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RESUMEN

Este trabajo analiza el cambio en
bienestar experimentado al producirse
la introduccién del tercer nivel aéreo en
el mercado de transporte interinsular
canario. Para ello se aplica la
metodologia propuesta por Small y
Rosen, quienes desarrollaron unas
lineas maestras para llevar a cabo el
trabajo aplicado que se fundamenta en
las bases tedricas de la economia del
bienestar. Demostraron que los
métodos convencionales de la
economia del bienestar aplicada pueden
ser generalizados para casos en los que
estdn implicadas elecciones de
caracter discreto. Para ello definieron
una expresion que permite calcular la
variacién compensatoria en el caso de
modelos de eleccién discreta.

El tercer nivel aéreo canario:
un analisis desde el bienestar

ABSTRACT

Thethird canarian aerial level: an analysis
Jrom a welfare perspective

This article analyses the change in
welfare experienced with the onset of
the third aerial level in the Canarian
interisland transportation market. To
do this the author applies the research
methodology proposed by Small and
Rosen, who developed guidelines for
applied work based on the theories of
the welfare economy. They showed that
the conventional methods of the
applied welfare economy could be
generalized to include cases in which
minor selection is implied. They
defined an expression que allows us to
calculate the compensatory variation in
the case of models of discreet selection.

LA ECONOMIA
DEL BIENESTAR

a economia del bienes-
tar es una importante rama
de la teoria econdémica
que proporciona una ayu-
da eficaz en la solucién

VECTOR PLUS

de muchos problemas de poli-
tica econémica que no admiten
una respuesta sencilla.

Si bien los primeros instru-
mentos técnicos disefiados en
este campo —como el exceden-
te del consumidor o la mejora
en el sentido de Pareto—, esta-

ban dirigidos a medir las pér-
didas que provoca una interfe-
rencia del Estado en el equili-
brio competitivo, la economia
del bienestar se ha desarrolla-
do para convertirse en el fun-
damento de muchas ramas apli-
cadas de la economia tales como
el andlisis coste-beneficio o la
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economia publica, arrojando algo
de luz sobre la deseabilidad de
una politicas econémicas sobre
otras. Asi, por ejemplo, pre-
guntas como si se debe regular
o implantar un impuesto para
controlar la polucién o hasta
qué punto se deben conservar
los recursos escasos cuentan con
unas lineas maestras o crite-
rios que ayudan a darle respuestas,
aunque en ocasiones no tengan
cardcter univoco.

Podemos decir que bajo el
término de economia del bien-
estar se engloba todo andlisis
normativo de los sistemas eco-
némicos. Trata de formular pro-
posiciones por las que poda-
mos afirmar que el bienestar
social en una situacién econo-
mica es mds alto o mds bajo
que en otra. Aunque podamos
etiquetar de normativo un and-
lisis que pretende establecer un
rango en términos de mejor o
peor' de situaciones econémi-
cas alternativas abiertas a la so-
ciedad (Mishan 1969), no hay
razén por la que no podamos
adoptar una definicién positi-
va del término «bienestar so-
cial». Esto nos lleva a pregun-
tarnos si la economia del bien-
estar es una ciencia positiva o
normativa. Si definimos el bien-
estar social en sentido positivo
y nos limitamos al estudio de
los factores econémicos que le
afectan, entonces podemos ca-
lificarla de positivo. Por otro
lado, si vamos mas alld y no
nos limitamos a decir si una
cierta medida incrementard el
bienestar social (definido de
forma positiva), sino que in-
tentamos decir que una cierta
medida debe ser adoptada, en-
tonces estamos adoptando un
lenguaje normativo. Podemos,
entonces, evitar el realizar jui-
cios de valor, diciendo: «Si el
objetivo es tal y tal, entonces

la medida debe ser adoptada»,
sin comprometernos con los jui-
cios de valor que haya tras la
funcién objetivo.

OBJETIVOS Y
METODOLOGIA DE
LA INVESTIGACION

1 objeto de esta investi-
gacién’ es aplicar medi-
das de cambio en el bien-
estar de los individuos
en un contexto de elec-
cion discreta. El transporte es
un sector donde los modelos
de eleccion discreta se usan con
frecuencia pues la eleccion a la
que se enfrenta el viajero es de
cardcter discreto: realizar un,
dos, tres, etc. viajes; o bien, ele-
gir entre dos alternativas posi-
bles: transporte publico o trans-
porte privado para sus despla-
zamientos.

En los trabajos de economia
del transporte, los juicios que
se realizan sobre el bienestar
de los individuos son de rele-
vante interés, especialmente en
el andlisis de cambios cualita-
tivos. En muchos casos, estos
analisis contienen evaluaciones
sobre el bienestar que no estdn
estrechamente relacionadas con
los criterios convencionales al
uso. Ejemplo de ello son los
usados por algunos investiga-
dores de la demanda de viajes,
tales como indices de accesibi-
lidad y otros similares.

Este trabajo aplica las lineas
maestras desarrolladas por Small
y Rosen, quienes desarrollaron
una metodologia que permite
implementar las bases tedricas
de la economia del bienestar
en aplicaciones empiricas (Small

y Rosen, 1981). Demostraron
que los métodos convenciona-
les de la economia del bienes-
tar aplicada pueden ser genera-
lizados para casos en los que
estdn implicadas elecciones dis-
cretas. En definitiva, definie-
ron una expresion para calcu-
lar la variacion compensatoria
en el caso de modelos de elec-
cion discreta.

En esta investigacion se ha
aplicado un modelo de eleccién
discreta con objeto de estudiar
el cambio en bienestar experi-
mentado al introducirse una com-
pafiia aérea de tercer nivel en
el mercado canario. El modelo
es estimado a partir de un pa-
nel de datos de 144 observa-
ciones de dos lineas canarias.
Usando este modelo de deman-
da y la metodologia propuesta
por Small y Rosen, se obtiene
un valor monetario del cambio
en bienestar experimentado (va-
riacion compensatoria).

EL TERCER
NIVEL AEREO
EN CANARIAS

| transporte aéreo puede
' ser dividido en tres ni-

veles bdsicos: el primer

nivel es servido por las

compafias nacionales,
que detentan los derechos de
concesion de los servicios in-
ternos y externos, el segundo
nivel desarrolla los servicios ex-
clusivamente interiores y el tercer
nivel es asignado a las rutas
definidas dentro de una regién
aérea del pais. El uso de dife-
rentes niveles en el transporte
aéreo no estd determinado por
factores de calidad de unos ni-
veles sobre otros, sino por di-

EL TERCER NIVEL AEREO CANARIO
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La compafiia Binter introdujo el tercer nivel aéreo en Canarias.

ferentes actuaciones de merca-
do, impuestas principalmente por
la variable distancia, que in-
fluye en los costes de las com-
panias. El tercer nivel cumple
principalmente con las necesi-
dades del transporte de pasaje-
ros y mercancias perecederas
en cortas distancias. Su princi-
pal fortaleza reside en la flexi-
bilidad de tecnologia y servi-
cios que puede ofrecer en rela-
cién a las caracteristicas de la
demanda’.

En las Islas Canarias, debi-
do a sus caracteristicas geogra-
ficas, el transporte aéreo y ma-
ritimo modelan la red de trans-
porte interior canario. Debido
a esta razon, la complementa-
riedad entre los dos modos de
transporte estd altamente afec-
tada por la introduccién de me-
joras tecnolGgicas y operativas
en la red. Es en este contexto
donde el tercer nivel ha tenido
un impacto sobre el bienestar
de los viajeros.

Los primeros intentos de ins-
taurar un tercer nivel en Cana-
rias estuvieron a cargo de NAYSA
(Navegacién y Servicios Aéreos
Canarios)* en 1982. Pero es en
1988 cuando se comienza a im-
plantar el tercer nivel a cargo
de Binter Canarias, cuyo capi-
tal pertenece a Iberia en un 99
%. A comienzos de 1992 se
alcanza la completa capacidad
operativa de Binter. En la si-
guiente tabla podemos obser-
var las principales diferencias

TABLA 1

ITEM

Oferta

Disponibilidad de tripulacién y
aviones

Frecuencia

Nimero de asientos

Facturacién y procesos pre-

vuelo

Sustitucién de aviones averiados

Diferencias entre servicio con aviones a reaccion y
tercer nivel con turbohélice

AVIONES A REACCION

Rigida, sélo combinable entre los DC-
9 y los B-727, MD-83, B-737

Restringida porque la demanda es servida
con tres aviones

Baja concentrada en ciertas horas

Imposibilidad de ofertar un mayor ni-
mero de asientos debido a la escasez
de aviones

Retraso que no compensa el pequefo
ahorro en el tiempo de vuelo de los
aviones

Imposible sustituir de

TURBOHELICE

Flexible con diferentes aviones de
acuerdo a la dispersién de la deman-
da (temporada, horas, dias, etc.)

Exclusiva en el archipiélago debido
a la limitada autonomia de vuelo

Mayor nimero de frecuencias, que
se distribuyen de acuerdo a la de-
manda

Posibilidad de ofertar un mayor
nimero de asientos en los periodos
punta

Mayor rapidez

Rapida sustitucion

Fuente: Adaptado de Hernandez Luis (1991).
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entre la estructura del tercer nivel
y la preexistente del servicio
aéreo realizado con aviones a
reaccion.

ESTIMACION DEL
MODELO DE
DEMANDA Y
CALCULO DEL
CAMBIO EN EL
BIENESTAR

I nicleo del analisis con-
| siste en la estimacién de
un modelo de demanda
que bajo una serie de su-
puestos nos proporcio-
nard un conjunto de pardme-
tros (coeficientes). Estos pard-
metros son aplicados a una ex-
presioén que es evaluada en dos
momentos del tiempo: antes y

después de la introduccién del
tercer nivel. El resultado serd
una evaluacion monetaria del
cambio en bienestar experimen-
tado por los viajeros.

Los dos momentos tempo-
rales no deben estar muy aleja-
dos entre si, a fin de que otros
efectos no recogidos en el mo-
delo no distorsionen los resul-
tados finales, como por ejem-
plo, cambios en el escenario
macroecondémico. Tampoco de-
ben estar muy préximos, pues
entonces no se habria incorpo-
rado al comportamiento de los
viajeros la nueva situacién. En
nuestro caso, los afios elegidos
son 1987 y 1992.

La eleccidn de las lineas Gran
Canaria-Tenerife y Gran Cana-
ria-Fuerteventura obedece a dos
razones. Por un lado, el par Gran
Canaria-Tenerife es el primero
en nimero de pasajeros trans-
portados. En este par existen

tres modos de transporte: jet-
foil, avién y ferry. Dadas las
restricciones impuestas por el
software econométrico fue im-
posible combinar el uso de da-
tos de panel con observaciones
que tuvieran un nimero distinto
de alternativas, es decir, modos
de transporte. Por lo tanto, para
poder alcanzar un nimero signi-
ficativo de observaciones fue ne-
cesario combinar dos pares re-
presentativos que tuvieran el mismo
nimero de alternativas. Por ello,
el par més representativo fue
combinado con otro par que te-
nia tres alternativas, esto es,
Gran Canaria-Fuerteventura.

A continuacion, presentamos
unas tablas y gréaficos donde
podemos observar la inciden-
cia que la introduccion del ter-
cer nivel ha tenido en la Islas
Canarias, asi como la evolu-
cién de las principales varia-
bles en el periodo de estudio:
1987-1992.

TABLA 2
PAR JET-FOIL
GC-Tenerife 415.405
GC-Fuerteven. 23.929

GC-Lanzarote 2

GC-La Palma =

PAR JET-FOIL
GC-Tenerife 313,236
GC-Fuerteven. 42.310

GC-Lanzarote =
GC-La Palma -

Numero de pasajeros transportados’ en 1987

% FERRY % AVION
50.8 102.364 12.5 299.301
8.0 46.391 15.6
- 34.383 8.4
. 4.050 5.0 77.457

Numero de pasajeros transportados’ en 1992

% FERRY % AVION™~
29.3 62.798 85 693.071
9.8 46.618 10.8
- 21.679 4.3
= 3.986 4.6

227.899 76.4
374.304 21.6

342.677 79.4
480.968 95.7
82.274 95.4

% TOTAL %

36.7 817.070 50.9
298.219 18.6
408.687 25.5
95.0 81.507 5.0

% TOTAL %

64.8 1.069.105 51.6
413.605 20.0
502.647 24.3

86.260 4.1

‘' En ambas direcciones. ~ Avance de datos. Fuente: Elaboracion propia a partir deMemoria Anual de los Puertos de Las Palmas;
Anuario Estadistico del Transporte Aéreo, Ministerio de Transporte, Turismo y Comunicaciones; y Delgado Aguiar (1992).
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Los dos pares elegidos re-
presentan el 69,5 % en 1987 y
el 71,6 % en 1992 del total de
pasajeros transportados en el
subconjunto relevante de pares. 1987

Si analizamos el nimero de

oy Cifras relativas al numero de pasajeros
GRAFICO 1
transportados (1987, 1992)

pasajeros transportados a lo largo
del periodo de estudio pode-
mos observar que ha habido un
intercambio entre los dos me-
dios: aire y mar a medida que
la compaiiia del tercer nivel al-
canzaba su plena capacidad ope- PAR:
rativa. Podremos observarlo en
los siguientes graficos y tablas.

| GC-Tenerife  GC-Fuertev.

1992

| GC-Lanzarote  GC-La Palma ‘

- Numero de pasajeros transportados” en el Par
TABLA 3
GC-Tenerife (1987-92)
MODO 1987 1988 1989 1990 1991 1992"
Aire 299.301 310.064 393.359 520.859 614.510 693.071
JF + Ferry 517.769 498.575 382.417 398.295 401.983 376.034

Namero de pasajeros transportados’ en el Par GC-Fuerteventura (1987-92)

MODO 1987 1988 1989 1990 1991 1992™
Aire 227.899 273.350 315.358 341.698 336.038 342.677
JF + Ferry 70.320 98.329"*" 180.392"** 67.473""* 80.955 88.928

* En ambas direcciones. “ Avance de datos. * Sélo Ferry. Fuente: Anuario de los Puertos de Las Palmas y Anuario Estadistico

del Transporte Aéreo, Ministerio de Transporte, Turismo y Comunicaciones.

GRAFICO 2 N¢ pasajeros en el GRAFICO 5 N¢ de pasajeros en el par
par CG-Tenerife (1987-92) CG-Fuertev. (1987-92)
700.000 350.000
300.000
e JF + Ferry
250.000 Aire
500.000
200.000
400.000
Aire 150.000
JF + Ferl
300.000 100.000
200.000 50.000
1987 1988 1989 1990 1991 1992 1988 1989 1990 1991 1992
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El fundamento teérico de la
medicion del cambio en el bien-
estar se encuentra en el con-
cepto de excedente del consu-
midor, una de cuyas medidas
es la variacién compensatoria.
En el siguiente apartado pre-
sentamos los resultados obte-
nidos del proceso de estima-
cién del modelo de demanda y
del célculo de la variacion
compensatoria.

RESULTADOS DEL
PROCESO DE
ESTIMACION Y
CALCULO DE LA
VARIACION
COMPENSATORIA

I modelo de demanda que
se ha estimado es un
' modelo logit multinomial

en su variante de mode-

lo de elecci6n discreta’,
que relaciona la probabilidad
de seleccionar un modo deter-
minado j (aire, jet-foil o ferry)
con la funcién de utilidad indi-
recta V.. La especificacion de
V es:

V= B, + B, Coste del viaje +
B, Tiempo del viaje +
B, Tiempo medio entre sa-
lidas + B, Niimero de pa-
sajeros

donde lasf son los coefi-
cientes a estimar. La estructura
de tal modelo viene dada por
la siguiente expresion:

exp V.
F, - =—=
3 exp V,
A e A

donde V/ es una funcion de
utilidad indirecta de los atribu-

Laaparacién deltercer nivel supuso unaumento considerablede las comunicaciones
aéreas interinsulares

tos mensurables de la alterna-
tiva j, esto es, el modo, y P}. es
la probabilidad de elegir un modo
especifico. Puesto que los da-
tos que hemos recogido apare-
cen en formato agrupado, la pro-
babilidad de elegir un determi-
nado modo se convierte en la
proporciones de pasajeros que
han elegido ese modo de entre
el total de pasajeros.

Los resultados del proceso
de estimaciOn se muestran en
la tabla 4.

Los signos de los coeficien-
tes son los esperados, excepto
el del tiempo de viaje que pre-

senta un signo positivo. Sin con-
siderar el caso de una especifi-
cacion errénea del modelo, el
principal problema es el alto
valor de la varianza de los co-
eficientes, que da lugar a t-ra-
tios insignificantes. Sin embargo,
el test de significacién global
del modelo da un resultado po-
sitivo, incluso al nivel de sig-
nificacién del 1 %: la +* con
cuatro grados de libertad arro-
ja un valor de 12,4274. Estos
resultados llevan a pensar en
cierta forma de multicolinearidad
entre las variables independientes
debido a las caracteristicas de
la muestra: pocas observacio-
nes y pequefa varianza en ciertas

TABLA 4 Resultados_del Plroceso de
estimacion
ERROR

VARIABLE COEFICIENTE STANDAR T-RATIO
Coste Viaje -0.26076E-03 0.6336E-03 -0.412
Tiempo Viaje 0.17242E-02 0.4140E-02 0.416
Tiempo Medio -0.10296E-02 0.2017E-02 -0.510
Nimero Viaje 0.68800E-04 0.7585E-04 0.907 |

EL TERCER NIVEL AEREO CANARIO
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variables, tales como el tiempo
de viaje.

Dada nuestra especificacion,
la utilidad marginal de la renta
es igual a menos el coeficiente
coste del viaje®. Ya podemos
entonces aplicar la expresion
desarrollada por Small y Rosen.
Antes de presentar los resulta-
dos deben tenerse en cuenta los
siguientes aspectos: El coste del
viaje ha sido deflactado a pe-
setas constantes de 1987 para
que el modelo recogiera la va-
riacién de las variables sin con-
siderar la inflacién. Se ha asu-
mido que los atributos de los
otros modos no cambian a con-
secuencia de la introduccion del
tercer nivel.

En la tabla 5 presentamos
los resultados alcanzados.

Observando la tabla surge
un resultado inmediato: los via-
jeros se han beneficiado de la
introduccién del tercer nivel en
Canarias. La ganancia en bien-
estar neta para los viajeros puede
ser atribuida en gran medida a
las ganancias sustanciales que
se derivan del incremento en
frecuencia de los vuelos. Re-
presenta un 47 % de la ganan-
cia total en bienestar en el par
Gran Canaria-Tenerife y un 70
% en el par Gran Canaria-Fuer-
teventura.

Por otro lado, se puede ob-
servar que la ganancia en bien-
estar es mayor en el par Gran
Canaria-Fuerteventura. Las ra-
zones para ello pueden ser atri-
buidas al grado de sustitucién
entre modos. Puesto que la va-
riacion compensatoria mide la
minima compensacién monetaria
que dejaria a los viajeros tan
bien como si el cambio no se
hubiera producido (esto es, el
tercer nivel), seria razonable

TABLA 5 Cambio en bienestar por persona, por
par (pesetas de 1987)
PAR PRECIO TIEMPO FRECUENCIA TOTAL'
GC-Tenerife 144 19 151 319
GC-Fuerteventura 202 8 495 712

*Lasuma de los componentes no es igual a al total porque la expresién de lavariacién

compensatoria no es linear.

suponer que los viajeros a Te-
nerife aceptaran una compen-
sacion mas pequeiia puesto que
ellos tienen otros modos de trans-
porte mas convenientes que los
viajeros a Fuerteventura. El jet-
foil conecta Tenerife y Gran
Canaria cuatro veces al dia,
mientras que con Fuerteventu-
ra el servicio es dos veces a la
semana. A la vez, el ferry viaja
entre Gran Canaria y Tenerife
dos veces al dia, mientras que
a Fuerteventura lo hace una vez.

Nuestras estimaciones per-
miten una agregacién anual de
los beneficios que se derivan
de la introduccién del tercer nivel

para los viajeros entre esas dos
islas. Basandonos en el nime-
ro total de pasajeros transpor-
tados en Canarias en 19877 y
multiplicandolos por el cambio
en bienestar por persona que se
muestra en la tabla anterior,
obtenemos un beneficio anual
total estimado para los pasaje-
ros de 472.977.258 pesetas del
afio 1987. Esta cantidad no cap-
tura los beneficios para las per-
sonas que hubieran sido indu-
cidas a viajar como consecuen-
cia de la introduccién del ter-
cer nivel, esto es, generacion
de nuevos viajes; dado el su-
puesto subyacente en el mode-
lo, que considera que el tama-

Tipica aeronave del tercer nivel.

VECTOR PLUS
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fio del mercado permanece cons-
tante.

CONCLUSIONES

e acuerdo con nuestros
resultados, la introduccién
- del tercer nivel en Cana-
rias ha supuesto una
ganancia en bienestar de
aproximadamente 473 millones
de pesetas anuales (pesetas de
1987). Este resultado esta basado
en la metodologia propuesta por
Small y Rosen y toma como
punto de partida la especificacion
de un modelo de demanda de
eleccion discreta.

Cuando los niimeros son ana-
lizados hay que tener en cuenta
las siguientes consideraciones:
Primero, una fuente potencial
de sesgo en este tipo de aproxi-

GLOSARIO

Variacion compensatoria. Es una
de las formas de cuantificar el
excedente del consumidor. Dine-
ro que habria que dar al consu-
midor después de la variaciéon en
el precio o en otras variables para
que continuara disfrutando del
mismo bienestar que antes.

Excedente del consumidor. Con-
cepto formulado por primera vez

Terminal del Aeropuerto de Gran Canaria.

macion es que descansa sobre
observaciones (por ejemplo, ta-
rifas y frecuencias) procedentes
de diferentes escenarios macroeco-
némicos para realizar una com-
paraciéon de bienestar en un pe-
riodo dado. Por esta razén, las
tarifas han sido deflactadas y el
intervalo entre los dos afnos no
debe ser muy largo.

por Dupuit en 1850. Es un indica-
dor del beneficio (en términos de
la contribucién a su bienestar) que
recibe un individuo al consumir
un bien. Se define como la dife-
rencia entre la cantidad que un
consumidor estaria dispuesto a
pagar por una mercancia y la
que paga realmente. Recoge la
diferencia entre el equivalente mo-
netario de la utilidad (satisfac-

Segundo, a causa de la na-
turaleza del modelo de deman-
da, nuestro analisis ha asumi-
do un mercado de viajes de ta-
mafo constante. No recogemos
los beneficios que se derivan
de la generaci6n de nuevos viajes,
lo que supone una subestima-
cion de los beneficios para los
viajeros.

cion) total de la mercancia con-
sumida y la cantidad monetaria
gastada.

Panel de datos. Conjunto de da-
tos que contiene series tempora-
les (datos recogidos a lo largo de
un periodo de tiempo) y datos de
corte transversal (datos sobre una
0 mas variables recogidos en un
momento del tiempo).

EL TERCER NIVEL AEREO CANARIO
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