse con Quick.

La estrategia principal de esta fusion no fue mas que crear la segunda
compafia de hamburguesas mas grande de Francia, en cual la primera es
McDonald. Otra estrategia que se logré con la esta fusién fue que ambas

empresas fusionadas ya no van a competir unas con otra si no que
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competiran con el lider es decir con McDonald, provocando que competencia

se reduzca y entre los dos poder competir con McDonald.

Conociendo las estrategias de la fusion observamos que hay muchos

puntos relacionados con el paradigma organizacional y no se puede dejar a

un lado esta estrategia como un comportamiento de las empresas.

Podemos observar que el indice de concentracibn existe en esta
fusion, porque ahora las empresas evaluaran la concentracién de
mercado por dos compafiias en vez de una sola, es decir que la cuota
de mercado aumentara porque dicha estrategia lograra captar tanto a
los consumidores de Burger Kind como de Quick.

Se presencia el modelo de competencia monopolista porque fue luego
de 18 afios que vuelve Burger King al mercado Francés , asi mismo
detallamos que no existe barreras al entrada en dicho sector y en
dicho pais, pero si hay que tener claro que se esta compitiendo con
dos empresas muy grandes.

Por ultimo, esta fusion es de tipo horizontal porque ambos mercados
estan en mismo sector y ambas empresas producen el mismo bien, es

decir hamburguesas.
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CAPITULO IlIl: MARCO METOLOGICO

El marco metodolégico permite al investigador encontrar los pasos

para la resolucion del problema que da sentido a este trabajo.

En primer lugar, se hara una definicion del paradigma y el tipo de
investigacion que se pretende abarcar, concentrado especificamente en una
vision cualitativa y cuantitativa, ya que se considera el manejo de datos
numéricos de ambas empresas aeronauticas y otros datos que son
relevantes para dar respuesta al objetivo principal. Asi mismo, se presenta el
disefio de la investigacion, que involucra la manera en cdmo se obtendra la

informacion para luego ser analizada.

3.1 Tipo De Investigacién

Por la caracteristica que posee este estudio se toma en cuenta la
parte cuantitativa y cualitativa, en vista en que se busca los datos
econdémicos (, estados financieros, beneficios y costos, entre otras variables)
y de igual manera al obtener esos datos se interpretara cualitativamente,

para dar respuestas a nuestro objetivo general.

En el presente trabajo los investigadores buscaran datos expuestos
en varios sitios oficiales de ambas aerolineas y fuentes oficiales de diversos
departamentos de aviacion de Estados Unidos. Vale decir que dichos datos
ya han pasado por estudios estadisticos y han sido aprobados por cada una
de las empresas. De igual manera el estudio presenta una investigacion
documental, ya que mediante los datos obtenidos en diversas fuentes, se

observara las condiciones principales para analizar el impacto de las
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fusiones en las empresas aeronduticas, especificamente en el caso de

American Airlines y US- Airways, durante el periodo 2012-2015.

3.2 Disefio de Investigacion

Nuestro estudio se apoya principalmente en una investigacion
documental. Los investigadores buscaran especificamente los datos de
empresas aeronauticas con la finalidad de aplicar instrumentos de blusqueda
y recolecciéon de datos que les permita llegar a conclusiones acertada con el
objetivo del trabajo. Esto tiene como finalidad la recopilacion de datos de
primera mano y garantizar que las conclusiones a las que se lleguen sean
certeras. (Mirian & Balestrini Acuiia , 2002) define “estos disefos, permiten
establecer una interaccion entre los objetivos y la realidad de la situacion de
campo, observar y recolectar datos directamente de la realidad en su

situacion natural” (pag.132).

3.3 Poblacion o muestra

La poblacion a considerar en nuestra investigacién, asumira un
conjunto de todas las aerolineas de los Estados Unidos, obteniendo como
resultado un subconjunto de dicha poblacion se tomara del total de las
aerolineas Estadounidense solamente dos empresas, American Airlines y
US- Airways. De igual manera se escogi6 estas aerolineas porque llamo
mucho la atencién cual era el propdsito fundamental de las fusiones
aeronauticas. Asi mismo las empresas antes mencionadas son el caso mas

reciente de una fusion en los Estados Unidos.
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De igual manera la poblacion fue seleccionada de manera no
aleatoria, es decir se seleccion6 con la finalidad de conocer mucho mas el

mercado de las aerolineas y las estrategias que suelen utilizar las aerolineas

3.4 Técnicas e instrumentos de coleccidn de datos

La técnica seleccionada para el desarrollo de esta investigacién seré
mediante busqueda y recoleccion de datos de las dos aerolineas. La
basqueda principalmente se realizara en las paginas oficiales de las
empresas, de igual manera se buscara y se recopilara aquellos estados
financieros que sean Utiles para la exposicion de la datos en la siguiente
partes. Asi mismo en las mismas paginas oficiales se buscara algunos
informes anuales para contrastar la informacién antes y después de la fusion.
Se buscara datos en departamentos gubernamentales de los Estados
Unidos. (Mirian & Balestrini Acufia , 2002) define “los que centran su atencion
en la observacion y el andlisis de la diversidad de fuentes documentales
existentes, donde los hechos han dejado huellas y demandan Ia
incorporacion de una serie de técnicas y protocolos instrumentales muy

especificos” (pag.146)

3.5 Técnicas de andlisis de los datos o interpretacién de los
resultados:

Segun (Selltiz , Jahoda , & Cook, 1976) “el propdsito del analisis es
resumir las observaciones llevadas a cabo de forma tal que proporcionen
respuestas a las interrogantes de investigacion”. Segun (Mirian & Balestrini
Acuia , 2002) el “analisis de datos implica el establecimiento de categorias,

la ordenacién y manipulacion de los datos para resumirlos y poder sacar
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algunos resultado en funcién a las interrogantes”. Para el andlisis e
interpretacion de los datos de nuestro trabajo debemos ordenar, manipular y
establecer categorias con los datos obtenidos para dar respuestas a los

objetivos.

Por otro lado la informacién obtenida y buscada podra ser clasificada
para luego ser presentada en gréficos y tablas, con la finalidad de dar a
conocer datos importantes de las dos aerolineas antes expuestas y poder

dar respuesta al objetivo general del trabajo.

3.6 Sistema de hipotesis:

Se determind una hipétesis general para el proyecto: las fusiones y
adquisiciones como estrategia empresarial, para llevar a cabo el aumento de
los beneficios en las empresas aeronauticas, especificamente en el caso de

American Airlines y US Airways.

Se determind hipétesis secundarias: estudiar si luego de las fusiones

entre las empresas aeronauticas aumentaron el nimero de vuelos y destinos
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CAPITULO IV: ANALISIS Y PRESENTACION DE LOS
RESULTADOS

En el presente capitulo, se presentara el proceso que permite
reconocer el potencial impacto de las fusiones y adquisiciones en area
aeronautica como en otros sectores de la economia, siendo esta estrategia
relevante para las empresas. De igual manera se estard abordando los

objetivos especificos planteados en el primer capitulo.

El presente capitulo, ha sido estructurado en cuatro partes
fundaméntales. La primera parte se realizara una breve explicacién acerca
de la fusion y mencionar como dicha fusion no presenta un monopolio;
segundo se explicara cual fue el precio de transferencia acordado por
ambas empresas; tercero se presentaran datos para observar si la fusion fue

exitosa 0 no y asi mismo comparar algunos afos.

Antes de explicar la fusion de las empresas, daremos una breve

resefia de las dos aerolineas que hemos utilizado.
Resefia American Airlines:

La empresa American Airlines fue fundada en el afio 1930, por la
consolidacion de mas de 80 empresas pequefa de aviacion. En el afio 1934
la empresa oficialmente empezé a laborar con el nombre American Airlines
Inc. El primer presidente de la empresa se llamé C.R Smith, la empresa tuvo
un auge en el sector de la aviacion y fue el 10 Julio del afio 1939 que se
empezd a cotizar sus acciones en Wall Street. Originalmente la sede
principal de American Airlines se encontraba en New York hasta que
mudaron para Fort Worth Texas en el afio 1979. Luego de mudarse y de

poder cotizar sus acciones en el mercado de valores, la empresa se
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consolidad con otra empresa aerondutica llamada American Eagle para el
afo de 1982. Desde entonces hasta la actualidad American Airlines empezo
hacer la empresa mas grande de Estados Unidos, contribuyendo con la
encomia de Estados Unidos y economia internacional con 100$ billones
aproximadamente y mas de 900.000 empleos en todo el mundo. Debemos
mencionar lo importante que fue el primer presidente de American, que hoy
en dia hay un museo y la escuela de aviacion de American en su nhombre

(American Airlines C.R Smith Museum)
Resefia US Airways:

La empresa US Airways fue fundada en 1939 por los hermanos
Richard C. du Pont y Alexis Felix du Pont, para dicha fecha se nombro el
gerente general Steven Gardner, la empresa US Airways tuvo como sede
principal en Pittsburgh. Para el afio 1949 la aerolinea se cambié de nombre
por All American Airlines. Para el afio de 1970 la empresa habia
implementado en su flota de aviones el primer Boeing 737-300, el cual iba a
abastecer la gran demanda de pasajeros del estado de Florida. Por otra la
parte no es la fusion de American Airlines y US Airways la primera fusién que
se realiza para la empresa, en el afio de 2004 la empresa US Airways
exploro la posibilidad de fusionarse con American West, dos empresas por la
cual trabajaban bajos los mismos costos, dicha fusién fue aprobada para el
afno de 2006,

4.1 Explicar la fusion de las empresas American Airlines y US

Airways:

La fusion entre ambas empresas se presenté antes las autoridades
estadounidenses en el afio 2012, luego de que American Airlines anunciara

que estaba en banca rota, es decir que venia presentando saldo negativos
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por varios afios. Asi mismo tenemos que reconocer que la empresa antes
mencionada es una de las principales aerolineas de los Estados Unidos, a
pesar de que la empresa estuviera en banca rota, las autoridades aprobaron

para el nueve de diciembre del 2013 la fusién entre ambas empresas.

Las aerolineas tenian dos objetivos diferentes, American Airlines se
dedicaba méas al mercado internacional, mientras que mercado de US
Airways estaba mas concentrado en vuelos nacionales que internacionales.
Con esta referencia podemos observar que la fusién lo que intentaba era dos
cosas; 1) rescatar a la aerolinea que estaba en banca rota; 2) poder
concentrar la mayor cantidad de vuelos tanto nacionales como
internacionales. A pesar de que US Airways se fusionard con una empresa
en banca rota, hoy en dia la empresa US Airways es controlada por

American.

Se puede decir que la fusion presento un caso de monopolio y de

esta manera no ser aprobada por las autoridades Estadounidenses

Segun (Willig , 1991) define “a merger is prohibited if its effect "may be
substantially to lessen competition, or to tend to create a monopoly."
Podriamos entender que la fusion es prohibida cuando se pretende
monopolizar un sector o simplemente cuando se trata de reducir la

competencia.

Ahora bien ya sabemos cuando la fusibn no es aprobada por las
autoridades en los Estados Unidos, ¢entonces porque fue aprobada dicha

fusion?

Es necesario explicar que las empresas antes mencionadas no son la
Unica que ofrece este tipo de oferta en el sector aeronautico. Por ejemplo

podemos mencionar dos empresas que se fusionaron en dicho mercado, que
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fueron Delta y Northwest en el afio 2008, el cual las empresas tenian los

mMismos objetivos que tiene las empresas de nuestro trabajo.

Con esta fusidbn como ejemplo, no habia ningun incentivo de que la
fusién provocara un monopolio, de igual manera en este caso no se esta
reduciendo la competencia porque otras empresas como, Virgin Airlines

ofrece vuelos nacionales mientras que Delta ofrece vuelos internacionales.

4.2 Precio de transferencia:

Debemos de entender que el precio de transferencia es aquella unidad
monetaria que una empresas paga por las acciones o por la compra de la
compafiia. Segun (Connie & Ashley, 2011) define que el precio de
transferencia puede presentar valor afiadido para las empresas “transfer
pricing (TP) issues are typically highly proprietary due to the potential value

addition or leakage they may present for an organization”

Ahora bien el precio de trasferencia de la fusibn que estamos
analizando fue acordado por los gerentes de ambas compafiia. El precio se
determiné en $17 billones de doélares, en donde de ese precio se iba a utilizar
para mejorias de los aviones, capacitar mas al personal, amortizar la deuda
gue venia presentando American Airlines, evaluar los contratos y ajustarlos,
invertir en tecnologia entre otros puntos, segun lo afirma autor (American ,

2015) en su reporte anual.

Debemos conocer que el precio de transferencia tiene mucha

importancia para las autoridades y a la hora de ser aprobado se concentran
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en tres criterios claves para auditar el precio de transferencia, el autor

(Connie & Ashley, 2011) lo clasifica en:

e Consecutive losses (Perdidas consecutivas)
e Fluctuating profits (Fluctuaciones en los beneficios )
e Low profits or losses but continuously expanding operations (Bajos

beneficio o perdidas pero aumentan constantemente las operaciones)

Fundamentalmente hay tres criterios que las autoridades auditan a las
empresas a la hora de evaluar el precio, y son pérdidas de dinero
consecutivas, fluctuaciones en las ganancias y bajos beneficios o pérdida,

pero aun siguen invirtiendo en la compania.

El precio de transferencia es uno de los pasos mas importante a la
hora de fusionarse, porque ese determinara el valor de las firmas y de igual
manera la situacion actual que se encuentra las empresas, es el precio de
transferencia el que determina la cantidad de activos o pasivos que tiene la
empresa. Por ejemplo, si American Airlines no tuviera una flota de aviones
tan grande el precio de transferencia fuera menor o de igual manera si

hubieran tenido menos deudas el precio de trasferencia seria mayor.

En referencia a lo antes descrito, vamos a profundizar las variables
que son importantes para las aerolineas a la hora de realizar una fusion.
Segun (Kumar , Delta northwest airline strategy merger, 2008) las principales

variables son: cantidad de vuelos y pasajeros, ingresos netos y operativos.
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4.3 Cantidad de Pasajeros de American Airlines

Cuadro N°2

Afios Nacionales Internacionales Total
2005 77.260.317 20.689.172 97.949.489
2006 76.784.055 21.286.461 98.070.516
2007 76.551.703 21.544.651 98.096.354
2008 71.538.839 21.180.150 92.718.989
2009 66.142.495 19.531.352 85.673.847
2010 65.711.391 20.374.739 86.086.130
2011 65.233.568 20.802.283 86.035.851
2012 66.009.559 21.321.233 86.330.792
2013 65.052.255 21.768.340 86.820.595
2014 66.384.578 21.443.817 87.828.395
2015 74.057.795* 13.470.601** 57.368.942**

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del

transportation Statistic / Department Of Transportation

Nota:

* Datos hasta el de Octubre

** Datos hasta el mes de Agosto

Bureau Of
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En el cuadro N°2 podemos observar como antes de la fusion la
empresa venia registrando un numero de pasajeros similares. Por ejemplo
comparando el afio 2010 con el 2011 se rejudo la cantidad de pasajeros. Asi
mismo luego de anunciarse la fusidbn American Airlines para el siguiente afio
registré un aumento de 1.007.800 pasajeros (2013 con respecto al 2014),
aproximadamente un aumento del 1.16%. Con estos datos analizamos que al
obtener un mayor nimero de pasajeros transportado la empresa deberia

obtener mayores beneficios (lo explicaremos en el cuadro N° 4).
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4.4 NUmero de vuelos de American Airlines

Cuadro N°3
Ao Nacional Internacional Total
2005 666.015 151.879 817.894
2006 635.701 151.108 766.809
2007 618.615 147.768 766.383
2008 589.910 143.842 733.752
2009 544.277 135.902 680.179
2010 533.987 142.583 676.570
2011 526.970 142.970 669.940
2012 517.846 144.832 662.678
2013 530.286 150.351 680.637
2014 531.572 152.988 684.560
2015 568.478* 94.489** 433.727**
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del Bureau Of

transportation Statistic / Department Of Transportation
Nota:
* Datos hasta el de Octubre

** Datos hasta el mes de Agosto

78




En el cuadro N°3 observamos la cantidad de vuelos que American
Airlines ofrece u ofrecia durante los afios expuestos. Para dar una
comparacion vemos que un afio antes de realizarse la fusion en el 2012 la
cantidad de vuelos nacionales realizados por la aerolinea es de 517.846
vuelos nacionales, mientras que para el afio 2014 un afo luego de realizarse
la fusion la empresa registro un total de 531.572 vuelos nacionales,

provocando un aumento del 2.65% durante los afios evaluado.

De igual manera cuando una empresa registra una cantidad mayor

de vuelos esto esta relacionado con la creacion de nuevas rutas.
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4.5 Ingresos operativos de American Airlines (en miles de ddélares)

Cuadro N° 4

Ano Nacional |Latinoamérica| Atlantico Pacifico Total
2005 13.190.553 3.568.279 3.114.650 783.665 20.657.147
2006 14.088.177 4.024.524 3.409.457 971.189 22.493.347
2007 14.076.345 4.268.424 3.556.174 931.814 22.832.757
2008 14.140.787 4.895.690 3.635.757 1.023.866 23.966.100
2009 11.955.630 4.113.956 2.972.747 855.912 19.898.245
2010 13.061.615 4.168.647 3.365.186 1.105.492 22.150.940
2011 13.782.884 5.459.811 3.498.674 1.216.196 23.957.565
2012 14.256.497 5.812.917 3.411.201 1.344.452 24.825.067
2013 14.505.849 6.296.197 3.660.159 1.298.040 25.760.245
214 15.335.141 5.150.414 4.543.513 1.911.323 27.140.391
2015 14.360.047* 4.225.348* 3.694.932* | 1.639.602* | 23.919.928*
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del Bureau Of

transportation Statistic / Department Of Transportation

Nota:

* Datos hasta el 3er trimestre del alo 2015
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En el cuadro que nos antecede determinamos los ingresos operativo
de la empresa American Airlines afio por afio en miles de dolares. Pudimos
observar que para el afio 2012 (un afio antes de la fusion) la empresa
registro un total de ingresos por operaciones tanto para vuelos nacionales,
de Latinoamérica, atlantico y pacifico de 24.825.565 miles de dolares,
mientras que un afio luego de la fusion la empresa registro ingresos en
operaciones de 27.140.391 miles de dolares, provocando un aumento del
9.32%.

Al considerar un aumento en los ingresos operativo la empresa utilizo
de manera adecuada la flota de aviones, el personas entre otros factores y a
su vez esta relacionado con el aumento de los vuelos. El combustible es un
tema importante para las aerolineas, durante el 2014 y 2015 el precio del
mismo ha bajado, por la explotacién en los Estados Unidos. En el ¢ cuadro

N°6 podemos referirnos mas al precio del petroleo.
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4.6 Ingresos netos de American Airlines (en miles de dolares)

Cuadro N°5

Ao Nacionales | Latinoamérica | Atlantico Pacifico Total

2005 -974.997 -70.073 245.271 -91.920 -891.719
2006 -290.077 216.139 287.875 -50.061 163.876
2007 -290.510 311.299 298.832 36.160 355.781
2008 -1.908.078 7.689 -477.955 -152.408 -2.530.752
2009 -1.167.027 57.091 -269.285 -96.560 -1.475.781
2010 -209.989 4.101 -199.447 -63883 -469.218
2011 -1.312.569 380.077 -699.419 -363.190 -1.965.101
2012 -1.483.374 174.776 -340.823 -276.680 -1.926.101
2013 -1.177.906 165.048 -119.488 -393.361 -1.525.707
2014 970.811 -789.012 952.249 184.691 1.309.739
2015 2.026.837* 485.893* 510.165* 319.679* 3.342.574*
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del Bureau Of

transportation Statistic / Department Of Transportation

Nota:

* Datos hasta el 3er trimestre del afio 2015
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Con referencia al cuadro anterior planteamos los ingresos netos de la
aerolinea American Airlines. Vale decir dicho cuadro nos presenta el
ingresos basado en los estados financiero, es decir luego de expresar todo
los activos, pasivo, capital y restar los impuestos adecuado para el pais. Este
cuadro tiene una diferencia con los ingresos operativos, porque en los

ingresos operativos no se expresa los pasivo de las empresas ni los activos..

Para comprar, utilizaremos el afio 2012 y 2014 como referencia,
siendo esto un afio antes de realizarse la fusiébn y un afio después de la
misma. Desde el afio 2008 la empresa venia registrando una pérdida de
dinero, por ejemplo para el 2012 el balance financiero presento una pérdida
de 1.926.101 miles de délares solamente en ese afio, mientras que para el

afio 2014 la empresa registro un ganancia de 1.309.739 miles de délares.

Con estos datos observamos que después de la fusion la empresa
presento un balance financiero con superavit, mientras que antes presentaba

déficit por sies (06) afios consecutivos.
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4.7 Precio del combustible para los aviones

Cuadro N°6
Afio Galones Precio Gasto en Porcentaje de
promedio por combustible gasto en las
galon (%) (millones de $) | operaciones
2012 3.512 3.19 11.194 35.8%
2013 3.608 3.08 11.109 35.4%
2014 3.644 2.91 10.592 33.2%

Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos del American Airlines Group
Annual Report
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4.8 Empleados y labores relacionadas con las aerolineas

Cuadro N°7
American US Airways Carrera Total
nacional
Pilotos 8.600 4.400 3.200 16.200
Azafatas 15.900 7.700 1.800 25.400
Personal de 10.800 3.600 1700 16.100
mantenimiento
Servicio de 8.600 6.200 2.500 17.300
flota
Servicio de 9.100 6.100 7.900 22.500
pasajero
Personal 8.600 4.800 2.400 15.800
admnistrativo
y otros
Total 61.600 32.800 18.900 113.300

Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos del American Airlines Group

Annual Report
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En el cuadro N°7 podemos determinar la cantidad de personal que
tenia cada empresa antes de realizarse la fusion. Para el caso de American
tenia un total de 61.600 empleados que iban desde pilotos hasta personal
administrativo. De igual manera la empresa US Airways tenia un partida de
32.800 trabajadores. Ahora bien estas empresas tiene trabajadores que son
independientes sobre todo en vuelos nacionales, esa partida tenia 18.900
empleados. Luego de realizarse dicha estrategia empresarial las aerolineas
llegan a juntar todos sus trabajadores y poseian para el afio 2014 una
cantidad de 113.300 empleados, formando un solo grupo llamado American
Airlines group.
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4.9 Cantidad de Pasajeros de US Airways

Cuadro N°8
Afio Nacionales Internacionales Total
2005 37.032.122 4.828.799 41.860.921
2006 31.873.721 4.609.060 36.482.781
2007 37.193.656 4.977.674 42.171.330
2008 48.504.023 6.270.260 54.774.283
2009 44.514.878 6.658.918 50.973.796
2010 45.140.642 6.670.079 51.810.721
2011 46.170.933 6.748.713 52.919.648
2012 47.442.500 6.794.461 54.236.961
2013 49.998.841 7.006.548 57.005.389
2014 50.645.532 6.866.289 57.511.821
2015 24.777.216* 3.478.936* 28.256.152*
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del Bureau Of

transportation Statistic / Department Of Transportation

Nota:

* Datos hasta el mes de Julio
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En el cuadro que nos antecede observamos que antes de realizarse
la fusion la empresa US Airways registré cantidades de vuelos similares. Por
ejemplo, en el afio 2008 con respecto al 2009 la empresa redujo la
cantidad de pasajeros transportado tanto nacional como internacional en
3.800.487. Luego de realizarse la fusion de US Airways para el afio 2012 con
respecto al 2014 se registr6 un aumento de 3.274.860 pasajeros, un
aumento aproximado de 6.03%. Con estos datos analizamos que al
encontrarnos con un mayor numero de pasajeros transportados la empresa

deberia generar mas beneficios.
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4.10 Nimero de vuelos de US Airways

Cuadro N°9
Afio Nacionales Internacionales Total
2005 418.086 40.259 458.345
2006 310.525 37.398 347.650
2007 343.650 37.428 381.078
2008 448.254 47.507 495.761
2009 409.717 50.759 460.476
2010 401.699 48.869 450.568
2011 403.252 48.239 451.491
2012 400.888 48.118 449.006
2013 410.973 48.188 459.161
2014 408.968 47.238 456.206
2015 195.285* 24.601* 219.886*
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del Bureau Of

transportation Statistic / Department Of Transportation

Nota:

* Datos hasta el mes de Julio
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En el cuadro que nos antecede podemos analizar la cantidad de
vuelos que ofrece u ofrecia US Airways durante los afios expuestos. Para
comparar un afo antes de realizarse la fusion (2012) la empresa registraba
un total de 400.888 vuelos nacionales, mientras que para el afio siguiente de

la fusion la empresa registro 408.968 vuelos nacionales un aumento del
2.01%
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4.11 Ingresos operativos de US Airways (en miles de doélares)

Cuadro N°10

Ao Nacionales Latinoameérica Atlantico Total

2005 6.018.303 451.882 742.194 7.212.379
2006 5.953.638 720.676 1.401.241 8.075.554
2007 7.097.611 704.841 1.515.186 9.317.638
2008 9.929.864 878.381 1.650.981 12.459.197
2009 8.416.608 827.715 1.536.515 10.780.838
2010 9.127.926 1.053.177 2.014.704 12.195.807
2011 9.494.449 1.102.713 2.288.349 13.340.511
2012 10.597.646 1.170.793 2.352.588 14.121.027
2013 11.215.021 1.240.784 2.479.746 14.935.551
2014 12.035.496 1.229.290 2.485.268 15.750.072
2015 5.847.143* 618.276* 1.038.162* 7.503.581*
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del Bureau Of

transportation Statistic / Department Of Transportation

Nota:

* Datos hasta el 3er trimestre del afio 2015
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En referencia al cuadro anterior, profundizaremos mas los ingresos
operativos de US Airways, descrito afio por afio en miles de dolares. Para el
afio 2012 (un afio antes de la fusidon) la aerolinea registro un saldo positivo
de 14.121.027 miles de ddlares, mientras que para el afio 2014 la empresa
obtuvo de ingresos por operacion 25.750.072 miles de délares, un aumento

aproximado del 11.53 %.
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Cuadro N°11

4.12 Ingresos netos de US Airways (en miles de dolares)

Ao Nacionales Latinoameérica Atlantico Total

2005 50.425 -18.636 128.097 159.886
2006 201.035 41.833 202.774 445.642
2007 222.567 53.613 58.257 334.438
2008 -1.828.371 -81.282 -238.792 -2.148.445
2009 -131.047 28.119 -37.531 -140.459
2010 306.499 41.218 250.924 598.641
2011 7.021 53.648 119.708 180.376
2012 438.927 86.358 177.208 702.493
2013 197.996 78.510 206.866 4830371
2014 1.150.688 110.231 220.860 1.481.779
2015 572.523* 99.779* -19.132* 653.170*
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del Bureau Of

transportation Statistic / Department Of Transportation

Nota:

* Datos hasta el 2do trimestre del afio 2015
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En el cuadro antes descrito encontramos los ingresos netos de la
empresa US Airways en donde nos presenta el ingreso basado en los
estados financiero de dicha empresa. La diferencia que podemos encontrar
en este cuadro con respecto al cuadro de los ingresos por operaciones, no
es mas que en este se coloca todas las partidas de entrada y salida de
dinero, mientras que en el cuadro de ingresos por operaciones no se hace.

Para el afio 2012 la empresa registraba una ganancia de 702.493
miles de doélares, mientras que para el afio 2014 la empresa registro un
ganancia de 1.481.779 miles de dolares, un aumento aproximado de

110.93% durante los afos evaluado.
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CAPITULO V: CONCLUSIONES Y
RECOMENDACIONES

A continuacion se presentara las conclusiones sustentadas en los
aportes tedricos y empiricos, el cual refleja una estrategia empresarial como
es el caso de las fusiones y adquisiciones en la aérea de la economia
industrial, especificamente en el sector aeronautico. Pero esto no quiere
decir que este trabajo no funcione como futuras investigaciones para otros

sectores que no sea el de la aviacion.

Este capitulo presentara recomendaciones y conclusiones de manera
enumera para el sector en el cual estamos trabajando, y de igual manera se

enumerara para toda la economia global.

5.1 Conclusiones y Recomendaciones de nuestro caso de estudio

5.1.1 Con los datos utilizados en la seccidn anterior lo anterior la fusiéon
fue exitosa por diversas razones:

1. La empresa American Airlines después de haber
presentado déficit en sus balances financiero (antes de la fusién) y
luego de fusionarse presento superavit en sus estados financieros.
Asi mismo podemos decir que la fusion fue beneficiosa para ambas
empresas, porque luego de estar en banca rota American Airlines
pasé a tener beneficios.

2. Por otra parte podemos decir que la fusion fue
beneficiosa, porque aumentaron la cantidad de vuelos tanto
nacionales como internaciones, provocando asi un aumento de los

destinos ofrecido por ambas empresas.
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3. De igual manera ambas empresas aumentaron la
cantidad de pasajeros transportados después de la fusiones.

4. Después de la fusion American Airlines Gruop se
convirtié en la aerolinea mas grande del mundo.

5. La fusion también permitié generar nuevas inversiones
en ambas empresas, inversiones en tecnologia, en I+D, en estudios
de mercado, capacitar a los empleados entre otras inversiones,

derivado del monto de la trasferencia por la fusion.

5.1.2 Recomendaciones para nuestro caso:

El sector de la aeronautica en los ultimos afios ha experimentado
grandes avances, gracias a esto las empresas de este sector han logrado
formar grandes imperios aeronauticos, empresas como US Airways,
American Airlines, Delta entre otras empresas. De esta forma al tener
grandes numero de rivales se han generados estrategias en dicho campo, y

las fusiones han sido una de ellas

Las principales recomendaciones que se puede ofrecer parta nuestro

caso de estudio son las siguientes:

1. Las fusiones en nuestro sector provocan que empresas
que estén en banca rotas sean manejada por otras empresas,
induciendo a la inversiébn en dichas empresas y aumentando la
capacidad de los empleados, resultando asi que no haya pérdida de
dinero por falta de personal. Asi mismo esto se llevo a cabo porque
fue una fusidon horizontal. Nuestra recomendacion es que cuando las

empresas deciden fusionarse la mejor manera sera en una fusion
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horizontal, ya que se conoce cuél es el mercado meta y como
funciona ese sector.

2. Otra recomendacion a futuras fusiones en nuestro
sector, que se fusionen con distintos objetivos, por ejemplo una
empresa en donde su objetivo sea transportar pasajeros a nivel
nacional mientras que la otra sea trasportar pasajeros a nivel
internacional. Se recomienda esta estrategia porque Iluego de
fusionarse pueden concentrarse en mercados distintos, y ofrecer un
mejor servicio porque el cliente no buscaria otras aerolineas para

realizar las escalas (en caso de necesitarlo).

Hemos mencionado a la largo del trabajo dos fusiones importantes
en el sector aeronautico, la primera Delta Airlines y la segunda nuestro
caso de estudio. En ambos casos las empresas han registrado ganancia
luego de realizarse la fusién, podemos concluir que dichas fusiones o
estrategias empresariales pueden ser beneficios para las aerolineas,
siempre que una empresa se dedique al nivel nacional y la otra

internacional

Igualmente debemos concluir que en los casos de fusiones en el
sector aeronautico, las empresas que se fusionan tratan de trabajar bajo
el nombre que tiene cada aerolinea, porque esto sirve para que el cliente

gue se encuentre identificado la empresa.

5.2 Recomendaciones para realizar fusiones en otros sectores

Al igual que en nuestro caso de estudio las fusiones de otros
sectores tiene alguna similitud con nuestro, estos son algunas

recomendaciones:
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1. Las fusiones horizontales son mas beneficiosas que las
fusiones verticales, porque ambas empresas conocen lo que
fabrican y cdémo funciona el mercado, es por eso que se
recomienda que las fusiones sean de tipo horizontal. Esto no
quiere que no se pueda intentar una fusion de tipo vertical, se
puede hacer pero las posibilidades de fracasar son mayores, 0
incurren en costos mas elevados.

2. Se recomienda realizar una fusidbn cuando los
accionistas tienen muchos ingresos en una empresa y quieren
reinvertir su dinero en otra empresa, provocando disminuir el
riesgo.

3. Ademas se puede realizar una fusion en el momento en

gue una empresa este en banca rota o rematando sus acciones.

Para concluir con nuestro trabajo, las fusiones y adquisiciones son
estrategias muy importantes en la toma de decision de las empresas ya que
esta permite aumentar el capital disponible que tiene cada empresa. Asi
mismo es una de las estrategias mas de realizar, porque la Ley
antimonopolica en muchos paises es estricta, y generalmente cuando se
realiza una fusion las autoridades prevén que esto se convierta en un

monopolio o por diversas razones se elimine la competencia.

Para futuras investigaciones que vayan a dedicarse a este delicado
tema es importante e indispensable el andlisis de la Ley antimonopdlica del
pais en el que van a realizar la investigacion, porque dicha ley cambia en
distintos paises. De igual manera es importarte observar las estrategias de
otras fusiones que se han logrado, teniendo en cuenta los estados

financieros, evaluaciones continuas de bolsas de valores (caso que participe
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en la compra y venta de acciones), entre otros datos importantes para

determinar si las fusiones aumentan o no los beneficios de las empresas.
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