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RESUMEN:

El objetivo principal del presente trabajo pretende realizar una revision de la literatura
sobre los costes de gestion en el transporte aéreo desde la dptica de las ciencias sociales. Para
ello, se han identificado los articulos que estudian el sector aéreo, se ha determinado su
evolucion cronoldgica desde 1997 hasta 2009, se han revisado y clasificado dichos articulos,
profundizando en aquéllos que se centran en el ambito de los costes relacionados con el
transporte aéreo y, en especial, de los costes laborales de las aerolineas. El analisis de los
documentos se ha realizado a partir de las publicaciones sobre transporte aéreo contenidas en la
base de datos 1SI Web of Knowledge. El hecho de que las publicaciones en dicho sector se hayan
incrementado considerablemente en la Gltima década aumenta el interés por esta investigacion.
La revision de la literatura sobre los costes en el transporte aéreo muestra que las tematicas mas
abordadas son la gestion, la competitividad y las cuestiones medioambientales.
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ABSTRACT

The main objective of this paper is to carry out a literature review about management
accounting in air transport sector from the perspective of social sciences. For that purpose, the
main papers on this topic have been identified, their chronological evolution has been established
for the period 1997-2009, focusing on the studies whose scope is on management accounting, in
air transport and, especially, labour cost of airlines. The selection of these papers has been done
within the journals included in the 1SI Web of Knowledge database. Papers in this sector have
notably increased in the last decade, which is an indicator of the research interest on the topic.
The literature review on costs in air transport shows that most research has been carried out in
the fields of management, competitiveness and environmental issues.

KEY WORDS: Air transportation; Awviation; Literature review; ISI Web of Knowledge;
Management accounting; Comparative costs.

1. INTRODUCCION

La industria del transporte aéreo, tanto en los EE.UU. como en Europa, lleva experimentando
desde hace afos intensos cambios. La desregulacion de las aerolineas domésticas en los EE.UU. en
1978 y a principios de los 90 en Europa, originé una enorme competencia en la industria que, hasta
entonces, habia estado disfrutando de un alto grado de apoyo y de participacion por parte de los
gobiernos. No obstante, la mayoria de los estudios analizados (Alamdari y Morrell, 1997; Button,
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2003a; Schipper et al., 2003; Gillen y Lall, 2004; Bitzan y Chi, 2006; Graham y Vowles, 2006)
coinciden en que la desregulacion ha sido beneficiosa para los usuarios, ya que las tarifas aéreas reales
han disminuido desde que ésta ha tenido lugar. La liberalizacion en el sector de transporte aéreo ha
provocado un aumento de la oferta, una disminucién de los precios, un aumento de los factores de
carga, y un aumento de los costes externos sociales provocados por la aviacion.

Del mismo modo, la desregulacion y la liberalizacion del sector aéreo ha transformado la
competencia y, a su vez, ha dado lugar a la aparicién de nuevos patrones en la industria de las
aerolineas, como la eliminacion de restricciones sobre las tarifas, cambios legislativos y normativos
para fomentar nuevas compafiias de bajo coste (low cost carrier-LCC), y ha cambiado cuantiosamente
el panorama competitivo (Tiernan et al., 2008), especialmente porque las LCC se han expandido por
todo el mundo.

El crecimiento de las LCC en la década de 1990 fue extraordinario. En EE.UU., estas
compafiias han experimentado una notable expansionen el mercado y a la vez, han logrado ampliarlo,
habiendo pasado de tener el 5% en 1990 a alcanzar aproximadamente el 25% en 2004 (Gorin y
Belobaba, 2008). Este tipo de aerolineas low cost fue iniciado por la compafiia aérea Southwest
Airlines en los EE.UU. (Turner y Morrell, 2003), que fue imitada por otras compafiias en dicho pais,
tales como AirTran, JetBlue y WestJet. En cambio, en los mercados de Europa, Asia y Australia, las
LCC estan aun en expansion . En Europa, las dos aerolineas que dominan actualmente el sector aéreo
de bajo coste, son la aerolinea irlandesa Ryanair, fundada en 1985, y la compafiia inglesa easyJet, que
entrd en el mercado en el afio 1995. Las primeras LCC que operaron en Asia-Pacifico fueron Virgin
Blue en Australia en el afio 2000 y AirAsia en Malasia en 1993.

Los gobiernos y diversas organizaciones reguladoras del sector estan cada vez mas pendientes
de los efectos de su entrada sobre la competitividad de la industria aérea. Con el vertiginoso
crecimiento de estos recientes operadores, las compariias aéreas tradicionales (full service airline-FSA)
se encuentran preocupadas por la entrada de las LCC y se han visto obligadas a realizar reformas para
adaptarse a este nuevo entorno competitivo. Estas reformas incluyen cambios, especialmente, en la
estructura de tarifas, reducciones de costes, modificacion del servicio a bordo, etc. A pesar de ello, las
FSA aun conservan ventajas competitivas que las diferencian de sus competidores al mantener
determinados servicios valorados por el cliente como catering gratuito a bordo, asientos en primera
clase, mayor cantidad de peso en el equipaje, etc. (Campa-Planas y Campa, 2009).

Teniendo en cuenta que algunas de estas reformas afectan a las reducciones de costes, nos
centramos a continuacion en este ambito. Los costes de una compafiia aérea son multiples y variados.
Su estructura de coste se compone basicamente de una serie de partidas que son similares en todas las
aerolineas. En general, se estima que la suma de gastos en combustible y en costes de personal
representa aproximadamente la mitad de sus costes . Las diferencias entre las FSA y de LCC se
producen en el peso que representan los distintos componentes del coste y entre los servicios prestados
por personal propio o subcontratado. Un informe presentado por la Secretaria de Estado de Transportes
del Ministerio de Fomento del Gobierno de Espafia en el afio 2008 sefiala que los mayores costes que
poseen las aerolineas de tipo tradicional son los de combustibles, un 33% y que los costes de personal
representan aproximadamente el 15% del total de las aerolineas. Ademas, dicho informe sefiala que la
mayoria de los componentes del coste de explotacion en las LCC como, por ejemplo, el handling, la
venta y emision de los billetes a través de internet, los servicios a bordo, los salarios de las
tripulaciones y los costes de estructura, son inferiores a los de las compafiias aéreas convencionales.

A partir de los cambios experimentados en el sector y los diferentes tipos de compariias aéreas,
cuyo funcionamiento esta afectado por las estrategias que aplican, a veces basadas en la minimizacion
de costes, nos planteamos como objetivo en este trabajo el estudio de la literatura existente sobre los
costes y, en especial, de los costes de personal del sector del transporte aéreo, al ser este sector uno de
los mas significativos para el progreso de un pais. La industria del transporte aéreo ha aumentado
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gradualmente y de forma creciente su participacién en el movimiento global de pasajeros y en el
trafico de mercancias, en gran parte a expensas del transporte ferroviario (Button et al., 1998).

Numerosos estudios sefialan que el transporte aéreo realiza una aportacion significativa al
desarrollo econdmico y social de las naciones (Button et al., 1998; Reynolds-Feighan, 2001 y Daley,
2009). Incluso, se describe como un importante motor de crecimiento econémico para los paises (Boon
y Wit, 2005; OEF, 2002, 2006), por lo que estudiar las empresas de este sector, y sus costes, nos
parece relevante.

Consecuentemente, el actual entorno altamente competitivo y la situacion econdmica
desfavorable conllevan a los empresarios y gestores a prestar mayor atencion en el tratamiento de los
costes de las empresas. Concluimos que el objetivo de este documento consiste en analizar la literatura
publicada sobre de los costes del sector de transporte aéreo.

2. METODOLOGIA UTILIZADA

La metodologia seguida en este articulo sigue el siguiente esquema (Figura 1). En primer lugar,
la base de datos Scopus, ha sido empleada para realizar una primera busqueda genérica (o primaria).
De esta base de datos se obtuvieron los documentos publicados en la literatura cientifica internacional
referentes a la industria de la aviacién y, luego se analizaron los papers divulgados en las revistas de la
categoria “Transportation” de la base de datos Social Science Citation Index sobre transporte aéreo en
el periodo 1997-2009. Se adoptd dicho periodo debido a que es el que se encontraba disponible en el
momento de realizar la presente investigacion. Se escogi6 esta base de datos porque en ella se
encuentran journals académicos reconocidos por la comunidad cientifica de los diferentes campos de
conocimiento® |,

Figura 1. Proceso metodolégico seguido

Identificacion
articulos sobre
transporte aéreo

Evolucidn articulos
sobre transporte
aéreo

Andlisis articulos de
costes de personal

Clasificacion en
Clasificacién categorias
articulos de costes articulos sobre
transporte aéreo

Fuente: Elaboracion propia.

La recogida de la informacion necesaria para esta investigacion se realiz6 en abril de 2010. Se
establecieron las siguientes diez keywords: air transport, air transportation, aircraft, aviation, airport,

! Por ejemplo, la Agencia Nacional de Evaluacién de la Calidad y Acreditacion de Espafia establece esta base de datos
como la preferente en el momento de tener en cuenta los méritos que se evalUan en la acreditacion nacional para el acceso
a cuerpos docentes de Titulares de Universidad y Catedraticos, y en la evaluacidon de sexenios o reconocimientos de
investigacion del profesorado (ANECA, 2007).
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airline, airplane, aerospace, air traffic y air travel (Figura 2). Las ocho primeras han sido tomadas del
sistema de clasificacion de codigos JEL y las dos palabras clave restantes (aircraft y air traffic) se
incluyeron por ser muy utilizadas por la mayoria de los investigadores y autores que estudian el sector
del transporte aéreo (Ginieis et al., 2012).

Figura 2.Clasificacion JEL. Palabra clave: Air Transportation

LO3 Air Transportation
L930 &ir Transportation
Guideline: Covers studies about issues related to the air transportation
industry.
Keywords: Aerospace, Air Transportation, Air Travel, Airline, Airport,
Aviation, Planes, Transport, Transportation
Caveats: See guidelines for L9.Studies should be cross-classified here

and under the appropriate categories in B4 if they deal with
both air transportation industry issues and issues pertaining to
the economics of transportation,

Examples:
o Competition and Price Dispersion in the WS, Airline Industry

Fuente: Clasificacion Journal of Economic Literature JEL.

Se establecié como criterio de busqueda, que alguna de las mencionadas palabras clave debia
aparecer en el titulo, en el contenido del resumen o en las keywords de los papers a identificar. Para
evitar encontrar articulos duplicados, se plante6 en la bdsqueda de documentos mediante una palabra
clave que, al mismo tiempo, se invalidaran las nueve keywords restantes en el titulo del articulo, en el
abstract y en las keywords.

3. RESULTADOS

“En el presente estudio se ha confeccionado, en primer lugar, una evolucion cronologica de la
investigacion académica llevada a cabo en el sector aéreo. Los articulos identificados han sido
agrupados en diez categorias, determinando que la categoria con menor cantidad de articulos debiera
tener, como minimo, un 2% del total de los trabajos. Los temas que no cumplian este minimo han sido
englobadas en una categoria general (Otros). Posteriormente, se ha clasificado la investigacion sobre
costes en las aerolineas en trabajos tedricos y empiricos, en funcion del tipo de metodologia utilizada, .
Finalmente, se ha dedicado una especial atencion a los articulos relacionados con los costes laborales
en las compariias aéreas.

3.1. Evolucion de la investigacion sobre transporte aéreo

Para la identificacién inicial de articulos sobre transporte aéreo se utilizd la base de datos
Scopus, ya que la misma permite definir un criterio de busqueda que brinda un panorama muy amplio
del tema que se esta tratando. Posteriormente a dicha exploraciéon primaria, se han analizado los
journals que tratan la temética del sector aéreo, en general, y de costes aéreos, en particular, incluidas
en la categoria “Trasnportation” de la base de datos ISI Web of Knowledge. El estudio podria haber
sido abordado con otros enfoques como, por ejemplo, identificando revistas incluidas en categorias
como Gestion, Administracién o Contabilidad, a fin de detectar los trabajos publicados en costes
aéreos. Esto supone una limitacion y, a su vez, una linea futura de trabajo.

En la evolucién cronolégica de la literatura cientifica sobre transporte aéreo teniendo en cuenta
las keywords de los papers (Tabla 1), se observa que hasta los afios “80 sélo se habia escrito un 14,2%
en relacion al sector aéreo. Unicamente en la década de 1990, las investigaciones se incrementaron un
21,4%. Finalmente, cabe destacar que en los primeros diez afios del siglo actual se publicd
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aproximadamente el 64,4% de los estudios sobre transporte aéreo. Estas cifras evidencian la
importancia creciente que este ambito ha representado en el campo de las ciencias sociales.

Tabla 1. Evolucion de las publicaciones en transporte aéreo

Keywords h/"49 "50-'59 "60-69 "70-"79 "80-89 "90-99 "00-"09 Total

Airline 1 1 7 30 117 588 1.535 2.279
Aircraft 67 66 70 125 161 449 1.291 2.229
Airport 0 0 18 40 73 278 969 1.378
Aviation 75 50 49 43 54 252 809 1.332
Aerospace 0 6 17 48 86 230 492 879
Air transportation 1 1 0 13 24 51 423 513
Air traffic 0 0 6 11 10 76 326 429
Air transport 6 2 4 4 24 87 177 304
Airplane 27 4 5 15 18 62 152 283
Air travel 1 0 2 2 8 21 120 154
Total 178 130 178 331 575 2.094  6.294 9.780
% 1,8% 1,3% 1,8% 3,4% 5,9% 21,4% 64,4% 100%

Fuente: Elaboracion propia a partir de Scopus.

En cuanto a la produccion de documentos académicos sobre transporte aéreo centrados en las
ciencias sociales, y limitado al periodo 1997-2009, se identificaron y clasificaron un total de 1.059
publicaciones que contenian alguna de las keywords mencionadas anteriormente. Estos articulos han
sido publicados en 18 revistas incluidas en la categoria “Transportation” en la ISI Web of Knowledge.
Se observa que el nimero de publicaciones sobre transporte aéreo ha aumentado a partir del afio 2001
(Figura 3). En dicho afio, se han superado las 70 publicaciones, habiendo sobrepasado los 100 articulos
en 2006, 2008 y 20009.

Figura 3. Articulos sobre transporte aéreo en revistas ISI
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Fuente: Elaboracion propia a partir de ISI Web of Knowledge.

Se clasificaron los 1.059 articulos identificados en las 10 categorias siguientes (Tabla 2):

1. Aeropuertos; se incluyen articulos sobre tasas aeroportuarias, infraestructuras o diferentes
casos de estudio sobre los mismos.
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2. Management; contiene papers sobre diversos temas, como la gestion del transporte aéreo,
los servicios prestados, trafico aéreo, tripulaciones, politicas industriales, mantenimiento,
programas, ingenierias, tiempos e itinerarios de vuelos, entre otros.

3. Pasajeros; incluye trabajos sobre temas relacionados con la demanda de pasajes, precios
(tarifas) y billetes aéreos.

4. Regulacion; incluye articulos que abordan la liberacion o desregulacion del sector, las
privatizaciones y reformas del transporte.

5. Alianzas; contiene publicaciones que hacen referencia a los acuerdos que se establecen
entre las compafiias aéreas.

6. Red; relacionado con las rutas y con el espacio aéreo.

7. Finanzas; incluye articulos sobre las estructuras de capital de las compafiias aéreas, sus
rendimientos, productividad, eficiencia y desarrollo.

8. Seguridad; incluye articulos vinculados con la salud de los pasajeros, las enfermedades
relacionadas con los viajes y los accidentes aéreos.

9. Costes; se incluyen todas las publicaciones relacionadas con los costes en el transporte
aéreo. Se abordan, entre otros, estudios sobre los costes directos de explotacion y los costes
indirectos, la contabilidad de costes, costes de capital.

10. Otros, en esta categoria se recogen los temas sobre las emisiones de CO,, de combustible,
la contaminacion acustica, etc. También se incluyen diversos estudios relacionados con
modelos e indices, algoritmos y funciones matematicas para los célculos de variables
relacionadas con el transporte aéreo.

Tabla 2. Clasificacion de las publicaciones sobre transporte aéreo

Clasificacion de temas %

Management 29,9%
Aeropuertos 19,9%
Pasajeros 12,1%
Regulacién 8,6%
Costes 7,7%
Red 5,6%
Alianzas 5,0%
Finanzas 3,5%
Seguridad 2,7%
Otros 4,9%
Total 100%

Fuente: Elaboracion propia a partir de 1SI Web of Knowledge.

Se constata la existencia de diferentes ambitos de estudio del transporte aéreo. En la
clasificacion anterior se observa que gran parte de los estudios publicados se refieren a la gestion de
las aerolineas (Management) (29,9%) y a aeropuertos (19,9%) abarcando entre ambos, algo mas de la
mitad de los papers estudiados.

La agrupacion con menos articulos publicados, “Seguridad™ tiene un peso equivalente
aproximado al 2,7%, mientras que la categoria con mayor nimero de documentos, “Management”,
representa casi un 30%. Nuestro objeto de estudio se centra en los trabajos relacionados con los
“Costes” de las aerolineas que, como puede observarse, representan un 7,7% del total de las
publicaciones.



3.2. Literatura sobre costes en el transporte aéreo

De los 1.059 estudios identificados se seleccionaron aquéllos que tratan la gestion de costes (82
papers). De éstos, 19 son estudios teodricos (23,2%) y los 63 restantes son investigaciones de caracter
empirico (76,8%), que corresponden a estudios de casos, modelos matematicos, calculos estadisticos,
etc.

Se clasificaron los 82 articulos (ver Tabla 3) en las siguientes cinco agrupaciones o categorias:

e Una primera categoria definida como ““costes competitivos’™; un total de 45 papers que estan
relacionados con la competitividad entre las aerolineas, y tratan sobre el tamafio de la flota, la
estructura organizativa, entre otros.

e Una segunda categoria de costes relacionados con el medioambiente, “costes
medioambientales™, (23 articulos), en todas sus variantes, como los costes de contaminacién
por emisiones de CO,; costes de combustible; costes de ruido, tanto el provocado por los
aviones como el que se origina en los aeropuertos, etc.

e Una tercera agrupacion trata los ““costes de demora” que se producen, por ejemplo, en la
congestion en los aeropuertos; relacionados con la puntualidad de salida o llegada de los
vuelos, retrasos, entre otros. Se identificaron 7 articulos.

e Una cuarta categoria de papers que estudian la relacion ““coste/beneficio” (rentabilidad,
productividad, etc.); se contabilizaron 4 articulos.

e Y, por ultimo, la categoria de papers gque se centran en ““costes de capital”, estudios que
tratan sobre apalancamiento financiero y modelo Capital Asset Pricing Model (CAPM). Se
identificaron 3 articulos.



Tabla 3. Clasificacion de las publicaciones sobre costes de transporte aéreo

Categoria de costes No.

Teoricos

Empiricos

Competitividad 45 Alamdari y Morrell, 1997; Hamzaee y Vasigh, 2000; Alamdari y
Fagan, 2005; Graham y Vowles, 2006; Bilotkach, 2007

Medioambientales 23 Levinson et al.,1998; Abeyratne, 1999; Olsthoorn, 2001; Upham et
al., 2003; Schipper et al., 2003; Abdelghany et al., 2005; Morimoto
y Hope, 2005; Morrel y Swan, 2006; Sherali et al., 2006; Janic,

2008; Upham y Jakubowicz, 2008

Demora 7 Kemppainen et al., 2007; Cook et al., 2009

Coste-beneficio 4 -

Capital 3 Button, 2003a

Total 82

19

Oumy Yu, 1995; Seristd y Vepséldinen, 1997; Oumy Yu, 1998a; Oumy Yu,
1998b; Feng y Wang, 2000; Oum et al., 2000; Sadi y Henderson, 2000;
Fernandes y Capobianco, 2001; Zhang y Zhang, 2001b; Martin-Cejas, 2002;
Fischer y Kamerschen, 2003; Wei y Hansen, 2003; Gillen y Lall, 2004;
Gudmundsson, 2004; Tsai y Kuo, 2004; Basso y Jara-Diaz, 2005; Button y
Drexler, 2005; Forsyth, 2005; Lawton y Solomko, 2005; Oum et al., 2005;
Rose et al., 2005; Alamdari y Mason, 2006; Bitzan y Chi, 2006; Adler y
Smilowitz, 2007; Button et al., 2007; Barbot et al., 2008; Chen, 2008; Chen y
Chang, 2008; Gorin y Belobaba, 2008; Greer, 2008; Pestana Barros, 2008;
Tiernan et al., 2008; Tsoulakas et al., 2008; VVega, 2008; Berrittella et al.,
2009; Fuhr, 2009; Fuhr y Beckers, 2009; Heracleous y Wirtz, 2009; Link et
al., 2009; Santana, 2009

Rao, 1999; Lu y Morrell, 2001; Schipper et al., 2001; Babikian et al., 2002;

Button, 2003b; Nelson, 2004; Schipper, 2004; Akerman, 2005; Lu'y Morrell,
2006; Scheelhaase y Grimme, 2007; Tsai y Hsu, 2008; Lu, 2009

Wu y Caves, 2000; Hansen et al., 2001; Zhang y Zhang, 2001a; Wu y Caves,
2002; Muller y Santana, 2008

Daniel, 2002; Jorge y de Rus, 2004; Swan y Adler, 2006; Bélanger et al.,
2006

Turner y Morrell, 2003; Capobianco y Fernandes, 2004

63

Fuente: Elaboracion propia a partir de ISI Web of Knowledge.



3.2.1. Investigacion tedrica en costes de transporte aéreo

Si se analizan en primer lugar los trabajos teoricos, puede observarse que un primer grupo
estudia la repercusion de la liberalizacion de los mercados aéreos. Button (2003a) explica cdmo incidid
la liberalizacion de los mercados de EE.UU. (1978) y de Europa (principios de 1990) en el entorno de
las compafiias aéreas. La desregulacion en ambos mercados provocd un aumento de las frecuencias de
vuelos, una disminucién de los precios (Schipper et al., 2003) y, una reduccion de los costes en la
industria (Alamdari y Morrell, 1997). Esta reglamentacion a favor de “cielos abiertos”, a su vez, ha
provocado un aumento en la competitividad entre las FSA versus las LCC (Graham y Vowles, 2006).
En América de Norte, Europa y Australia las LCC han demostrado ser competidores agresivos y
efectivos para las compafiias de red. Cada vez son mas los pasajeros que, por comprar vuelos baratos,
pueden recorrer distancias considerables para llegar a su destino vacacional, ya que estas compafiias
utilizan los aeropuertos secundarios de las ciudades principales.

Una politica de liberalizacion del transporte aéreo debe ser combinada con una estrategia que
introduzca los costes externos (ruido de las aeronaves, emisiones de contaminantes y accidentes) en la
toma de decisiones, tales como la imposicion de tasas medioambientales (Schipper et al., 2003).

El dmbito de los costes medioambientales representa un segundo marco de estudio que es
abordado tanto desde la Optica de las compafiias aéreas como de los aeropuertos. Levinson et al.
(1998) sefialan que las externalidades mas relevantes serian la contaminacion del aire y el ruido. En el
transporte aéreo el ruido parece ser la principal fuente de costes sociales. La progresiva sustitucion de
los aviones convencionales por aviones criogénicos podria lograr una gestion eficaz del medio
ambiente (Janic, 2008). A pesar del continuo crecimiento del trafico aéreo, dicha sustitucion podria
contribuir a la estabilizacién e incluso disminucion de las emisiones directas de didéxido de carbono
(COy) y de oxido de nitrogeno (NxOy), aunque actualmente el cambio de combustibles convencionales
hacia el hidrégeno es financiera y tecnoldgicamente arriesgado.

Las presiones medioambientales también afectan y limitan el crecimiento y la construccién de
nuevos aeropuertos (Upham et al., 2003). Una gestion eficaz del medioambiente y una planificacién a
largo plazo son la clave para asegurar que la capacidad operativa de un aeropuerto pueda ser
maximizada. Algunos aeropuertos necesitan unos 10 0 20 afios para alcanzarlo.

Abeyratne (1999) sefiala que se requiere de un desarrollo sostenible en el sector aéreo, debido a
que éste comporta consecuencias econdémicas, sociales y medioambientales relacionadas con el
turismo. En el caso de los pequefios estados insulares en desarrollo (SIDS)?, por ejemplo, las islas del
mar Caribe, el turismo es uno de las principales fuentes de ingresos por lo que una politica de
transporte aéreo de “cielo abierto” o muy liberalizado les podria beneficiar por la atraccion de un
mayor nimero de turistas, aunque, el impacto medioambiental de un turismo incontrolado o de una
actividad sin trabas de transporte aéreo pueda ser perjudicial para las SIDS. Por lo tanto, se debe
desarrollar una gestion eficaz de las dos actividades a fin de lograr un equilibrio entre el progreso y el
desarrollo sostenible.

Un tercer grupo de trabajos tedricos esta relacionado con aspectos organizativos, de gestion y
de reduccion de costes en las compafiias aéreas. EI combustible y los costes de personal son los que
tienen mayor importancia en el ranking de costes, tanto para FSA como para las LCC (Alamdari y
Morrell, 1997; Lawton y Solomko, 2005; Berrittella et al., 2009). Abdelghany et al. (2005) presentan
un modelo para reducir los costes de combustible y de mantenimiento de las aeronaves, en el quese
determina la cantidad éptima de combustible a cargar en cada aeropuerto para una ruta determinada.
Olsthoorn (2001) analiza la evolucion del uso de combustibles del transporte aéreo, plantea que las
emisiones de CO, aumentaran considerablemente, pudiendo llegar a crecer entre un 200% y un 500%

2 Siglas en inglés para Small Island Developing States (SIDS)
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para el periodo 1995-2050. El autor sefiala que a menudo se propone la aplicacion de un impuesto
sobre el combustible como un instrumento para el control de las emisiones por parte de la aviacion. No
obstante, indica que en la aviacién internacional, la elasticidad al precio de la demanda de combustible
es baja. Por lo tanto, plantea que la reduccion de las emisiones de CO; derivadas de su aplicacion
podria ser minima ya que este impuesto no es superior a los costes marginales externos por las
emisiones de CO,.

A pesar de que las LCC se centran generalmente en la reduccion de costes, Gillen y Lall (2004)
establecen que algunas compafiias aéreas, Southwest (EE.UU.), Ryanair o easyJet (Europa), que han
optado por un enfoque LCC, han logrado esta reduccion a través de la sencillez de disefio de productos
y la simplicidad en los procesos de organizacion.

3.2.2. Investigacion empirica en costes de transporte aéreo.

Entre los articulos empiricos, encontramos algunos trabajos que estudian aspectos relacionados
con el medioambiente partiendo del analisis de los costes del combustible. Rao (1999) propone un
modelo de decision para reducir la sensibilidad de las aerolineas a la volatilidad en los precios del
combustible. Los resultados muestran los beneficios que se producen si las compafiias aéreas examinan
detenidamente la relacidn entre sus ingresos y los futuros cambios en el precio del combustible antes
de decidir una estrategia de cobertura de riesgo de combustible. Plantea una estrategia concreta de
cobertura del riesgo en el precio del combustible, a partir del estudio de diez grandes compafiias aéreas
de EE.UU.

Otros papers estudian la incidencia de la demora o puntualidad de las compariias aéreas en la
prestacion de su servicio. Un uso adecuado de las ventanas aeroportuarias reduce los costes de demora
de las aeronaves y aumenta el rendimiento obtenido por la puntualidad horaria de las aerolineas (Wu 'y
Caves, 2000). La aplicacién de medidas correctas de desempefio en el espacio aéreo de los EE.UU.
puede generar ahorros anuales en costes de demora de miles de millones de dolares. Hansen et al.
(2001) proponen modelos de costes que estiman las demoras producidas en las horas de salida
(prevista y real) para los vuelos domeésticos en los EE.UU. Siguiendo con el estudio de los costes de
demora, Muller y Santana (2008) plantean cinco escenarios de estimacion de los costes asociados por
retrasos en los vuelos en cuatro aeropuertos de Brasil (Sdo Paulo, Congonhas, Viracopos y Guarulhos).
Con ello, logran como resultado reducir los costes por demora que se producen por las congestiones
entre los aeropuertos.

La eficiencia aeroportuaria también ha sido estudiada en diferentes paises en funcion del tamafio de los
aeropuertos. Asi, en Espafia, existen evidencias de las posibles ineficiencias relacionadas con el tamafio
del aeropuerto como, por ejemplo, cuando un aeropuerto opera por debajo de su capacidad. Los
grandes y pequefios aeropuertos espafioles presentan los niveles de ineficiencia més altos, y los
aeropuertos de tamafio mediano presentan un menor nivel de ineficiencia (Martin-Cejas, 2003). Esto es
debido a que el exceso de capacidad del aeropuerto juega un papel muy importante en el analisis coste-
eficacia, siendo inadecuada la estructura de fijacion de precios del aeropuerto lo cual no permite un
uso optimo de la infraestructura aeroportuaria. En Portugal, a partir de un estudio de los progresos
técnicos en los aeropuertos portugueses entre los afios 1990 y 2000, se constata que los aeropuertos
portugueses mas importantes son eficientes, pero los menos importantes revelan cierta ineficiencia,
siendo el capital invertido, los precios, las ventas a los aviones y a los pasajeros, las tasas aeronauticas
y la existencia de una politica publica activa, los principales factores determinantes de la eficiencia en
este sector, y que, ademas, para mejorar su eficiencia es necesaria la existencia de una politica publica
activa (Pestana Barros, 2008).

Gorin y Belobaba (2008) analizaron y compararon la competencia que se produce entre las
FSA y las LCC en dos zonas diferentes de los EE.UU. Establecen que las medidas tradicionales de
rendimiento de las aerolineas, tales como las tarifas promedio, los ingresos o el trafico, proporcionan
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poca informacién sobre el rendimiento individual de las aerolineas o de la forma de respuesta a la
entrada en el mercado aéreo de los competidores LCC y su desmesurado comportamiento agresivo
(predatory practices). Por lo tanto, para evaluar la capacidad de respuesta de las FSA a esta amenaza
se deben considerar acciones especificas sobre sus tarifas y la estrategia que siguen para la fijacion de
precios.

Por Gltimo, segln algunas investigaciones empiricas la industria aérea presenta un mayor riesgo
que el mercado en su conjunto. Sin embargo, no todas las compafiias aéreas parecen apoyar esta
afirmacion (Turner y Morrell, 2003), dado que existe un rango 6ptimo de apalancamiento financiero,
relacionado con variables como el tamafio, el rendimiento de los activos y el nivel de activos fijos
(Capobianco y Fernandes, 2004).

Dentro de la investigacion en costes (Tabla 3), y de forma transversal a los &mbitos estudiados,
encontramos un campo de estudio en los costes de personal. A continuacion se analizan mas
especificamente.

3.3. Los costes de personal en el transporte aéreo

Asimismo se identificaron, entre los articulos anteriores, un total de 14 papers que han
estudiado (ver Tabla 4) los costes de personal en el sector del transporte aéreo. En dichas
investigaciones se ha analizado la relacion de costes laborales con diferentes magnitudes econdmicas
como la productividad (Oum y Yu, 1995; Alamdari y Morrell, 1997; Oum et al., 2005; Barbot et al.,
2008; Greer, 2008; Tsoulakas et al., 2008; Heracleous y Wirtz, 2009; Berrittella et al., 2009), la
rentabilidad (Oum y Yu, 1998b), la estructura de capital (Fernandes y Capobianco, 2001) y el
desempefio laboral (Feng y Wang, 2000; Gudmundsson, 2004; Chen, 2008). Estos estudios se han
llevado a cabo con compafiias aéreas de los EE.UU. (pais que posee una importante tradicidn
competitiva en el sector aéreo), Europa y Asia-Pacifico.
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Tabla 4. Estudios focalizados en el coste de personal en las aerolineas

Estudio

Topico

Analisis

Muestra

Oumy Yu (1995)

Productividad - inputs: mano de obra (nimero total de
empleados)

Caso de Estudio: principales compafiias
aéreas del mundo

23 compafiias aéreas de todo el mundo entre los
afios 1986 y 1993

Alamdari y Morrell
(1997)

Productividad - costes laborales unitarios

Caso de Estudio

compafiias aéreas de los EE.UU. y de Europa para
el periodo 1978-1994

Oumy Yu (1998b)

Rentabilidad, productividad y precios/costes - inputs: costes
laborales (nimero total de empleados)

Caso de Estudio: principales compafiias
aéreas del mundo

22 compafiias aéreas de todo el mundo durante el
periodo 1986-1995

Feng y Wang
(2000)

Evaluacion del desempefio - indicadores financieros:
productividad del trabajo (toman el namero total de empleados)

Caso de Estudio

5 compafiias aéreas de Taiwan (1996 y 1997)

Fernandes y
Capobianco (2001)

Desempefio financiero - inputs: fisicos (nimero total de
empleados)

Empirico: estrategias financieras seguidas
por diversas compariias aéreas

35 compafiias aéreas que operan en el mercado
mundial desde 1993 a 1996

Gudmundsson
(2004)

Evaluacion del desempefio - indice de flexibilidad laboral:
totalidad del personal

Empirico: cuestionario a las principales
aerolineas mundiales

40 compafiias (49% EE.UU. y 51% Union
Europea) en 1993 y 60 aerolineas (50% EE.UU.,
40% Unio6n Europea y 10% otros paises) en 1998

Oum et al. (2005)

Productividad - inputs: factor trabajo (nimero de empleados a
tiempo completo)

Caso de Estudio

10 principales compaiiias aéreas en los EE.UU. y
Canada para el periodo 1990-2001

Barbot et al. (2008)

Eficiencia y productividad - inputs: trabajo (nimero de
empleados)

Empirico: reportes anuales de las aerolineas
(IATAy AEA)

49 compafiias aéreas de todo el mundo (afio 2005)

Chen (2008)

Evaluacion del desempefio: factor de medicién -
Empleados/instalaciones- (abarca el total de personal de tierra)

Caso de Estudio: 300 cuestionario a
pasajeros (tasa de respuesta 81,6%)

Koashiung Aeropuerto Internacional de Taiwan
(diciembre de 2004)

Greer (2008)

Productividad - inputs: factor trabajo (nimero de empleados a
tiempo completo)

Caso de Estudio

9 aerolineas de EE.UU. periodo 2000 y 2004

Tsoulakas et al.

Productividad - costes laborales

Caso de Estudio: asiento por kilémetro

6 aerolineas FSA y 6 aerolineas LCC de los

(2008) ofrecido (AKQ) EE.UU. (periodo 1995-2006)
Berrittella et al. Productividad - costes laborales Caso de Estudio: técnica proceso analitico | 5 aerolineas FSA y 4 aerolineas LCC de Europa
(2009) jerarquico (PAJ)

Heracleous y Wirtz
(2009)

Productividad - nimero total de empleados

Caso de Estudio: entrevistas en profundidad
a 18 ejecutivos de la aerolinea

Singapore Airlines (durante 2001 a 2006)

Fuente: Elaboracion propia a partir de 1SI Web of Knowledge.
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Existen aportaciones que realizan comparaciones de la productividad, de la rentabilidad, de la
eficiencia y de los costes unitarios de diferentes compafiias aéreas en funcion de la localizacion de
dichas compafiias, de los costes de sus insumos, de las politicas monetarias del pais en el que estan
localizadas, de las caracteristicas y modelo de negocio de la compaifiia, etc.

En este sentido, Oum y Yu (1995) comparan la productividad y los costes unitarios de las 23
principales compafias aéreas del mundo entre 1986 y 1993. Para la medicion de la productividad
utilizan informacion detallada sobre los productos (outputs), insumos (inputs) y sobre las networks
(estructuras de oferta de vuelos) y otros conceptos operativos. Plantean cinco categorias de inputs:
personal, combustible, materiales, equipos de vuelo y equipo e instalaciones de tierra. La mano de obra
es medida por el nUmero de empleados que tiene cada aerolinea. Como conclusion, las compafiias
asiaticas tienen un coste unitario considerablemente menor que las aerolineas en Europa y América del
Norte, debido en parte a sus bajos precios en los inputs en general (incluidos los laborales), y ademas,
las aerolineas europeas tienen un coste notablemente mas elevado que las compafias de América del
Norte, por sus mayores precios de entrada. No obstante, en un periodo de estudio similar 1986-1995,
las compafiias europeas y las asiaticas sufrieron pérdidas considerables en relacion con la capacidad de
recuperacion de precios, mucho mayores que las compafiias norteamericanas (Oum y Yu, 1998b). La
medida de la capacidad de recuperacion de precio se utiliza para explicar los cambios de rentabilidad
de un periodo a otro. Asimismo, las pérdidas soportadas son causadas por el aumento rapido de los
precios de los inputs (laborales entre otros), mientras que se ha producido una disminucion de las
tarifas aéreas han disminuido por la existencia de una mayor competencia.

La productividad de una compafiia se ve afectada por variables, relacionadas con el ciclo de
operacion y con las caracteristicas de la organizacion, divididas en produccion, comercializacion y
ejecucion. Feng y Wang (2000) construyen un proceso de evaluacion del desempefio en las compafiias
aéreas con un conjunto de 63 indicadores de desempefio de las compafiias aéreas, clasificados en tres
categorias principales: produccién, comercializacion y la ejecucién. Los indicadores de desempefio
establecidos en la produccion, indicador que mide la productividad del trabajo, esta compuesto a su
vez por cuatro ratios: 1) Vuelos por nimero de empleados (Vuelos/nimero de empleados); 2)
Kilometros operados por el numero de empleados (Kilometros operados/nimero de empleados); 3)
Numero de asientos por numero de empleados (NUmero de asientos/nimero de empleados) y 4)
Asientos por kilometro por numero de empleados (Asientos por kildémetro/nimero de empleados).

Del mismo modo, Barbot et al. (2008) analizan la eficiencia y la productividad en las
aerolineas mediante dos metodologias diferentes: el andlisis envolvente de datos y la productividad
total de factores, ademas de investigar los factores que explican las diferencias en dicha eficiencia.
Para llevar a cabo el analisis de la eficiencia y de la productividad, como inputs se utilizan la mano de
obra (el numero de empleados), capital (flota de la aerolinea), combustible (galones), y “otros insumos
operativos”. Los resultados demuestran que las LCC son, en general, mas eficientes que las compafiias
regulares, basicamente por su modelo de negocio, y no por su tamafio y 0 por la combinacion de
insumos.

Greer (2008) realiza un analisis envolvente de datos y utiliza el indice de productividad de
Malmquist para examinar los cambios en la productividad de las principales aerolineas de los EE.UU.
desde 2000 hasta 2004. Los variables utilizadas en el analisis son el niumero de trabajadores,
combustible y la flota; y como salida (outputs) utiliza la medicién “asiento por kilémetro” (ASK)3,
Concluye que la mayor parte de las ganancias en productividad se han logrado principalmente gracias
a que las aerolineas mas ineficientes han alcanzado a los relativamente mas eficientes, en lugar de
haberlo hecho por la mejora en la productividad derivada de la implantacién nuevas tecnologias.

® EI “asiento por kilémetro” se mide por cada asiento transportado (asientos del avién multiplicado por kilémetros
volados), siendo el parametro de homogeneizacion de la oferta en el sector de transporte aéreo.
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Asimismo, la politica monetaria de un pais es otro factor que puede afectar a la eficiencia de las
aerolineas. Aunque las compafiias aéreas canadienses han sido considerablemente menos eficientes
que sus competidores estadounidenses, fueron capaces de mantener su competitividad debido a la
devaluacién de dolares canadienses producida a lo largo del periodo de la muestra, lo que provocé que
sus costes en insumos fueran méas bajos (Oum et al., 2005). Estos autores comparan el rendimiento de
las 10 principales aerolineas de los EE.UU. y Canada en términos de productividad total de los
factores, la competitividad de costes y los rendimientos medios durante el periodo 1990-2001. Las
variables inputs consideradas para la medicion de la productividad serian las mismas que las que
utilizaron los mismos autores en el trabajo anterior.

Los autores Alamdari y Morrell (1997) analizan en su trabajo como afect6 la liberalizacion del
sector aéreo en los EE.UU. y en Europa. Advierten que los costes laborales representan entre el 25-
35% de los costes operativos totales de las aerolineas, y que éstos son los méas susceptibles al control y
gestién por parte de las compariias. Demuestran que en los cuatro afios siguientes a la desregulacion,
las aerolineas de los EE.UU. lograron una reduccién en sus costes laborales unitarios de alrededor del
10% en términos reales, causada por una reduccion real en los niveles salarios, sin experimentar
practicamente cambios en su productividad. En Europa los costos unitarios laborales se redujeron
alrededor de un 23%, como resultado del rapido crecimiento de la productividad, contrarrestada por
algunos aumentos en los salarios reales.

En la misma linea, la forma de estructura organizativa de la empresa es esencial para su éxito.
Es probable que las compafiias aéreas con dificultades hayan seguido tacticas de poder de mercado en
un intento de lograr un crecimiento rapido y una superior cuota de mercado, mientras que las
compafiias que no estan en dificultades hayan concedido mayor importancia a la productividad y a la
imagen de marca (Gudmundsson, 2004). A su vez, son eficientes las compafiias de aviacién civil que
adoptan diferentes estrategias financieras que mantienen su rendimiento financiero (Fernandes y
Capobianco, 2001).

Tsoulakas et al. (2008) sefialan que el rapido crecimiento de las aerolineas LCC en el mercado
aéreo de los EE.UU. y la intensa competencia en precios que promueven presentan un desafio a las
FSA. En su estudio muestran que para el periodo 1995 a 2006, las FSA han mejorado su eficiencia en
costes. Una de causas de esta mejora es la significativa reduccion en sus costes laborales. En cambio
para las LCC los costes laborales estan creciendo por disponer de una flota de mayor antigliiedad y
porque se incrementa la edad media de su personal.

Berrittella et al. (2009) desarrollan una aplicacion del proceso analitico jerarquico (PAJ) para
clasificar los gastos de explotacion en las FSA y en las LCC. En su estudio sefialan que los costes de
personal juegan un papel importante en la reduccion de costes. Las LCC tienen una mayor
productividad relacionada con la tripulacién de cabina y de las aeronaves que las FSA, y esto es
posible puesto que poseen un Unico tipo de flota, tienen tiempos de respuesta mas cortos conseguidos
mediante la ausencia de asignacién de asientos y un menor catering. En relacién con los contratos de
los pilotos, su mayor productividad se produce por reducciones en la parte sueldo fijo y por el aumento
de la parte variable relativa a las horas de vuelo. A su vez, las LCC consiguen ahorros en los costes
laborales por su flexibilidad en la eleccion entre los distintos proveedores de servicio (mantenimiento
de los aviones, servicios en el aeropuerto, servicios de catering, etc.). Por lo tanto, los resultados
sugieren que el PAJ puede usarse apropiadamente para obtener la clasificacion de los costes, segun dos
diferentes puntos de vista: gestion financiera y operativa.

Heracleous y Wirtz (2009) analizan como Singapore Airlines (SIA) ha logrado su excelente
rendimiento y ha mantenido su ventaja competitiva, a través de la aplicacion efectiva de una estrategia
dual: diferenciacion a través de un servicio de excelencia e innovacion, junto con el liderazgo en
costos. Sefalan que la productividad de los empleados de SIA es una de las mas altas de la industria
aerea.
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La mayoria de variables que afectan a la eficiencia y la productividad de una aerolinea estan
relacionadas con su calidad, a pesar de la dificultad en encontrar evidencias empiricas que justifiquen
esta afirmacién. Chen (2008) asume como objetivo investigar las relaciones entre la calidad del
servicio, el valor percibido, la satisfacciéon y las intenciones de comportamiento para los pasajeros
aéreos a través de un modelo de ecuaciones estructurales (SEM). Para dicho estudio propone un factor
de medicion (empleados/instalaciones) que se compone de nueve items: la predisposicion a la ayuda
por parte del personal, cortesia del personal, servicio rapido y correcto, limpieza del personal, roturas y
pérdidas de equipaje, gestion eficiente de tiempos de espera en facturacién, check-in y equipaje,
limpieza interior del avién y buena imagen de seguridad técnica de la aerolinea. Segun el autor, el
valor percibido por el pasajero juega un papel importante que afecta a la satisfaccion y al
comportamiento futuro del cliente en referencia a la percepcion del servicio de las aerolineas.

4. CONCLUSIONES

En el estado actual de la bibliografia del transporte aéreo resulta dificil encontrar revisiones de
la literatura sobre temas relacionados con la administracién o la gestion de costes en el sector aéreo,
aunque cabe reconocer el notable crecimiento en la divulgacién de estudios en el sector aéreo,
especialmente en la Gltima década. En este trabajo se ha confeccionado una clasificacion de los
articulos que estudian el sector aéreo y que han sido publicados en los journals incluidos en la ISI Web
of Knowledge, y se ha profundizado en aquéllos que se centran en el ambito de los costes y, en
especial, de los costes laborales de las aerolineas.

El nimero de revistas sobre transporte aéreo ha ido aumentando en los Gltimos afios, llegando
incluso a superar los 100 articulos anuales. Gran parte de las investigaciones se refieren a la gestion de
las aerolineas (29,9%) y a los aeropuertos (19,9%). Los trabajos centrados en costes tan solo
representan un 7,7% del total de las publicaciones. Asimismo, es preciso indicar que la mayoria de los
documentos analizados son empiricos y han sido confeccionados a partir de estudios de casos.

Como principales conclusiones, sefialar que son variados los &mbitos de estudio desde los que
se abordan las investigaciones sobre costes de la industria aérea. Abundan los trabajos dedicados a
temas de gestion y competitividad (54,9%) y cuestiones medioambientales (28%) En cambio, son
pocos los que se centran en aspectos como los costes por demora (8,4%), el coste-beneficio (4,9%) o
los costes de capital (3,7%). Ademas, indicar que en diferentes trabajos se demuestra como la
productividad, la rentabilidad, la eficiencia y los costes unitarios de diferentes compafiias aéreas varian
en funciéon de la localizacion de las compaiiias, de los costes de los insumos, de las politicas
monetarias del pais, de las caracteristicas y modelo de negocio de la compafiia, etc. En este sentido, las
LCC son mas eficientes que el resto de aerolineas por el modelo de negocio que desarrollan y las
compafiias asiaticas tienen un coste unitario considerablemente menor que las aerolineas en Europa y
América del Norte. A su vez, la variable calidad no es estudiada como variable que influya en la
eficiencia o la rentabilidad de las compafiias, aunque se evidencia que la calidad del servicio aéreo no
depende de la alianza de compafiias aéreas que se analice.

Tal y como se ha indicado en el articulo, en este estudio se han analizado publicaciones
generales sobre transporte aéreo, mas especificas sobre costes, para finalizar con un ambito especifico
de costes laborales de las aerolineas. Dicho andlisis podria haberse efectuado considerando
publicaciones genéricas en estudios de costes, y finalmente, de costes del sector del transporte aéreo;
estudio que proponemos como futura linea de investigacion. Sefialar también que este trabajo se limita
al analisis de los articulos publicados por las revistas contenidas en la categoria “Transportation” de la
base de datos I1SI Web of Knowledge. Existen otras bases de datos que también publican articulos de
prestigio, cuya consulta y analisis supondria otra investigacion. No obstante, consideramos que los
resultados obtenidos con el presente estudio son representativos y aportan una vision general de la
literatura en los &mbitos del transporte aéreo y de sus costes.
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