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"Cuanto mds se eleva un hombre, mds pequeiio les parece a
quienes no saben volar”

Friedrich Nietzsche
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Resumen

Relacion entre los costes laborales y tipologia de aerolineas: Un
analisis en el sector aéreo europeo

Matias Ginieis Iribarren

En esta tesis doctoral se han planteado dos objetivos principales. El primer objetivo
se define como un objetivo “académico”, que es el de comprobar si existe un creciente
interés por parte de los investigadores en la produccion cientifica sobre el sector del
transporte y particularmente sobre el transporte aéreo. Debido a la escasez de
trabajos dedicados exclusivamente a revisar la literatura existente sobre el transporte
aéreo desde la optica de las ciencias sociales y, ademads, ante una carencia de
sistematizacién en su elaboracién; lo que se pretende en esta tesis doctoral es
reconocer, ordenar, sintetizar y analizar la literatura en el sector del transporte aéreo
en el ambito de las ciencias sociales. Por consiguiente, esta tesis doctoral analiza la
literatura publicada en el sector del transporte aéreo y determina su evolucion
cronolégica para comprobar y responder a la pregunta de, si ;existe un interés

destacable y creciente entre los investigadores en este ambito de estudio?

De esta manera, se realiza una revisiéon en forma sistematica de la literatura
genérica del sector, mediante el empleo del método de la revisiéon de la literatura
sistematica, siendo este procedimiento por primera vez aplicado en la literatura del
sector del transporte. Con ello, se aporta de forma novedosa un resumen
sistematizado del estado actual de la literatura sobre el sector aéreo. La utilizacién de
la revision de la literatura sistematica ha supuesto una importante aportacion de este
trabajo, de cara a posibles réplicas en estudios futuros. En este contexto, el trabajo de
investigacion realizado pretende hacer una contribucién a la teoria académica basada

en la evidencia cientifica.

El segundo objetivo se define como un objetivo “empirico”, que consiste en analizar
la relacion que existe entre los costes de personal y la tipologia de compafiias aéreas.
Cabe sefialar que dicho estudio empirico ha sido focalizado en las aerolineas situadas

en el continente europeo. Ademas, para cumplimentar este objetivo se realiza un
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estudio exploratorio con el propdsito de generar informacién que sea trascendente para
la industria y, en especial, focalizada en el analisis de los costes laborales del sector del
transporte aéreo; debido a que los costes de personal representan un gran peso en la
estructura organizativa de practicamente todas la empresas de todos los ambitos y que, a

su vez, suelen ser costes “conflictivos”.

Es por ello que nuestro objetivo “empirico” es comprobar y, en su caso, analizar, por
un lado, la relacién existente entre el personal, tomando el conjunto de empleados en
forma global, y la tipologia de aerolinea (clasificamos las aerolineas en tres tipos, de
bandera, de bajo coste y regulares-regionales-charteres). Y, por otro lado, se
determinara también la relacién entre los costes laborales con las diferentes zonas
geograficas europeas en donde se sitian las compafifas aéreas (Europa del Oeste

continental, Europa del Este, Paises Nordicos y Reino Unido).

Luego, nos planteamos la conveniencia de estudiar una de las categorias salariales
mas representativas de las compafias aéreas. Por consiguiente, se analiza la relaciéon
entre el nivel de salario de los pilotos con el tipo de aerolinea y con la zona geografica.
Es decir, replicaremos el estudio anterior pero, en este caso, no se tomara como
poblacién de estudio, por tanto, la totalidad de empleados de las lineas aéreas, si no
que nos centraremos en un colectivo de trabajadores, quizds uno de los mas

representativos del sector, como es el de los pilotos de las aerolineas.

A modo de adelanto, sefialamos que, el hecho de que el sector haya manifestado su
interés por conocer esta informacion, ha supuesto uno de los motivos argumentados
para justificar la elaboracion de esta tesis doctoral. Ademas, consideramos que, llevar
a cabo una investigacion sobre los costes de personal, ya que éstos tienen un peso
importante en los costes operativos de las aerolineas y que, a su vez, la negociacion de
las condiciones salariales de las diversas categorias de empleados, especialmente la de
los pilotos, tenga repercusiones que trascienden, a menudo, en forma significativa del
ambito de la propia compaifiia, creemos que suponen motivos suficientes para indagar

en dichos costes.
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CAPITULO 1: INTRODUCCION

1.1. Introduccion

Los costes de gestidon y mas precisamente los costes de personal o costes laborales
han sido objeto de estudio en multiples investigaciones que relacionan los costes
laborales con diversas magnitudes econdmicas; como la productividad, la eficiencia,
la rentabilidad o el desempefio de los empleados. Dichas investigaciones han sido
desarrolladas en los diferentes sectores productivos, ya sean los sectores primarios,
industriales o de servicios. En esta tesis doctoral nos centraremos exclusivamente en
la industria del transporte aéreo, la misma ha aumentado gradualmente su
participacién en el transporte global de pasajeros y en el trafico de mercancias.
Numerosos estudios han mostrado que el transporte aéreo constituye una
aportacidn significativa al desarrollo econémico y social de un pais (Button et al.,
1998; Reynolds-Feighan, 2001; Daley, 2009). Incluso, se ha descrito como un
importante motor de crecimiento econémico para las naciones (Boon y Wit, 2005;

OEF, 2002, 2006).

La tasa de crecimiento econémico de un pais aumenta de forma paralela a la de la
aviacién por varias razones. Por ejemplo, la consultora internacional Oxford
Economic Forecasting (OEF) destaca, en su informe de 1999, que es un sector en
constante crecimiento en si mismo, habiendo aumentado a un ritmo hasta cuatro
veces superior al de la tasa de la economia britdnica en su conjunto durante el
periodo 1990-1999. Ademas, los sectores vinculados con el crecimiento econémico
son los mismos que dependen en gran medida de la aviacidn. Por ultimo, las redes de
transportes eficientes son un factor clave que influye en las decisiones de
localizacion de la inversiéon de las empresas multinacionales. Por lo tanto, la correcta
prestacion del transporte aéreo puede ser fundamental para atraer las inversiones
extranjeras en sectores de alta tecnologia y en investigacion y desarrollo (OEF, 1999:

6-7).
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Daley (2009) resume, por un lado, los beneficios econémicos que representa el
transporte aéreo para las empresas para lograr el acceso a los diferentes mercados.
Por ejemplo, permite a las empresas poder expandirse y penetrar en otros mercados,
contribuye a la especializacion empresarial generando economias de escala y
estimulando la inversiéon extranjera directa. Por otro lado, permite igualmente
resaltar los beneficios sociales de la aviaciéon en términos de movilidad laboral, viajes

de ocio, intercambio cultural, entre otros.

La liberalizacion del mercado/espacio aéreo en 1978 en los EE.UU. y
posteriormente en Europa en 1988, ha provocado que las compafiias de bajo coste
(low cost carriers (LCC)) se expandan por todo el mundo (Alamdari y Morrell, 1997).
Los reguladores (gobiernos y diversas organizaciones) estan cada vez mas
preocupados por los efectos de su entrada sobre la competitividad de la industria
aérea. De hecho, la formacién de alianzas estratégicas entre las aerolineas
tradicionales (full servicie carriers (FSC)) se podria pensar como una forma de evitar
las restricciones regulatorias (Button, 2003) y de mejorar su competitividad en los

viajes de corto recorrido (short-haul flight).

Gorin y Belobaba (2008) sefialan que en los EE.UU. la cuota de mercado de las
LCCs ha aumentado de poco mas del 5% en 1990 a alrededor del 25% en 2004, y que
en Europa, Asia y Australia la cuota de mercado de este tipo de aerolineas también se
estd incrementando afo tras afio. Con el rapido crecimiento de estos recientes
operadores, las compafiias FSCs se ven obligadas a realizar reformas para adaptarse
a este nuevo entorno competitivo. Estas reformas incluyen cambios en la estructura

de tarifas y reducciones de costes, especialmente.

Ademas, el actual entorno altamente competitivo conlleva a los empresarios y
administradores a prestar considerable atencion en el tratamiento de los costes de
las empresas. Son innumerables las investigaciones, en diversos ambitos, que

estudian los costes en todos sus aspectos.
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Por tanto, consideramos que el conocimiento del estado actual del sector aéreo y,
a su vez, la comprension de la gestion del trafico aéreo es de vital importancia al
momento de considerar las diversas magnitudes econémicas, sociales y politicas que

contribuyen al desarrollo integral de los paises.

1.2. Justificacion del tema de investigacion

Personalmente, desde que resido en Europa, todo lo relacionado con el sector aéreo
y con las compaifiias aéreas me atrae profundamente. Uno de los motivos mas atractivos
para mi, es la existencia de numerosas aerolineas en el espacio aéreo europeo y el alto
grado de competitividad que hay entre ellas. Un segundo motivo es que me resulta
interesante, es ver cOmo estas empresas se las ingenian para promocionar las
diferentes ofertas que constantemente lanzan al mercado; lo cual hace pensar que en
este mercado “nunca esta todo dicho y siempre hay algo nuevo o novedoso por ofrecer”.
A raiz de esto, particularmente, ain me resulta dificil considerar que puedo viajar desde
Barcelona o Reus a Londres o Paris pagando el billete aéreo a 40/50 € (por supuesto,
comprandolo con suficiente antelacion). Recorrer una distancia similar, hoy por hoy, en
Argentina y, sin tan siquiera salir del propio pais, por ejemplo, desde Buenos Aires a

Iguaz, a precios tan bajos es algo impensado para mucha gente.

Ademas, observar que este sector cambia continuamente, donde una linea aérea
compra a otra o que dos aerolineas se fusionen entre si; lo que provoca que estos
acuerdos entre las empresas generen resquemores en los empleados ya que, éstos
presuponen (y con razon) que con los cambios que van a ocurrir, se va a reducir la
plantilla laboral y por ende comenzaran los despidos de una gran parte de los
trabajadores. También, conocer que permanentemente las compafiias caen en
bancarrota y dejan de existir y, en consecuencia, dejando en la calle a un sinniimero de

personas, creo que a nivel social y econémico merece una especial atencion.

En consecuencia, dada la relevancia que posee la temadtica referida, y las
motivaciones personales expuestas anteriormente, considero que se justifica la
realizacion de un estudio exploratorio con el propdsito de generar informacion que sea

trascendente para la industria y, en especial, focalizada en el analisis de los costes
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laborales del sector del transporte aéreo; debido a que los costes de personal
representan un gran peso en la estructura organizativa de practicamente todas las

empresas de todos los ambitos y que, a su vez, suelen ser costes “conflictivos”.

Cabe anadir que el sector del transporte aéreo es un dmbito relativamente nuevo
en la investigaciéon académica y ofrece numerosas (e interesantes) dimensiones a
investigar. Ademas, no hemos encontrado estudios que revisen la literatura cientifica
del sector aéreo de forma generalizada. Los estudios dedicados a revisar la literatura
sobre el transporte aéreo se han interesado por este sector desde diferentes y
concretos puntos de vista (estudios sobre alianzas estratégicas de las aerolineas,
infraestructuras aeroportuarias, gestion del trafico aéreo, costes sociales o
medioambientales, entre otros), centrandose basicamente en analisis conceptuales o

casos de estudio.

Adicionalmente, a la escasez de trabajos dedicados exclusivamente a revisar la
literatura existente sobre el transporte aéreo desde la éptica de las ciencias sociales,
y ademas se afade, una carencia de sistematizacion en su elaboraciéon. Por
consiguiente, este trabajo analiza la literatura publicada en el sector del transporte
aéreo para responder a la pregunta de, si ;existe un interés destacable y creciente

entre los investigadores en este ambito de estudio?

Asimismo, se realiza una revision en forma sistematica de la literatura genérica
del sector, mediante el empleo del método de la revision de la literatura sistematica
(RLS)1, siendo este procedimiento por primera vez aplicado en la literatura del sector
del transporte. Con ello, la presente tesis doctoral aporta de forma novedosa un
resumen sistematizado del estado actual de la literatura sobre el sector aéreo. La
utilizacién de la RLS ha supuesto una importante aportacion de este trabajo, de cara
a posibles réplicas en estudios futuros. En este contexto, el trabajo de investigacion
realizado pretende hacer una contribucién a la teoria académica basada en la

evidencia cientifica.

1Siglas en inglés para Systematic Literature Review (SLR).
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1.3. Los objetivos genéricos de la tesis doctoral

La presente tesis doctoral pretende alcanzar dos objetivos principales. Por un
lado, el primer objetivo se podria definir como un objetivo “académico”, que es el de
comprobar si existe un creciente interés por parte de los investigadores en la
produccion cientifica sobre el sector del transporte y particularmente sobre el
transporte aéreo. Para conseguir este objetivo, se han establecido los siguientes
subobjetivos que pondran de manifiesto cémo ha ido evolucionando, a través de los

afos, el transporte aéreo en la literatura cientifica:

e Realizar un analisis bibliométrico y cronolégico de la literatura del dambito del

transporte en general, y para el sector aéreo en particular.

e Realizar una revision de la literatura académica, tedrica y empirica, sobre el
transporte aéreo y, mas precisamente, sobre los costes de gestion en dicho

sector, focalizada desde la 6ptica de las ciencias sociales.

e Aplicar el método de la revision de la literatura sistematica (RLS) con el cual se
reconoce y se sintetiza la literatura en este &mbito y se determina su evolucion

ordenada.

Por otro lado, en la parte empirica de la tesis doctoral, el segundo objetivo se
define como un objetivo “empirico”, que consiste en analizar la relacion que existe
entre los costes de personal y la tipologia de compafiias aéreas. Cabe senalar que
dicho estudio empirico ha sido focalizado en las aerolineas situadas en el continente

europeo.

Las submetas que se han propuesto para el logro del objetivo “empirico” han sido

las siguientes:

e Explicar la relacién entre los costes laborales y las diferentes tipologias de

aerolineas.
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= Establecer si se producen diferencias en los costes por empleado entre los

distintos tipos o grupos de compafiias aéreas;

= Establecer si se producen diferencias en los costes por empleado entre las

diferentes zonas geograficas de Europa.

e Explicar la relacion entre los costes laborales de los pilotos y las diferentes

tipologias de aerolineas.

= Establecer si se producen diferencias en los niveles salariales de los pilotos

entre los distintos tipos o grupos de compaiiias aéreas.

= Establecer si se producen diferencias en los salarios de los pilotos entre las

diferentes zonas geograficas de Europa.

La contrastacion del objetivo “académico” y sus correspondientes subobjetivos se
desarrollara en el capitulo 2. La contrastaciéon del objetivo “empirico” se realizara en

los capitulos 3 y 4 de la tesis doctoral.

A continuacién se formulan las preguntas de investigacion mediante las cuales se

concretaran los objetivos sefialados anteriormente:

Para lograr el objetivo “académico”:

e ;Existe un interés destacable y progresivo en la literatura académica sobre la
gestion en el transporte aéreo?

e ;Coémo es tratado por los autores?

Para lograr el objetivo “empirico™

e Ladiferente tipologia de aerolinea, ;se encuentra relacionada con los costes

laborales?:

= ;Cudl es el tipo de aerolinea que mas retribuye a sus empleados?
= ;Es posible determinar cuales son los paises europeos que mayor retribucion

salarial poseen?
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* Y en concreto, analizando un colectivo de trabajadores especificos del sector,

como son los pilotos aéreos:

= ;Existe relacion con el tipo de aerolinea?
= ;Qué tipologia de aerolinea es la que mas retribuye a sus pilotos?

» ;Qué zonas de Europa son las que mas pagan a sus pilotos aéreos?

1.4. Estructura de la tesis doctoral

La presente tesis doctoral, a diferencia de las tesis doctorales tradicionales, se ha
desarrollado por articulos. En los siguientes capitulos se llevard a cabo una
introduccién de los mismos; se explicard la metodologia aplicada, junto con los
resultados alcanzados y las conclusiones derivadas de los resultados y, al final del
mismo, se adjuntaran los correspondientes articulos publicados en las respectivas
revistas académicas. Ademas, esta tesis se encuentra dividida en tres secciones y en

seis capitulos que se describen a continuacion.

Seccion I: Parte Conceptual

La primera seccién de la tesis esta compuesta por el capitulo 2, que es el capitulo
en el cual se desarrolla el marco teérico de la tesis doctoral. Se efectia en el mismo la
revision de la literatura de la investigacion sobre el transporte en general, y mas

precisamente sobre el transporte aéreo.

Es necesario destacar que, con el trabajo desarrollado en este capitulo se han
publicado dos articulos académicos diferentes; un paper en un journal del ambito
exclusivo del transporte aéreo y, otro paper, en una revista del ambito de la

contabilidad de gestion. Resumimos a continuacion estos dos articulos.
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Paper 1: “The academic journal literature on air transport: Analysis using

systematic literature review methodology”

Es un articulo que efectiia un analisis bibliométrico y cronolégico de la literatura
genérica del ambito del transporte en general y, para el sector aéreo en
particular; mediante la aplicacién del método de la RLS, con el cual se reconoce y

se sintetiza la literatura en este ambito y se determina su evolucién ordenada.

Este articulo se encuentra publicado en la revista “Journal of Air Transport
Management”, indexada en la Social Science Citation Index de la base de datos ISI

Web of Knowledge.

e Paper 2: “Los costes en el sector del transporte aéreo. Una revision de la

literatura internacional”

Es un articulo en el cual se realiza la revision de la literatura académica, teérica y
empirica, sobre el transporte aéreo y, mas precisamente, sobre los costes de
gestion y los costes laborales en dicho sector, focalizada desde la dptica de las

ciencias sociales.

El mismo se encuentra publicado en la “Revista Iberoamericana de Contabilidad

de Gestién”, indexada en la base de datos IN-RECS, LATINDEX y en ISOC. .

Seccion II: Parte Empirica

La segunda seccion de la tesis se divide en los capitulos 3 y 4. En el capitulo 3 se

estudia, por un lado, la relacién entre los costes totales de personal de las aerolineas

con los tipos de compafias aéreas y, por el otro, determinar en cuales zonas

geograficas europeas se produce esta relacion. A su vez, en el capitulo 4 replicaremos

el estudio anterior pero nos centraremos en analizar la relaciéon entre el nivel de

salario de los pilotos aéreos tanto con la tipologia de aerolinea como con la zona

geografica.

10
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e Paper 3: “Is there a relationship between the airline type and the

geographical location of the airline with the personnel cost of airlines?”

El articulo explica la relacion entre los costes laborales por trabajador y la
tipologia de aerolineas. El objetivo es establecer si se producen diferencias en los
costes por empleado entre los distintos tipos de compafiias aéreas y en las zonas
geograficas de Europa. Las dos variables relevantes para determinar dicho coste
son el coste total en empleados y el nimero de empleados de cada compaiiia

aérea.

El articulo se encuentra en proceso de revisiéon en la revista “Scandinavian
Journal of Hospitality and Tourism”, indexada en la Social Science Citation Index
de la base de datos ISI Web of Knowledge. El mismo se encuentra en proceso de

revision desde el mes de julio de 2012.

Paper 4: “Relationship between type of airline and wage of pilots in Europe”

El articulo estudia y compara las magnitudes relacionadas con los salarios de los
pilotos que pagan las aerolineas de una forma mas rigurosa. Asi como, en qué

niveles de salarios en que se produce la relacion.

El mismo se encuentra publicado en la revista “Aviation”, indexada en la base de

datos Scopus.

Letter: “Salarios de pilotos y compaiiias aérea: ;Estdn relacionados?”
Una versidon mas reducida del trabajo se halla publicada en formato letter en la
“Revista de Ingenieria e Industria DYNA”, indexada en la Science Citation Index

de la base de datos ISI Web of Knowledge.

Cabe senalar que en esta seccion II de resultados, se han llevado a cabo analisis

adicionales que no se encuentran considerados en los papers anteriores por
cuestiones de espacio en el momento de enviar los articulos. En el caso del paper 3 se
realizaron similares estudios que comprueban los resultados obtenidos en el articulo

tomando dos afios posteriores al analizado, logrando de esta manera, la actualizaciéon

11
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del estudio. De igual forma, se realizé la comprobacién en el paper 4 y, ademas, se
efectudé una comparacién de los diferentes niveles de salarios que tienen los pilotos

por zonas geograficas en el continente europeo.

Seccion I1II: Conclusiones generales, limitaciones y futuras lineas de
investigacion

La seccidn final de la tesis doctoral abarca dos capitulos, el 5 y el 6. En el capitulo 5,
se presentan las principales conclusiones de la investigacion desarrollada en la tesis.
Finalmente en el Ultimo capitulo de la tesis, el capitulo 6, se exponen las limitaciones
del estudio y, ademas, se plantearan las futuras lineas de investigacidn, lineas sobre

las cuales actualmente nos encontramos trabajando.

12
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CAPITULO 2: MARCO TEORICO DE LA INVESTIGACION

2.1. Introduccion

Este capitulo estd dedicado al marco tedrico de la investigaciéon realizada. El
objetivo en esta seccion es revisar la literatura tedrica y empirica sobre el transporte
en general y, mas precisamente, sobre el transporte aéreo. Lo que se pretende con el
sucesivo andlisis es reconocer, ordenar y sintetizar la literatura en este ambito y
determinar la evolucidn cronoldgica de la misma para comprobar si existe un interés

creciente en la literatura académica por la gestion y los costes en el transporte aéreo.

La estructura del capitulo es la siguiente. Primero se explica como se ha efectuado
la revision de la literatura del sector del transporte mediante la aplicaciéon del método
de revision de la literatura sistematica (RLS). Este método permite documentar todos
los procedimientos desarrollados que permitan ser replicados por otros
investigadores. Luego se expondran las consecuentes conclusiones de los articulos
analizados. Y por ultimo, al final del capitulo se adjuntaran los dos papers publicados

relacionados con este capitulo.

Adentrandonos en la literatura académica concerniente al sector del transporte
podemos sefalar que existen estudios, que aun son relativamente pocos, que realizan
una revision de la literatura en el sector. Los trabajos dedicados a revisiones de la
literatura sobre transporte aéreo se han interesado por estudiar cuestiones muy

diversas y especificas (Tabla 2.1).

De los mismos, se destaca el analisis conceptual sobre las alianzas estratégicas en el
sector aéreo realizado por Rhoades y Lush (1997). Proponen una tipologia de alianzas
basadas en dos dimensiones fundamentales: el compromiso de los recursos (dinero,
personal y tiempo) y la complejidad del acuerdo adoptado. Sefialan que, en general,
cuanto mayor sea el compromiso de recursos por parte de las aerolineas para con la
alianza, mayor serd la estabilidad y la duracion de la relacién. Una alianza duradera

implica un alto nivel de compromiso de recursos y complejidad en el acuerdo cuando
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UN ANALISIS EN EL SECTOR AEREO EUROPEO

en realidad deberia ser algo sencillo. A su vez, Morrish y Hamilton (2002) también

realizan una revisiéon de la literatura sobre alianzas estratégicas pero examinan el

efecto de la pertenencia a la alianza en el desempefio de las lineas aéreas

internacionales. En su estudio no encuentran pruebas concluyentes de que las

compaiiias aéreas mas importantes hayan sido capaces de utilizar las alianzas globales

para restringir la competencia y para aumentar, ademas, sus propias rentabilidades.

Tabla 2.1. Estudios previos sobre transporte aéreo

GEL A BIE (B Revision sobre alianzas estratégica - tipologia de
alianzas basadas en dos dimensiones fundamentales:
el compromiso de los recursos y la complejidad del
acuerdo

Revision sobre la demanda en el transporte aéreo -
servicios de transporte aéreo regular

Jorge-Calderon
(1997)

Revision sobre las irregularidades en las operatividad
por parte de los controladores aéreos

%1 1) (i | B Revision sobre las medidas de los costes

(1998) sociales/medioambientales - estado de la literatura de

ingenieria y econdmicas (ruido, contaminacion,

accidentes y congestion)

Revision sobre la influencia del transporte en el

desarrollo econémico - estrategias competitivas de la

industria aérea y las operaciones aeroportuarias con

el cambio urbano y econémico en la economia local

Debbage (1999)

Revision sobre alianzas estratégica - efecto de la
adhesion alianza sobre el desempefio de las lineas
aéreas internacionales

Morrish y
Hamilton
(2002)

Wu y Caves
(2002b)

Revision sobre el tema de la gestion del trafico aéreo -
afluencia del transito aéreo y la capacidad del
aeropuerto

Revision sobre aeropuertos - congestion en los
aeropuertos

Revision sobre el impacto de la desregulacion
econdmica en materia de seguridad de transporte
IO 218U BT (B Revision sobre benchmarking - evaluacién
Cejas (2010) comparativa de la literatura en los aeropuertos, se
realiza una funcién de distancia estocastica para
medir los cambios de los aeropuertos y su
productividad
Revisidn sobre costes de los servicios de
infraestructuras aeroportuarias - proponen una
metodologia para estimar la funcién de costes en cada
aeropuerto especifico de la industria

Schank (2005)

Martin y Voltes-
Dorta (2011)

Revision sobre aeropuertos: indican el concepto de
airport city - caracteristicas de desarrollo, estrategias
de operacion y las ventajas competitivas de las
ciudades de varios aeropuertos en las economias de
reciente industrializacion

Fuente: Elaboracién propia.

Wang y Hong
(2011)

16

Conceptual

Modelo de
demanda de
servicios

Conceptual

Empirico:
medicién de
externalidades

Caso de Estudio:
volumen de
pasajeros

Conceptual

Conceptual

Caso de Estudio:
en tres
aeropuertos
Conceptual

Empirico:
analisis de
fronteras
estocasticas

Empirico:
estimacion
econométrica de
funciones de
costes

Caso de Estudio:
analisis
comparativo
SWOT

Aerolineas de
Europa y EE.UU.
(1989)

17 aeropuertos
mundiales

Aeropuertos de
Carolina del
Norte y del Sur
(1973,1983 y
1995)

Boston, New
York y London

26 aeropuertos
espafioles (1993-
1999)

161 aeropuertos
mundiales

4 aeropuertos
asiaticos (2008)
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Clarke (1998) presenta un compendio de diversas investigaciones sobre las
irregularidades en el sector. Define cuales son las principales irregularidades que se
producen en el sector aéreo, las clasifica en diferentes categorias: sobre el tiempo
(viento, niebla, tormenta, techo de nubes bajas); sobre el equipamiento
(complicaciones con los controles, radares, terminales); en la pista (inconvenientes en
la construccion, superficies en reparacion, aeronaves inutilizadas) o, sobre el volumen
(en referencia a la tasa de movimiento de aeronaves que excede a la capacidad del
aeropuerto en un momento dado); y otros (cualquier otra cosa excepto tiempo,
volumen, pista de aterrizaje y el equipamiento). El autor desarrolla un marco de
decision general que las aerolineas podrian utilizar para reprogramar los vuelos de

manera eficiente en el momento que acontezcan estas irregularidades.

Levinson et al. (1998) realizan un estudio sobre las medidas de los costes
sociales/medioambientales del sector aéreo desde un punto de vista econémico y de
ingenieria, efectuando una medicion de las externalidades mas significativas como el
ruido, la contaminaciéon atmosférica, los accidentes y la congestion, tanto para el
transporte terrestre como para el aéreo. Establecen que el valor de la externalidad
varia con los diferentes modos de transporte y, que a pesar de toda la investigacion
existente sobre el tema, todavia se carece de un conocimiento cabal sobre el verdadero
coste econémico de las externalidades. Advierte que “el desafio” no es simplemente la
medicion de la externalidad, si no, que también lo es la valoraciéon (relacién entre los
ambitos de la ingenieria y de la economia). Ademas indica que las externalidades mas

relevantes (costosas) son la contaminacién del aire y el ruido producido por los

aviones.

Los investigadores han estudiado también la influencia del transporte en el
desarrollo econémico. Jorge-Calderén (1997) plantea una revisiéon de la literatura
sobre la demanda en el transporte aéreo y formula un modelo de demanda de los
servicios de transporte aéreo en las aerolineas regulares. Asimismo el estudio incluye
variables que describen las caracteristicas geo-econdmicas de la zona y los patrones
de servicio de las aerolineas. Establece que en relacién al precio parece que, en
general, la demanda tiende a ser ineldstica con respecto a la tarifa econémica sin

restricciones. De la misma forma, de que parece existir una tendencia a que la
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elasticidad aumente con la distancia, pero esta tendencia se derrumba en el sector de

mas largo recorrido (longer-haul).

Debbage (1999) estudia las interconexiones entre las estrategias competitivas de la
industria aérea y las operaciones aeroportuarias en las ciudades aledafias a los
aeropuertos. Sefiala que la economia local de los territorios aledafios donde se
encuentran los aeropuertos mas grandes, tanto de Carolina del Sur como del Norte,
han experimentado cambios en la composicion industrial que son consistentes con la
literatura existente sobre el desarrollo econémico y las operaciones aeroportuarias. A
su vez, Wang y Hong (2011) analizan las caracteristicas de desarrollo, las estrategias
de funcionamiento y las ventajas competitivas de diferentes “airports cities” en las
economias recientemente industrializadas. En su estudio han propuesto un nuevo
modelo y un procedimiento para la formulacién de estrategias que utilizan la teoria de
la ventaja competitiva de las naciones, la matriz DAFO! y el benchmarking?
competitivo. Demuestran que una correcta planificacion estratégica no sélo
proporciona una referencia practica para el funcionamiento sistematico, si no, que
también inspira un nuevo modelo de investigacién y direccién de estudio que abarcan

a los “airports cities”.

Schank (2005) ha estudiado cémo diferentes aspectos relacionados con los
aeropuertos, tales como la congestién en los mismos y, relacionandolo con la dificultad
en la aplicacion efectiva de precios picos en los mismos. Manifiesta que los estudios de
casos propuestos en su trabajo pueden ayudar a explicar por qué un precio maximo no
ha sido eficaz de ejecucion. Tovar y Martin-Cejas (2010) analizan la teoria relacionada
con la evaluacién comparativa (benchmarking) entre aeropuertos. Llevan a cabo una
funcion de distancia estocastica para medir los cambios de los aeropuertos, la
productividad y considerando varias salidas. Observan en su muestra, que en términos
generales, la tasa media de la productividad en los aeropuertos present6 una ligera
mejora anual, provocado por un aumento en el progreso técnico, en lugar de mejoras

en la eficiencia aeroportuaria.

1 Matriz DAFO: Debilidades, Amenazas, Fortalezas y Oportunidades. En inglés son las siglas TOWS: T significa
“amenazas” (threats), O “oportunidades” (opportunities)) W “debilidades” (weaknesses) y S “fortaleza”
(strengths).

2 El “benchmark” es un anglicismo traducible al espafiol como el efectuar una comparativa de la empresa,
pudiendo ser esta tanto de manera interna como externa.
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Asimismo, los autores Martin y Voltes-Dorta (2011) sefialan que en la literatura
académica los datos que permiten explicar y, por ende, comparar la tecnologia entre
los aeropuertos en las distintas zonas geograficas son muy limitados. En su
investigacion demuestran que la eficiencia técnica ha disminuido durante las ultimas
décadas. Las diferencias en la eficiencia se producen en los diversos grupos (clusters)
de aeropuertos ubicados en distintas zonas geograficas; estas diferencias se producen
por la influencia de algunos factores externos, tales como la propiedad (privatizados o

no) o la regulacién.

Por su parte, Elvik (2006) efectia una revisién de la literatura sobre cémo la
desregulacion econdémica en el sector aéreo impact6 en la seguridad del transporte.
Concluye que la liberalizacién no parece haber afectado negativamente a la seguridad
del transporte; pero que a la vez, recomienda el monitoreo continuo de ello debido a
que la liberalizaciéon es muy reciente en muchos paises y, es probable que contintie

durante muchos afios.

Wu y Caves (2002) realizan una revision de la literatura sobre la gestion del trafico
aéreo. La clasifican en dos niveles: el sistema y el aeropuerto. El primero incluye la
gestion de afluencia del transito aéreo y la investigacion del espacio aéreo. A nivel de
aeropuerto, los temas de investigacion se centran en la capacidad de los aeropuertos,
la utilizacién de las infraestructuras aeroportuarias, las operaciones de las aeronaves
en el area de la terminal aeroportuaria de maniobra, asi como de las operaciones en
tierra de los aviones. Determinan que el sistema de transporte aéreo esta compuesto
de muchos subsistemas, donde los componentes individuales han sido optimizados en
funcion de una eficiencia operativa, pero que aun no han sido integrados entre si.
Siendo necesario establecer un trafico aéreo seguro, confiable y ambientalmente

sostenible.

De lo anterior se desprende que las investigaciones sobre el transporte aéreo han
sido revisadas desde diferentes enfoques pero no desde una visién general del mismo.
Igualmente, que no se detecta una sistematicidad en su elaboracién. Por consiguiente,
el propdsito de este capitulo tiene por objeto analizar la literatura publicada en el
sector del transporte aéreo desde un enfoque global y con una metodologia

sistematica, con el fin de responder a la pregunta de si ;existe un interés destacable y
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creciente entre los investigadores en este ambito de estudio? Por ello, consideramos

apropiado realizar una revisiéon que sea sistematica de la literatura genérica del sector.

2.2. Objetivos propuestos con la Revision de la Literatura

El objetivo “académico” de esta tesis doctoral, como se menciond anteriormente, es
comprobar si existe un creciente interés en la produccion cientifica sobre el sector del
transporte aéreo. Para conseguir este objetivo se han planteado cinco subobjetivos
para poner de manifiesto como ha ido evolucionando el transporte aéreo en la

literatura:

Objetivo académico: identificar si existe interés destacable y progresivo en la
literatura académica sobre la gestidn en el transporte aéreo, y como es tratado por los
autores.

= Subobjetivo 1: identificar si existe un interés creciente en la literatura sobre el
transporte (en general) a través del nimero de revistas existentes.

= Subobjetivo 2: identificar si existe un interés creciente en la literatura sobre el
transporte (en general) a través del nimero de articulos.

= Subobjetivo 3: identificar si existe un interés creciente en la literatura sobre el
sector del transporte aéreo a través del nimero de articulos.

= Subobjetivo 4: identificar si el sector del transporte aéreo es abordado desde
diversos ambitos de estudio.

= Subobjetivo 5: identificar si existe un interés creciente en costes en el transporte

aéreo.
Una vez planteado el objetivo principal de este capitulo con sus correspondientes

subobjetivos, se presenta a continuacion la metodologia utilizada para analizar los

articulos que tratan el transporte aéreo.
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2.3. Metodologia utilizada para la revision de la literatura

Ante la inexistencia de trabajos que revisen sistematicamente la literatura
publicada en el sector del transporte aéreo, el estudio en esta tesis doctoral se realiza
basandose en el método de la Revision de la Literatura Sistemdtica (RLS) como
sustento tedrico y metodologico para responder a las preguntas de investigacion
planteadas. Asi, se efectiia un analisis riguroso de la literatura mas relevante para el
ambito del transporte en general, y posteriormente para el sector aéreo en particular,
mostrando el desarrollo cronoldgico en las publicaciones relacionadas con el tema. La

metodologia seguida en este capitulo sigue el siguiente esquema (Figura 2.1).

Figura 2.1. Proceso metodolégico seguido

Identificacion
articulos sobre
transporte aéreo

Evaluacion articulos
sobre transporte
aéreo

Analisis articulos de
costes de personal

Clasificacion en
Clasificacion articulos categorias articulos
de costes de gestion sobre transporte
aéreo

Fuente: Elaboracién propia.

2.3.1. Método de la Revision de la Literatura Sistematica (RLS)

Una RLS contiene una secciéon sobre la metodologia en donde se detalla con
precision como se realizd el estudio y ademds, se documentan todos los

procedimientos desarrollados (Denyer y Neely, 2004). Esto es necesario no sélo para
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ayudar a reducir el sesgo de subjetividad que existe por parte del investigador en la
recoleccidon de la informacion, sino también para garantizar que todas las decisiones se
toman de forma transparente. Nuestro trabajo, por tanto, difiere de las revisiones
narrativas tradicionales porque adopta un proceso cientifico replicable y transparente,
que pretende minimizar el sesgo a través de busquedas bibliograficas exhaustivas de
estudios publicados, proporcionando una pista de auditoria sobre las revisiones,
decisiones tomadas, procedimientos y conclusiones (Cook et al., 1997), ayudando a

crear una base de conocimiento confiable.

Las RLS son investigaciones cientificas en si mismas, con métodos previamente
planificados (Cook et al, 1997). Se sintetizan los resultados de multiples
investigaciones primarias utilizando estrategias que limitan el sesgo y error aleatorio
(Cook et al,, 1995). Estas estrategias incluyen una busqueda exhaustiva de todos los
articulos potencialmente pertinentes y el uso de criterios explicitos y reproducibles en
la seleccion de los documentos para su revision. Esta busqueda, inevitablemente,
genera un gran numero de documentos que posteriormente son revisados en funcién
de criterios acordados a menudo por un panel de revisién para su consideraciéon para
el analisis. Y, por ultimo, se sintetizan los datos y se interpretan los correspondientes

resultados.

La RLS tiene sus origenes en los afios "90. Los avances mas significativos de este
método se producen inicialmente en el campo de la medicina (Davis et al., 1995; Cook
et al,, 1997; Booth, 2001; Wolf et al., 2001; Hemsley-Brown y Oplatka, 2006). También
se ha adoptado mas recientemente en las ciencias fisicas como, por ejemplo, en la
ingenieria de sistemas (Dyba y Dingsgyr, 2008; Walia y Carver, 2009; Prikladnicki y
Audyi, 2010) y en las ciencias sociales, como el marketing (Aspelund et al., 2007;
Birnik y Bowman, 2007; Nill y Schibrowsky, 2007), el turismo (Morad, 2007; Gjerald y
@gaard, 2008; Zhang et al.,, 2009), la innovacién estratégica (Edwards et al., 2004;
Leseure et al., 2004; Pittaway et al., 2004; Becheikh et al., 2006; Knoben y Oerlemans,
2006; Bartels y Reinders, 2010; Bunduchi y Smart, 2010), etc.

En el campo especifico del transporte aéreo, el método RLS ha sido bastante

explorado en investigaciones médicas como, por ejemplo, la trombosis que sufren

determinados pasajeros en vuelos de largo recorrido (Adi et al., 2004) o en vuelos de

22



UNIVERSITAT ROVIRA I VIRGILI
RELACION ENTRE LOS COSTES LABORALES Y TIPOLOGIA DE AEROLINEAS: UN ANALISIS EN EL SECTOR AEREO EUROPEO
Matias Carlos Ginieis Iribarren

biposit Legal: T.1021-2013 MARCO TEORICO DE LA INVESTIGACION

mas de seis horas (Philbrick et al., 2007). Existen otros estudios relacionados con la
transmisidn de la tuberculosis (Abubakar, 2010) o de la influenza (gripe) en los vuelos
(Lee etal., 2009), o con casos de esclerosis sufridos por las personas que habitan cerca
a los aeropuertos (Chifflot et al, 2008). También se ha aplicado la RLS en la
determinacion del promedio de tiempos en el transporte de enfermos por aire (Carr et
al, 2006), en el estudio de las violaciones en los procedimientos y normas de
seguridad en la industria (Alper y Karsh, 2009) o en investigaciones de tipo biologico
(viruela) en los aeropuertos (Bozzette et al., 2003). A pesar de la existencia de estos
trabajos, no se ha encontrado ninguno que efectie una revisién sistematica realizada

en el sector del transporte aéreo en el ambito de la gestion o la administracion.

Estudios como el de Tranfield et al. (2003) y Thorpe et al. (2005) establecen los
criterios para que una RLS se pueda aplicar al campo de la gestién y administracion.
Asimismo, el enfoque ha sido minuciosamente analizado para determinar su idoneidad
en este campo (Thorpe et al., 2005; Tranfield et al, 2003; Rashman et al., 2009;
Sanchez et al, 2010; Hakala, 2010) y las conclusiones indican que “para
profesionales/directores, la revision sistematica ayuda a desarrollar una base de
conocimientos fiable mediante la acumulacién de conocimiento a partir de una serie

de estudios” (Tranfield et al., 2003: 220).

Moustaghfir (2008) sefiala que se deben seguir una serie de etapas cuando se aplica
el método de RLS, basandose en la metodologia propuesta por Tranfield et al., (2003)

para proporcionar un método sistematico y explicito. Las etapas serian las siguientes:
1. Elaborar un protocolo o regla de revision para la exploracion del tema.

2. Identificar las palabras claves, y establecer la construcciéon de criterios de

busqueda.
3. Seleccionar las bases de datos.
4. Analizar e identificar los articulos y evaluar su inclusion o exclusion del estudio.

5. Importar una seleccién de documentos desde la base de datos de referencia.
Estos articulos se someten a un proceso, que Tranfield et al. (2003) denominan

"peer review" (revision de pares), y establecen los criterios de evaluacién de
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calidad, llevando a cabo el siguiente analisis:

* Una sintesis de la teoria

= Exposicion de los objetivos

» Descripcion clara del contexto

* Una muestra adecuadamente elegida

* Un método de anadlisis de datos completamente definido
» Una adecuada interpretacion de los datos

» Losresultados correspondientes a la teoria

6. Sintetizar la informacion recogida, con el fin de generar las hipotesis que

subyacen en las relaciones entre los constructos estudiados y desarrollar las

bases de un modelo tedrico.

En el presente estudio y siguiendo con las etapas propuestas por Moustaghfir

(2008) se ha adoptado los siguientes pasos:

. Se identificaron una serie de palabras claves relacionadas con el transporte

aéreo y se establecié un criterio de busqueda de articulos.

. Se seleccionaron las bases de datos a fin de localizar los papers sobre transporte

aéreo (ISI Web of Knowledge y Sopus).

. Se identificaron los articulos utilizando como criterio de busqueda que las

palabras claves estuvieran contenidas en el titulo del paper, en las keywords y al
mismo tiempo en el resumen o abstract, para luego evaluar su inclusién o

exclusion.

. Una vez identificados, se seleccionaron los documentos y se ordenaron de

acuerdo a los criterios de evaluacion de calidad establecidos.

. Se sintetizé la informacién recogida con el fin de contrastar los objetivos

planteados en este estudio.

En los siguientes apartados se desarrollan cada una de las cinco etapas que se han

seguido para efectuar las RLS.

24



UNIVERSITAT ROVIRA I VIRGILI
RELACION ENTRE LOS COSTES LABORALES Y TIPOLOGIA DE AEROLINEAS: UN ANALISIS EN EL SECTOR AEREO EUROPEO
Matias Carlos Ginieis Iribarren

biposit Legal: T.1021-2013 MARCO TEORICO DE LA INVESTIGACION

2.3.2. Identificacion de las palabras claves relacionadas con el transporte

aéreo

Para aplicar el método de la RLS se delimit6 la busqueda de palabras claves o
keywords relacionadas con transporte aéreo. En un primer momento, se identificaron
las palabras claves “air” y/o “transport”, con las cuales se descubrieron importantes
limitaciones. Con la palabra clave “air” se detect6 que aparecia en cuantiosas
investigaciones en la rama de la medicina, biologia, quimica, por mencionar algunas,
que tratan todo tipo de enfermedades relacionadas con el aire (oxigeno) que afectan a
las vias respiratorias. Con la palabra clave “transport” sucedia lo mismo, debido a que
su uso es muy general. Dado que en este estudio, se entiende por transporte el
traslado de personas o bienes de un lugar a otro por cualquier medio de locomocion,
se optd por definir diferentes palabras claves que aseguraran que los trabajos

identificados se estaban refiriendo a este planteamiento.

Para la eleccion de las keywords se utilizaron dos criterios de seleccién. Por un lado,
se detectaron 8 palabras claves (Figura 2.2) mediante el sistema de clasificaciéon de
cédigos JEL (Journal of Economic Literature - disponible de forma on-line)3. El mismo
proporciona las keywords para los diferentes temas tratados en las investigaciones
cientificas. Por otro lado, y teniendo en cuenta que la mayoria de los investigadores y
profesores que publican en transporte aéreo utilizan también “aircraft” y “air traffic”

como palabras claves, se opt6 por incluirlas.

Finalmente se establecieron las siguientes diez keywords utilizadas para identificar
la literatura del sector aéreo: 1. Air Transport, 2. Air Transportation, 3. Aircraft, 4.

Aviation, 5. Airport, 6. Airline, 7. Airplane, 8. Air Traffic, 9. Air Travel, y 10. Aerospace.

3 Sistema de clasificacion de cédigos JEL propuestos por la American Economic Association (AEA):
http: //www.aeaweb.org/jel/guide/jel.php (acceso 26/03/2013)

25



UNIVERSITAT ROVIRA I VIRGILI
RELACION ENTRE LOS COSTES LABORALES Y TIPOLOGIA DE AEROLINEAS: UN ANALISIS EN EL SECTOR AEREO EUROPEO
Matias Carlos Ginieis Iribarren

Diposit Legal: Tt%l;ﬁzﬁt%) 2

Figura 2.2. Clasificacion JEL. Codigo: “L93 Air Transportation”

L93 Air Transportation

L930 Air 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: Studies should be cross-classified here and under the appropriate categories in R4 if they deal with both air
transportation industry issues and issues pertaining to the economics of transportation.

Examples:

e Competition and Price Dispersion in the U.S. Airline Industry

Fuente: American Economic Association.

2.3.3. Seleccion de las bases de datos

Para la seleccién de los articulos (y de las revistas) se tuvieron en cuenta las
siguientes dos cuestiones. En primer lugar, se consideraron so6lo documentos
académicos, para asegurar asi que sus aportaciones fueran reconocidas por la
comunidad cientifica. La segunda, consisti6 en encontrar, en la amplia literatura, el
ambito donde se agruparan los temas relacionados con el trasporte aéreo. En este
caso, cabe precisar que la divulgacion de los temas de investigacion cientifica que se
lleva a cabo en el mundo académico suelen encontrarse disponible en bases de datos
on-line que concentran la mayoria de los journals. Algunas bases de datos estan
disponibles en forma de libre acceso, como Google scholar. Otras requieren
previamente su suscripcién como la ISI Web of Knowledge de la editorial Thomson
Reuters o Scopus de Elsevier. También pueden encontrarse, previa suscripcion,
publicaciones académicas en otras bases de datos como EconLit, Emerald Management

Reviews, Business Source Elite, por nombrar algunas (Figura 2.3).

En definitiva, se han escogido la base de dato Scopus y la base ISI Web of Knowledge
en su categoria del Social Sciences Citation Index (SSCI). Por un lado, se eligi6 la base de
datos ISI Web of Knowledge por dos cuestiones. En primer lugar, es una de las bases de
datos donde se encuentran los journals académicos mas reconocidos por la comunidad
cientifica de los diferentes campos de conocimiento. En segundo lugar, la Agencia

Nacional de Evaluacion de la Calidad y Acreditacion (ANECA) de Espafia, establece en
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su documento elaborado en el afio 2007 que, entre los méritos que se evalian
preferentemente en la acreditacion nacional para el acceso a cuerpos docentes de
Titulares de Universidad y Catedraticos, y en la evaluacion de sexenios o
reconocimientos de investigacion del profesorado, los articulos publicados en revistas
de prestigio reconocido, aceptandose como tales las que ocupen posiciones relevantes
en los listados por ambitos cientificos en el “Subject Category Listing” del Journal
Citation Reports del Science Citation Index (SCI), del Social Sciences Citation Index (SSCI)
y del Arts and Humanities Citation Index (AHCI). Destacar, por ultimo, que en dicha base
de datos existe la categoria “Transportation” en la cual se identifican de forma rapida

los journals que tratan exclusivamente el tema del transporte en general.

Figura 2.3. Bases de datos y tipologia de publicaciones utilizadas para la busqueda

) Google scholar

Base de datos
(libre acceso)

) Libros | ) Scirus '

) Académicos

Base de datos
(suscripcion)

) Articulos

Literatura
cientifica

) Comunicaciones

' Meetings

Fuente: Elaboracion propia.

Por otro lado, para realizar una primera busqueda genérica (o primaria) del tema,
se comenzd por la base de datos Scopus, a su vez, por dos motivos principales. El
primero es porque dicha base de datos posee una gran cantidad de revistas de

reconocido y aceptado prestigio, contiene 49 millones de registros en sus bases de
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datos*. En segundo lugar, dentro de las herramientas on-line a las cuales los
investigadores pueden acceder, y en comparacion con otras, Scopus es en la que mejor
pueden definirse los criterios de busqueda para iniciar el proceso de recoleccion de la
informacion relacionada con un tema. Es decir, permite definir un criterio de
busqueda que brinda un panorama muy amplio del tema que se esta tratando, debido
a que dicha base admite buscar las palabras claves que al mismo tiempo se encuentren

dentro del criterio article title, abstract 'y keyword.

Con esto se asegura que se esta localizando la palabra requerida dentro de alguno
de estos tres primeros cuerpos del paper publicado que, en definitiva, son los que
definen el contenido y el sentido del documento y esto garantiza, ademas, que los
articulos sean los referidos al tema en cuestion. En cambio, en otras bases de datos on-
line la busqueda se limita a las palabras claves situadas so6lo en el titulo del articulo o
en todo el documento (topic). Ello distorsionaria considerablemente la busqueda,
debido a que al buscar una palabra especifica dentro de todo el cuerpo del articulo se
puede estar estudiando cualquier tema de investigacion en donde se enuncie esa

keyword.

2.3.4. Criterio de busqueda de articulos

Como se menciond anteriormente, el criterio de busqueda se establecié que las
palabras claves debian encontrarse en el titulo del articulo, en el resumen y en las
keywords. Para evitar la identificacion de articulos repetidos por contener dos o mas
palabras claves de las keywords seleccionadas se establecié en la busqueda que, a la
vez, se invalidaran (AND NOT) las nueve keywords restantes en el titulo del articulo, en
el abstract y en las keywords. Con esto, se evitaba la repeticion de documentos (Figura
2.4). Por ejemplo, para la palabra “air transport” se buscé en el “Article Title, Abstract y
Keyword” y simultaneamente se negaron las restantes palabras claves que pudieran

encontrarse en el titulo del articulo, resumen y keywords.

4 Disponible en: Scopus, http://www.info.sciverse.com/scopus/about (acceso el 11/02/2013).
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Figura 2.4. Palabras claves utilizadas en la busqueda de documentos

Scopus |
Search | Sources | Analytics | Alerts | Mylist | Settings
Document search Author search Affiliation search Advanced search
Search tips
Search for: “air transport” in Article Title. Abstract. Keywords - ?
E.g., "heart attack” AND stress
ANDNOT ~ “airtransportation” in Atticle Title, Abstract, Keywords > X
ANDNOT «~ aircraft in  Article Title. Abstract, Keywords >+ X
ANDNOT ~ aviation in  Article Title. Abstract. Keywords - X
ANDNOT ~ airport in Atticle Title, Abstract, Keywords > X
ANDNOT ~ airline in  Article Title, Abstract, Keywords > X
ANDNOT ~ airplane in Article Title. Abstract. Keywords - X
ANDNOT ~ “airtraffic” in Atticle Title, Abstract, Keywords > X
ANDNOT ~ "airtravel" in  Article Title. Abstract. Keywords > X
ANDNOT ~ aerospace in Article Title. Abstract. Keywords > X
Resetform | Qf Add search field |
Limit to:
Date Range (inclusive) Document Type
© Published Allyears v to Present - ALL e
Addedto Scopus inthelast 7 « days
Subject Areas {J)
Life Sciences (> 4,300 titles) Physical Sciences (> 7,200 tities)
Health Sciences (> 6,800 titles. 100% Mediine coverage) (V| Social Sciences & Humanities (> 5,300 tities)
Search ]

Fuente: Scopus.

Asimismo, se decidi6 realizar la busqueda sélo en el area de investigacion Social
Sciences & Humanities (subjects area) de la base de datos Scopus, debido a en esta area
se encuentran las revistas cientificas que abordan los temas netamente sociales y

econ6micos. En concreto, se delimitan las siguientes subcategorias:

= Arts and Humanities,

» Business, Management and Accounting,
= Decision Sciences,

=  FEconomics, Econometrics and Finance,
= Psychology,

» Social Sciences, y

» Multidisciplinary

Ademas, la busqueda de los articulos se ha hecho teniendo en cuenta diversos

aspectos como, por ejemplo, tipos de fuentes (Journals, Trade Publications, Book Series,
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Reports, etc.); tipos de documentos (Article, Review, Report, Book, etc.) y diferentes

idiomas (inglés, espafiol, francés, aleman, chino, etc.).

El resto de etapas de la RLS constituyen los resultados de este capitulo que se

abordan en la siguiente seccion de resultados.

2.4. Resultados obtenidos con la aplicacion del método de RLS

Con la aplicacién del método de RLS se identificaron 9.780 documentos publicados
que tratan la tematica del transporte aéreo en los distintos tipos de fuentes. Un vez
reconocidos los documentos se seleccionaron y se ordenaron para evaluar su inclusion
o exclusion del estudio de acuerdo a los criterios de evaluacion de calidad establecidos
por Tranfield et al. (2003). A continuacién se contrastaron cada uno de los cinco
subobjetivos propuestos para identificar si existe un creciente interés en la literatura

académica sobre la gestion en el transporte aéreo.

2.4.1. Evolucion en el nimero de revistas sobre transporte

Con el fin de contrastar el primer subobjetivo planteado en la tesis doctoral,
consistente en identificar si existe un interés creciente en la literatura sobre el
transporte en general, se ha efectuado un analisis de todas las revistas situadas en la

categoria Transportation de la ISI Web of Knowledge.

En dicha categoria se enumeran las siguientes revistas que en 2009 abarcan

publicaciones sobre transporte:

Accident Analysis and Prevention (AAP)

International Journal of Sustainable Transportation (IJST)
International Journal of Transport Economics (IJTE)
Journal of Air Transport Management (JATM)

Journal of Safety Research (JSR)

S
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Journal of Transport Economics and Policy (JTEP)
Journal of Transport Geography (JTG)
Road & Transport Research (RTR)

o 0 N &

Transport Policy (TP)

10. Transport Reviews (TR)

11. Transportation (Tion)

12. Transportation Research part A - Policy and Practice (TRp/A)

13. Transportation Research part B - Methodological (TRp/B)

14. Transportation Research part D - Transport and Environment (TRp/D)

15. Transportation Research part E - Logistics and Transportation Review (TRp/E)
16. Transportation Research part F - Traffic Psychology and Behaviour (TRp/F)
17. Transportation Science (TS)

18. Transportmetrica (Tica)

Se observa en la Figura 2.5 que durante el dltimo decenio, el nimero de revistas
agrupadas en dicha categoria ha aumentado en un 50%. A principios de la década de
2000 existian unas 12 revistas, incrementandose a trece en el afio 2006, a dieciséis en
el 2007 y finalmente a 18 revistas en el afio 2009, con lo que se constata un interés

creciente por este ambito de estudio.

Figura 2.5. Evolucion de la cantidad de revistas ISI de la categoria Transportation
(1997-2009)

20
18 18
16
15
10
5
0 T T T T T T T T T T T T 1

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Fuente: Elaboracion propia.
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2.4.2. Evolucion en el namero de publicaciones sobre transporte

Tomando igualmente como estrategia de buisqueda la categoria Transportation de
la base de datos ISI Web of Knowledge, con el fin de comprobar el subobjetivo 2, es
preciso destacar que se produce un incremento anual en la cantidad de articulos
publicados de los diversos temas relacionados con el transporte en general, tanto en
los diferentes medios de transporte (terrestre, aéreo y maritimo), como en
infraestructura, en las politicas de comercializacidn, en los servicios, entre otros que se

publican.

Tal como se observa en la ultima década (Figura 2.6), se ha incrementado
considerablemente (en mas de un 300%) el numero de publicaciones en temas
relacionados con el transporte. Ademas, esta ilustracion muestra que a partir del afio
1997 los investigadores se han enfocado intensamente en la divulgacion de articulos
relacionados con el mismo. Es necesario indicar que para analizar los articulos en la
mencionada figura 2.6, se ha utilizado la informacién del afio 1997 en adelante, debido
a que a partir de dicho afio se encuentran expuestos los datos en la categoria
Transportation de la base de datos ISI Web of Knowledge y se hace posible identificar y
comparar el nimero de articulos publicados de una manera sencilla y consideramos,

ademas, que asi el periodo es suficientemente grande.

Se sefiala también que hasta el afio 2002 el nimero de publicaciones era, en
promedio, unos 330 articulos por afio, aproximadamente, no olvidando que por ese
afio existian menos revistas, en la categoria Transportation, que en la actualidad (12
revistas ISI). En el afio 2006 se advierte un importante incremento en la produccion de
material cientifico sobrepasando los 600 articulos, en parte, debido al aumento del

numero de revistas.

Asimismo, se observa el descenso en el nimero de articulos que se produce del afio
2008 al afio 2009. Este hecho se explica debido a que una de las revistas analizadas, en
este caso Accident Analysis and Prevention durante el afio 2008 ha efectuado 254

publicaciones en cambio en el afio 2009 ha publicado 157 articulos.
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Figura 2.6. Evolucion en el numero de publicaciones sobre transporte. Revistas ISI
(1997-2009)
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Fuente: Elaboracion propia.

Si analizamos la produccion de documentos académicos sobre transporte en
referencia a cada revista en particular (Tabla 2.2), durante 2009, el journal con mayor
cantidad de publicaciones fue Accident Analysis and Prevention con 157 articulos,
representando un 18% de la produccion total de las revistas de la categoria. Luego le
siguieron Transportation Research en su parte E (Logistics and Transportation Review)
y Transportation Research en su parte A (Policy and Practice) con 81 (9%) y 66 (8%),

respectivamente.

En promedio, tal como se observa en la Tabla 2.2 y en la Figura 2.7, tomando los
afios comprendidos entre 2007 y 2009 se sigue, con escasa diferencia, similar
tendencia respecto a la cantidad de documentos publicados sobre transporte por las
revistas. Accident Analysis and Prevention también se encuentra en primer lugar con
187 articulos, seguida de Transportation Research en su parte A - Policy and Practice

con 77y de Journal of Safety Research con 68 documentos.
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Tabla 2.2. Numero de publicaciones sobre transporte aéreo en las Revistas ISI. Afio

2009 y promedio de los ultimos afios (2009/08/07)
2009-08-07
157 187

Transportation Research part A - Policy and Practice 66 77

Journal of Safety Research 64 68
Transportation Research part E - Logistics and 81 66
Transportation Review
Transportation Research part B - Methodological 65 63
Transportation Research part D - Transport and 62 58
Environment
Journal of Air Transport Management 56 52
Transportation Research part F - Traffic Psychology

. | 50 42
and Behaviour
Transportation 35 40
Transport Policy 37 36
Transport Reviews 38 35
Transportation Science 34 35
Journal of Transport Economics and Policy 19 21
International Journal of Sustainable Transportation 22 19
International Journal of Transport Economics 15 19
Transportmetrica 12 13
Journal of Transport Geography 47 =
Road & Transport Research 13 -

Fuente: Elaboracion propia.
* Las revistas JTG y RTR no estaban en la categoria de ISI para todo el periodo de observacion, por lo que el
nimero promedio de articulos publicados no puede ser calculado.

Por lo tanto, se demuestra que se han cumplimentado tanto el subobjetivo 1, si
existe interés creciente en la literatura sobre el transporte (en general) a través del
numero de revistas académicas como el subobjetivo 2, identificar si existe un interés
creciente en la literatura sobre el transporte (en general) a través del nimero de
articulos. El subobjetivo 1 se cumple puesto que en los ultimos afios se incremento el
numero de revistas dentro de la categoria y también se advierte que en los ultimos
afios el numero de articulos ha alcanzado un volumen considerable, habiendo

sobrepasado los 600 documentos, verificandose asi también el subobjetivo 2.

w
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Figure 2.7. Publicaciones sobre transporte por revista ISI
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Fuente: Elaboracién propia.
* Las revistas JTG y RTR no estaban en la categoria de ISI para todo el periodo de observacién, por lo que el
numero promedio de articulos publicados no puede ser calculado.

2.4.3. Evolucion en el numero de publicaciones sobre transporte aéreo

A continuacion se analizan los documentos que tratan los temas referidos
exclusivamente al sector del transporte aéreo. Es necesario destacar que las revistas
cientificas han publicado temas relacionados con el sector aeronautico desde antes del
siglo XX. En aquella época, ya se comenzaba a explorar sobre el transporte aéreo, como
es el caso de la columna cientifica denominada “Aéronautics”, escrita por De Fonvielle
en 1875, en la revista médica tradicional Nature. En la misma se efectu6 un analisis del
acido carbonico recogido en el aire durante el ascenso del avion. Si bien este estudio se
referiria a la rama de la biologia, bien puede considerarse un precursor de lo que los
investigadores del sector aéreo en la actualidad analizan sobre el impacto medio

ambiental que produce la aviacién.
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Entre los primeros estudios focalizados en temas de transporte aéreo, se encuentra
una nota publicada®, también en la revista Nature en 1917. Hacia referencia al
armamento que poseian los aviones militares de Alemania. En dicha nota se establecia
que una “victoria en el aire” depende de dos factores, uno tactico (tiempo favorable de
ataque, buena ubicacién, formacién de gran alcance) y otro técnico (armamento,
velocidad y flexibilidad de control y, la altitud). Asimismo, Robinson (1919) abordaba
las dificultades que existian en aquella época al estimar o calcular la posicién de los

aviones utilizando la navegacién inaldmbrica (wireless navigation).

Por su parte, Zahm publica en el mismo afio (1919), un articulo donde presenta un
instrumento para que el piloto pueda observar la direccion del flujo del aire junto a su
nave o avidn. Igualmente, Thain (1921) indagaba sobre la ingenieria aerondutica en
los procesos involucrados en la construccion del motor. En 1923, el profesor Joshef
Ames, relacionaba a las investigaciones cientificas que se efectuaban en la industria
aérea en la fabricacion de los aviones con su consiguiente aplicacion practica. Otra de
las publicaciones de por aquel entonces fue la relacionada con los sistemas de
comunicaciéon que poseifan los aviones, concretamente sobre cémo solucionar el
problema de transmision de la radio de onda corta o de onda larga en un operador de

transporte aéreo (Seymour, 1929).

En la siguiente Tabla 2.3 podemos observar como ha ido evolucionando la
investigacion cientifica en el sector aéreo. Esta evolucion se ha clasificado por décadas,
para cada una de las diez keywords, partiendo desde la segunda mitad del pasado siglo
ya que a los comienzos del siglo XX existen muy pocos documentos publicados. Por
tanto, siguiendo el criterio de busqueda por el cual las palabras claves debian
encontrarse al mismo tiempo en el titulo del articulo, en el resumen y en las keywords,
se han organizado los 9.780 documentos encontrados en la base de datos Scopus, de
forma cronoldgica para analizar la evolucidon de la literatura en el sector del transporte

aéreo desde el ambito de las ciencias sociales.

5 Nota publicada en forma anénima. Fuente: Revista Nature. Fecha de publicacion 8 de noviembre de 1917
(pagina 194). Disponible en: http://www.nature.com/nature/journal/v100/n2506/abs/100194b0.htm]
(accesoel 21/02/2013).
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Tabla 2.3. Evolucion de las publicaciones sobre transporte aéreo en ciencias sociales
Publicaciones por décadas

e
1 1 7 30 117 588

Airline 1.535 2.279

Ailine |

67 66 70 125 161 449 1291 2229
0 0 18 40 73 278 969 1378
75 50 49 43 54 252 809 1332
0 6 17 48 86 230 492 879
1 1 0 13 24 51 423 513
0 0 6 11 10 76 326 429
6 2 4 4 24 87 177 304
27 4 5 15 18 62 152 283
1 0 2 2 8 21 120 154

Fuente: Elaboracion propia.

De dicha exploracién se advierte que hasta finales de los afios ‘80 sélo se habia
publicado un 14% sobre el sector aéreo. Unicamente en la década de los "90, las
investigaciones representaron algo mas de 21%. Finalmente, cabe destacar que en los
primeros diez afos del siglo actual se publicé aproximadamente el 64% de los
estudios sobre transporte aéreo existentes en ciencias sociales. Esto pone de
manifiesto la importancia creciente que este ambito ha representado en el campo de

las ciencias sociales.

En cuanto a identificar si existe un interés creciente en la literatura por el sector del
transporte aéreo a través del numero de articulos, hemos determinado dos criterios de
analisis. El primero, centrarnos en el estudio de las publicaciones académicas
relacionadas sélo con las ciencias sociales y, el segundo criterio, relacionado con el
anterior, es tomar los journals indexados en la base de datos ISI Web of Knowledge, ya
que en esta base de datos se encuentran las revistas mas destacadas del ambito y
tomar, ademas, los articulos comenzando desde el afio 1997, ya que a partir del
mismo, las publicaciones en transporte aéreo en las ciencias sociales se han

incrementado considerablemente.
Por lo tanto, se han analizado, en una primera instancia, un total de 1.059 articulos

publicados en las revistas ISI, en el periodo comprendido entre 1997 y 2009. En este

caso, para dicho analisis, en primer lugar, se han seleccionado las revistas que se
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encuentran en el afio 2009 en la categoria “Transportation” de la base de datos ISI Web
of Knowledge. Luego, en segundo lugar, se han considerado los papers que
directamente incluyen en el titulo o el resumen del articulo la palabra “air”, o cuando

se deduce indirectamente por el contenido del documento (p. ej. “air+craft”, “air+line”,

“air+port’, etc.).

También se afiadieron los documentos que contuvieran las palabras “aviation” y
“aerospace”. En la figura 2.8, se observa que en los ultimos afos, a partir del 2001, el
numero de publicaciones en ciencias sociales, centradas en el transporte aéreo se ha
duplicado y, han superado las 70 publicaciones al afio, llegando a sobrepasar los 100
articulos en 2008 y 2009. Es necesario destacar que a pesar del descenso que se
produce desde el afio 2008 al 2009 en el nimero de articulos que abarcan temas sobre
el transporte en general (Figura 2.6), el nimero de estudios publicados en el ambito

concreto del transporte aéreo se ha incrementado en dichos afios (Figura 2.8).

Figura 2.8. Evolucion en el nimero de publicaciones sobre transporte aéreo. Revistas
IS1(1997-2009)
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Fuente: Elaboracién propia.
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Si analizamos estos datos mas profundamente, identificando el numero de articulos
publicados para cada revista, observamos que una sola revista ha publicado mas del
50% de todos los articulos. Se trata de la Journal of Air Transport Management (JATM)
que con 521 publicaciones (Tabla 2.4). JATM es la revista que trata exclusivamente

temas sobre el sector del transporte aéreo desde sus inicios, en 1994.

Tabla 2.4. Evolucién del nimero de publicaciones sobre transporte aéreo. Revistas ISI
(1997-2009)

Anos Total

Revistas ram | aa | 2aa | -an | sna |- | oo | 7ox | -ae | cae | -am | - , por
97 |98 | 99 |00 | 01| 02| 03|04 | 05| 06| 07| 08| 09 .
revista
[ EIRg VS EE LS o gdlELElDune 22 25 24 23 40 40 36 49 52 49 52 50 59 521

Transportation Research partE -
. ’ . 11 2 4 5 6 10 7 13 3 8 10 17 15 111
Logistics and Transportation Review

Transportation Science 3 9 6 9 3 5 9 3 4 8 6 6 4 75

Journal of Transport Geography 1 4 6 7 2 5 4 7 1 8 6 6 11 68

Transportation Research part A -

Policy and Practice 2 > 1 1 g 4 9 g 2 o o1 & 7 &7
Journal of Transport Economics and
. ‘ 0 3 1 2 3 4 4 4 7 5 4 1 4 42
Policy
International Journal of Transport
. 1 4 5 2 4 2 2 6 4 6 2 2 0 40
Economics
Transportation Research partD -
: 2 1 2 2 0 3 2 3 6 1 5 2 0 29
Transport and Environment
Transport Policy 1 0 1 0 6 1 1 2 6 2 3 1 4 28
Transportation Research part B -
: 1 0 1 2 2 0 1 2 0 2 3 6 5 25
Methodological
Accident Analysis and Prevention 3 0 0 0 1 0 1 0 2 2 0 2 5 16
Journal of Safety Research 0 0 0 o0 0 0 1 1 1 2 1 3 0 9
Transportation Research partF - 0 0 0 0 5 0 0 0 0 al o 0 5 4
Traffic Psychology and Behaviour
Road & Transport Research 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 3
International Journal of Sustainable
: ‘ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0o 1 0 0 1
Transportation
I 1 2 3 K D e

Fuente: Elaboracion propia.
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Asimismo, JATM se diferencia ampliamente en nimero de publicaciones respecto
del segundo journal Transportation Research que, en conjunto, entre sus distintas
partes (part A: Policy and Practice; part B: Methodological; part D: Transport and
Environment; part E: Logistics and Transportation Review y part F: Traffic Psychology
and Behaviour), alcanza un 21% de los articulos publicados en transporte aéreo.
Aproximadamente el 29% restante de las publicaciones se reparte entre Journal of
Transport Geography, Transportation Science, Journal of Transport Economics and

Policy, International Journal of Transport Economics y las demas revistas (Figura 2.9).

Figura 2.9. Numero y promedio de publicaciones en transporte aéreo. Revistas ISI
(1997-2009)

Journal of Air
Transport
Management 49,2%

(521) \

Transportation
Research part A-B-
D-E-F 21,3% (226)

Transportation
Science 7,1% (75)

Journal of
. o Transport
Otras re(\él;;as 8,2% Geography 6,4%
(68)

International

Journal of Journal of
Transport Transport
Economics 3,8% Economics and

(40) Policy 4,0% (42)

Fuente: Elaboracién propia.

En este apartado, al igual que en el anterior, también se cumple el subobjetivo 3
planteado, acerca de si existe un interés creciente en la literatura por el sector del

transporte aéreo a través del nimero de articulos.
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2.4.4. Ambitos de estudio de las publicaciones sobre transporte aéreo

En el subobjetivo 4 se plantea si el interés en la literatura académica sobre
transporte aéreo se encuentra centrado en un solo ambito o si, por el contrario, el
enfoque de los articulos es abordado desde diferentes ambitos. Para ello, se han
analizado los papers estableciéndose en 11 categorias en las que se clasificaron los
articulos que tratan sobre el transporte aéreo. Se seleccionaron once teniendo en
cuenta, como criterio, que la categoria menor tuviera aproximadamente, como minimo

un 2% de los articulos.

Para minimizar la subjetividad en la agrupacion de temas, se clasificaron los
articulos en funcion del titulo y el contenido del abstract. Del total de los 1.059 papers,
publicados en las dieciocho revistas ISI durante los afios de 1997 al 2009 (Figura

2.10), se registraron en abril de 2010 en las siguientes categorias:

1. Aeropuertos; se incluyen articulos sobre tasas aeroportuarias, infraestructuras

o diferentes casos de estudio sobre los mismos.

2. Management; se incluyen articulos 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; incluyen trabajos sobre temas que tienen que ver con la demanda de

pasajes, precios (tarifas) y tickets aéreos.

4. Regulacién; incluyen articulos que abordan la liberaciéon o desregulacién del

sector, las privatizaciones y reformas del transporte.

5. Alianzas estratégicas; incluyen articulos que hacen referencia a los acuerdos

que se establecen entre las compafiias aéreas.

6. Red (networks); incluyen articulos que estudian todo lo relacionado con las

rutas y con el espacio aéreo.

7. Finanzas; cuando se abordan temas sobre las estructuras de capital de las

compaifiias aéreas, sus rendimientos, productividad, eficiencia y desarrollo.
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8. Seguridad; cuando tratan todo lo respectivo con la salud de los pasajeros, las

enfermedades relacionadas con los viajes y los accidentes aéreos.

9. Modelos; en referencia a papers que centran su analisis en el planteamiento de
modelos e indices, algoritmos y funciones matemadticas para el calculos de

variables relacionadas con el transporte aéreo.

10. Medioambiental; en esta categoria se abarcan los temas sobre las emisiones de

CO2, de combustible, la contaminacion acustica, etc.

11. Costes; se incluye todo lo relacionado con los costes en el transporte aéreo. Se
abordan estudios sobre los costes directos de explotaciéon y los costes

indirectos, la contabilidad de costes, costes de capital, etc.

Figura 2.10. Clasificacién de las publicaciones de costes del transporte aéreo segin
ambito de estudio.

Aeropuertos
19,9% (210)

Pasajeros

Management
12,1% (128)

29,9% (317)

Regulacién
8,6% (91)

Costes
Modelos o
1,6% (17) 7.7% (82)
Seguridad Red
0,
2,7% (28) Medioambiental 5,6% (60)

5,0% (53)
3,4% (36) Finanzas ’

3,5% (37)

Fuente: Elaboracion propia.
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Continuando con lo anterior, y con el fin de responder a lo planteado en el
subobjetivo 4, se constata la existencia de diferentes ambitos de estudio del transporte
aéreo por cuanto los articulos estudiados facilmente pueden clasificarse en mas de
diez categorias distintas. La categoria con menos articulos publicados, “Modelos” tiene
un peso equivalente aproximado al 2%, mientras que la categoria con mayor nimero

de documentos, “Management”, representa un 30% (Figura 2.10).

De la clasificaciéon precedente se desprende que gran parte de los estudios
publicados se refieren, como se ha mencionado anteriormente, a la gestiéon de las
aerolineas (30%) y al tratamiento de los aeropuertos (20%) abarcando entre ambos,
poco mas de la mitad de los estudios publicados por los cientificos en la base de datos

ISI Web of Knowledge.

2.4.5. Publicaciones sobre los costes en el transporte aéreo

A continuacién, se efectia un anadlisis en profundidad de los articulos que
desarrollan la tematica de costes en las compafiias aéreas y, a su vez, se determina el
tipo de metodologia utilizada en los mismos. Con dicho andlisis se pretende dar
respuesta al subobjetivo 5 que pretende identificar si existe un interés creciente en
costes en el transporte aéreo. Entre las investigaciones analizadas se han encontrado
tanto articulos tedéricos como empiricos, por lo que los papers identificados se han
clasificado en estas dos categorias. Se encontraron 82 articulos referidos a este tema
en particular, 19 corresponden a trabajos teoéricos y se hallaron 63 estudios empiricos

(Tabla 2.5).

De todos ellos, un total de 45 articulos tratan sobre costes relacionados con la
competitividad entre las aerolineas, sobre alianzas estratégicas, tamafio de la flota,
estructura organizativa, entre otros temas. Se agrupan bajo la categoria de costes
competitivos. Otros 23 articulos estudian los costes relacionados con el
medioambiente, serian los costes que los autores los definen como externos o de
contaminacion por emisiones de COz; costes de combustible; costes de ruido tanto el

provocado por los aviones como el que se origina en los aeropuertos. Los costes de

43



UNIVERSITAT ROVIRA I VIRGILI

RELACION ENTRE LOS COSTES LABORALES Y TIPOLOGIA DE AEROLINEAS: UN ANALISIS EN EL SECTOR AEREO EUROPEO

Matias Carlos Ginieis Iribarren

Diposit Legal: T%:%l;ﬁz_ﬁt%) 2

demora que se producen, por ejemplo, por la congestion en los aeropuertos, son

estudiados en 7 articulos. Cuatro documentos poseen como un estudio principal la

relacién coste/beneficio y tres se centran en costes de capital.

Tabla 2.5. Articulos académicos sobre costes en el transporte aéreo

Competitividad 45 Alamdariy Morrell, 1997; Hamzaee y
Vasigh, 2000; Alamdari y Fagan, 2005;

Graham y Vowles, 2006; Bilotkach, 2007

WD E o1l (5 23 Levinson etal,1998; Abeyratne, 1999;
Olsthoorn, 2001; Upham et al,, 2003;

Schipper et al., 2003; Abdelghany et al.,
2005; Morimoto y Hope, 2005; Morrell y
Swan, 2006; Sherali et al., 2006; Janic,
2008; Upham y Jakubowicz, 2008

7 Kemppainen etal.,, 2007; Cook et al,, 2009
Coste-beneficio 4 -

Capital Button, 2003a

Fuente: Elaboracion propia.

Categoria de costes m Tedricos Empiricos

Oum y Yu, 1995; Serist6 y Vepsalainen, 1997; Oum
y Yu, 1998a; Oum y 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; Vega, 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

Wuy Caves, 2000; Hansen et al,, 2001; Zhang y
Zhang, 2001a; Wu y Caves, 2002a; Miiller 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

T (R

En la siguiente ilustracion (Figura 2.11) se observa que en los primeros afios (del

‘95 al 2002) han sido publicados aproximadamente el 30% de los articulos sobre

costes en el transporte aéreo. Y en la segunda parte (del 2003 al 2009) alrededor del

70%. Con esto se demuestra como ha ido evolucionando las publicaciones en costes de

gestion en los ultimos afios.
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Figura 2.11. Evolucién del nimero publicaciones sobre costes de gestion en el
transporte aéreo
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Fuente: Elaboracién propia.

A continuacion se lleva a cabo un analisis de las publicaciones tedricas y empiricas
relacionadas con los costes, ya sean directos de explotacion o indirectos de las
aerolineas. Posteriormente, se profundiza el analisis en los estudios focalizados en el

coste de personal en las aerolineas.

2.4.5.1. Investigacion tedrica en costes de gestion en transporte aéreo

Si analizamos en primer lugar los trabajos tedricos, observamos que un primer
grupo estudia la repercusion de la liberalizacion del sector aéreo. Button (2003a)
explica como incidi6 la liberalizacion en el mercado de EE.UU. (1978) y de Europa
(principios de 1990) en el entorno de las compafiias aéreas. La desregulacién en
ambos mercados provocé un aumento de las frecuencias de vuelos, una disminucion
de los precios (Schipper et al., 2003) y, una reduccién 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 FSCs versus las LCCs
(Graham y Vowles, 2006). En América de Norte, Europa y Australia las LCCs 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.
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Asimismo, una politica de liberalizaciéon 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 ambito 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. La aviacién provoca
a varios tipos de costes externos; una gran parte de éstos consiste en la degradacion
del medio ambiente, que se manifiesta en diversas formas. Por ejemplo, la
contaminacién acustica que existe en las ciudades aledafas a los aeropuertos; la
emision de contaminantes que se produce tanto en el despegue como en el aterrizaje.
Por otra parte, también existen los costes asociados con los accidentes de aviacion

(Schipper et al., 2003)

Levinson et al. (1998) sefialan que la contaminacién del aire y el ruido parecen ser
las externalidades mas relevantes que generan los costes sociales vinculados con el
sector aéreo. Las emisiones de los aviones afectan la calidad del aire del
medioambiente y la contaminacién acustica en las comunidades ubicadas cerca de los
aeropuertos (Schipper et al, 2001). 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 estabilizaciéon e incluso disminuciéon de las emisiones directas de
dioxido de carbono (CO2) y de 6xido de nitrogeno (NxOy), aunque actualmente el
cambio de combustibles convencionales hacia el hidrégeno es financiera y
tecnologicamente arriesgado. Cabe afiadir que las presiones medioambientales
también afectan y limitan el crecimiento y la construccién de nuevos aeropuertos
(Upham et al., 2003). Una gestidn 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 de unos 10 o 20 afios para alcanzar

este punto.
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Por ejemplo, Abeyratne (1999) sefala que el coste social de un turismo
incontrolado o de una actividad de transporte aéreo sin regulaciéon puede ser muy
perjudicial. Se requiere un desarrollo sostenible en el sector aéreo, debido a que éste
tiene un impacto directo tanto en aspectos econdomicos y sociales, como
medioambientales vinculados con el turismo. Estudia el caso de los pequefios estados
insulares en desarrollo (SIDS)¢, p. ej., las islas en el mar Caribe, donde el turismo es
uno de los principales canales de ingresos, y éstas se beneficiarian de una politica de
transporte aéreo de “cielo abierto” o muy liberalizado, ya que atraeria un mayor
numero de turistas, aunque, el coste medioambiental de un turismo incontrolado o de
una actividad sin trabas de transporte aéreo es perjudicial para las SIDS. Por lo tanto,
se debe llevar a cabo una gestion eficaz de las dos actividades a fin de lograr un

equilibrio entre el progreso y el desarrollo sostenible.

Los autores Abdelghany et al. (2005) proponen un modelo para reducir los costes
de combustible y de mantenimiento de las aeronaves. Este modelo determina la
cantidad 6ptima de combustible a cargar en cada aeropuerto para una ruta
determinada. Olsthoorn (2001) analiza la evoluciéon del uso de combustibles del
transporte aéreo, plantea que las emisiones de CO2 aumentaran considerablemente,
pudiendo llegar a crecer entre 200 y 500% en los afios 1995 a 2050. Sefiala que a
menudo se propone un impuesto sobre el combustible como un instrumento para el
control de las emisiones por parte de la aviacién. Indica que en la aviacion
internacional, la elasticidad al precio de la demanda de combustible es baja. Por tanto,
concluye que este impuesto al no ser superior a los costes marginales externos por las

emisiones de CO>, podria resultar en una minima reduccién de las emisiones de COx.

Por ultimo, encontramos un tercer grupo de trabajos teoricos relacionado con
aspectos organizativos, de gestion y de reduccion de costes en las compafiias aéreas.
Entre ellos, destacan, en primer lugar, los centrados en estudiar el combustible y los
costes de personal por ser éstos los que tienen mayor importancia en el ranking de
costes, tanto para FSCs como para las LCCs (Alamdari y Morrell, 1997; Lawton y
Solomko, 2005; Berrittella et al., 2009). Diversos autores (Rao, 1999; Olsthoorn, 2001;
Babikian, 2002; Button, 2003b; Schipper et al.,, 2003; Upham et al., 2003; Abdelghany

6 Siglas en inglés para Small Island Developing States (SIDS).
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et al., 2005; Akerman, 2005; Sherali et al., 2006; Scheelhaase y Grimme, 2007; Janic,
2008; Tsai y Hsu, 2008) coinciden en que las compafiias aéreas destinan mucho
esfuerzo a la medicion del consumo de combustible con el objeto de saber como se
puede ahorrar ya sea en la cantidad consumida o en su precio. Basicamente estos
autores plantean cdmo reducir este consumo de combustible y, también coinciden, en
que la tecnologia aplicada a los aviones ha reducido este consumo por ser aviones cada

vez mas eficientes, lo cual también implica una reduccién de las emisiones de CO,.

En segundo lugar, encontramos también otros estudios que se centran en el
enfoque low cost que algunas compafiias aéreas han implantado. Asi, por ejemplo,
Gillen y Lall (2004) establecen que algunas compaiiias aéreas LCCs que han optado por
un enfoque low cost, como Southwest de los EE.UU. o, easyJet y Ryanair, ambas de
Europa, han logrado esta reduccién a través de la sencillez de disefio de productos y la

simplicidad en los procesos de organizacion.

2.4.5.2. Investigacion empirica en costes de gestion en transporte aéreo

Entre los articulos empiricos, encontramos algunos trabajos que estudian aspectos
relacionados con los costes medioambientales desde el 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 relacion entre sus ingresos y los futuros cambios en el precio del
combustible antes de decidir una estrategia de cobertura. Plantea una estrategia de
cobertura del riesgo en el precio del combustible, a partir del estudio de diez grandes

compaiiias aéreas de EE.UU.

Otros papers estudian la incidencia de la demora o puntualidad de las compaiiias
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 por
puntualidad horaria de las aerolineas (Wu y Caves, 2000). La aplicaciéon de medidas
correctas de desempeqio en el espacio aéreo de los EE.UU. puede generar ahorros en

costes de demora anuales por miles de millones de doélares. Hansen et al. (2001)
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proponen modelos de costes que estiman las demoras producidas en las horas de
salida (prevista y real) para los vuelos domésticos en los EE.UU. Siguiendo con el
estudio de los costes de demora, Miiller 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 funcién de su tamafio en
diferentes paises. Asi, en Espafia, existen evidencias de las posibles ineficiencias
relacionadas con el tamafio del aeropuerto, es decir cuando un aeropuerto opera por
debajo de su capacidad. Los grandes y pequefios aeropuertos espafioles presentan los
niveles de ineficiencia mas 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 al no permitir un

uso 6ptimo 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 la eficiencia de los mismos 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 FSCs y las LCCs en dos zonas diferentes de los EE.UU. Concluyen que las
medidas tradicionales de rendimiento de las aerolineas, tales como las tarifas
promedio, los ingresos o el trafico, proporcionan 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 LCCs y su desmesurado comportamiento agresivo

(predatory practices). Por lo tanto, para evaluar la capacidad de respuesta de las FSCs a
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esta amenaza se deben considerar acciones especificas de tarifas y la estrategia de

fijacion de precios.

2.4.5.3. Estudios focalizados en el coste de personal en las aerolineas

De lo explicado precedentemente, se advierte que, en conjunto, 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. Las
diferencias que se producen entre las compafiias FSCs y LCCs son en el grado
porcentual que representan los distintos componentes del coste. En el informe
presentado por la Secretaria de Estado de Transportes del Gobierno de Espafia’
(2008) se sefiala que en general, se estima que aproximadamente la mitad de los
costes que posee una aerolinea convencional (Figura 2.12) corresponden a la suma de
gastos en combustible (33%) y en costes de personal (pilotos + tripulacién de cabina,

14%).

Figura 2.12. Estructura caracteristica de costes en una compafiia aérea de tipo
tradicional
Combustible Handling

33% 10%

y:

Gastos generales y
Administracién
1%

Alquiler y leasing Marketing

4% 9%
Servicios al Mantenimiento

pasajero 9%

4%
Tasas de Coste§ Personal
navegacion aérea Tasas Costes Personal (p”CZtOS)
4% . Amortizacion (tripulacién de 7%
aeroportuarias o )
0 5% cabina)
4%
7%

Fuente: Secretaria de Estado de Transportes. Ministerio de Fomento. Gobierno de Espafia (2008).

7 Informe titulado: “Anlisis comparativo de costes de escala en los principales aeropuertos europeos”.
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Al comparar esta distribucién de costes de una compania FSC con una aerolinea
LCC, se observa en la siguiente Tabla 2.6 que la estructura de costes de explotacion de
la aerolinea Ryanair se calcula en aproximadamente un tercio (38%) del total de los

costes registrados por las lineas aéreas de bandera (Candela i Garriga, 2008).

Tabla 2.6. Estructura de costes de Ryanair frente a una compafiia de bandera

. Porcentaje (%)
Gastos en las aerolineas =

Gastos y administracion 9,2 5,0
Ventas, distribucion y marketing 15,8 1,7

Servicios pasajero 6,7 =
Costes tripulacion 11,7 6,7
Mantenimiento 10,0
5,0 10,0
Aeronaves 10,0
Handling 19,2 14,2
Tasas aeronauticas 12,5

Total 100 37,5
Fuente: Elaboracidn propia a partir de Candela i Garriga (2008: 84)

De la misma manera, algunos autores han demostrado que las LCCs pagan menos a
sus empleados que las compafiias FSCs. En este sentido, Dobruszkes (2006) indica, a
partir de informacidén recogida por diversos investigadores, organizaciones, sindicatos
y periodistas, que a los trabajadores de compafiias LCCs se les paga menos que a sus
similares de las FSCs a pesar de tener una mayor carga de trabajo. Asimismo, Barkin et
al. (1995) establece que las aerolineas LCCs en el mercado aéreo de los EE.UU. llegan a
ahorrar entre un 10 y 20% en costes de personal en comparacion con las lineas aéreas
tradicionales. Najda (2003) en su informe establece que compafiias LCCs como
Southwest y JetBlue Airways poseen costes laborales un 30% a 40% menores a los de

las compaiiias FSCs.
Segun los balances contables anuales presentados por las compafiias aéreas en el

afio 2010 (Figura 2.13), se observa que en las aerolineas FSCs el coste total laboral

representa aproximadamente un 23% sobre los ingresos operativos totales que tienen
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anualmente, en cambio, al compararlo con el que tienen las aerolineas de tipo LCCs su

proporcion bastante inferior, s6lo un 14%.

Figura 2.13. Costes laborales sobre los ingresos operativos. Afio 2010 (%)

Fuente: Elaboracion propia.

Esta informacion ha sido extraida de la base de datos Amadeus de la compaifiia
Bureau van Dijk. Se eligio esta base de datos ya que contiene informacion financiera
detallada sobre mas de 19 millones de empresas de toda Europa®. Amadeus es una
fuente de datos econdémicos empresariales para los cientificos en la investigacién
aplicada microecondmicas, finanzas corporativas, el crecimiento, la economia politica,
los ciclos economicos, el desarrollo financiero y la integracion. Ademas, dicha base de

datos es un complemento de la Datastream de Thomson Reuters®.

Una vez establecida de modo general, la estructura de costes en las compafiias
aéreas, consideramos un campo de estudio en los costes de personal que merece ser
estudiado. Por tanto, se identificaron, entre los articulos anteriores (enunciados en la
Tabla 2.4), un total de 13 papers que han focalizado en el estudio de los costes de
personal en el sector del transporte aéreo tomando a la totalidad de los empleados de

las aerolineas como variable de medicion (Tabla 2.7). En dichas investigaciones se ha

8 Disponible en: Bureau van Dijk (BvD). http://www.bvdinfo.com/Products/Company-
Information/International/Amadeus (acceso 28/07/2011)
9 Disponible en: European University Institute (EUI).

http://www.eui.eu/Research/Library/ResearchGuides/Economics/Statistics/DataPortal/Amadeus.aspx
(acceso 28/07/2011)
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analizado la relacion de costes laborales con diferentes magnitudes econdémicas 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; Berrittella et al., 2009; Heracleous y
Wirtz, 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). Sefialar ademas que estos estudios se han llevado a cabo con compaiiias
aéreas de los EE.UU. (pais que posee una importante tradicién competitiva en el sector

aéreo), Europa y Asia-Pacifico.

Principalmente estos trabajos estudian la productividad, de la rentabilidad, de la
eficiencia y de los costes de explotaciéon de diferentes compafiias aéreas en funcioén de
la localizacién de las compafiias, de los costes de los insumos, de las politicas

monetarias del pais, de las caracteristicas y modelo de negocio de la compaiiia, etc.

Los autores Alamdari y Morrell (1997) analizan en su trabajo como afectd la
liberalizacion del sector aéreo tanto en los EE.UU. como en Europa, advierten que los
costes laborales, representan entre el 25-35% de los costes operativos totales, y que
son los mas susceptibles al control y gestion por parte de las aerolineas. En su estudio
ponen de manifiesto que en los cuatro afios siguientes a la desregulacion, las
aerolineas de los EE.UU. han logrado una reduccidn en los costes laborales unitarios de
alrededor del 10% en términos reales, causada por una reduccién real en los niveles
salarios, con una productividad practicamente sin cambios. En Europa los costes
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 este sentido, Oum y Yu (1995) comparan la productividad y los costes unitarios
de las 23 principales compafiias aéreas del mundo entre 1986 y 1993. Para la
medicion de la productividad se requiere 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 total de empleados que tiene cada aerolinea.

Concluyen que las compafiias asidticas tienen un coste unitario operativo
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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

compaifiias de América del Norte, por sus mayores precios de entrada.

Tabla 2.7. Articulos académicos sobre costes de personal en el transporte aéreo

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

Oum y Yu
(1995)

Productividad - costes laborales
unitarios

Alamdariy

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

Evaluacion del desempefio -
indicadores financieros:
productividad del trabajo (toman el
numero total de empleados)
Desempefio financiero - inputs: fisicos
(ntmero total de empleados)

Evaluacién del desempefio - indice de
| flexibilidad laboral: totalidad del
personal

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

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

Barbot et al.
(2008)

Chen (2008) Evaluacién del desempefio: factor de
medicién -Empleados/instalaciones-
(abarca el total de personal de tierra)
Productividad - inputs: factor trabajo
(ntimero de empleados a tiempo
completo)

Productividad - costes laborales

Greer (2008)

Tsoulakas et al.
(2008)

o eetnis | N e= 1B Productividad - costes laborales

(2009)

Productividad - nimero total de
empleados

Heracleous y
Wirtz (2009)

Fuente: Elaboracion propia.
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Caso de Estudio:
principales compaiiias
aéreas del mundo
Caso de Estudio

Caso de Estudio:
principales compaiiias
aéreas del mundo

Caso de Estudio

Empirico: estrategias
financieras seguidas por
diversas compafiias aéreas

Empirico: cuestionario a
las principales aerolineas
mundiales

Caso de Estudio

Empirico: reportes anuales
de las aerolineas (IATAy
AEA)

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

Caso de Estudio: asiento
por kilémetro ofrecido
(AKO)

Caso de Estudio: técnica
proceso analitico
jerarquico (PAJ)

Caso de Estudio:

23 aerolineas de todo el
mundo entre los afios
1986 y 1993

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

22 aerolineas de todo el
mundo durante el periodo
1986-1995

5 aerolineas de Taiwan
(1996 y 1997)

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

40 aerolineas (49% EE.UU.
y 51% U.E.) en 1993 y 60
aerolineas (50% EE.UU.,,
40% U.E.y 10% otros
paises) en 1998

10 principales aerolineas
en los EE.UU. y Canada
para el periodo 1990-2001
49 aerolineas de todo el
mundo (afio 2005)

Koashiung Aeropuerto
Internacional de Taiwan
(diciembre de 2004)

9 aerolineas de EE.UU.
periodo 2000y 2004

6 aerolineas FSCs y 6
aerolineas LCCs de los
EE.UU. (periodo 1995-
2006)

5 aerolineas FSCs y 4
aerolineas LCCs de Europa

Singapore Airlines

entrevistas en profundidad (durante 2001 a 2006)

a 18 ejecutivos de la
aerolinea
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No obstante, en un periodo de estudio similar 1986-1995, las compafiias europeasy
las asiaticas sufrieron pérdidas considerables en la relaciéon a la capacidad de
recuperacion de precios, mucho mayores que las compafiias norteamericanas (Oum y
Yu, 1998b). Conjuntamente, algunas compaiiias estudiadas en la muestra han tenido
dificultades para adaptarse al entorno desregulado y en lograr una mejora en su
rentabilidad y productividad de una manera sostenida en el periodo de analisis.
Ademas, los autores manifiestan que la medida de la capacidad de recuperacion de
precio se utiliza para explicar los cambios en la rentabilidad de un periodo a otro, y las
pérdidas soportadas se deben a que los precios de los inputs (laborales y demas) han
aumentado rapidamente, mientras que las tarifas aéreas han disminuido debido a una

mayor competencia.

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 la competitividad por la devaluacion de délares canadienses a lo
largo del periodo de la muestra, lo que provocé que sus costes en insumos sean mas
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 medicién de la productividad serian las
mismas que utilizaron en el trabajo anterior los mismos autores. Sefialan que aunque
las compafiias aéreas canadienses han sido considerablemente menos eficientes que
sus competidores estadounidenses, fueron capaces de mantener la competitividad por
la devaluacion de ddélares canadienses a lo largo del periodo de la muestra, lo que

provoco que los costes de los insumos fueran mas bajos.

Cabe destacar que la productividad de una compafiia se ve afectada por variables
relacionadas con el ciclo de operacidn y de las caracteristicas la organizacion divididas
en produccion, comercializacion y ejecucién. 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 ejecucion. Los indicadores de

desempefio establecidos en la produccion, indicador que mide la productividad del
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trabajo, estd compuesto a su vez por cuatro ratios que toman a la totalidad de los
empleados como una de las variables de medida: 1) Vuelos por nimero de empleados
(Vuelos/numero de empleados); 2) Kilometros operados por el nimero de empleados
(Kilometros operados/nuimero de empleados); 3) Numero de asientos por niimero de
empleados (Numero de asientos/nimero de empleados) y 4) Asientos por kilémetro
por numero de empleados (Asientos por kildémetro/ntimero de empleados). Por lo
tanto, con su estudio manifiestan que el rendimiento total y la productividad de una
aerolinea se encuentran influidas por estas variables, y determinan que estos ratios
puede ser utilizados como indicadores para el diagnostico preliminar de una linea

aérea.

Del mismo modo, Barbot et al. (2008) efectiian un estudio que analiza la eficiencia
en las aerolineas y la productividad mediante dos metodologias diferentes: el analisis
envolvente de datos y la productividad total de factores, ademas de investigar los
factores que explican las diferencias en la eficiencia. Para llevar a cabo el analisis de la
eficiencia y de la productividad, como inputs se utiliza a la mano de obra (el nimero
total de empleados), capital (flota de la aerolinea), combustible (galones), y “otros
insumos operativos”. Los resultados muestran que las LCCs son, en general, mas
eficientes que las compaiiias regulares, por el modelo de negocio que siguen, y no

debido a su tamafio y combinacién de insumos.

Greer (2008) realiza un andlisis 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 nimero de trabajadores, combustible y la flota; y como salida
(outputs) utiliza la medicién “asiento por kilometro” (ASK)10. Concluye que la mayor
parte de las ganancias en productividad se han logrado principalmente a través de que
las aerolineas mas ineficientes han alcanzado a los relativamente mas eficientes, en

lugar de la mejora en la productividad de nuevas tecnologias.

10 E] “asiento por kilobmetro” se mide por cada asiento transportado (asientos del avién multiplicado por
kilémetros volados), siendo el parametro de homogeneizacién de la oferta en el sector de transporte aéreo.
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En la misma linea, la forma de la estructura organizativa de la empresa es esencial
para el éxito. Es mas probable que las compafiias aéreas que se encuentran en
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 destinado 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 y que mantienen su

rendimiento financiero (Fernandes y Capobianco, 2001).

Tsoulakas et al. (2008) sefialan que el rapido crecimiento de las aerolineas LCCs en
el mercado aéreo de los EE.UU. y la intensa competencia en precios que promueven
presentan un desafio a las FSCs. En su estudio muestran que para el periodo 1995 a
2006, las FSCs han mejorado su eficiencia en costes. Una de sus causas es la
significativa reduccién en sus costes laborales. En cambio para las LCCs los costes
laborales estan creciendo por tener una flota de mayor antigiiedad y porque se

incrementa la edad media de su personal.

Berrittella et al. (2009) desarrollan una aplicacién del proceso analitico jerarquico
(PAJ) para clasificar los gastos de explotacion en las FSCs y en las LCCs. En su estudio
seflalan, en relaciéon a los costes de personal, que los salarios juegan un papel
importante en la reducciéon de costes. Las LCCs tienen una mayor productividad
relacionada con la tripulacién de cabina y de las aeronaves que las FSCs, y esto es
posible por su caracteristica de poseer un unico tipo de flota, de tener tiempos de
respuesta mas cortos obtenidos a través de menos catering y de ausencia de
asignacion de asientos. En relacion a los contratos de los pilotos, su mayor
productividad se produce por reducciones en la parte sueldo fijo, y el aumento de la
parte variable relativa a las horas de vuelo. A su vez, las LCCs producen ahorros en
costes laborales por su flexibilidad en la eleccién 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 PA] puede usarse
apropiadamente para obtener la clasificacion de los costes, teniendo en cuenta

diferentes puntos de vista: gestion financiera y operativa.
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Heracleous y Wirtz (2009) analizan como Singapore Airlines (SIA) ha logrado su
excelente rendimiento y mantenido su ventaja competitiva, a través de la aplicacion
efectiva de una estrategia dual: diferenciacion a través de un servicio de excelencia e
innovacidn, junto con el liderazgo en costes. Concluyen que la productividad de los

empleados de SIA es una de las mas altas de la industria aérea.

La mayoria de variables que afectan a la eficiencia y la productividad de una
aerolinea estan relacionadas con su calidad, a pesar que no se encuentran evidencias
empiricas que justifiquen esta afirmacion. Chen (2008) asume como objetivo
investigar las relaciones entre la calidad del servicio, el valor percibido, la satisfaccion
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 facturacion, check-in y equipaje, limpieza interior del avién y buena imagen
de seguridad técnica de la aerolinea. El autor sefiala que 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.

2.5. Conclusiones del capitulo

En el estado actual de la bibliografia del transporte aéreo es dificil encontrar
revisiones de la literatura sobre temas relacionados con la administracién o la gestién
de costes en el sector aéreo, pero es necesario reconocer el notable crecimiento en la
divulgacién de estudios en el sector aéreo, especialmente en la Ultima década. Cabe
destacar, ademas, que este trabajo difiere de las revisiones narrativas tradicionales
porque adopta un proceso cientifico replicable, detallado y transparente que pretende
minimizar el sesgo a través de busquedas bibliograficas exhaustivas de estudios

publicados.

58



UNIVERSITAT ROVIRA I VIRGILI
RELACION ENTRE LOS COSTES LABORALES Y TIPOLOGIA DE AEROLINEAS: UN ANALISIS EN EL SECTOR AEREO EUROPEO
Matias Carlos Ginieis Iribarren

biposit Legal: T.1021-2013 MARCO TEORICO DE LA INVESTIGACION

En este capitulo se ha llevado a cabo una clasificacién de los articulos que estudian
el sector aéreo y que han sido publicados en los journals en la base de datos 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. De este modo, se ha planteado
como objetivo principal (y “académico”) el determinar si existe un interés destacable y
progresivo en la literatura académica sobre la gestidon en el transporte aéreo. Para
alcanzar este objetivo, se han planteado cinco subobjetivos que se han contrastado y

explicado en los diversos puntos del aparatado anterior de resultados.

En resumen y para no repetir nuevamente lo analizado en los puntos precedentes,
podemos destacar que, inicialmente y siguiendo con la metodologia del analisis
sistematico de la literatura (RLS) del sector aéreo y, de acuerdo con las diez keywords
previamente definidas como criterio de busqueda, se han localizado 9.780
documentos en el ambito de las ciencias sociales desde la primera publicacion
académica que hemos detectado en el afio 1875. Pero, como la vasta mayoria de las
publicaciones acontecieron a partir de la década de 1990, mas del 80%; en la presente
tesis doctoral nos hemos centrado en analizar los articulos académicos publicados a
partir del afio 1997 en las revistas mas representativas del sector aéreo como lo son
los journals incluidos en la categoria “Transportation” en la base de datos ISI Web of

Knowledge.

De los journals situados en dicha categoria, la revista Journal of Air Transport
Management es la que publica el 50% del total de articulos y, ademas, es tnica revista
que trata exclusivamente temas sobre el sector del transporte aéreo. Asimismo, una
vez identificadas estas revistas, se ha logrado delimitar unos 1.059 articulos
publicados desde el afio 1997. Los cuales han sido clasificados en once categorias
diferentes de &mbitos de estudio y, gran parte de estas investigaciones se refieren a la

gestion de las aerolineas (30%) y a los aeropuertos (20%).

Posteriormente, se focalizo en el analisis de los papers que tienen como tematica
principal los costes en el sector aéreo, los cuales tan solo representan
aproximadamente un 8% del total de las publicaciones, que son unos 82 articulos. De

ellos, se advierte que la mayoria de los documentos analizados, un 77%, son empiricos
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y se encuentran confeccionados a partir de estudios de casos centrados tanto para

aerolineas como para aeropuertos.

De igual forma indicar que, son variados los dmbitos 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%) y, 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, cabe indicar que los diferentes trabajos analizados que estudian los costes
de personal en el sector aéreo, demuestran cdmo la productividad, la rentabilidad, la
eficiencia y los costes unitarios de diferentes compafiias aéreas varian en funcién de la
localizacion de las compaifiias, 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 LCCs son mas eficientes que el resto por el modelo de negocio que
desarrollan y las compafias asidticas tienen un coste unitario considerablemente

menor que las aerolineas en Europa y América del Norte.

Por ultimo, resaltar que la estructura de costes de explotacién de las aerolineas
LCCs se sitiian en un tercio de los costes registrados por las lineas aéreas de bandera.
Si analizamos cuanto representan los costes de personal sobre los ingresos operativos,
se observa que en las lineas aéreas FSCs el coste por empleado representa
aproximadamente un 23%, en cambio en las LCCs su proporcién es muy inferior, s6lo

un 14%.
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Paper 1

“The academic journal literature on air transport:
Analysis using systematic literature review methodology”

Es un articulo que efectiia un analisis bibliométrico y cronoldgico de la literatura genérica
del ambito del transporte en general y, para el sector aéreo en particular; mediante la
aplicacion del método de la RLS, con el cual se reconoce y se sintetiza la literatura en este
ambito y se determina su evolucién ordenada.

Este articulo se encuentra publicado en la revista “Journal of Air Transport Management”,
indexada en la Social Science Citation Index de la base de datos ISI Web of Knowledge.

Disponible en:

http: //www.sciencedirect.com/science/article/pii/S096969971100127X
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The academic journal literature on air transport: Analysis using systematic

literature review methodology

Matias Ginieis*, Maria-Victoria Sanchez-Rebull, Fernando Campa-Planas

Department of Business Management, Universitat Rovira i Virgili, 43204 Reus, Tarragona, Spain

ABSTRACT

Keywords:

Air transport literature
Systematic
Management

Air transport journals

Academic publication of work.

This paper examines the changing interests of academics publishing in air transportation. By using the
systematic literature review method, the material in the field is field organized, and its chronological
evolution examined. Some 1059 papers published between 1997 and 2009 on air transportation are
identified across a range of journals. We provide a systemized summary of the current status of this body

© 2011 Elsevier Ltd. All rights reserved.

1. Introduction

The air transportation industry has increased its share of overall
passenger transport and cargo traffic. Numerous studies have
shown that air transportation makes a significant contribution to
a country’s economic and social development and represents an
important engine of economic growth for nations. Daley (2009)
summarizes the economic benefits of aviation, finding that it
allows companies to expand and penetrate other markets, it
contributes to corporate specialization by generating scale econo-
mies and stimulating direct foreign investment, and there are also
social benefits in terms of workforce mobility, leisure travel and
cultural exchanges, amongst others.

The deregulation of airspace has meant that low-cost carriers
(LCC) have expanded since 1977 with the deregulation of US air
freight, followed by passenger airlines in 1978, and similar changes
in Europe since the mid-1990s (Alamdari and Morrell, 1997; Button
et al,, 2007). Governments and internationals organizations that
regulate the industry are increasingly concerned about the impact
of LCC on the competitiveness of other aspects of the airline
industry, given the efficiency of LCC carriers and the immense
benefits that LCCs have conferred on air travelers. In response,
legacy carriers have sought to maintain a degree of monopoly
power buy such actions as the formation of strategic international
airline alliances (Button, 2003) and emulating the LCCs to a large
extent on short-haul routes.

Gorin and Belobaba (2008), for example, point out that in the US
the market share of low-cost carriers increased by just over 5% in
1990 and around 25% in 2004, while in Europe, Asia and Australia

* Corresponding author.
E-mail addresses: matias.ginieis@gmail.com, matias.ginieis@urv.cat (M. Ginieis).

0969-6997/$ — see front matter © 2011 Elsevier Ltd. All rights reserved.
doi:10.1016/j.jairtraman.2011.12.005

their market share has grown considerably with, as an example,
Ryanair becoming the largest carrier of passengers within Europe.
With the rapid growth of these new operators, traditional airlines
are being forced, after many years of government protection,
enjoying significant dynamic and static inefficiencies, and being
able to charge passengers high fares, to implement reforms to adapt
to this new and competitive environment; reforms that have
included changes to fare structures, cost cutting strategies and
modifications to onboard services.

There has been little done in recent years to review the status of
the literature on air transportation, and those that have centered
mainly on conceptual analyses or case studies (Table 1). In addition
there is a lack of consistency in their execution, although our review
is not symmetric, the focus on English language publications and on
social science makes this obvious, we seek to be more so than
earlier reviews.

Our objective here is to examine the extent of interest in the air
transportation sector. We are concerned with the management,
policy, and economic aspects of the field, broadly defined. We do
not cover the more scientific literature that relates to such things as
aerodynamics, meteorology, and applied physics.

2. Methodology used

In our analysis we make use of the systematic literature review
(SLR) approach. We focused on journal output rather than the
utility of publications. In practice, the usefulness of a piece of
research is its uptake and not whether it has appeared in print. One,
albeit very imperfect, way of looking at this is the use of citation
counts.

The SLR involves documenting all the procedures undertaken;
Denyer and Neely (2004), for example, argue the reports of
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Table 1

Previous studies of air transport.
Study Topic Analyses Sample
Rhoades and Lusha (1997) Review the structure of recent alliances in the Conceptual

airline industry and propose a typology of
alliances based on two key dimensions:
commitment of resources and

complexity of arrangement

Review the demand for air transportation.

The study includes variables describing both the
particular geo-economic characteristics of the
area where transportation takes place and the
patterns of airline service

Review of the state-of-the-practice in

airline operations control centers

Review of the literature on the measures of
social costs, providing an indication of the state
of engineering and economic literature

Jorge-Calderén (1997)

Clarke (1998)

Levinson et al. (1998)

Debbage (1999) Review the literature to bring airports

and airline operations

more squarely into the mainstream of the

urban and regional development literature

Morrish and Hamilton Review the effect of alliance membership on the

(2002) performance of international airlines

Wu and Caves (2002)
issue of air traffic management to prioritize
productive research areas

Schank (2005) Review about congestion at airports

Elvik (2006) Review of evidence from studies that have

evaluated the impacts of economic

deregulation on transport safety

Tovar and Martin-Cejas Review of airport benchmarking

(2010)

Martin and Voltes-Dorta Review the costs of airport infrastructure
(2011) services. The study

propose an airport-specific estimation

procedure for the airport

industry’s cost function

Review development features, operation

strategies and competitive

advantages of various airport cities in

newly industrialized economies

Wang and Hong (2011)

Review current research in the literature about the

Demand model for
scheduled airline services

Conceptual

Empirical: Measures of each
externality (noise, air pollution,
accidents and congestion)

Case study

Conceptual

Conceptual

Case study (three airports)

Conceptual

Case study: Stochastic
Frontier Analysis

to measure changes in
airports and productivity
Empirical: Econometric
estimation of cost functions

Case study: SWOT analysis
Taoyuan International
Airport and comparative
study between

of three other airports

European and U.S. airlines

Noise: 17 airports;

Air pollution: 8 countries;
Accidents: traditional and
regional airlines; Congestion
at airports

Air passenger volume at
North and South

Carolina Airports

Boston, New York
and London

26 Spanish airports

161 airports worldwide

Taoyuan International

Airport, Taiwan; Hong Kong
International Airport; Changi
International Airport,

Singapore; Incheon International

Airport, South Korea

systematic reviews should contain a section on the methodology
used and providing a precise description of how the study was
conducted. They also point out that this is necessary not only to
help minimize bias but also to guarantee that all the decisions are
made transparently. Our work differs from traditional narrative
reviews of air transportation in that it seeks to adopt a replicable
and transparent scientific process to minimize bias through
extensive bibliographical searches of published studies in the
English language, and provide an audit trail of the reviews, deci-
sions taken, procedures and conclusions (Cook et al., 1997). This is
intended to create a reliable knowledge base.

There is a large and mounting literature on air transportation in
different languages other than English. Nevertheless, we have
limited the scope of this study to only English speaking publica-
tions, and have included only papers published in academic jour-
nals excluding books, chapters of books, conference proceedings,
and “grey literature”.

SLRs are quasi-scientific investigations in themselves; although
they do not involve strict laboratory experiments they do involve ex
ante planning and consistent applications of a method. The findings
of various investigations are summarized using strategies that

minimize bias and random error (Cook et al., 1995), including
a substantial search of articles that may be potentially relevant and
the use of explicit, replicable criteria in selecting articles for review.
This search inevitably throws up a huge number of documents that
are subsequently reviewed in terms of the criteria agreed upon,
often by a review panel, for their consideration for analysis. And
finally, the data are summarized and the corresponding findings are
interpreted.

The SLR method originated in the 1990s and it was initially used
in the field of medicine, although more recently it has also been
adopted in physical sciences such as systems engineering, and in
social sciences such as marketing, tourism, and strategic innova-
tion. It differs from heavily statistics methods such a meta analysis
that seek to find common parameter values across studies or
moderator variables that can explain differences in the values
found.

In the specific field of air transportation, the SLR method has
been used quite frequently regarding medical issues such as the
deep-vein thrombosis that can affect passengers after long-haul
flights (Adi et al., 2004) or the implications on health of flights
exceeding 6 h (Philbrick et al., 2007). There are also studies related
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to the transmission of tuberculosis (Abubakar, 2010) and influenza
(flu) (Lee et al., 2009), or cases of sclerosis close to airports (Chifflot
et al., 2008). SLR has also been used to look at determinants of the
average time of air ambulance transportation (Carr et al., 2006),
violations of safety procedures and regulations (Alper and Karsh,
2009), and biological attacks by terrorists in airports (Bozzette
et al.,, 2003).

Studies such as those by Tranfield et al. (2003) and Thorpe et al.
(2005) have established the criteria for applying SLR to the field of
business management and administration. It is concluded that SLR
is useful “for practitioners and managers” because it “helps to
develop a reliable knowledge base by accumulating knowledge
from a range of studies” (Tranfield et al., 2003).

Following Moustaghfir (2008), the following stages are adopted
in this review. First, a series of keywords related to air trans-
portation are identified and a search criterion for articles estab-
lished. Secondly, the databases in which to search for articles on air
transportation were selected (Scopus and Social Science Citation
Index). Once the documents have been identified, they are selected
and put in order in accordance with established quality assessment
criteria. Finally, the information gathered.

2.1. Identification of keywords associated with air transportation

Initially, some major problems were found when making a search
using the keyword “air” and/or “transport”. The word “air” is used in
countless research works in fields such as medicine, biology and
chemistry but most deal with diseases associated with respiratory
systems. Much the same situation arose with the keyword “trans-
port” given its highly generalized use. Here, transport is understood
to be the transfer of people or goods from one place to another by any
means. We therefore chose to define different keywords that ensure
that publications identified would be referring to this. The words
chosen are based on two criteria. First, the American Economic
Association (AEA) produces the JEL Classification Codes Guide
(Journal of Economic Literature). This provides one widely used set of
keywords used in social science work. Secondly, we also use
“aircraft” and “air traffic” as keywords. Finally, we included: air
transport, air transportation, aircraft, aviation, airport, airline,
airplane, air traffic, air travel, and aerospace.

2.2. Search criterion for papers

To search for papers, the keywords needed to appear in the title
of the article, in the abstract, or in the keyword list. To avoid
repetition of documents, for any keyword, the nine remaining
keywords in the title, abstract and keyword list would be obviated,
e.g. if the word aircraft was sought in the title, abstract and
keyword this excluded any other of the other keywords that might
also crop up in the title of the article, the abstract or the keyword
list.

At the same time, the search took various other aspects of
publications into account such as the type of source (journals,
conferences, trade publications, book series, reports, etc.); docu-
ment type (article, conference paper, review, report, book, etc.) and
language (English, French, Spanish, Chinese, etc.).

2.3. Selecting the databases

When selecting journals and articles, we considered a number of
different databases related to air transportation. Some databases
have open access such as Google scholar. Others require prior
subscription, such as the ISI Web of Knowledge from publishers
Thomson Reuters, Scopus from Elsevier, EconLit, Emerald Manage-
ment Reviews, Business Source Elite, and ScienceDirect.

The choice of the ISI Web of Knowledge was made, essentially,
because it is a database containing journals that are generally
highly regarded by the academic community. In addition, this
database has a specific “Transportation” category, making it easy to
quickly identify the journals that deal exclusively with the subject
of transport.

The Scopus database was used to make an initial generic search
of the topic and it was selected because, firstly, it contains a large
number of well-known journals of recognized prestige, with more
than 41 million records in its database and secondly, in terms of
search functionality, it offers the possibility to search simulta-
neously for keywords in an article title, abstract and keyword list
thus ensuring that one can locate the required word within the
three identifying elements of a published paper. In contrast, in
other online databases the search is limited to the keywords that
only appear in the title of the article or the topic. Further Scopus
breaks down its research section on Social Sciences and Humanities
into subcategories that facilitated the search of articles: a) Arts and
Humanities, b) Business, Management and Accounting, ¢) Decision
Sciences, d) Economics, Econometrics and Finance, e) Psychology, f)
Social Sciences, and g) Multidisciplinary.

3. Findings
3.1. The number of journals on transportation

We have analyzed all the journals in the category of “Trans-
portation” in the ISI Web of Knowledge database. We find that
during the last decade, the number of journals in the category has
increased by 50%. This may be because of the lower costs of making
journals available has led to an increase in their supply and that
publishing has now become a sine qua non requirement for an
academic career. But also, the increased number of journals can be
indicative of a greater interest of a wider range of disciplines in the
topics; e.g. some of the newer journals have a narrower focus, such
as the International Journal of Sustainable Transportation and
Transportation Research Part F- Traffic Psychology and Behaviour,

Specifically, there were 12 journals at the beginning of year
2000, increasing to 13 by 2006, to 16 by 2007 and finally to 18
journals by 2008 (see Table 2). It should be noted that in 2009 there
was a change in the journals, with the addition of the Journal Road
and Transport Research in this category and the demise of Trans-
portation Journal, although this change did not alter the total
number of journals.

3.2. Number of papers on transportation

In the Transportation category of the ISI database, an annual
increase in the number of articles published on the different
subjects relating to transportation in general was noted, in terms of
the different modes of transport (land, air and sea), infrastructures,
marketing policies, services, etc.

In the last decade articles on transport-related topics has
increased by 300%, and from 1997, when only 254 documents were
published in 11 journals, the increase has been particularly marked
By 2001, the number of publications was on average around 350 per
annum, rising to 488 in 2005 and 757 in 2007, before reaching 937
in 2008 when there were18 ISI listed journals. The figure dropped
to 873 articles the following year, mainly because while Accident
Analysis and Prevention, carried 254 publications on transport in,
this fell to 157 in 2009. These data would seem to suggest that there
is a growing interest in the literature on transportation, although
the increasing ease of access and reduced production costs must
also be taken into account - part of the rise is likely due to
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Table 2

Number of articles whose title includes the keyword “air” in ISI journals in the category Transportation.

Journal 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 Total
Per Journal
Journal of Air Transport Management 22 25 24 23 40 40 36 49 52 49 52 50 59 521
Transportation Research E: Logistics 11 2 4 5 6 10 7 13 3 8 10 17 15 111
and Transportation Review
Transportation Science 3 9 6 9 3 5 9 3 4 8 6 6 4 75
Journal of Transport Geography 1 4 6 7 2 5 4 7 1 8 6 6 11 68
Transportation Research A: Policy and Practice 2 5 1 1 5 4 9 5 2 5 0 11 7 57
Journal of Transport Economics and Policy 0 3 1 2 3 4 4 4 7 5 4 1 4 42
International Journal of Transport Economics 1 4 5 2 4 2 2 6 4 6 2 2 0 40
Transportation Research D: 2 1 2 2 0 3 2 3 6 1 5 2 0 29
Transport and Environment
Transport Policy 1 0 1 0 6 1 1 2 6 2 3 1 4 28
Transportation Research B: Methodological 1 0 1 2 2 0 1 2 0 2 3 6 5 25
Transport Reviews 1 1 0 1 2 1 0 2 2 3 2 1 2 18
Accident Analysis and Prevention 3 0 0 0 1 0 1 0 2 2 0 2 5 16
Journal of Safety Research 0 0 0 0 0 0 1 1 1 2 1 3 0 9
Transportation 0 2 0 0 1 1 0 1 0 1 1 1 0 8
Transportation Research F: 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 2 4
Traffic Psychology and Behaviour
Transportmetrica 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 4
Road and Transport Research 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 3
International Journal of Sustainable Transportation 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1
Total Per Year 49 56 51 55 77 76 77 98 90 102 97 111 120 1059

a downward shift in the supply function as well as an outward shift
in demand.

3.3. Evolution of papers on air transportation in social sciences

Turning specifically to the literature on air transport, the
number of social science publications in the field has increased; in
2001 there were about 70, this rose to over 100 in 2006 and sur-
passed 110 in 2008 and 2009. Considering the distribution of these
across (Table 2) we find large differences, with 521 documents in
the Journal of Air Transport Management that deals exclusively with
air transportation and then is a huge gap compared the next-placed
journal, Transportation Research E, with 111 papers, and an even
bigger gap with the third-placed journal, Transport Science, with 75
articles.

The Journal of Air Transport Management publishes around 49.2%
of the articles on air transportation, followed by the Transportation
Research series, which includes Parts A, B, D, E and F and accounts
for 21.3% of the articles published. Transport Science, Journal of
Transport Geography, Journal of Transport Economics and Policy,
International Journal of Transport Economics, and Transport Policy
together account for 23.9% of salient articles, and the remaining
journals only 5.6%.

3.4. Study areas of papers on air transportation

Eleven sub-areas of air transportation were isolated categories
were isolated to explore the various interests being shown within
the field; 11 were selected on the basis that the smallest category
should account for at least of 2% of the articles. The classification of
the1059 papers were published on air transport between 1997 and
2009 are seen Table 3, grouped under the following categories:

e Airports; including articles on airport taxes and infrastructures
or different case studies on them.

e Alliances; including articles on the agreements established
between different airlines.

e Costs; referring to everything related to air transportation
costs, including studies on direct operating costs and indirect
costs, cost accounting, and capital costs.

e Environment; this category covers issues such as CO; and fuel

emissions, and acoustic pollution.

Finances; articles on the capital structures of airlines, their

profitability, productivity, efficiency and development.

e Management; including articles on various subjects, such as air
transport management, the services provided, air traffic, airline
crews, industrial policies, maintenance, programs, engineering,
and flight scheduling.

e Models; referring to models and indexes, algorithms and

mathematical formulae for calculating variables related to air

transportation.

Network; everything related to air routes and airspace.

Passengers; including articles on issues relating to passenger

demand, prices, and airline tickets.

Regulation; including articles on the deregulation of the sector,

privatizations and transport reforms.

Safety; articles concerning passenger health and safety, travel-

related diseases and air accidents.

The category with the lowest number of articles published,
“Models”, represents about 1.6%, while the category with the highest
number of documents, “Management”, represents nearly 30% of
publications. The data suggests that there is quite a wide variation of
interests, although problem of exactly categorizing sub-areas

Table 3

Breakdown of selected studies according to main

theme.
Main theme %
Management 29.7
Airports 216
Passengers 11.9
Regulation 8.5
Environment 54
Networks 54
Alliances 5.2
Costs 4.6
Finance 35
Safety 2.6
Models 1.6
Total 100.0
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inevitably makes the conclusion tentative; e.g. modeling is often
part of the management process.

4. Conclusions

This study has made a count of the papers published between
1997 and 2009 on specific topics in the air transportation sector,
and has structured them by their subject areas. There is evidence of
a growing interest by academics in the broadly defined field of air
transportation management, especially since 2001, with the output
of articles on air transportation has increased to over 100 papers
per year since 1997 with a large proportion of the studies being on
airports and airline management.
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Paper 2

“Los costes en el sector del transporte aéreo. Una revision
de la literatura internacional”

Es un articulo en el cual se realiza la revisidn de la literatura académica, teérica y empirica,
sobre el transporte aéreo y, mas precisamente, sobre los costes de gestién y los costes
laborales en dicho sector, focalizada desde la dptica de las ciencias sociales.

El mismo se encuentra publicado en la “Revista Iberoamericana de Contabilidad de
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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 andlisis 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.

PALABRAS CLAVES: Transporte aéreo; Aviacion; Revision de la literatura; ISI Web of
Knowledge; Contabilidad de gestion; Costes comparativos.

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 I1SI 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, origind 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 compafias 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 méas 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 compafiias 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 econémica
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 escogi6é 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 evaluacion de sexenios o reconocimientos de
investigacion del profesorado (ANECA, 2007).

3



UNIVERSITAT ROVIRA I VIRGILI

RELACION ENTRE LOS COSTES LABORALES Y TIPOLOGIA DE AEROLINEAS: UN ANALISIS EN EL SECTOR AEREO EUROPEO
Matias Carlos Ginieis Iribarren

Diposit Legal: T.1021-2013

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 utilizo 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.
5
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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.

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

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

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

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

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

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

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.

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.

constata la existencia de diferentes dmbitos 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

agrupacién con menos articulos publicados, ““Seguridad” tiene un peso equivalente

aproximado al 2,7%, mientras que la categoria con mayor numero 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.
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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 gue se centran en ““costes de capital”, estudios que
tratan sobre apalancamiento financiero y modelo Capital Asset Pricing Model (CAPM). Se
identificaron 3 articulos.
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Tabla 3. Clasificacion de las publicaciones sobre costes de transporte aéreo

Categoria de costes

No.

Teoricos

Empiricos

Competitividad

Medioambientales

Demora

Coste-beneficio

Capital

Total

45

23

82

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

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

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

Button, 2003a

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; Vega, 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.
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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 como 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 ndmero 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)
9
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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 compafiias 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 namero 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 kildbmetro/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 o 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 nimero 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.

® El “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
compaiiias 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 antigiiedad 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 uUnico 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 divulgacion 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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CAPITULO 3: RELACION ENTRE COSTES POR EMPLEADO Y TIPOS
DE AEROLINEAS

3.1. Introduccion

Tal y como se sefial6 en el capitulo anterior, la industria del transporte aéreo
realiza importantes contribuciones de caracter econémico, politico y social. Es uno de
los sectores mas significativos para el progreso de un pais (Button, 2008). La demanda
del transporte aéreo esta vinculado al crecimiento econémico, desarrollo tecnolégico,
turismo y ocio, y a la reducciéon de barreras comerciales entre paises (Capobianco y
Fernandes, 2004). Este sector ha vivido un proceso de desregulacidén que, segin la
mayoria de los estudios analizados (Alamdari y Morrell, 1997; International Transport
Workers Federation, 2002; Button, 2003; Schipper et al., 2003; Gillen y Lall, 2004;
Bitzan y Chi, 2006; Graham y Vowles, 2006), ha sido beneficiosa para los usuarios. La
liberalizacion en el sector de transporte aéreo ha provocado un aumento de la oferta,
una disminucidn de los precios, un aumento de los factores de carga, pero también un

aumento de los costes externos sociales.

Del mismo modo, Tiernan et al. (2008) sefialan que la desregulaciéon ha
transformado la competencia y, a su vez, ha dado lugar a la apariciéon de nuevos
patrones en la industria de las aerolineas, como la eliminacién parcial de restricciones
sobre las tarifas, cambios legislativos y normativos que han fomentado nuevas
compaiiias de bajo coste (LCC). Estas aerolineas han cambiado considerablemente el
panorama competitivo especialmente porque las LCCs se han expandido por todo el
mundo y han tenido un gran impacto en los mercados de transporte aéreo (Macario et

al, 2007).

Con el vertiginoso crecimiento de las LCCs, las compafiias aéreas tradicionales
(FSC) han cambiado su politica de negocio (European Cockpit Association, 2006,
2006) y se han visto obligadas a realizar reformas (estructuras de precios, reducciones

de costes, modificacion del servicio a bordo, etc.) para adaptarse a este nuevo entorno
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competitivo. Por lo tanto, la entrada de aerolineas LCCs en el mercado aéreo ha
comportado el reto a todas las compafiias aéreas de encontrar maneras de atraer a los
pasajeros, habiendo utilizado estrategias como ofrecer flexibilidad y descuentos de
tarifas, aumentar la frecuencia y los horarios de los vuelos, ofrecer servicios minimos a
bordo, entre otras. Todas estas estrategias competitivas tienen un impacto en la

recuperacion de costes (Rose et al., 2005).

A pesar de ello, las FSCs atin conservan ventajas competitivas que las diferencian de
sus competidores al mantener determinados servicios valorados por el cliente como
ofrecer catering gratuito a bordo, disponer de asientos en primera clase, permitir una
mayor cantidad de peso en el equipaje, etc. (Campa-Planas y Campa, 2009). Por lo
tanto, Pels (2008) sefiala que las compafias aéreas FSCs ofrecen "calidad", mientras
que el objetivo de las LCCs es mantener los costes lo mas bajo posible. Gillen y Lall
(2004) establecen que las lineas aéreas que han optado por un enfoque low cost han
logrado bajos costes a través de la simplicidad del disefio de productos y la simplicidad
y la sencillez de los procesos de organizacion. Ejemplifican el caso de la aerolinea
estadounidense Southwest, que consigue una reduccién de costes como resultado de
una disminucion de la complejidad de las actividades, logrando un incremento en su

eficiencia mediante la simplificacion de los procesos operativos.

En Europa, el desarrollo de companias LCCs ha sido un factor importante en la
evolucion de las networks, la competencia y la demanda de transporte aéreo
(Dobruszkes, 2006). Doganis (2001: 273) sefiala que en la industria aérea desde la
desregulacion, primero en los EE.UU. y luego en Europa, “la reduccién de costes ya no
es una respuesta a corto plazo a la disminucién de los rendimientos o la caida factores
de carga. Es un requisito continuo y permanente, si las compafiias aéreas quieren ser
rentables”. Alamdari y Morrell (1997) establecen que los costes laborales son uno de
los factores mas afectados cuando se produce una reduccién de gastos de explotacion.
Advierten que los costes de mano de obra normalmente representan entre una

tercera y una cuarta parte de los costes operativos de las compaiiias aéreas.
Cabe aclarar que la diferencia de coste total de las compafiias LCCs y FSCs no s6lo es

atribuible a la diferencia salarial (Nadja, 2003). Existen cuantiosos papers (Klophaus,

2005; Rose et al., 2005; Dobruszkes, 2006; Button et al.,, 2007; de Neufville, 2008;
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Beria, 2011, Tretheway, 2011; entre otros) que estudian las diferencias entre las
aerolineas FSCs y LCCs. Entre las diferencias mas destacadas podriamos mencionar, el
ser miembros de alianzas estratégicas, operar vuelos con distintas conexiones,
asientos en primera clase, programas de viajero frecuente, mayor nivel de servicios
durante el vuelo, etc. Nuestro estudio en este capitulo se enfoca exclusivamente en los
costes de personal de las lineas aéreas, y se pretende establecer la existencia de una
relacion estadisticamente significativa entre los costes laborales con el tipo de

aerolinea y la zona geografica donde se sitdan las compafiias aéreas.

En concreto, en el siguiente apartado 3.2 se realiza la revisiéon de la literatura
académica centrada en los costes laborales en el sector de la industria aérea. Luego, en
el apartado 3.3, se enuncia el objetivo, con sus correspondientes hipotesis, que se
pretende contrastar de este capitulo. El apartado 3.4 presenta la metodologia utilizada
para la seleccion de las variables de estudio y la aplicacion de las pruebas estadisticas
que permiten estudiar la significancia estadistica entre las variables. En el punto 3.5 se
muestran los resultados obtenidos destacando la asociacién entre las variables coste
por empleado y zona geografica. Finalmente, en el apartado 3.6, se exponen las

conclusiones del capitulo.

3.2. Los costes laborales en el sector de la industria aérea

Los costes laborales han sido objeto de estudio desde dos puntos de vista
principales. Por un lado, los costes de personal se han estudiado en multiples papers
que relacionan los empleados con diversas magnitudes econdémicas; como la
productividad (Francalanci y Galal, 1998; Chong et al., 2000; Imberman y DeForest,
2004; Love y Irani, 2004; Bondi et al.,, 2006; El-Mashaleh, 2007; McLaren y Pollard,
2009; Moldenhauer y Bolding, 2009; Phusavat et al., 2011), la efectividad en los costes
(Grabowski y Mullins, 1997), la rentabilidad (Morikawa, 2010) y el desempefio de los
empleados (Hollander y Lengermann, 1988; Terrell, 1988; Ganti, 1991; Helfrich y
Dodson, 1992; Prossin, 1994; Sohal et al., 2000; Voit, 2000; Carruth y Carruth, 2001;
Verheul et al., 2002; Davis y Vokurka, 2005; Martin et al., 2010). Los anteriores analisis
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han sido desarrollados en los diversos sectores primarios, de produccién y fabricacion,
y de servicios como en el sector de la construccién, manufacturero, la industria de la
fundicion, el sector papelero, el sector de la salud (farmacéutico, hospitalario), las
empresas publicas, de servicios (alimentos, seguros, bienes raices), entre otras

actividades o sectores (Tabla 3.1).

Por otro lado, los costes laborales se han relacionado con las diferentes tipologias
empresariales. Esta relacion también ha sido estudiada desde distintas perspectivas.
Algunos autores han estudiado la influencia existente entre PyMES y costes en
sectores concretos como el de la construccion y el manufacturero (Love y Irani, 2004;
Morikawa, 2010), el analisis de los costes de transaccién en las empresas publicas
(Williams, 2000) o el ahorro de costes (Hollander y Lengermann, 1988), por sefialar

algunos.

A su vez, otros autores se han centrado en estudiar la relacion entre el desempefio
laboral y las tecnologias de informacion en paises concretos como, por ejemplo, en las
actividades de construccién en Australia (Love y Irani, 2004) o en Jordania (EI-
Mashaleh, 2007). También se ha estudiado la relacion entre el desempefio y la
productividad laboral teniendo en cuenta como factor clave la promocién de la salud
en el lugar de trabajo que efectiian las empresas en paises como los EE.UU. (Hollander
y Lengermann, 1988; Voit, 2000; Bondi et al., 2006), en Canada (Prossin, 1994) o en
Australia (Terrell, 1988).

En el sector particular del transporte aéreo, como se menciond en el capitulo 2
(apartado 2.5.3.2 y Tabla 2.7) existen investigaciones que han estudiado la relaciéon
entre los costes de la totalidad de empleados con diversas magnitudes econémicas
como la productividad, rentabilidad, estructura de capital, y el desempeiio laboral. Tal
como se indicd, estos estudios se han llevado a cabo en su mayoria basicamente en el
territorio de América del Norte o con aerolineas de todo el mundo. Por tanto, al no
encontrar trabajos académicos que estudien esta relacion en el continente europeo,
consideramos que puede identificarse un gap en el estudio de los costes laborales en el
sector del transporte aéreo, siendo éste uno de los sectores mas significativos para el

progreso de un pais.
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Tabla 3.1. Principales estudios sobre costes de personal en las industrias

Hollander y Desempefio empleados: evaluacién de los Caso de Estudio: cuestionarios a Empresas Fortune 500
WSy by i Ekekt) )| Programas de salud en el lugar de trabajo médicos o consejeros delegados (1984)
Desempefio de los empleados: andlisis sobre los  Caso de Estudio: entrevistas en Qantas Airways (1985-

efectos de las drogas y el alcohol en la profundidad a empleados 1987) - Australia
productividad laboral

Ganti (1991) Desempefio de los empleados: analisis de la Conceptual: analisis de factores Hospitales - EE.UU.
productividad de los empleados en términos de claves en el coste de mano de
horas por unidad de servicio obra

Ls @ lieleiRA ] i) (88 Desempefio de los empleados: estudio sobre el ~ Empirico: ejemplos en varias EE.UU.
(1992) envejecimiento de los empleados corporaciones

Desempeiio de los empleados: analisis para la Conceptual: implementaciéon de Canada
prevencion de enfermedades y lesiones en el un programa de salud
trabajo
L0 Al LT Coste-efectividad (CE) - Efectividad en los costes Caso de Estudio: entrevistas en  Sector farmacéutico (1995)
| (Pharmacy benefit management companies - profundidad - EE.UU.
PBMs)
1)t BN eRAeEI BT Productividad: impacto de las inversiones en Caso de Estudio: triangulacion 52 compaiiias de seguros de
(1998) ' tecnologias en informacién (IT) de multiples fuentes vida (1986-1995) - EE.UU.

05 00) ot @) BN @A Y Productividad: propuesta de un modelo de Caso de Estudio: cuestionario 7 Consejos de Hospitales de
productividad (inversiones tecnologias de (administradores de la nutricién Ensefianza - EE.UU.
informacién (IT)) clinica y dietética)
Desempefio de los empleados: evaluacion de las Caso de Estudio: cuestionario  Jefes del departamento de
tecnologias de la informacioén (IT) (nivel de (16 medidas de desempefio) 81 organizaciones (1996-
implementacion y éxito) 1997) - Australia
Voit (2000) Desempefio empleados: andlisis de programas de Conceptual: analisis de estudios 15 estudios sobre
salud de acondicionamiento fisico de los previos programas de salud (1990-
empleados 1996)

Desempeiio empleados: evaluacion de Caso de Estudio: muestra 575 directores de
responsabilidades en el desempefio financiero  aleatoria sistematica enfermeria - EE.UU.

VEvEN RSB PA0)7)) Gestion de Recursos Humanos: diferencias de Caso de Estudio: entrevistas en 28 empresarios de
género en la iniciativa empresarial profundidad intermediaci6n inmobiliaria

(2000) - Paises Bajos
Productividad: andlisis de empleados hispanos  Caso de Estudio: industrias Industrias de la fundicién
en la industria de la fundicién situadas en California (1990, 2000 y proyectado
2010) - EE.UU.

LN e L P42 B Productividad: evaluacion de las tecnologias de la Caso de Estudio: cuestionario 126 organizaciones de la
informacién (IT) y la gestion de beneficios enla (medidas de Confiabilidad y de construccién - Australia
PyMES Consistencia interna)

Productividad: relacionada con el tamafio de las Caso de Estudio: cuestionario 300 instalaciones de

instalaciones (29 indicadores del desempefio fabricacion (industrias)
del nivel de rendimiento) (1987) - EE.UU.
Productividad: cobertura de los empleadores de Empirico: encuesta (servicios  2.180 empresas (2001) -
los servicios clinicos preventivos clinicos preventivos) EE.UU.
1BV ER (B & AU N Productividad: utilizacion del benchmarking en  Caso de Estudio: cuestionario 207 empresas de la
tecnologias de la informacién (IT) (IT barometer survey) construccion (2004-2005) -
Jordania
Productividad: andlisis de la productividad ante Conceptual: modelo de Terre-Neuve empresa
el aumento de recursos y mano de obra desarrollo que identifica y mide papelera - Canada
el tiempo perdido
Productividad: en la industria maderera Empirico:: cuestionario Empresas madereras
(Tailored Design Method) (encuestas por internet y
correo electrdonico) - EE.UU.
W ETrE BP0 ) N Desempefio empleados: Time banditry - Conceptual: modelo de Compaiiias - EE.UU.
empleados que participan en actividades no desarrollo que identifica y mide
laborales durante el tiempo de trabajo el tiempo perdido
Rentabilidad y Productividad: analisis entre Caso de Estudio: encuesta 4.000 empresas del sector
sindicatos y rendimiento de las firmas (informacion financiera - manufacturero y no
coeficientes, ratios) manufacturero (1998-
2004) - Japén
Phusavat et al. Productividad: analisis de los efectos del capital Caso de Estudio: entrevistas en 24 empresas de fabricacion
(2011) intelectual en las empresas manufactureras profundidad SET 100 (2006-2009) -
Tailandia

Fuente: Elaboracion propia.
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3.3. Objetivos propuestos y planteamiento de hipotesis

Tal y como se apunt6 en la introduccion y en el capitulo anterior de esta tesis, una
vez realizada la revision bibliografica del tema y, con el fin de alcanzar los objetivos de
la investigacion, siendo los mismos, el de establecer si se producen diferencias en los
costes por empleado entre los distintos tipos de compafiias aéreas y en las zonas

geograficas de Europa; se formulan las siguientes hipotesis de trabajo.

Para tipo de aerolinea:

* Ho: Existe independencia entre tipo de aerolinea y coste por empleado

* Hi: Existe asociacion entre tipo de aerolinea y coste por empleado

Para la zona geografica en donde se encuentra la compafiia aérea:

» Ho: Existe independencia entre zona geografica y coste por empleado

* Hi: Existe asociacion entre zona geografica y coste por empleado

3.4. Metodologia utilizada para el estudio

Para lograr el objetivo anterior se ha seguido la siguiente metodologia. Se han
tomado dos variables categéricas, el “tipo de aerolinea” y la “zona geografica” en
donde se sitian en Europa las compafiias aéreas. En base a dichas variables, se
pretende explicar el “coste por empleado” que poseen las aerolineas (variable
cuantitativa). Para el andlisis se tomaron los datos procedentes de las cuentas anuales
presentadas por las compafiias aéreas europeas correspondientes al ejercicio
econémico 2008. A continuacion, se detallan los aspectos mas relevantes sobre el

proceso de definicion de variables asi como de los datos objeto de estudio.
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3.4.1. Definicion de las variables

Ha sido necesario definir las variables con las cuales se va a realizar el estudio y, a
su vez, determinar una pauta en la ordenacién de la informacién recogida en las
distintas bases de datos. En el caso de las variables categoricas se clasificaron las
compafifas aéreas por tipos (o grupos) de aerolineas y por zonas (o regiones)
geograficas donde se ubican. Con referencia a la variable cuantitativa se determiné el
coste por cada empleado procedente de la division de los costes totales de empleados

entre el nimero total de empleados de las aerolineas en el afio 2008.

3.4.1.1. Variable categorica: “tipo de aerolinea”

La variable categdrica tipo de aerolinea se ha divido en tres sub-grupos; a)
aerolineas de bandera; b) aerolineas de bajo coste y c) aerolineas regulares-regionales-

chdrteres.

a) Por una aerolinea de bandera (FLAG) se entiende aquella compaiiia aérea que
esta plenamente identificada o asociada a un pais determinado (Beria et al,, 2011)
como, por ejemplo, Air France, Alitalia o TAP Portugal y que ademas goza de ciertos
derechos preferentes o privilegios otorgados por el gobierno (Button et al.,, 2007).
Puede ser una compafiia totalmente estatal (como Czech Airlines, Republica Checa o
Jat Airways, Serbia) o de propiedad parte estatal y parte privada, pero el Estado es
quien administra la empresa (como Finnair, Finlandia o Air Baltic, Latvia). También se
da el caso de que una compafiia aérea de bandera puede ser compartida por varios
paises, como seria el caso de Scandinavian Airlines System (SAS) perteneciente a

Dinamarca, Noruega y Suecia (Randgy y Strandenes, 1997).

El término de “aerolinea de bandera” es un legado de la época en la que la mayoria
de los paises eran los propietarios de las compafiias aéreas, aunque, también existen
aerolineas que pueden ser consideradas FLAGs que se encuentran privatizadas como
es el caso de Iberia o British Airways. Ademas, en la actualidad y en muchos casos, los
gobiernos aun siguen directamente subvencionando el crecimiento de sus compafiias

de bandera normalmente a través de subsidios y otros incentivos fiscales.
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b) Las aerolineas de bajo coste (LCC) se diferencian de las demdas aerolineas
convencionales (de bandera y regulares-regionales-charter) por diversos motivos.
Cabe destacar que, con los constantes cambios que han acontecido en el sector en los
ultimos afios, varias LCCs han ido a la quiebra o se han fusionado con otras aerolineas
(Macario et al., 2007). Asimismo, las LCCs easy]et y Ryanair contindan creciendo de
manera significativa mediante la ampliacién de su flota y sus networks, mientras que
han surgido en escena nuevas aerolineas LCCs con un peso significativo en el mercado
europeo, como Wizz Air, cuya network se extiende hacia el exterior de Europa del Este

(Dobruszkes, 2009).

Las LCCs logran ventajas competitivas utilizando aeropuertos secundarios ya que
dichos aeropuertos se encuentran menos congestionados (Albers et al, 2010) y
tienden a cobrar menos tasas aeroportuarias a las compafiias aéreas que utilizan sus
servicios. Pantazis y Liefner (2006) sefialan que las LCCs desarrollan su propia red de
aeropuertos que, por lo general, no incluye los aeropuertos mas importantes sino que
la integran los mas pequefios y, a veces, incluso aeropuertos regionales recién

fundados.

Asimismo, Barrett (2006) y Graf (2005) manifiestan que las LCCs realizan vuelos
punto a punto (point to point). Por ende, no existen los costes provocados por la
gestion y administracion derivados de operar vuelos con distintas conexiones y, por
tanto, se reducen los costes “innecesarios” por posibles reclamaciones por pérdidas de

equipaje (Klophaus, 2005),

Ademas, las LCCs tienden a centrarse en las rutas de corta distancia (menos de
1.500/2.500 km.) y operan una flota de tipo unico. Al tener un solo tipo de aeronave
no tienen costes por capacitacion de los pilotos y de la tripulacién de cabina para
operar diferentes tipos de aviones, y se evitan costes de mantenimiento de los mismos
(Mason, 2000). Asimismo, las LCCs operan con una flota mas joven, mas eficiente en
combustible, con menos emisiones y mas silenciosas que las que estan utilizando las

aerolineas convencionales (Graham y Shaw, 2008).
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Una LCC también puede ganar una ventaja de costes en comparacién con otros
tipos de aerolineas en la forma de comercializacién de su producto. Un importante
ahorro de costes se produce mediante la venta directa a los clientes a través de
internet (Dobruszkes, 2006), utilizando exclusivamente billetes electronicos, ya que al
no vender a través de agencias de viajes. Las LCCs evitan las comisiones de las
agencias y también evitan los honorarios de personal que trabaja en el sistema de
reservas (European Cockpit Association, 2006, 2002). Aparte, otro de los ahorros en
costes, y que quizas, es el mas evidente a la vista del cliente, es que sus vuelos son “no
frills”, es decir, se cobra por el catering a bordo (bebidas y comidas) a los pasajeros

(Francis et al., 2006).

c) Las aerolineas regulares (o tradicionales), las regionales y los vuelos chdrter se
agruparon dentro del grupo definido como RRC y se distingue tres sub-tipos de

compafiias aéreas.

Entre las caracteristicas tipicas de las aerolineas regulares figura el hecho de
proporcionar un mayor nivel de servicios que una LCC (de Neufville, 2008; Neal y
Kassens-Noor, 2010; Tretheway, 2011). Normalmente, estas compaiiias aéreas suelen
ofrecer asientos en primera clase o de negocios; también existe un programa de
viajero frecuente, salones de acceso exclusivo para determinados clientes en ciertos
aeropuertos. Estas compaiias de largo radio, generalmente, son miembros de alianzas
de aerolineas a través de las cuales se cuenta con socios que se comprometan a
proporcionar estos servicios también a sus pasajeros (Klophaus, 2005). Ademas, existe
un mayor nivel de servicios durante el vuelo, tales como servicios de comida y

entretenimiento a bordo.

A su vez, este tipo de compafiias aérea se diferencia de las aerolineas FLAGs ya que
no son consideradas como la aerolinea representativa de un pais. En Espafia, por
ejemplo, la aerolinea de bandera es Iberia y las compafiias aéreas regulares serian Air
Europa y, también lo era Spanairl. En el Reino Unido la aerolinea de bandera es British
Airways y las aerolineas regulares serian Virgin Atlantic Airways o Thomas Cook

Airlines.

1 Aerolinea recientemente cerrada (bancarrota). Cese de operaciones el 28 de enero de 2012.
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Las aerolineas regionales son las lineas aéreas que operan aeronaves de transporte
local, es decir, sélo vuelan dentro de un area geografica determinada (Rhoades y
Waguespack, 2000; Halpern, 2008) y asimismo proporcionan un servicio aéreo a las
comunidades sin suficiente demanda (Santana, 2009). Generalmente, las compafiias
regionales cubren ciertas rutas o trayectos cortos (inferiores a una hora),
normalmente, con poca densidad de trafico de pasajeros y, a veces por motivos
politicos (vuelos interinsulares). Adicionalmente, actian como empresas “feeder”, o
sea, son aerolineas auxiliares que asisten a las compafilas de bandera al
proporcionarles pasajeros a su trafico de red, por la flexibilidad de su operacién y

generalmente con aviones de inferior calibre.

Una compafiia de vuelos chdrter es aquélla que no comercializa sus servicios por los
canales habituales de venta (Randgy y Strandenes, 1997). Operan vuelos que tienen
lugar fuera de los horarios normales o vuelos efectuados por un acuerdo de
contrataciéon con un cliente en particular y se vinculan con tours operadores que

ofrecen diferentes paquetes turisticos (Halpern, 2008).

Para efectuar la clasificacion en tipos de aerolineas se ha tenido en cuenta, como
criterio principal, las diferencias existentes entre las LCCs y el resto de aerolineas
convencionales (FLAGs y RRCs), fundamentalmente en el servicio que se presta a
bordo, debido a que el concepto preponderante de las LCCs se basa en vender billetes
a precios muy bajos a cambio de no brindar servicios prescindibles para el pasajero,
que en las aerolineas de bandera o regulares, regionales y charter se ofrecen sin que el

pasajero tenga la necesidad de solicitarlos durante el vuelo.

3.4.1.2. Variable categorica: “zona geografica”

Ademas de la variable categérica “tipo de aerolinea”, se definié otra variable
cualitativa, “zona geografica”. Para ello, se clasificaron las aerolineas por regiones
geograficas para poder observar con mayor profundidad dénde se encuentran las

diferencias entre las compafiias aéreas.
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Se dividieron en cuatro zonas geograficas:

1. Europa del Oeste continental (WE)
2. Europa del Este (EE)

3. Reino Unido (UK)

4. Paises Nordicos (ND)

A continuacién, la Figura 3.1 muestra los paises pertenecientes a las zonas
delimitadas. Dicha clasificaciéon ha sido realizada siguiendo una de las divisiones que

se plantean en la base de datos Amadeus de la compafiia Bureau van Dijk.

Figura 3.1. Clasificacion de aerolineas por zonas geograficas de Europa

Europa del Oeste

Alemania, Andorra, Austria, Bélgica, Chipre,
Europa del Oeste Espana, Francia, Grecia, Irlanda, Italia,
continental (WE) Liechtenstein, Luxemburgo, Malta, Ménaco, Paises

Bajos, Portugal, San Marino, Suiza y Turquia

Dinamarca, Finlandia,
Islandia, Noruega, Suecia

Inglaterra, Escocia,
Gales, Irlanda del Norte

‘ Albania, Bielorrusia, Bosnia y Herzegovina, Bulgaria,
Europa del Este | Croacia, Eslovaquia, Eslovenia, Estonia, Hungria,

Letonia, Lituania, Macedonia, Moldavia, Repablica
Checa, Republica de Montenegro, Polonia, Rumania,
Rusia, Serbia, Ucrania

((39)

Fuente: Elaboracion propia.

En primer lugar, se separaron las compafiias aéreas de los paises pertenecientes a
Europa del Oeste y Europa del Este. Posteriormente, las aerolineas de la region
occidental de Europa se subdividieron en tres zonas; primero, las aerolineas
pertenecientes a los paises ubicados en Europa de Oeste continental (WE); segundo,
las aerolineas de los paises nordicos (ND) y, tercero, los pertenecientes al Reino Unido

(UK), debido a que sélo en esta region existen un gran niimero de aerolineas.
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3.4.1.3. Variable cuantitativa: “coste por empleado”

A parte de las dos variables categoricas, se definié6 una variable cuantitativa: el
coste por empleado en el afio 2008. En las companias aéreas existen diferentes
categorias de empleados. Este estudio podria haber utilizado so6lo el coste de
empleados de alguna de dichas categorias. No obstante, puesto que en numerosos
papers académicos se han tomado el nimero total de empleados para medir la
rentabilidad, la productividad, la estructura de capital, las alianzas estratégicas entre
las aerolineas o la evaluacion del desempefio laboral, nuestro trabajo utiliza, de igual

manera, el nimero total de trabajadores (ver Tabla 3.1).
A modo de resumen, en la siguiente Figura 3.2 se observan cémo se relacionan las

dos variables categoricas estudiadas (tipo de aerolinea y zona geogrdfica) por

separado; contra la variable cuantitativa (coste por empleado) para el afio 2008.

Figura 3.2. Asociacidn entre coste por empleado con el tipo de aerolinea y la zona
geografica

- Coste por
medidas de asociacion
‘ empleado

Fuente: Elaboracién propia.

l Coste total empleados

th’:mero de empleados

3.4.2. Obtencion de los datos y pruebas estadisticas

La obtencion de datos relacionados con la variable cuantitativa se realizd, como se
mencioné anteriormente, a través de la base de datos Amadeus, de donde se
recolectaron los datos de las cuentas anuales de 143 compafias aéreas europeas. Los
datos han sido tomados del afio 2008, ultimo afio disponible en el momento de la
recopilacion de los datos. La muestra se redujo a 75 casos que disponian de la
informaciéon contable referente a las dos variables cuantitativas, coste total de

empleados y numero de empleados, siendo estas variables las necesarias para obtener
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la variable cuantitativa a medir: coste por cada empleado para el afio 2008. Teniendo
en cuenta que las aerolineas no cierran siempre el ejercicio en diciembre, sino que
también lo hacen en meses distintos, se han tomado los datos de numeros de
empleados y costes de empleados reflejados en las cuentas anuales cerradas en
febrero de 2008, septiembre de 2008 y diciembre de 2008, segtn la fecha de cierre de

cada compaiiia.

A partir de los datos de estudio, se realiz6 el andlisis de la significatividad
estadistica? y de asociacion entre las variables para cada categoria por separado, para
lograr una mejor observaciéon de cada relacién. Tal y como se menciond
anteriormente, se realizaron dos pruebas estadisticas. En primer lugar, se utilizé la
prueba Chi-cuadrado (x2) de Pearson por ser la mas utilizada para probar la
independencia (o relacién) entre las dos variables analizadas. En nuestro estudio, se
trabajara con un nivel de significacion, representado por el simbolo griego « (alfa), del
0,05. De esta forma, la asociacion entre las variables serad estadisticamente
significativa con un nivel de seguridad (confianza) del 95% para un valor de “p” menor

de 0,05; siendo p, el valor que cuantifica el riesgo de aceptar la hipétesis alternativa

(H1) como cierta, cuando la cierta podria ser la hipotesis nula (Ho).

En segundo lugar, se aplico el test de residuos corregidos de Haberman para
interpretar con precision el significado de la asociaciéon detectada. Esta prueba
establece que si los valores son mayores en valor absoluto a + 1,96, tienen un 95% de
posibilidades de no deberse al azar y ser significativos. El signo del valor indica la
direccion de la relacion; los residuos mayores de 1,96 delatan casillas con mas casos
de los que deberia haber en esa casilla si las variables estudiadas fueran
independientes; mientras que los residuos menores de -1,96 delatan casillas con

menos casos de los que cabria esperar bajo la condicién de independencia.

Para observar mejor la medida de asociaciéon entre las variables, la variable
cuantitativa “coste por empleado” se dividi6 en cuatro intervalos iguales. Los importes
que definen los cuartiles serian los siguientes: para retribuciones muy altas (= 70.001

€); altas (70.000 € -54.501€); medios (54.500 € - 41.201 €) y bajos (< 41.200 €).

2 Un resultado es estadisticamente significativo cuando no es probable que haya ocurrido debido al azar.
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3.5. Resultados obtenidos

Este apartado de resultados se divide en dos subapartado; en el primero, se
establecera el peso que tienen los costes laborales en los distintos tipos y zonas
geograficas en donde se ubican las compafiias aéreas. El segundo subapartado, a su
vez, consta de tres puntos; en el primero de ellos se explicaran los resultados
obtenidos en el estudio de la relacion entre tipo de aerolinea y zona en la que se ubica
con respecto al coste por empleado, estudio que ha sido enviado para su publicacion,
que corresponde al afio 2008. En el segundo punto se expondran los resultados
obtenidos para un periodo de tiempo ampliado, tomando los dos afios siguientes
(2009-10). Por ultimo, en un tercer punto, se realiza el mismo analisis eliminando las
aerolineas de los paises del Este de Europa para detectar si éstas influyen en los
resultados. Cabe indicar que todos los andlisis estadisticos que hemos efectuado en

este trabajo han sido realizados con el programa IBM - SPSS Statistics 19.

3.5.1. Peso de los costes por empleado sobre los ingresos de las aerolineas

En primer término, una vez definido el tipo de aerolinea y la zona geografica, se
observa el peso que representa el “coste de personal” sobre los “ingresos operativos”
de las lineas aéreas. Por ejemplo, en las aerolineas ubicadas en los paises nordicos
(ND) observamos que, este coste representa, en promedio, aproximadamente el 30%
de los ingresos operativos en las aerolineas de bandera (FLAG). Asimismo, en el Reino
Unido (UK), también en las FLAGs representa casi un 26%, mientras que en Europa del
Oeste continental (WE) un 19%. Pero, al observar las aerolineas de bandera en la zona
de Europa del Este (EE), vemos que el porcentaje anterior se reduce a menos de la

mitad (13%), comparado con sus pares de los paises ND (Tabla 3.2).
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En las aerolineas regulares, regionales y charteres (RRC) se observa una mayor
concentracion en el peso porcentual que representan los costes laborales sobre los
ingresos operativos. El mayor se produce en la zona del UK (22%) y el menor en EE
(17%), a diferencia de lo que se produce con las FLAGs, donde el mayor es en ND

(30%) y la menor EE (13%).

Tabla 3.2. Costes laborales sobre los ingresos operativos en cada tipo de aerolinea por
zona geografica. Ao 2010 (%)
Coste por empleado sobre

Ingresos operativos

Tipo de aerolinea -
Peso por Porcentaje
zona total

Bandera (FLAG) 30,10
25,93 23%
19,14
13,39
Regulares, regionales y 22,67
charteres (RRC) ‘ 21,59 17%
18,79
17,08
Bajo coste (LCC) 17,83
15,59 13%
14,65

8,14

Fuente: Elaboracién propia.

A su vez, el peso de los costes laborales sobre los ingresos operativos en las
aerolineas low cost (LCC) siempre es inferior, comparandolos con el resto de tipologias
de aerolineas. Asi, por ejemplo, en los paises ND representa aproximadamente el 18%;

15% en UK; en WE poco mas del 13% y, en EE s6lo representa un 8% de los ingresos.

Por lo tanto, en la Figura 3.3 se concluye que en las FLAGs el coste laboral
representa aproximadamente un 23% sobre los ingresos operativos, para el tipo de
RRCs casi un 17% y en las LCCs su proporciéon mas baja con s6lo un 13% (ver en

Tablas Anexas Tabla 3.15).
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Figura 3.3. Costes laborales sobre los ingresos operativos en cada tipo de aerolinea.
Ano 2010 (%)

Fuente: Elaboracion propia.

En la Figura 3.4 se muestra el peso que representa el “coste laboral” sobre los
“ingresos operativos” de las lineas aéreas, pero en este caso distinguiéndolo, en cada
una de las regiones geograficas. Destaca que el peso de los costes laborales sobre los
ingresos operativos de las LCCs en ND o en WE son, inclusive, mayores que el que

posee las FLAGs en EE.
Figura 3.4. Costes laborales sobre los ingresos operativos en cada zona geografica.
Ao 2010 (%)

I Europa del Oeste I Europa del Este

IPal’sesNérdicos l l Reino Unido I

Fuente: Elaboracién propia.
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De esta manera, las lineas aéreas FLAGs en las tres regiones geograficas WE, ND y
UK poseen similar peso porcentual. Al analizar la tipologia RRCs, se advierte que los
pesos en las compafiias aéreas situadas en las regiones WE y ND son similares y, lo

mismo sucede entre las aerolineas de las zonas UK y EE.

Una vez que observamos cuanto representan los costes de personal en los ingresos
operativos tanto por tipologia, como por zona donde se sitdan las aerolineas,

analizaremos si entre estas variables existe una relacion estadistica significativa.

3.5.2. Relacion estadistica entre las variables

Tal y como se sefialé anteriormente en estos tres puntos siguientes se llevara a cabo

el analisis estadistico y explicacion de los resultados alcanzados.

3.5.2.1. Relaciodn tipo de aerolinea y zona geografica con el coste por empleado
(2008)

A continuacion, se analiza la asociacion en las variables “tipo de aerolinea” y “coste
por empleado” para el afo 2008, mediante la prueba Chi-cuadrado (x?) de Pearson
para probar la independencia o dependencia entre las dos variables consideradas en la

tabla de contingencias (Tabla 3.3).

Tabla 3.3. Prueba de Chi-cuadrado. Variables: Coste por empleado y Tipo de aerolinea
en 2008
I N A

libertad (bilateral) |

Razon de verosimilitudes 8,434 6 0,208
No. de casos validos 75 - -

Fuente: Elaboracién propia.
a.Una (1) casilla (8,3%) tiene una frecuencia esperada inferior a 5. La frecuencia minima esperada es 4,80.

En esta prueba, si el valor que se obtiene en la significacion asintotica (bilateral),

que en este caso es igual a 0,214; es mayor que el nivel de significaciéon de a = 0,05;
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entonces se acepta la hipoétesis nula (Ho). Es decir, que existe independencia entre las
variables tipo de aerolinea y costes por cada empleado en el afio 2008. Ademas, se
puede corroborar el resultado anterior con la Tabla de la Ley de %, donde se compara
el valor de Chi-cuadrado obtenido, igual a 8,339; siendo menor al valor que presenta
dicha Tabla de x?(12,592). Por tanto, se acepta la hipotesis nula (Ho) de independencia

entre las variables.

A continuacion se analiza en qué intervalos de remuneraciones a los empleados se
produce la asociacién entre estas variables. Se aplica la prueba de residuos corregidos
de Haberman. En la siguiente Tabla 3.4 se observa en qué niveles de honorarios se

obtienen la significatividad estadistica entre las variables.

Tabla 3.4. Test de Haberman. Variables: Coste por empleado y Tipo de aerolinea en
2008

s lead Tipo de aerolinea Total
oste por empleado ota
oy
5 6 8

W L= I Recuento 19

% del total 6,7% 8,0% 10,7% 25,3%
Residuos corregidos 0,0 -1,0 1,1 -
Recuento 5 6 7 18

% del total 6,7% 8,0% 9,3% 24,0%
Residuos corregidos 0,1 -0,8 0,7 -
Recuento 2 12 5 19

% del total 2,7% % 6,7% 25,3%
Residuos corregidos -1,8 -0,6 -

Bajo Recuento 8 4 19
% del total 10,7% 9,3% 5,3% 25,3%
Residuos corregidos 1,8 -0,5 -1,2 -

Total Recuento 20 31 24 75
% del total 26,7% 41,3% 32,0% 100,0%

Fuente: Elaboracion propia.

Los casos tomados para el andlisis corresponden a una muestra total de 75 casos,
de los cuales 20 conciernen a las aerolineas de bandera (FLAG), 31 a las LCC y
finalmente 24 a las aerolineas regulares-regionales-charter (RRC). Los resultados
muestran que en un sélo caso se advierte que la relacion no es producto del azar
(tipo/LCC y costes/Medio = 2,2). Este hecho se produce para los niveles de

retribuciones medios en las aerolineas LCCs.

112



UNIVERSITAT ROVIRA I VIRGILI
RELACION ENTRE LOS COSTES LABORALES Y TIPOLOGIA DE AEROLINEAS: UN ANALISIS EN EL SECTOR AEREO EUROPEO
Matias Carlos Ginieis Iribarren

Piposit Legal: T.1021-2013 RELACION ENTRE COSTES POR EMPLEADO Y TIPOS DE AEROLINEAS

Aqui se puede concluir que la asociacién entre las variables, tipo y costes por cada
empleado 2008, sélo se explica en el caso de las LCC donde el empleado percibe un
salario entre 41.201 € y 54.500 € anuales. En cambio, se observa que en la mayoria de
los casos que presentan las relaciones entre las distintas regiones geograficas y el
coste de cada empleado dividido en intervalos, dichas relaciones son significativas y

no se producen por azar.

Cuando se analiza la relacién entre las “zona geografica” y el “coste por empleado”
para el afio 2008, o sea, para estudiar si existe relacion entre el nivel de salarios de los
empleados y las zonas geograficas donde se situan las aerolineas, se obtienen los

siguientes resultados (Tabla 3.5):

Tabla 3.5. Prueba de Chi-cuadrado. Variables: Coste por empleado y Zona geografica
en 2008

Grados Sig. asintotica
Valor
libertad (bilateral)

Ch1 cuadrado de Pearson 50,4462 0,000

Razon de verosimilitudes 57,850 9 0,000
No. de casos validos 75 - -

Fuente: Elaboracién propia.
a. Doce (12) casillas (75,0%) tienen una frecuencia esperada inferior a 5. La frecuencia minima esperada es
2,64.

La significacion asintética (bilateral) es igual a 0,000. Entonces, al ser menor al
nivel de significaciéon de a = 0,05; se rechaza la hipétesis nula (Ho) de independencia y
se acepta la hipotesis alternativa (H1) de dependencia entre las variables. Es decir, hay

asociacion entre las variables zona geografica y costes por empleado en el afio 2008.

Asimismo, se corrobora el resultado anterior con la Tabla de la Ley de X2, debido a
que el valor de Chi-cuadrado resultante igual a 50,446; es mayor al valor de la Tabla de

X% (16,919). Por ende, se acepta Hi de asociacion entre las variables.

En la Tabla 3.6 al aplicar el test de Haberman, se observa que en la mayoria de los
casos que presentan las relaciones entre las distintas regiones geograficas y el coste de
cada empleado dividido en niveles de salarios, dichas relaciones son significativas y no

se producen por azar.
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Tabla 3.6. Test de Haberman. Variables: Coste por empleado y Zona geografica en
2008

OH
\]H

(=1
(=}

s lead Zona geografica Total
oste por empleado ota

W11 (0 Recuento 12 19
% del total 16,0% (0,99 9 0,09 25,3%
Residuos corregidos 1,8 @ @ @ -
Alto Recuento 11 § 18
% del total 14,7% 04 0,0% 8 24,0%
Residuos corregidos 1,5 @ @ -

Recuento 9 19
% del total 12,0% 4,0% 53% 4,0% 25,3%
Residuos corregidos 0,2 -0,8 09 -0,2 -

Recuento 2 13 0 4 19

% del total 04 17 0,09% 5,3% 25,3%
Residuos corregidos @ @ @ 0,5 -
Recuento 2 13 75
% del total 45,3% 22,7% 14,7% 17,3% 100,0%

Fuente: Elaboracién propia.

Segun los valores arrojados por el Test de Haberman, se concluye que existe a nivel
global una asociacion estadisticamente significativa entre las variables debido a que de
las 16 posibles combinaciones, en 9 casos hay asociacién entre zona geografica y coste
por empleado. La asociaciéon entre las variables, zona y costes por cada empleado

2008, la explican:

* Las compaifiias aéreas situadas en los paises de Europa del Este donde el

empleado percibe un salario bajo, menor a 41.200 € anuales.

* Las compaififas aéreas situadas en los paises de Europa del Este donde el

empleado percibe un honorario alto, entre 54.501 € y 70.000 € anuales.

* Las compafifas aéreas situadas en los paises de Europa del Este donde el

empleado percibe un salario muy alto, mayor a 70.001 € anuales.

* Las compafiias aéreas situadas en los Paises Nordicos donde el empleado percibe

una remuneracion baja, menor a 41.200 € anuales.

* Las compafiias aéreas situadas en los Paises Nordicos donde el empleado percibe

un salario alto, entre 54.501 €y 70.000 € anuales.
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* Las compafiias aéreas situadas en los Paises Nordicos donde el empleado percibe

un honorario muy alto, mayor a 70.001 € anuales.

* Las compafiias aéreas situadas en el Reino Unido donde el empleado percibe una

remuneracion alta, entre 54.501 €y 70.000 € anuales.

* Las compaifiias aéreas situadas en el Reino Unido donde el empleado percibe un

salario muy alto, mayor a 70.001 € anuales.

e Las compafias aéreas situadas en los paises de Europa del Oeste donde el

empleado percibe un honorario bajo, menor a 41.200 € anuales.

Por tanto, los valores de estos residuales estan indicando el sentido, positivo o
negativo, de las relaciones que existen entre las variables. Dicho de otro modo, en la
Tabla 3.6, se observa, por ejemplo, el valor residual para la relacién entre el coste por
empleados y las aerolineas ubicada en los paises ndrdicos (ND) que es 3,2 positivo.
Esto significa que, las aerolineas de ND destacan por pagar salarios muy altos a sus
trabajadores. Asimismo, los empleados de las aerolineas del Reino Unido (UK)

perciben una media de salarios altos (2,1).

En cambio, si analizamos, por ejemplo, la categoria de salarios bajos, observamos
que, el alto valor positivo del residuo 5,5, correspondiente a la celdilla coste por
empleado y las aerolineas pertenecientes a Europa del Este (EE) esta indicando que
los empleados que pertenecen a las aerolineas de EE destacan por percibir salarios
bajos, menores a 41.200 € anuales. Por el contrario, las aerolineas ubicadas en los
paises nérdico (ND) o en Europa del Oeste continental (WE) destacan por los pocos
casos de salarios inferiores a 41.200 € anuales, porque en estos dos casos, el valor

residual es, respectivamente, -2,1 y -3,5 (negativos).
Una vez confirmada la significacion estadistica y la asociacion entre las variables

“zona geografica” y “coste por empleado”, se procede a observar la relacion que tienen

dichas variables con el nimero de empleados que poseen las compaiiias aéreas.
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En la Figura 3.5 se observa la disparidad que existe en cada zona geografica
teniendo en cuenta el nimero de empleados de cada compafiia aérea y el coste que

representa cada uno para las aerolineas.

Figura 3.5. Costes por numero de empleados por zona geografica en 2008
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Fuente: Elaboracion propia.

A continuacidn se enuncian las observaciones mas relevantes que se desprenden de

los datos que arroja la figura anterior (ver en Tablas Anexas Tabla 3.16 y Tabla 3.17):

* Del total de casos (75), entre los primeros catorce salarios mas bajos (menos uno

de una compaiiia britanica) son de las aerolineas de Europa del Este (EE).

* El salario promedio que pagan las compaiiias en los paises noérdicos (ND) es

73.800 € anuales y en las empresas de EE es s6lo de 25.900 €.

* El salario mas bajo (10.800 € anuales) que se paga en el 2008 se observa en una
empresa de EE (Bulgaria Air). En cambio, la aerolinea danesa Scandinavian

Airlines System (SAS) es la que mayor coste salarial presenta, unos 123.500 €.
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* El coste por empleado en las aerolineas de EE esta mas concentrado puesto que
presenta la desviacion mas baja (13.493). La mayor se observa en las compafiias

de los paises ND (25.734).

* Las aerolineas del Reino Unido (UK) también presenta una baja desviacién tipica
en los costes por empleado (14.526). S6lo una compaiiia aérea es la que sobresale
del resto en relaciéon a la cantidad de empleados. Es la aerolinea de bandera

British Airways.

* Una aerolinea del UK es la que sobresale del resto en relacion al tamafio medido
como numero de empleados, es la aerolinea de bandera British Airways con

aproximadamente 45.000 empleados.

* Lo mismo sucede en la zona de Europa Occidental continental (WE) siendo las
compaiiias de bandera Air France - KLM, Lufthansa e Iberia las que sobresalen en

relacién al numero de empleados.

e En promedio, las compafiias britdnicas (UK) son las que mayor cantidad
empleados poseen, unos 5.950 trabajadores y las aerolineas noérdicas (ND)

exhiben una cifra considerablemente mas baja, 565 empleados.

3.5.2.2. Relacidn tipo de aerolinea y zona geografica con el coste por empleado

(2009-2010)

En esta seccion se pretende ampliar el analisis anterior a 2009 y 2010, intentado
dar respuesta a algunas de las sugerencias propuestas por los revisores de la revista a
la cual habia sido enviado un articulo. Queriamos comprobar si los resultados
obtenidos eran casuales para un afio concreto o se repetian para otros afios. En los dos
afios estudiados se han obtenido los mismos resultados; es decir, al analizar la relacién
entre las variables “coste por empleado” y “tipo de aerolinea” mediante la prueba de
Chi-cuadrado (x?), en ninguno de los dos afios, se ha podido determinar la asociaciéon
entre las dos variables. Ademas, el test de Haberman confirma esta falta de asociacion
entre las variables en los distintos niveles de coste. En el caso de estudiar la relacion

entre las variables “coste por empleado” y “zona geografica” aplicando la prueba de
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Chi-cuadrado, se destaca que, si se produce la asociacién entre las variables tanto para

el afio 20093 como para el 2010# (ver en Tablas Anexas, Tabla 3.18 y Tabla 3.19).

Con la prueba de Chi-cuadrado (Tabla 3.7) obtenemos una significacién asintética
(bilateral) = 0,163; siendo mayor al a = 0,05. Por tanto, se acepta la hipo6tesis nula (Ho)
de independencia entre las variables. Con el test de Haberman confirmamos la escasa

asociacion entre las variables para el afio 2009 (Tabla 3.8).

Tabla 3.7. Prueba de Chi-cuadrado. Variables: Coste por empleado y Tipo de aerolinea
en 2009
I N e

libertad (bllateral)
Ch1 cuadrado de Pearson 9,1792 0,164

Razon de verosimilitudes 9,513 6 0,147
No. de casos validos 76 - -

Fuente: Elaboracién propia.
a. Cero (0) casillas (0,0%) tienen una frecuencia esperada inferior a 5. La frecuencia minima esperada es 5,00.

Tabla 3.8. Test de Haberman. Variables: Coste por empleado y Tipo de aerolinea en
2009

s lead Tipo de aerolinea Total
oste por empleado ota
oy

W21 (G Recuento 8 4 7 19
% del total 10,5% 5,3% 9,2% 25,0%
Residuos corregidos 0,3 -0,6 0,3 -
Recuento 4 5 10 19
% del total 5,3% 6,6% 13,29 25,0%
Residuos corregidos -1,9 0,0 @ -
Recuento 10 3 6 19
% del total 13,2% 3,9% 7,9% 25,0%
Residuos corregidos 1,4 -1,2 -0,3 -
Recuento 8 8 3 19
% del total 10,5% 10,5% A0z, 25,0%
Residuos corregidos 0,3 1,8 @ -
Recuento 30 20 b 76
% del total 39,5% 26,3% 34,2% 100,0%
Fuente: Elaboracion propia.

Total

3 Los importes que definen los cuartiles en el afio 2009 serian los siguientes: para retribuciones muy altas (=
74.501 €); altas (74.500 € - 56.901€); medios (56.900 € - 41.801 €) y bajos (< 41.800 €).

4 Los importes que definen los cuartiles en el afio 2010 serian los siguientes: para retribuciones muy altas (=
73.401 €); altas (73.400 € - 56.751€); medios (56.750 € - 41.501 €) y bajos (< 41.500 €).
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Por tanto, similar analisis se efectia para el afio 2010, obteniéndose los mismos
resultados. Con una significacién asintética (bilateral) = 0,166; siendo mayor al a =
0,05; se acepta la hipotesis nula (Ho) de independencia entre las variables (Tabla 3.9

de Chi-cuadrado). Ademads, Haberman nos confirma la falta de asociacion (Tabla 3.10).

Tabla 3.9. Prueba de Chi-cuadrado. Variables: Coste por empleado y Tipo de aerolinea
en 2010

Grados Sig. asintotica
Valor . . \
libertad (bilateral)
Chi-cuadrado de Pearson 9,1452 6 0,166

Razon de verosimilitudes 9,557 6 0,145
No. de casos validos 82 - -

Fuente: Elaboracion propia.
a. Cuatro (4) casillas (33,3%) tienen una frecuencia esperada inferior a 5. La frecuencia minima esperada es
4,15.

Tabla 3.10. Test de Haberman. Variables: Coste por empleado y Tipo de aerolinea en
2010

s lead Tipo de aerolinea Total
oste por empleado ota

WLV (G Recuento 6 1 13 20
% del total 7,3% 04 15,9% 24,4%
Residuos corregidos 0,4 @ 1,3 -

13

Alto Recuento 4 q 21
% del total 4,9% 4,9% 15,9% 25,6%

Residuos corregidos -0,9 -0,2 1,0 -

Recuento 7 4 10 21

% del total 8,5% 4,9% 12,2% 25,6%

Residuos corregidos 0,8 -0,2 -0,5 -

Bajo Recuento 5 8 7 20
% del total 6,1% 9,346 8,5% 24,4%

Residuos corregidos -0,2 @ -1,8 -
-Recuento 22 43 82

Total

% del total 26,8% 20,7% 52,4% 100,0%

Fuente: Elaboracién propia.

Del mismo modo, se realiz6 dicho analisis para las variables “coste por empleado” y
“zona geografica” para los afios 2009 y 2010 para comprobar que la asociaciéon
producida en el afio 2008 no se debia Gnicamente al hecho de haber tomado un afio

concreto de estudio.
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Los resultados alcanzados para el afio 2009 muestran que con la prueba de Chi-
cuadrado (Tabla 3.11) obtenemos una significacién asintotica (bilateral) = 0,00;
siendo menor al a = 0,05. Por tanto, se rechaza la hip6tesis nula (Ho) de independencia
y se acepta la hipotesis alternativa (Hi) de dependencia entre las variables. Es decir,
existe una asociacidn entre las variables zona geografica y costes por empleado en el
afio 2009. Con el test de Haberman confirmamos, de nuevo, dicha asociacion entre las

variables, en 7 casos, para el afio 2009 (Tabla 3.12).

Tabla 3.11. Prueba de Chi-cuadrado. Variables: Coste por empleado y Zona geografica
en 2009

Grados Sig. asintotica
Valor
libertad (bilateral)

Ch1 cuadrado de Pearson 52,1282 0,000

Razon de verosimilitudes 55,058 9 0,000
No. de casos validos 76 - -

Fuente: Elaboracién propia.
a. Doce (12) casillas (75,0%) tienen una frecuencia esperada inferior a 5. La frecuencia minima esperada es
2,75.

Tabla 3.12. Test de Haberman. Variables: Coste por empleado y Zona geografica en
2009

s l d Zona geografica Total
oste por empleado ota
o mm

W\ L1 (G Recuento 0 6 1 12 19
% del total 0,044 7 1,3% 15,8% 25,0%
Residuos corregidos @ -1,3 1,5 -
Alto Recuento (0 2 14 19

% del total 0,09% 3,9% -2,6% 18 25,0%
Residuos corregidos @ 0,0 -0,6 -
Recuento 3 5 19

% del total 2,6% 3,9% 6,6% 11,8% 25,0%
Residuos corregidos -1,3 0,0 1,7 -0,1 -
Bajo Recuento 14 0 3 2 19

% del total 18,494 0,094 3,9% VA 25,0%
Residuos corregidos @ @ 0,2 @ -
Recuento 6 11 76

% del total 21,1% 15,8% 14,5% 48,7% 100,0%
Fuente: Elaboracion propia.

Total

De la misma manera se comprobé la asociaciéon tomando como afio de estudio el
2010. Tanto la prueba de Chi-cuadrado (x?), significacién asintética = 0,000; siendo
menor al a = 0,05 (Tabla 3.13), como el test de Haberman, 6 casos, corroboran la

asociacidn entre las variables costes por empleado y zona geografica (Tabla 3.14).
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Tabla 3.13. Prueba de Chi-cuadrado. Variables: Coste por empleado y Zona geografica

en 2010

Ch1 cuadrado de Pearson

Razon de verosimilitudes

No. de casos validos

Fuente: Elaboracion propia.
a. Doce (12) casillas (75,0%) tienen una frecuencia esperada inferior a 5. La frecuencia minima esperada es
3,17.

82

Grados Sig. asintotica
Valor
libertad (bilateral)
49,4842
49,729

0,000
0,000

Tabla 3.14. Test de Haberman. Variables: Coste por empleado y Zona geografica en
2010

Coste por empleado

Muy alto

Recuento
% del total
Residuos corregidos
Recuento
% del total
Residuos corregidos
Recuento
% del total
Residuos corregidos
Bajo Recuento
% del total
Residuos corregidos
Recuento

% del total

Fuente: Elaboracion propia.

Por lo tanto, comprobamos que la zona geografica

Zona geografica

“~ 2,4%
=12
2

2,4% 2,4%
-0,9 -1,2
11 2

1 2,4%
O
15

15,9% 18,3%

2%
-1, 7

3, 7%
-0,4

5
6,1%
1,0

5
6,1%
1,1

14
17,1%

mm-

§

20

12,2% 24,4%
0,1 -
16 21

19 25,6%
21

14,6% 25,6%
0,9 -

2 20

": 24,4’%

20 82
48,8% 100,0%

en donde se ubican las

compaiiias aéreas explica el coste por empleado que tienen las aerolineas tanto para

los afios 2008, 2009 y 2010. Ademas, esta asociacion se explica, en estos tres afios,

mayoritariamente en los niveles de costes muy altos, altos y bajos; y, en ningin caso

en los niveles de salario no en los medios.

3.5.2.3. Relaciodn tipo de aerolinea y zona geografica con el coste por empleado

sin aerolineas de Europa del Este (2008-2010)

A pesar de la rigurosidad de los resultados alcanzados, especulamos la posibilidad

de que la no asociacién entre las variables “coste por empleado” y “tipo de aerolinea”

se produjese porque la variable “coste por empleado” engloba a la totalidad de
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trabajadores pertenecientes a las aerolineas, debido a que, dentro de los costes
laborales existen diversas categorias, jerarquias, funciones y niveles de empleados.
Por lo tanto, pensamos que esta variable no puede tomarse “puramente”, o sea, en
forma global o total, para determinar si los costes de personal se encuentran
explicados por la tipologia de aerolinea. No obstante, se ha trabajado con la totalidad
de los costes de personal coincidiendo con diversos estudios académicos previos que
también miden diferentes magnitudes econ6micas, tomando a la totalidad de los
empleados que poseen las lineas aéreas (tal como se ha explicado en el capitulo 2 en el

apartado 2.4.5.3 (ver Tabla 2.5).

Asimismo, otra posible explicacién para este posible “ruido” en el estudio podria
ser que, como se observa en la siguiente Figura 3.6, el conjunto de lineas aéreas de
Europa de Este (EE) poseen una media muy diferente de coste por empleado de la de
otras zonas geograficas. Es decir, se alejan del promedio general en costes por

empleado que existe en la industria aérea.

Figura 3.6. Comparacion de medias de los costes por empleado por zona geografica en

2008
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Fuente: Elaboracion propia.
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Si trazamos la media del sector, que seria de 54.390 € en 2008, se observa que los
costes promedio por empleado de las compafiias aéreas de EE quedan alejadas de la
media del sector. Una aerolinea de EE se encuentra por encima de la media, Adria
Airways (55.297 €), pero esta aerolinea se considera como un outlier tomando el
promedio de costes por trabajador sélo en las aerolineas de la zona de EE. Este hecho
conlleva a que las aerolineas de EE puedan ser las que nos estén “contaminando” el

estudio.

3.6. Conclusiones del capitulo

En este apartado se sefialaran las conclusiones mas relevantes de los resultados
obtenidos anteriormente. Inicialmente indicar que algunos informes (European
Cockpit Association, 2002, 2006; Najda, 2003; Hirsch, 2006; Macario et al., 2007) han
concluido que las aerolineas LCCs tienen menores costes de tripulacion que el resto de
las compaifiias tradicionales. Sin embargo, no hemos encontrado trabajos académicos
precisos que estudien si acontece lo mismo cuando se analiza la totalidad de los costes

de personal.

En este sentido, la primera contribucidn relevante del presente estudio muestra
que el tipo de compafiia aérea (de bandera, low cost o regular-regional-chdrter) no
tiene relacion con el coste promedio de sus empleados en los andlisis llevados a cabo
para los afios 2008, 2009 y 2010. El tipo de aerolinea no explica, por tanto, el coste por
empleado, ya que entre ambas variables no existe practicamente asociacion alguna y
son independientes entre ellas. La posible explicaciéon a esta “no asociacion” puede
estar relacionada con los dos motivos explicados en el apartado anterior de resultados.
El primero, es que tomar el conjunto de los empleados sin discriminar por categorias
laborales sea lo que efectivamente esté provocando la no asociacién entre las
variables, es decir tomar los costes laborales de forma global, sin discriminar por
categorias o jerarquias de empleados y, el segundo, que las aerolineas de los paises de
Europa del Este sean las que estén contaminando el estudio por tener una media de

costes salariales bastante inferior al resto de las zonas de Europa.

123



UNIVERSITAT ROVIRA I VIRGILI
RELACION ENTRE LOS COSTES LABORALES Y TIPOLOGIA DE AEROLINEAS: UN ANALISIS EN EL SECTOR AEREO EUROPEO
Matias Carlos Ginieis Iribarren

Diposit Legal: T.%ﬁfﬁfﬁﬁté)s

En cambio, entre las variables “zona geografica” y “coste por empleado” para el
2008, si existe asociacion. La relacion entre las variables se produce en las cuatro
zonas geograficas en los niveles de costes muy altos, altos y bajos. Al ampliar el estudio
para los afios 2009 y 2010, también se obtiene relacién entre las mencionadas
variables para estos afios. A diferencia del 2008, tanto en el 2009 y en el 2010 la
relacion se produce en tres zonas geograficas (WE, EE y ND) en los mismos niveles de
costes. Por lo tanto, se concluye que el coste por cada empleado se encuentra
relacionado con la region geografica en donde se sitiian las aerolineas. Los costes por
empleado estan, por tanto, explicados por la zona geografica en la cual se encuentra la

aerolinea.

Asimismo, es necesario sefalar que las compafiias aéreas de los paises nérdicos son
la que mas retribuyen a su personal. En cambio las aerolineas de EE, cualquiera que
sea su tipo, son las que menos pagan a sus empleados en su conjunto. Se destaca que
las aerolineas de EE presentan una mayor concentracién en los salarios que el resto de
los paises europeos. La gran mayoria de los casos las aerolineas de bandera son las
que poseen un mayor numero de empleados. Del mismo modo, las compaiiias
britanicas (UK) sobresalen ya que en promedio son las que mayor cantidad de
trabajadores poseen en relacion al resto de Europa. En cambio, las aerolineas de los

paises ND tienen en promedio un menor niumero de empleados.

Por ultimo, se concluye que los costes laborales en las aerolineas FLAGs
representan un 23% sobre los ingresos operativos, un 17% en las RRCs y sélo un 13%
en las LCCs. Ademas, si comparamos entre las diversas zonas geograficas, observamos
que las regiones de WE, ND y UK poseen similar peso porcentual cuando analizamos la
tipologia de aerolineas FLAGs. Incluso, se advierte que en las zonas geograficas de WE
y de ND el peso que tienen los costes laborales sobre los ingresos operativos de los
tipos de aerolineas LCCs son mayores que el que posee las lineas aéreas FLAGs en los

paises de EE.
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3.7. Tablas Anexas

Tabla 3.15. Costes totales de personal sobre Ingresos operativos en 2010 por
aerolineas

u Aerolinea

o [Aravwa |
5 [ArCarabes |
6 [Arbolomit |
6 [Areind |
5 [Arfranceriv |
E L
(32 [DirectAcroserviees |

Loganair

Lokalflyg

Eslovenia
Ucrania
Francia
Francia
Francia
Italia
Espafia
Finlandia

EE

EE

WE
WE
WE
WE
WE
ND

Francia-Paises Bajos =~ WE

Dinamarca
Islandia
Francia
Espafia
Reino Unido
Latvia
Francia
Italia

Reino Unido
Dinamarca
Alemania
Austria
Reino Unido
Reino Unido
Portugal
Bélgica
Bulgaria
Rumania
Francia
Suecia
Croacia
Republica Checa
Rumania
Ucrania
Reino Unido
Italia
Finlandia
Finlandia
Suecia
Bulgaria
Espafia
Espafia
Islandia
Serbia
Dinamarca
Finlandia
Republica Checa
Paises Bajos
Suecia
Reino Unido
Suecia

ND
ND
WE
WE
UK
EE

WE
WE
UK
ND
WE
WE
UK
UK
WE
WE
EE

EE

WE
ND
EE

EE

EE

EE

UK
WE
ND
ND
ND
EE

WE
WE
ND
EE

ND
ND
EE

WE
ND
UK
ND

FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC

29.968.348
29.707.023
37.616.013
55.557.492
25.245.410
43.891.794
174.194.000
7.936.383
4.422.000.000
46.918.642
13.100.006
25.920.329
105.700.000
4.772.380
24.600.111
33.004.322
673.074.000
14.914.347
11.919.626
24.552.930
356.105.298
421.489
2.329.991.636
2.051.564
159.654.583
11.172.774
6.033.617
2.150.752
13.604.013
31.085.347
120.230.892
1.999.177
8.137.999
6.650.059
6.637.480
249.000.000
11.704.797
876.085
3.984.763
1.285.871.000
33.869.189
82.894.394
24.441.881
11.956.930
6.255.000
2.755.605
24.924.054
1.383.187
16.445.942
10.647.908

151.420.358
301.551.555
305.778.105
345.141.499
279.319.964
163.687.748
1.177.834.000
53.463.625
12.851.000.000
141.729.006
31.163.929
218.871.281
527.982.000
24.580.119
323.540.045
106.092.854
3.211.015.000
68.477.700
53.543.366
120.401.661
2.062.655.767
635.044
8.985.023.223
34.653.357
930.424.675
158.986.816
69.814.187
11.594.662
70.839.387
186.265.831
815.601.792
10.726.905
67.651.721
72.071.377
32.222.564
1.616.400.000
80.998.893
17.284.708
14.131.766
4.710.008.000
269.982.329
407.235.775
108.984.173
73.562.312
23.888.000
10.956.478
141.452.859
19.831.363
66.414.315
70.685.663

125

Tipo Coste total de Ingresos Porcentaje
P empleados (€) | operativos (€) (%)

19,79

9,85
12,30
16,10

9,04
26,81
14,79
14,84
34,41
33,10
42,04
11,84
20,02
19,42

7,60
31,11
20,96
21,78
22,26
20,39
17,26
66,37
25,93

5,92
17,16

7,03

8,64
18,55
19,20
16,69
14,74
18,64
12,03

9,23
20,60
21,74
14,45

5,07
28,20
27,30
12,55
20,36
22,43
16,25
26,19
25,15
17,62

6,98
24,76
15,06
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Tabla 3.15. Costes totales de personal sobre Ingresos operativos en 2010 por aerolineas

[continuacién]

London Executive Aviation Reino Unido

5 Lufthansa Alemania
Lufthansa Cityline Alemania
Lusemburgo
(55 fowar .
Malmo Aviation Suecia

Monarch Airlines Reino Unido

m Neos Italia

Portugal
m NextJet Suecia
OLT Alemania
OpenSkies Francia
Regional Francia
SAS (Suecia) Suecia
Portugal
m Skyways Suecia

Suckling Airways Reino Unido

m Sun Air of Scandinavia Dinamarca
m TAP Air Portugal Portugal
TAROM Rumania

Thomas Cook Airlines (Dinamarca) [@)hE) i Elge:)

Titan Airways Reino Unido
Belgica
Twin Jet Francia
Tyrolean Airways Austria

UKkraine International Airlines Ucrania
VLM Airlines Bélgica

Welcome Air Austria

7 |WhiteAirways  [ose
(B0 [wideros [
Aer Lingus Irlanda

Air Berlin Alemania
Blu Express (Blue Panorama) Italia

Blue Air Rumania
E Corsair Francia
m easyjet Reino Unido
Flybe Reino Unido
InterSky Austria

m Jet2.com Reino Unido
(90 Doy [ee
Meridiana Italia
Noruegs
Ryanair Irlanda
Thomson Airways
E transavia.com (Francia) Francia

(96| transavia com (Paises Bajos) [ AMSEA
Belgica
N T A <z
99 | Wind Jet Italia
Bulgara

Reino Unido

XL Airways (Francia) Francia
XL Airways (Alemania) Alemania

Fuente: Elaboracién propia.
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FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
FSC
LCC
LCC
LCC
LCC
LCC
LCC
LCC
LCC
LCC
LCC
LCC
LCC
LCC
LCC
LCC
LCC
LCC
LCC
LCC
LCC
LCC
LCC

5.037.637
2.571.000.000
185.858.000
131.216.505
1.822.988
34.711.212
86.343.248
22.083.946
34.091.258
10.170.347
8.542.117
7.372.863
143.544.532
1.469.031.356
25.628.729
16.317.993
4.165.201
8.693.904
423.635.000
48.692.867
84.508.268
6.511.163
54.423.019
2.399.141
86.255.998
23.810.111
12.647.655
7.782.077
9.116.168
131.401.517
258.892.000
56.663.713
24.363.971
12.160.853
116.193.754
387.471.974
121.051.664
1.891.694
53.030.070
32.735.669
89.084.090
195.513.287
335.000.000
229.708.031
24.847.533
147.837.000
32.735.669
75.036.000
23.171.032
2.560.872
44.206.121
5.294.727

19.397.489
15.768.000.000
474.579.000
434.955.369
11.987.189
171.488.079
708.135.280
185.663.792
393.472.693
44.823.146
43.936.620
61.543.130
541.456.680
4.646.771.045
59.309.832
30.518.287
11.795.175
23.127.752
2.127.048.000
230.461.279
452.600.738
57.710.285
470.853.635
24.691.938
187.298.891
232.617.562
45.651.032
19.289.265
67.011.833
372.412.606
1.215.572.000
130.190.694
264.275.633
180.502.618
463.858.880
3.494.360.550
641.225.388
26.197.092
312.735.906
282.535.548
644.623.994
1.096.590.976
2.988.100.000
1.969.425.710
146.255.997
638.511.000
282.535.548
795.927.000
246.382.687
16.351.900
294.398.584
97.805.354

Coste total de Ingresos Porcenta]e
Aerolinea Pais Zona | Tipo
empleados (€) | operativos (€) (%)

25,97
16,31
39,16
30,17
15,21
20,24
12,19
11,90

8,66
22,69
19,44
11,98
26,51
31,61
43,21
53,47
35,31
37,59
19,92
21,13
18,67
11,28
11,56

9,72
46,05
10,24
27,71
40,34
13,60
35,28
21,30
43,52

9,22

6,74
25,05
11,09
18,88

7,22
16,96
11,59
13,82
17,83
11,21
11,66
16,99
23,15
11,59

9,43

9,40
15,66
15,02
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Tabla 3.16. Media y Desviacion estandar. Coste por empleado y Numero de

empleados en 2008 por zonas geograficas
Coste por

Zona geografica

empleado
64.267,79 €
16.469,69 €
34
25.917,15 €
13.493,32 €
17
73.803,85 €
25.73491 €
11
49.336,52 €

13

Fuente: Elaboracién propia.

- SAS (Dinamarca)
SAS (Suecia) Suecia
Belgica
- Brit Air Francia

- transavia.com (Francia)
m Norwegian Suecia

- KLM Cityhopper Paises Bajos
m Aer Lingus Irlanda
m Thomas Cook Airlines (Dinamarca) E)hEIGEIge]

France-KLM Francia-Paises Bajos

Francia

Dinamarca

Francia

Lufthansa Alemania
Malmo Aviation

Cimber Sterling Dinamarca

Sueca
16 [BrusselsAiines e
Espata
Pafses Bajos
Hapag-Lloyd Express Alemania
BA CityFlyer

2 ustrian Airlines
Flyglobespan Reino Unido
Belgca
Air Dolomiti Italia
Thomson Airways Reino Unido
Espafia
Begica
British Airways Reino Unido
Espafia
Portuga

Thomas Cook Airlines (UK) Reino Unido

Suecia

Reino Unido
Austria

ir Méditerranée Francia

Numero de
empleados

5.188,68 €
11.906,33 €
34

1.176,24 €
1.775,83 €
17

565,36 €
713,65 €
11

5.945,00 €
12.023,15 €
13

FLAG
ND FLAG
WE RRC
WE RRC
WE LCC
ND LCC
WE RRC
WE LCC
ND RRC
WE FLAG
WE LCC
WE FLAG
ND RRC
ND RRC
ND RRC
WE FLAG
WE RRC
WE LCC
WE LCC
UK RRC
WE FLAG
UK LCC
WE RRC
WE RRC
UK LCC
WE FLAG
WE LCC
UK FLAG
WE RRC
WE FLAG
UK RRC
WE RRC

261.825.442
173.118.105
57.362.526
109.286.000
10.972.000
14.148.013
49.380.455
334.300.000
70.100.626
4.753.000.000
36.404.000
2.707.000.000
29.381.674
39.727.590
5.440.383
150.600.000
231.679.000
129.383.000
4.381.000
19.155.582
434.620.000
30.045.577
18.464.765
40.741.425
183.085.666
1.313.000.000
25.347.849
2.723.935.847
172.585.000
408.442.000
5.714.113
23.737.000

Tabla 3.17. Coste de empleados y Numero de empleados en 2008 por aerolineas

Coste total Numero de
Aerolinea Pais
empleados (€) | empleados

Coste por

empleado (€)
2.119 123.561
1.665 103.975
554 103.542
1.115 98.014
113 97.097
159 88.981
576 85.730
4.035 82.850
860 81.512
60.183 78.976
476 76.479
35.502 76.249
389 75.531
527 75.384
73 74.526
2.026 74.334
3.160 73.316
1.779 72.728
61 71.820
276 69.404
6.300 68.987
460 65.316
287 64.337
634 64.261
2.935 62.380
21.345 61.513
416 60.932
44987 60.549
2.865 60.239
6.797 60.092
97 58.908
411 57.754
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Tabla 3.17. Coste de empleados y Numero de empleados en 2008 por aerolineas
[continuacién]

empleados (€) | empleados | empleado (€)
easy]et (Inglaterra) Reino Unido LCC 326.161.217 5.783 56.400
Espafia WE  RRC 117.693.000 2125 55.385
Adria Airways Eslovenia EE FLAG 40.145.471 726 55.297
Myair.com Italia WE  LCC 17.827.764 323 55.194
Corsair Francia WE  LCC 87.978.000 1612 54.577
Ryanair Irlanda WE  LCC 285.343.000 5.262 54.227
Air Berlin Alemania WE  LCC 449.135.114 8.311 54.041
Air Italy Italia WE  RRC 17.705.573 331 53.491
LTU Alemania WE  LCC 116.059.000 2.184 53.141
Gotlandsflyg Suecia ND  LCC 738.086 14 52.720
Portugal WE  LCC 26.179.335 511 51.232
Blue Panorama Airlines Italia WE  RRC 22.893.106 450 50.874
45 | Finncomm Finlandia ND  RRC 405.364 8 50.671
Germania Alemania WE  LCC 31.514.000 664 47.461
Monarch Airlines Reino Unido UK LCC 101.626.015 2.150 47.268

Bspata WE 1CC 55612000 1201 16305
Hungria EE  FLAG 67.405.087 1471 45.823
Wizz Air (Hungria) Hungria EE  LCC 8.750.036 194 45.103

Jet2.com Reino Unido UK LCC 57.216.486 1.295 44.183
Aigle Azur Francia WE  RRC 32.080.000 737 43.528
Cirrus Airlines Dinamarca ND RRC 16.423.000 383 42.880
- First Choice Airways Reino Unido UK LCC 90.852.006 2.127 42.714
Kullaflyg Suecia ND  LCC 926.218 22 42.101
airBaltic Latvia EE  FLAG 38.753.581 936 41.403
Virgin Atlantic Airways Reino Unido UK RRC 375.302.876 9.143 41.048
Flybe Reino Unido UK  LCC 129.474.984 3.191 40.575
Wind Jet Italia WE  LcC 18.865.166 476 39.633
[ 60 | Condor Alemania WE  RRC 132.101.000 3.593 36.766
bmibaby Group (UK) Reino Unido UK  LCC 169.903.947 4.832 35.162

Wizz Air (Polonia) Polonia EE  LCC 5.115.588 162 31.578

Croatia Air Croacia EE  FLAG 33.666.643 1.070 31.464
RepiblicaCheca ~EE  FLAG 178.241.490 7.500 23.766
SAS (Polonia) Polonia EE FLAG 944.945 45 20.999
[ 66 | TAROM Rumania EE  FLAG 51.489.797 2471 20.838
Austrian Airlines (Polonia) Polonia EE  FLAG 568.180 30 18.939

Jat Airways Serbia EE  FLAG 32.814.134 1.795 18.281
69 | Wizz Air (Bulgaria) Bulgaria EE  LCC 1.644.995 90 18.278

BA European Reino Unido UK RRC 157.199 g 17.467

Bulgari B ORRC 64085 32 16992

Wizz Air (Rumania) Rumania EE  LCC 1.150.230 77 14.938
Blue Air Rumania EE  LCC 7.825.857 548 14.281
Ukraine International Airlines Ucrania EE  FLAG 16.345.522 1.387 11.785

Bulgaria Air Bulgaria EE  FLAG 12.041.200 1112 10.828

Fuente: Elaboracién propia.
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1 [Norwegian Noruega) ______[roen
I L R ::cica

AS (Suecia) Suecia

I S Psiscs Bajos
E Brit Air Francia
m Thomas Cook Airlines (Dinamarca) @hEEIRe]
transavia.com (Francia) Francia

m BA European Reino Unido
m JetFlite Finlandia
Norwegian (Suecia) Suecia
Alemania
Noruega
Aer Lingus Irlanda
Hapag-Lloyd Express Alemania
Austrian Airlines Austria
XL Airways (Francia) Francia
Lufthansa Alemania
- Corsair Francia
20 [Golennir [
Malmo Aviation Suecia

Thomas Cook Airlines (Bélgica) Bélgica
KLM Cityhopper Paises Bajos

Belgica
Air Dolomiti Italia
Condor Berlin Alemania
Alitalia Italia
Espafa
Espaia
Paises s
Air Caraibes Francia
Belgica
Gotlandsflyg Suecia
British Airways Reino Unido
BA CityFlyer Reino Unido
Espaia
Portugal
Air Méditerranée Francia

Reino Unido

easyJet (Inglaterra)

40 [ Air Nostrum Espafa

Kullaflyg Suecia

Air Berlin Alemania

EuroFly Italia

LTU Alemania

SAS (Dinamarca) Dinamarca

Portuga

Thomson Airways Reino Unido

Adria Airways Eslovenia
Ryanair Irlanda
Thomas Cook Airlines (UK) Reino Unido

Blue Panorama Airlines Italia

Aigle Azur Francia

Finncomm Finlandia

Air Italy Italia

WE
ND
WE
WE
ND
WE
UK
ND
ND
WE
ND
WE
WE
WE
WE
WE
WE
WE
ND
ND
WE
WE
WE
WE
WE
WE
WE
WE
WE
WE
WE
ND
UK
UK
WE
WE
WE
UK
WE
ND
WE
WE
WE
ND
WE
UK
EE

WE
UK
WE
WE
ND
WE

LCC
RRC
FLAG
RRC
RRC
RRC
LCC
RRC
RRC
LCC
LCC
RRC
LCC
LCC
FLAG
LCC
FLAG
FLAG
LCC
RRC
RRC
RRC
RRC
FLAG
RRC
RRC
FLAG
RRC
FLAG
LCC
RRC
LCC
LCC
FLAG
RRC
LCC
FLAG
RRC
LCC
RRC
LCC
LCC
LCC
LCC
FLAG
LCC
LCC
FLAG
LCC
RRC
RRC
RRC
RRC
RRC

148.683.077
61.808.137
72.390.422
17.369.592

115.158.000
83.736.182
23.773.000

9.592.331
6.405.000
11.520.447

197.000.000

122.721.080

312.192.000

2.905.000

502.144.000

40.670.000
4.612.000.000
2.678.000.000

115.281.000

7.597.127
28.502.054
21.109.068
41.166.638

150.790.065
44.466.418
41.152.000

499.338.000

182.173.000

1.339.000.000

115.069.000
24.706.000
29.353.195

828.714
2.447.111.190
18.648.043
67.094.000

402.759.000
22.922.000

340.240.219

110.408.000

1.191.569

440.206.520
39.171.000

106.371.000
81.865.111
26.870.683

224.479.317
35.740.341

309.296.000

4.977.059
21.256.868
36.108.000

1.682.322
19.579.375

Tabla 3.18. Coste de empleados y Numero de empleados en 2009 por aerolineas

Aerolinea Tivo Coste total Nuamero de
L empleados (€) | empleados

1.189
547
658
173

1.151
913
260
106

72
130

2.224

1.430

3.844

36

6.300

514
59.989
35.124

1.547
102
383
296
584

2.164
645
599

7.337

2.706

20.435

1.779
400
483

14
41.494
317

1.150

6.955
402

5.989

1.977

22

8.278
740

2.044

1.598
533

4.463
711

6.369
103
449
768

36
432

Coste por
empleado (€)

129

125.049
112.995
110.016
100.402
100.050
91.715
91.435
90.494
88.958
88.619
88.579
85.819
81.215
80.694
79.705
79.125
76.881
76.244
74.519
74.482
74.418
71.314
70.491
69.681
68.940
68.701
68.058
67.322
65.525
64.682
61.765
60.773
59.194
58.975
58.827
58.343
57.909
57.020
56.811
55.846
54.162
53.178
52.934
52.041
51.230
50.414
50.298
50.268
48.563
48.321
47.343
47.016
46.731
45.323
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Tabla 3.18. Coste de empleados y Numero de empleados en 2009 por aerolineas
[continuacién]

ﬂ
empleados (€) | empleados | empleado (€)

Monarch Airlines Reino Unido LCC 91.155.822 2.104 43.325
Hungria EE  FLAG 59.893.972 1.387 43.182
bmibaby Group (UK) Reino Unido UK LCC 196.057.544 4.550 43.090
Wind Jet Italia WE  LCC 21.417.411 517 41.426
Flybe Reino Unido UK LCC 117.488.276 2.860 41.080
[ 60 | Condor Alemania WE  RRC 143.821.000 3.707 38.797
Virgin Atlantic Airways Reino Unido UK RRC 345.557.082 8.993 38.425
Hungria EE  LCC 7.224.390 193 37.432
Jet2.com Reino Unido UK LCC 51.062.838 1.401 36.447
airBaltic Latvia EE  FLAG 30.601.021 1.054 29.033
Croatia Air Croacia EE  FLAG 33.242.868 1.172 28364
a Wizz Air (Polonia) Polonia EE LCC 5.041.841 179 28.167

Reptblica Checa  EE  FLAG 184.327.705 7.500 24577
| 68 | Wizz Air (Bulgaria) Bulgaria EE LCC 1.979.011 84 23.560

[ 69 [ Jat Airways Serbia EE  FLAG 34.026.895 1.508 22.564
TAROM Rumania EE  FLAG 51.556.748 2.486 20.739
Bulgaria EE  RRC 5.461.744 267 20.456
SAS (Polonia) Polonia EE  FLAG 859.200 45 19.093
Wizz Air (Rumania) Rumania EE  LCC 2.266.446 150 15.110
Blue Air Rumania EE  LCC 11.256.651 775 14.525
Ukraine International Airlines Ucrania EE FLAG 19.181.976 1.427 13.442

Bulgaria Air Bulgaria EE  FLAG 13.371.682 1.002 13.345

Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 3.19. Coste de empleados y Numero de empleados en 2010 por aerolineas
Coste total Nuamero de Coste por
O N ) v ) I
Prlmera Air Dlnamarca RRC 16.298.217 132.506
- OpenSkies Francia WE  RRC 5.403.749 43 125.669

TNT Airways Bélgica WE  RRC 54.423.019 462 117.799
Noruega ND  LCC 195.513.287 1.718 113.803

[5 | XL Airways (Alemania) Alemania WE  LCC 5.294.727 48 110.307
m Sun Air of Scandinavia Dinamarca ND RRC 8.693.904 80 108.674
Titan Airways Reino Unido UK RRC 6.511.163 65 100.172
[8 | sAS (Suecia) Suecia ND  FLAG  1.469.031.356 15.142 97.017
(9 [ skyways Suecia ND  RRC 16.317.993 172 94.872
e s e B eI Dinamarca ND  RRC 84.508.268 921 91.757
(11 [Wideroe's Yo ND  RRC 131.401.517 1.484 88.545
- Regional Francia WE  RRC 143.544.532 1714 83.748
City Airline Suecia ND  RRC 13.604.013 167 81.461
Paises Bajos WE  LCC 147.837.000 1.836 80.521
Danish Air Transport Dinamarca ND  RRC 13.609.389 170 80.055
XL Airways (Francia) Francia WE LCC 44.206.121 579 76.349
Air Dolomiti Italia WE  RRC 43.891.794 586 74.901
NIKI Luftfahrt Austria WE  RRC 4.842.007 65 74.492
[19 | Corsair Francia WE  LCC 116.193.754 1.573 73.868

Aer Lingus Irlanda WE  LCC 258.892.000 3.516 73.633
Lufthansa Alemania WE  FLAG  2.571.000.000 35.011 73434
Bélgica WE  FLAG 159.654.583 2228 71.658
Atlantic Airways Dinamarca ND  RRC 11.919.626 167 71375
Francia-PaisesBajos  WE ~ FLAG  7.434.000.000 104.721 70.989
Bélgica WE  RRC 24.433.809 349 70.011

Airlinair Francia WE  RRC 33.004.322 477 69.191
7

2 Bélgica WE  LCC 32.735.669 483 67.776

alair Aviation Francia WE RRC 2.150.752 33 65.174
Espatia WE  RRC 174.194.000 2.751 63.320
Espafia WE  RRC 33.869.189 555 61.026

Nextjet Suecia ND  RRC 10.170.347 167 60.900
Meridiana Italia WE  LCC 89.084.090 1.465 60.808
easy]et (Inglaterra) Reino Unido UK  LCC 387.471.974 6.408 60.467

Portugal WE  FLAG 423.635.000 7.018 60.364
Espafia WE  RRC 105.700.000 1.760 60.057
Twin Jet Francia WE  RRC 2.399.141 40 59.979
(37 [Neoss oM WE  RRC 22.083.946 372 59.365
Thomas Cook Airlines (UK) Reino Unido UK RRC 4.404.098 76 57.949
Alemania WE  RRC 8.542.117 149 57.330
40 | London Executive Aviation Reino Unido UK RRC 5.037.637 88 57.246
Espafia WE  LCC 75.036.000 1.317 56.975
Austrian Airlines Austria WE  FLAG 356.105.298 6.300 56.525
British Airways Reino Unido UK  FLAG  2.329.991.636 41.494 56.152
Thomson Airways Reino Unido UK LCC 229.708.031 4.097 56.067
Air Berlin Alemania WE  LCC 56.663.713 1.029 55.067
Adria Airways Eslovenia EE  FLAG 29.968.348 550 54.488

PGA - Portugalia Airlines Portugal WE  RRC 28.345.500 534 53.081
Wizz Air (Hungria) Hungria EE  LCC 10.895.033 206 52.889

Portugal WE  RRC 1.822.988 35 52.085
50 | Augsburg Airways Alemania WE  RRC 24.552.930 477 51.474
Alitalia Italia WE  FLAG 673.074.000 13.373 50.331
Portugal WE  RRC 9.116.168 182 50.089

i Austria WE  RRC 86.255.998 1.730 49.859
Francia WE  RRC 37.616.013 768 48.979
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Tabla 3.19. Coste de empleados y Numero de empleados en 2010 por aerolineas
[continuacién]
L N oy s sl
empleados (€) empleados empleado (€)

Sucklmg Airways Reino Unido RRC 4.165.201 48.433
Irlanda WE  LCC 335.000.000 7.032 47.639
Italia WE  LCC 24.363.971 527 46.231
ind Jet Italia WE  LCC 23.171.032 512 45.256
Reino Unido UK RRC 86.343.248 1.924 44.877
[ 60 | Flybe Nordic Finlandia ND  RRC 11.704.797 267 43.838
Flybe Reino Unido UK LCC 121.051.664 2.798 43.264
ir Finland Finlandia ND  RRC 7.936.383 190 41.770

bmibaby Group (UK) Reino Unido UK LCC 155.804.062 3.817 40.818
Loganair Reino Unido UK RRC 16.445.942 410 40.112
Air Southwest Reino Unido UK RRC 4.772.380 124 38.487
[ 66 | Jet2.com Reino Unido UK LCC 53.030.070 1.525 34.774
Finnair Finlandia ND  FLAG 249.000.000 7.578 32.858
[68 | Croatia Air Croacia EE  FLAG 31.085.347 1.118 27.804
[ 69 | Blue Air Rumania EE  LCC 12.160.853 446 27.266
ReptblicaCheca ~ EE  FLAG 120.230.892 4.500 26.718
airBaltic Latvia EE  FLAG 24.600.111 1.002 24551
Eastern Airways Reino Unido UK RRC 6.650.059 282 23.582
TAROM Rumania EE  FLAG 48.692.867 2368 20563
Jat Airways Serbia EE  FLAG 24.441.881 1.291 18.933
InterSky Austria WE  LCC 1.891.694 100 18.917
ReptblicaCheca  EE  RRC 2.755.605 150 18.371
Welcome Air Austria WE RRC 7.782.077 500 15.564
Aerosvit Ucrania EE  FLAG 29.707.023 1.919 15.480
Carpatair Rumania EE  RRC 6.033.617 470 12.837
80 | Direct Aero Services Rumania EE  RRC 1.999.177 165 12116

Bulgaria Air Bulgaria EE  FLAG 11.172.774 969 11.530

TUIfly Nordic Suecia ND  LCC 2.290.827 563 4.069

Fuente: Elaboracion propia.
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Paper 3

“Is there a relationship between the airline type and the
geographical location of the airline with the personnel cost
of airlines?”

El articulo explica la relacién entre los costes laborales por trabajador y la tipologia de
aerolineas. El objetivo es establecer si se producen diferencias en los costes por empleado
entre los distintos tipos de compafiias aéreas y en las zonas geograficas de Europa. Las dos
variables relevantes para determinar dicho coste son el coste total en empleados y el
numero de empleados de cada compafiia aérea.

El articulo ha sido presentado para su revisiéon en la revista “Scandinavian Journal of
Hospitality and Tourism”, indexada en la Social Science Citation Index de la base de datos
ISI Web of Knowledge en el mes de julio de 2012. Actualmente el mismo se encuentra en
una segunda etapa de revision.
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CAPITULO 4: RELACION ENTRE SALARIO DE PILOTOS Y TIPOS DE
AEROLINEAS

4.1. Introduccion

Tras haber puesto de manifiesto que no existe asociacion estadisticamente
significativa entre las variables “costes por empleado” y “tipologia de aerolinea”, nos
planteamos la conveniencia de estudiar una de las categorias salariales mas
representativas de las compafiias aéreas. Asi, en este capitulo se analiza la relacion
entre el nivel de salario de los pilotos y la tipologia de aerolinea. Replicaremos el
estudio anterior pero, en este caso, no se tomara como poblacién de estudio, por tanto,
la totalidad de empleados de las lineas aéreas, si no que nos centraremos en un
colectivo de trabajadores, quizas uno de los mas representativos del sector, como es el

de los pilotos de las aerolineas.

Consideramos, por tanto, que el hecho de que los costes de personal posean un peso
importante en los costes operativos de las aerolineas y que, a su vez, la negociaciéon de
las condiciones salariales de los pilotos, en concreto, tenga repercusiones que
trascienden, a menudo, en forma significativa del ambito de la propia compaiiia,
creemos que suponen motivos suficientes para indagar en dichos costes. Es por ello
que nuestro objetivo en este capitulo es comprobar y, en su caso, analizar, por un lado,
la relacién existente entre el salario que perciben diferentes categorias de pilotos de
las compaiiias aéreas y la tipologia de aerolinea (tradicional - de bandera y regulares-
regionales-charter - y low cost). Y, por otro lado, se determinara también la relacion
entre el nivel de salario con las distintas zonas geograficas definidas anteriormente

(Europa del Oeste continental, Europa del Este, Paises Nordicos y Reino Unido).

Para alcanzar estos objetivos, la estructura del capitulo es la siguiente. En el
apartado 4.2 se revisa la literatura académica existente sobre los articulos que
estudian los costes laborales, mas precisamente los salarios de los pilotos en el sector
aéreo, en el punto 4.3 se plantean los objetivos e hipotesis del estudio. Posteriormente,

en el apartado 4.4 se explica la metodologia aplicada (definicion de variables y
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obtencion de datos); y en el punto 4.5, se analizan los resultados obtenidos.
Finalmente en el ultimo apartado 4.6 se exponen las principales conclusiones del

capitulo.

4.2. El salario de los pilotos en el sector de la industria aérea

Como se indic6 anteriormente en el capitulo 2 (punto 2.4.5.3), la estructura de
costes de una aerolinea es similar en todas las aerolineas. En general, se estima que
aproximadamente la mitad corresponden a la suma de gastos en combustible y en
costes de personal. En el informe presentado por la Secretaria de Estado de
Transportes del Ministerio de Fomento del Gobierno de Espafia en el afio 2008 se
sefialaba que los costes de los pilotos representan un 7% y la tripulacién de cabina
otros 7% de los gastos totales que tienen las aerolineas tradicionales. Asimismo, los
autores Swan y Adler (2006) establecen que los pilotos representan aproximadamente

el 12% y la tripulacion auxiliar un 10% de los gastos del avidn en general.

A continuacién (Tabla 4.1), teniendo en cuenta la literatura que se ha dedicado al
estudio de los salarios de pilotos, se exponen los principales trabajos que han
estudiado cémo diferentes factores econdémicos, como son la productividad, la
desregulacion del sector aéreo, las fusiones entre compaifiias o la sindicalizacién de los
empleados, han influido en los ingresos de los pilotos. Cabe indicar que estos costes
laborales difieren entre compafiias aéreas, segiin distintos motivos, como pueden ser
las horas de vuelo, el convenio colectivo de aplicacion y el pais sede de cada aerolinea,

entre muchos otros.
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UN ANALISIS EN EL SECTOR AEREO EUROPEO

RELACION ENTRE SALARIOS DE PILOTOS Y TIPOS DE AEROLINEAS

Tabla 4.1. Principales estudios sobre salarios de los pilotos de lineas aéreas

T S R S

JFEniliads iied (5 198 Andlisis de la productividad de los pilotos
(1993)

Barkin et al. Como el crecimiento de las aerolineas LCCs
(1995) afecta a los ingresos de los pilotos

Gy itaihd gkl ) M Modelo teérico: que compara como

de las aerolineas aseguradas a un seguro de
huelga (strike insurance) con las aerolineas
no aseguradas

Efectos de la desregulacién en los ingresos
de los pilotos de las lineas aéreas

Relacidn entre las fusiones de las lineas
aéreas y los ingresos de los pilotos

Crémieux y van
Audenrode
(1996)

EETHL BT D e (2 || Efectos de la desregulacion en los ingresos
(1997) de los pilotos de las lineas aéreas

Efectos de la desregulacion en los ingresos
de los pilotos de las lineas aéreas

Hirsch y
Macpherson
(2000)

DIeE i P ) 8 Efectos de la desregulacién en las lineas
aéreas

RO e {8 Informe de cdmo el crecimiento de las
aerolineas LCCs afecta a los ingresos de los
pilotos

Association
(2002)*

Najda (2003)* Informe sobre las estrategias de fijacién de
precios de las FSCs; si estas varian en una
ruta aérea en funcion de la presencia de
aerolineas LCCs

Efecto de la desregulacion sobre los factores
NI 50 0 411 h)| de empleo, productividad y condiciones de
trabajo en el sector

L) e 9 1 Informe de como el crecimiento de las
aerolineas LCCs afecta a los ingresos de los
pilotos

Association
(2006)*

repercute en los ingresos de los trabajadores

Empirico: relacion entre los ingresos y la
rendimiento de los pilotos

Empirico: competitividad en el sector
aéreo por la entrada en el mercado de las
aerolineas LCCs

Conceptual: modelo Minimos Cuadrados
Generalizados (Generalized Least Squares)

Empirico: aplicacién de un modelo
matematico de estimacién (Semi-log
Estimating Equation)

Empirico: aplicacion de un modelo
logaritmico de estimacion y de un modelo
de regresion

Empirico: calculo de los costes laborales
unitarios (costes de mano de obra por
tonelada-kilémetro - ATK)

Empirico: estimacién de un “indice
ajustado de ingresos” (adjusted earnings
index) y un modelo de regresion

Conceptual y empirico

Analiza el funcionamiento interno de las
aerolineas LCCs, y su compatibilidad con
las leyes europeas y, con el nivel de
seguridad y de calidad del servicio

EE.UU. (1975 y 1986)

EE.UU. (1994)

Civil Aeronautics
Board (Formulario
41). EE.UU. (1959 a
1978)

Civil Aeronautics
Board (Formulario
41) y Sindicatos
EE.UU. (1959 a 1992)
Civil Aeronautics
Board (Formulario
41). EE.UU. (1971 a
1990)

EE.UU. y Europa
(1978,1985y 1993)

EE.UU. (1973 a 1997)

EE.UU. y Europa

Europa

Aplicaciéon de tres modelos econométricos EE.UU. (2000 y 2001)

para cuantificar el “beneficio marginal” en
la ruta aérea por la entrada de las LCCs

Empirico: relacion entre la productividad y EE.UU. (1970 a 2002)

la salud de los pilotos

Informe sobre las "buenas” y "no tan
buenas" practicas seguidas en todos los
sectores de la industria

Hirsch (2006)* Informe de cémo repercute la sindicalizacién Empirico: datos basados de la Current
de los pilotos en sus respectivos ingresos Population Survey (CPS).

Analisis de los costes de la tripulacion, éstos
difieren entre compafiias aéreas, segun el

Swan y Adler
(2006)

de cada aerolinea
Informe del crecimiento de las aerolineas
LCCs en el mercado aéreo europeo

|02 4iTe) ol P41 U7A N Efecto de la reducciones salariales en el
esfuerzo de los pilotos de aerolineas

Informe que ofrece informacién y

ST\ L) wlya OTientacion sobre el alcance del apoyo

(CASA, 2010)* operacional y los. procesos de gestiéon de
riesgos de seguridad

Fuente: Elaboracién propia.

*No corresponden a articulos académicos.

contrato con el sindicato y segun el pais base

Empirico: aplicacion funcién de costes
Cobb-Douglas

Anadlisis de la competitividad en el sector
aéreo por la entrada en el mercado de las
aerolineas LCCs

Empirico: aplicacion de un modelo
econométrico (basado en el modelo de
Akerlof’s partial gift exchange model)
Anadlisis de los procesos de gestion de
riesgos de seguridad que se deben utilizar
en las distintas fases de planificacion,
implementacién y transicién

Europa

EE.UU. (1995 a 2002)

Formulario 41y
aerolineas EE.UU.
(1996 a 2001)
Europa

EE.UU. (2002 a 2005)

Australia
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Diversos autores (Alamdari y Morrell, 1997; Hirsch y Macpherson, 2000; Hirsh,
2006) coinciden en remarcar la importancia del poder de negociacién que tienen las
diferentes categorias de trabajados frente a las compafiias aéreas. Las categorias de
empleados con mayor poder de negociacidn en las compafiias aéreas son la tripulacion
de vuelo o pilotos, los cuales se encuentran en su mayoria sindicalizados y, la
tripulacién de cabina de pasajeros y los ingenieros de mantenimiento, que tienen un
grado de sindicalizacion del 80% (Alamdari y Morrell, 1997). Ademas, sefialan como
una ventaja de estos trabajadores el hecho de que requieren de una sélida formacion y

serian mas dificiles de reemplazar que otras categorias de empleados.

Alamdari y Morrell (1997) afiaden que alrededor del 60% de los empleados de las
grandes compaiiias aéreas de los EE.UU. poseen representacion sindical y, que en las
LCCs, e inclusive en algunas aerolineas regionales, es mas escasa la representacion
sindical de estas categorias laborales. De esta manera, las FSCs son las que poseen los
sindicatos mas poderosos y las que frecuentemente tienen problemas con los mismos.
La negociacidn colectiva de los salarios de estas categorias laborales tiene, a menudo,
repercusiones sociales importantes. Son habituales las huelgas convocadas por los
pilotos de determinadas aerolineas y son econdmicamente cuantiosas las
repercusiones que comportan. Se puede enunciar numerosos casos de pilotos de
grandes lineas aéreas de todas partes del mundo (Air Canadal, Air France?, Iberia3,
Lufthansa#*, Qantas®, Virgin Atlantic, etc.) que han efectuado huelgas por no estar de
acuerdo con las escalas salariales o con las horas de vuelo propuestas por las

aerolineas y las condiciones laborales en personal.

A pesar de ello, Najda (2003) advierte que la sindicalizaciéon no necesariamente se
correlaciona con altos costes laborales. Manifiesta que de las dos mayores aerolineas

LCCs de los EE.UU.,, en una, Southwest, la mayor parte de su fuerza laboral se

1 http: //www.thestar.com /news/canada/politics/article /1144807--bill-stops-air-canada-pilots-from-
striking-during-bargaining (acceso 11/10/2012)

2 http://www.reuters.com/article/2012/02 /06 /france-airline-strike-idUSL5E8D635520120206
3 http://www.bbc.co.uk/news/business-16354979 (acceso 14/12/2012)
4 http://www.wsws.org/articles /2010 /feb2010/pilo-f22.shtml (acceso 11/10/2012)

misery- thousands U-S. html (acceso 27/07/2012)

140



UNIVERSITAT ROVIRA I VIRGILI
RELACION ENTRE LOS COSTES LABORALES Y TIPOLOGIA DE AEROLINEAS: UN ANALISIS EN EL SECTOR AEREO EUROPEO
Matias Carlos Ginieis Iribarren

Piposit Legal: T.1021-2013 RELACION ENTRE SALARIOS DE PILOTOS Y TIPOS DE AEROLINEAS

encuentra sindicalizada y, en la otra, JetBlue Airways, no todos sus trabajadores
pertenecen a un sindicato, pero la estructura de costes totales de estas dos compaiiias

es casi idéntica.

Asimismo, las diferencias del coste promedio de los pilotos de las distintas
compafifas aéreas podrian ser explicadas también por el hecho de que las FSCs y LCCs
utilizan frecuentemente distintos tipos de aviones. Si el piloto cobra segun el tipo y
tamafio de avién que pilota, los pilotos cobraran mas por llevar un avién de calibre
mayor (Doganis, 2002: 121). Del mismo modo, los autores Lee y Rupp (2007) afiaden
que a los pilotos de casi todas las lineas aéreas se les paga una tarifa por hora en base
al tipo de avién utilizado, y también, en base a su funcién y/o categoria (capitan o

primer oficial), afios de experiencia.

Las lineas aéreas FSCs generalmente contratan pilotos mas experimentados (afios
de experiencia, horas de vuelo, experiencia en tripular diferentes tipos de aviones,
entre otros) lo cual representa un mayor coste salarial que en las LCCs. En este
sentido, Frank y Hutchens (1993) advierten que no hay evidencias empiricas que
establezcan que los “senior pilots” son mas productivos que sus “junior counterparts”y
tampoco que tengan mejores registros de seguridad, a pesar de que a los primeros se

les paga varias veces mas.

Por ultimo, diversos autores (Frank y Hutchens, 1993; Crémieux, 1996a, 1996b;
Crémieux y van Audenrode, 1996; Johnson y Anderson, 2004) han sefialado que la
desregulacion provoca una disminuciéon en el nivel salarial de los pilotos de las
compaiiias aéreas de los EE.UU. Crémieux (1996b) destaca que la liberalizaciéon ha
afectado de forma significativamente negativa a los ingresos de los pilotos y de los
asistentes de vuelo pero que, en relaciéon a los ingresos de los mecanicos no tuvo
ningln efecto estadisticamente significativo. En su estudio, demuestra que los salarios
de los pilotos de las compaifiias aéreas de los EE.UU. han sido del 12% y 22% por
debajo de los niveles que podria haberse previsto, en 1985 y 1992, respectivamente;

cuando no habia desregulacidn.
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Crémieux y Van Audenrode (1996) advierten que, ademas de la desregulacion, otra
variable que ha tenido cierto impacto sobre los ingresos de la tripulacién de vuelo ha
sido las fusiones entre las lineas aéreas. Establecen que para los pilotos es escasa la
pérdida en sus salarios derivada de una fusion. Los resultados muestran que las
fusiones han tenido un impacto significativo y negativo en los ingresos de auxiliares de
vuelo, pero a su vez, tienen un impacto limitado en los mecanicos y como

mencionamos anteriormente es nulo el impacto en los ingresos de los pilotos.

Asimismo, Hirsch y Macpherson (2000) coinciden en que los sueldos de los
trabajadores del transporte aéreo han disminuido notablemente con la desregulacion,
durante la segunda mitad de la década de 1980 y principios de 1990. Indican que los
trabajadores de este sector siguen estando muy bien remunerados; y que gran parte
de la alta paga que tienen es el resultado de los atributos y caracteristicas del trabajo
que desempenan. Hirsch (2006) contintia con su investigacion sobre los salarios en el
sector aéreo de los EE.UU entre 1995 y 2002 centrandose en el papel de la negociacion
colectiva. Llega a la conclusién de que los trabajadores de la industria siguen estando
relativamente bien remunerados y que algunos de estos altos salarios reflejan su

formacioén y sus habilidades necesarias para trabajar en la industria de las aerolineas.

A su vez, Johnson y Anderson (2004) estudian el efecto tiene la desregulacion sobre
diversos factores de empleo, productividad y condiciones de trabajo. Determinan que,
en promedio, los pilotos se han vuelto mas productivos pero acompafiados de un coste
en su salud. Senalan que, en este sentido, la industria aérea posee las tasas mas altas
de lesiones que cualquier otro sector y las mas altas tasas de ausencias laborales (dias

de trabajo).

4.3. Objetivos propuestos y planteamiento de hipotesis

Los argumentos expuestos en el apartado anterior plantean la necesidad de
profundizar en el andlisis de los costes laborales de las diferentes categorias del
personal de tripulacion de vuelo para aportar nuevas evidencias al respecto. En este

sentido, consideramos apropiado distinguir en este trabajo entre varias categorias
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laborales de los pilotos en las tres tipologias de compafiias aéreas estudiadas (FLAG,
LCC y RRC) y en las zonas geograficas de Europa (WE, EE, ND y UK). Efectuamos este
estudio para dar respuesta principalmente a una de las preguntas de investigacion en

esta tesis doctoral. Para ello, se han formulado las siguientes hipotesis:

Para tipo de aerolinea:

* Ho: Existe independencia entre tipo de aerolinea y niveles de salario de pilotos

* Hi: Existe asociacion entre tipo de aerolinea y niveles de salario de pilotos

Para la zona geografica en donde se encuentra la compafiia aérea:

* Ho: Existe independencia entre zona geografica y niveles de salario de pilotos

* Hi: Existe asociacion entre zona geografica y niveles de salario de pilotos

4.4. Metodologia utilizada para el estudio

Describimos en este apartado la metodologia seguida para lograr el objetivo
planteado anteriormente. Definimos, en primer lugar, las variables empleadas,
posteriormente, explicaremos cuales han sido las fuentes utilizadas para la obtencion
de los datos y, por ultimo, expondremos las pruebas estadisticas aplicadas a dichos

datos.

4.4.1. Definicion de las variables

En este estudio se utilizan variables categoéricas y cuantitativas. La variable
cuantitativa es el “salario medio por piloto”, mientras que las variables categoricas
serian las mismas que las definidas en el capitulo anterior, “tipo de aerolinea”, para lo
que se han clasificado las compafiias aéreas en tres tipos o grupos de aerolineas y, la

variable “zona geografica”, subdividida en las cuatro regiones europeas.
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4.4.1.1. Variable categorica: “tipo de aerolinea”

De nuevo, se estudia la misma variable categérica “tipo de aerolinea” definida en el
apartado 3.4.1.1 del capitulo anterior. Esta se encuentra divida en los tres sub-grupos

siguientes:

e Aerolineas de bandera (FLAG)
» Aerolineas de bajo coste (LCC)

» Aerolineas regulares-regionales-chdrteres (RRC).

4.4.1.2. Variable categdrica: “zona geografica”

Del mismo modo, se utiliza en este estudio la misma variable categorica “zona
geografica” definida en el apartado 3.4.1.2 del capitulo anterior, la cual se encuentra

subdivida en las cuatro mismas regiones geograficas:

* Europa Oeste continental (WE)
e Europa Este (EE)

*  Reino Unido (UK)

*  Paises Nordicos (ND)

4.4.1.3. Variable cuantitativa: “salario por piloto”

Puesto que en las compafiias aéreas existen diferentes categorias de pilotos, se han
definido cuatro categorias diferentes de pilotos para definir la variable cuantitativa de
salario promedio de piloto. Estas corresponden a: Piloto Top (CPT), Piloto Base (CPB),
Copiloto Top (FOT) y Copiloto Base (FOB)’. Esta clasificacion ha de servir para
comparar las magnitudes, maximas y minimas, relativas a los salarios entre (e intra)
categorias de pilotos en su rango de capitan de la aeronave y de copiloto. Asimismo,
para observar mejor el grado de asociacion entre las variables, se subdividié en
cuartiles a la variable cuantitativa “salario por piloto”, siendo esta medida de posicion

la de mayor aplicacion (muy altos, altos, medios y bajos).

7 En inglés la traduccion seria Piloto Top = Captain Top (CPT); Piloto Base = Captain Base (CPB); Copiloto Top
= First Officer Top (FOT); y Copiloto Base = First Officer Base (FOB). Se determiné dicha clasificacién ya que la
misma es la que se encuentra en el paper publicado en el journal Aviation.
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A modo de resumen, en la Figura 4.1 se observa cémo se ha llevado a cabo el
analisis de la variable categorica (tipo de aerolinea) contra la variable cuantitativa
(salario por piloto) para el afio 2008. Se ha seleccionado dicho afio, por ser el afio con

mayor disponibilidad de magnitudes en el momento de la recogida de los datos.

Figura 4.1. Asociacién entre salario por piloto con el tipo de aerolinea y la zona
geografica

} Pilotos Top

)} Pilotos Base

)} Copilotos Top

@ ’Salario por piloto

) Copilotos Base

Fuente: Elaboracién propia.

4.4.2. Obtencion de los datos

Los datos de los salarios de los pilotos proceden de la informacién publicada en la
web de la empresa Pilot Jobs Network Ltd8. Esta pagina publica informacion general
de la mayoria de las compafiias aéreas a nivel mundial sobre ofertas de trabajo en la
industria de la aviacion tanto para pilotos en actividad como para estudiantes de las
escuelas proximos a ingresar al mercado laboral. Es necesario sefialar que, en dicha
web, los distintos salarios de las compafiias se encontraban dispuestos en diversos
afios, sin embargo, en algunos casos no habia informacion disponible para todos los
afios. Por tanto, para homogeneizar los datos se opt6 por seleccionar como afio de
estudio (afio base), el 2008; debiéndose adaptar todos los salarios de las diferentes

aerolineas para dicho afio.

8 web: http://www.pilotjobsnetwork.com/ (acceso 28/05/2011)
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Esta adaptacion de los datos se efectu6 teniendo en cuenta dos criterios. El primero,
debido a que los salarios estdn en las diversas monedas de los diferentes paises de
Europa, por ejemplo, los salarios de los pilotos en Inglaterra o Escocia estan
publicados en libras esterlinas, los pilotos de Suiza en francos suizos, los de Suecia en
coronas suecas, los de Rusia u otros paises del Este se encuentran en doélares
estadounidenses, etc, se debid convertir todas estas divisas a euros para
homogeneizar asi los salarios. La conversion se realiz6 teniendo en cuenta los
diferentes tipos de cambio expuestos en la base de datos Eurostat de la Comision

Europea®.

El segundo criterio que se tuvo en cuenta es que, se incorporé el efecto de la
inflacion resultante en cada uno de los paises de Europa, mediante la correcciéon de los
distintos valores nominales, con el fin de que los importes pudieran ser comparables
entre si. Para los importes de los salarios pertenecientes a afios anteriores al afio
tomado base (2008) se llevo a cabo el ajuste por inflacion. En cambio, fue necesario
deflactar los valores cuando los sueldos se encontraban en afios posteriores. Para
realizar dicho ajuste se tomaron como referencia los distintos indices anuales de
inflacion de los paises europeos dispuestos en la base de datos GMID: Global Market
Information Databasel® que, a su vez, obtiene dichos datos del Fondo Monetario

Internacional (FMI).

4.4.3. Pruebas estadisticas

Se replicaron las pruebas estadisticas realizadas en el capitulo anterior (apartado
3.3.2) para medir la relaciéon entre las variables, primero se aplicé la prueba Chi-
cuadrado (x?) de Pearson y luego el test de residuos corregido de Haberman. Por
tanto, se determind si las variables a estudiar, “salario por piloto” y “tipo de aerolinea”,
poseen significacion estadistica, es decir, si su relacién no es probable que haya

ocurrido debido al azar.

9 web: http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal /page /portal/eurostat/home/ (acceso 28/05/2011)
10 web: http://www.euromonitor.com/ (acceso 28/05/2011)
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4.5. Resultados obtenidos

Primeramente sefialar que para los calculos efectuados en este capitulo también se
utilizé el programa IBM - SPSS Statistics 19. En concreto, se realizaron con este
programa las pruebas mencionadas anteriormente y, ademads, se ha efectuado el

analisis de las medias y de las desviaciones estandar.

Este apartado se ha dividido en dos subapartados o puntos. En el primero (4.5.1) se
explicardn los resultados logrados en el estudio en el que se mide si existe relaciéon
entre el salario promedio por piloto tanto con la tipologia de aerolineas como con la
zona geografica en la que éstas se ubican, para 2008. Este estudio se ha publicado en la
revista Aviation. Asimismo, es necesario aclarar que, en cada una de las cuatro
categorias de salarios de pilotos y copilotos (top y base) se determina y explica la
asociacioén entre las variables de salario y zona geografica; aunque dicho analisis no se

muestra en el paper publicado por limitaciones de espacio.

Posteriormente, en el segundo punto (4.5.2) se presentaran los resultados tomando
los afios 2009 y 2010 y, siguiendo la misma metodologia estadistica efectuada en el

capitulo 3, para corroborar los resultados y conclusiones alcanzadas.

4.5.1. Relacion tipo de aerolinea y zona geografica con el coste por empleado

(2008)

La siguiente Tabla 4.2, muestra la media y la desviacion estandar de cada categoria
de pilotos para cada tipologia de aerolineas a la que pertenecen (lineas aéreas de
bandera (FLAG), aerolineas de bajo coste (LCC) o las aerolineas regulares, regionales y

charteres (RRC).
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Tabla 4.2. Media y Desviacién estandar. Salario por piloto por tipo de aerolinea

(2008)
) Tipo de aerolinea
o otes FLAG
ilotos
g Media (€) | Desv. (€) m Media (€) | Desv. (€) m Media (€) [ Desv. (€) m
Piloto Top (CPT) 116.355 59.436 21 110.783 37.629 28 87.438 35.982 85

Piloto Base (CPB) 70.377 31906 23 76.603 20171 34 60.409 24259 91

Copiloto Top (FOT) 81.131 45.733 18 64.269 25.244 32 52.302 24.006 77
Copiloto Base (FOB) 40.978 13.220 24 42.446 12982 34 34.373 14.453 98

Fuente: Elaboracion propia.

En la Tabla 4.2 se observa que, en promedio, los salarios que las aerolineas RRCs
pagan a sus pilotos en las cuatro categorias son inferiores al de los otros dos tipos de
aerolineas, FLAGs y LCCs. Incluso en algunas categorias, Piloto Top (CPT) o Copiloto
Top (FOT), los salarios son mucho menores. En las categorias Piloto Base (CPB) y
Copiloto Base (FOB) las medias de las aerolineas LCCs son superiores incluso a las
FLAGs. Por ejemplo, el salario del CPB en las LCCs es de aproximadamente 76.603 €
mientras que en las FLAGs es de 70.377 €. Lo mismo sucede con los FOB donde la
media del sueldo de las LCCs (42.446 €) es mayor que en las FLAGs (40.978 €).
Ademas, se observa que en las aerolineas de bandera (FLAGs), en promedio, los pilotos
CPB, con 70.377 € anuales, cobran menos que los FOT, 81.131 €. Del mismo modo,
sefialar la amplia diferencia de salario que existe entre un FOT de una aerolinea FLAG

y una RRC (52.302 €), aproximadamente un 55% mas.

También se observa que la mayor dispersion de salarios se produce en la categoria
CPT en las aerolineas FLAGs con 59.436 € (desviacion estandar), mientras que la
menor se da en la categoria FOB de las LCCs (12.982 €). Las tres categorias en las
aerolineas FLAGs son las que mayor desviacion tipica muestran, serian la categoria
CPT (59.436 €), CPB (31.906 €) y FOT (45.733 €). Solo en la categoria FOB las
aerolineas RRCs presentan mas dispersion (14.453 €). Ademas, los salarios de los
pilotos en la categoria FOB, comparandolos con las restantes jerarquias, presentan la
mayor concentracion de sueldos en los tres tipos de aerolineas FLAGs (13.220 €), LCCs

(12.982 €) y RRCs (14.453 €).
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A continuacidn se efectua el analisis de la significatividad estadistica y de asociacion
entre las variables para cada categoria por separado, para lograr una mejor
observacion de cada relaciéon. Como se mencioné anteriormente, se realiza la prueba
Chi-cuadrado (x2) de Pearson para probar la independencia (o relacion) entre las dos
variables analizadas. Luego se aplica el test de residuos corregidos de Haberman para
interpretar con mayor claridad la asociacion detectada entre las variables. Asimismo,
se analizan los resultados obtenidos de forma diferenciada para cada categoria de
pilotos y copilotos estudiada y su relacién con el tipo de aerolinea y con la zona

geografica.

4.5.1.1. Pilotos Top 2008

En primer lugar, los casos tomados para el andlisis de la categoria de pilotos Top
(Captain Top - CPT) corresponden a una muestra total de 134 casos (ver en Tablas
Anexas Tabla 4.23), de los cuales 21 corresponden a aerolineas de bandera (FLAG), 28
a LCCs y finalmente 85 a aerolineas regulares-regionales-charteres (RRCs). Los
importes que definen los niveles de honorarios serian los siguientes: para salarios
muy altos (= 125.501 €); altos (125.500 € - 89.751 €); medios (89.750 € - 64.501 €) y
bajos (< 64.500 €).

Una vez definidos los intervalos para el estudio de la variable CPT se realiza la
prueba Chi-cuadrado (x?) de Pearson para probar la independencia o dependencia

entre las dos variables (Tabla 4.3).

Tabla 4.3. Prueba de Chi-cuadrado. Salarios pilotos top y tipo de aerolinea en 2008

Grados Sig. asintotica
Valor . 7 \
libertad (bilateral)
Chi-cuadrado de Pearson 17,5892 6 0,007
Razon de verosimilitudes 18,002 6 0,006

No. de casos validos 134 - -

Fuente: Elaboracion propia.
a. Cero (0) casilla (0,0%) tiene una frecuencia esperada inferior a 5. La frecuencia minima esperada es 5,17.
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De esta prueba se deduce que existe relacion entre el tipo de aerolinea y los salarios
de pilotos CPT en el afio 2008 (valor obtenido de la significacion asintotica (bilateral)
= 0,007 < a = 0,05). Entonces, se rechaza la hipdtesis nula (Ho). Ademas, se puede
corroborar el resultado anterior con la Tabla de la Ley de 2. Se compara el valor de
Chi-cuadrado obtenido, igual a 17,589, con el valor que presenta dicha Tabla de y?
(12,5916). Puesto que es mayor, se acepta la hipétesis alternativa (H1) de asociaciéon

entre las variables.

Posteriormente se analiza en qué intervalos de salarios se produce la asociacion
entre estas variables. Se aplica la prueba de residuos corregidos de Haberman. En la
siguiente Tabla 4.4 de residuos corregidos se observa en qué categoria de salarios se

obtienen la significatividad estadistica entre las variables.

Tabla 4.4. Test de Haberman. Salario por piloto top y tipo de aerolinea en 2008
Tipo de aerolinea

Salario por piloto to Total
9 9 15

1’11221 {088 Recuento 33
% del total 6, 6,7% 11,29 24,6%
Residuos corregidos @ 1,0 @ -
Alto Recuento 12 3 34

% del total 3,0% 9,09 13,4% 25,4%
Residuos corregidos -0,7 -1,5 -

Recuento 2 u 28 34
“% del total 1,5% 3,0% 20,99 25,4%
Residuos corregidos -1,8 -1,5 @ -

Bajo Recuento 6 3 33
% del total 4,5% 2,2% 17,9% 24,6%

Residuos corregidos 0,5 -1,9 1,3 -

Total Recuento 21 28 85 134
% del total 15,7% 20,9% 63,4% 100,0%

Fuente: Elaboracién propia.

Los resultados expuestos en esta tabla muestran los casos en que se advierte que la
relacion no es producto del azar y, ademas los valores de estos residuales estan
indicando el sentido, positivo o negativo, de las relaciones que existen entre las

variables.

* Las compafiias aéreas de bandera (FLAG) pagan salarios muy altos a sus pilotos,

superiores a 125.501 € anuales. Por consiguiente, se deduce, debido a que, el valor
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del residuo obtenido es 2,1. Esto indica que existe una relacion positiva entre las

aerolineas FLAGs y los pilotos que perciben salarios muy altos.

* En cambio, en el caso de las RRCs, el valor obtenido es -2,5 negativo. Esto significa
que las aerolineas RRCs destacan por los pocos casos de salarios superiores a los
125.501 €. A su vez, este tipo de aerolineas también se distinguen por pagar
salarios medios (valor residual de 2,7 positivo) de entre 64.501 € y 89.750 €

anuales.

* Por ultimo, las LCCs son aerolineas en las que los pilotos perciben salarios altos

(2,4), entre 89.751 € y 89.751 € anuales.

De este modo, la asociacién entre las variables, tipo de aerolineas y salario de
pilotos 2008, correspondiente a la categoria de pilotos CPT, no parece aleatoria.
Podriamos concluir que la asociacion se comprueba en algunos de los salarios mas

altos en los tres tipos de aerolineas.

Cuando se analiza la relacién entre la zona geografica y el salario por piloto top
para el aio 2008, o sea, para determinar si existe relacion entre los niveles de salarios
y las regiones donde se sitian las aerolineas, tenemos los siguientes resultados (Tabla

4.5):

Tabla 4.5. Prueba de Chi-cuadrado. Salarios pilotos top y zona geografica en 2008

Valor Grados Sig. asintotica
libertad (bilateral) |
Chi-cuadrado de Pearson 25,2367 9 0,003

Razon de verosimilitudes 28,195 9 0,001
No. de casos validos 134 - -

Fuente: Elaboracién propia.
a. Seis (6) casillas (37,5%) tiene una frecuencia esperada inferior a 5. La frecuencia minima esperada es 4,19.

* Significacién asintotica (bilateral) = 0,003; menor al a« = 0,05. Por lo tanto, se
rechaza la hipétesis nula (Ho) de independencia. Ademas, se puede corroborar el
resultado anterior con la Tabla de la Ley de x2. Se compara el valor de Chi-cuadrado
obtenido, igual a 25,236, con el valor que presenta dicha Tabla de x? (16,919). Al ser

éste mayor, se acepta la hipdtesis alternativa (H1) de asociacion entre las variables.
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De esta prueba se deduce que existe relacion entre la zona geografica y los salarios

de pilotos top (CPT) en el afio 2008.

Aplicando el test de Haberman se observa en qué niveles de salarios y regiones

geograficas se producen las relaciones estadisticamente significativas (Tabla 4.6).

Tabla 4.6. Test de Haberman. Salario por piloto top y zona geografica en 2008
Zona geografica

Salario por pllOtO tOp -mm- Total

Muy alto  ICaELI) 33
% del total 5, 2 /o ,2% 24,6%
Residuos corregidos @ ‘ -1,6 -
Recuento 7 34

Alto % del total 13,4% 3,0% 3,7% 5,2% 25,4%
Residuos corregidos -0,1 -0,6 0,4 0,3 -
Recuento 17 4 4 9 34
% del total 12,7% 3,0% 3,0% 6,7% 25,4%
Residuos corregidos -0,5 -0,6 -0,2 1,4 -
Recuento 14 12 1 6 33
% del total 10,4% 9,09% 7% 4,5% 24,6%
Residuos corregidos -1,5 -1,9 -0,1 -
Recuento 72 y 17 25 134
% del total 53,7% 14,9% 12,7% 18,7% 100,0%
Fuente: Elaboracién propia.

Bajo

Total

* En la zona WE es donde se pagan salarios muy altos a sus pilotos, superiores a
125.501 € anuales. Esto se deduce debido a que el valor del residuo obtenido es 2,1.
Esto indica que los pilotos top que trabajan en las aerolineas ubicadas en WE

destacan por percibir salarios muy altos.

* No obstante, en el caso de las aerolineas situadas en EE, el valor obtenido es -2,8
negativo, lo cual significa que esta regiéon destaca por los pocos casos de salarios
superiores a los 125.501 €. En cambio, se observa un alto valor positivo residual,
4,0; correspondiente a la celdilla salario por piloto top y las aerolineas
pertenecientes a Europa del Este (EE), que indica que los empleados que
pertenecen a las aerolineas de EE destacan por percibir salarios bajos, menores a
64.500 € anuales.
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Ademas, también podemos observar esta asociacion de forma grafica, mediante el
grafico de diagrama de cajas (Figura 4.2). En éste, se observa que todas las medias de

los salarios por piloto en las cuatro zonas se ajustan a la recta (96.850 €).

Figura 4.2. Comparacion de medias de los salarios pilotos top por zona geografica en

2008
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Fuente: Elaboracién propia.

4.,5.1.2. Pilotos Base 2008

Para la categoria de empleados pilotos base (CPB), los casos tomados para el
analisis corresponden a una muestra total de 148 casos (ver en Tablas Anexas Tabla
4.24), de los cuales 23 corresponden a aerolineas de bandera (FLAG), 34 a LCCs y
finalmente 91 a aerolineas regulares, regionales y charteres (RRCs). Los valores
obtenidos en los cuatro intervalos han sido: salarios muy altos (= 85.001 €); altos

(85.000 € - 63.901 €); medios (63.900 € - 48.001 €) y bajos (< 48.000 €).
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Tabla 4.7. Prueba de Chi-cuadrado. Salarios pilotos base y tipo de aerolinea en 2008

Grados Sig. asintotica
Valor ) . ‘
libertad (bilateral)
Chi-cuadrado de Pearson 14,8722 6 0,021

Razon de verosimilitudes 16,616 6 0,011
No. de casos validos 148 - -

Fuente: Elaboracién propia.
a. Cero (0) casillas (0,0%) tiene una frecuencia esperada inferior a 5. La frecuencia minima esperada es 5,75.

Sig. asintética = 0,021; menor al a = 0,05. Se rechaza la hipétesis nula (Ho) y se
acepta la hipétesis alternativa (Hi) de asociacién entre las variables. Ademas, se
confirma con la Tabla de la Ley de x? (12,5916 menor que 14,872). De esta prueba se
deduce que existe relacion entre el tipo de aerolinea y los salarios de pilotos base

(CPB) en el afio 2008.

Aplicando el test de residuos corregidos de Haberman, obtenemos la siguiente

Tabla 4.8.

Tabla 4.8. Test de Haberman. Salario por piloto base y tipo de aerolinea en 2008
Tipo de aerolinea

Salario por piloto base Total
7 4

W21 (8 Recuento 1 16
% del total 4,7% 9,59 10.8% 25,
Residuos corregidos 0,7 @
0

37
0%

Alto Recuento 6 37
% del total 4,1% 7,4% 13,5% 25,0%
Residuos corregidos 0,1 1,1 -1,1 -
Recuento 4 7 26 37
% del total 2,7% 4,7% 17,6% 25,0%
Residuos corregidos -0,9 -0,7 1,3 -
Bajo Recuento 6 2 29 37
% del total 4,1% 404 19,649 25,0%

Residuos corregidos 0,1 @ @ -
Recuento 21 ] 148

Total
% del total 15,7% 15,5% 61,5% 100,0%

Fuente: Elaboracion propia.

* Las FLAGs destacan por pagar salarios muy altos a sus pilotos base, superiores a
125.501 € anuales (valor residual 2,5 positivo) y por no pagar salarios bajos,

inferiores a 48.000 € anuales (-2,9 negativo).
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* Las RRCs destacan por pagar salarios bajos a sus pilotos, inferiores a 48.000 €

anuales (2,4) y por no pagar salarios muy altos, superiores a 125.501 € anuales (-

2,6).

Posteriormente, se analiza la relacién entre la zona geografica y el salario por piloto

base para el afio 2008 (Tabla 4.9):

Tabla 4.9. Prueba de Chi-cuadrado. Salarios pilotos base y zona geografica en 2008

IR N e il
libertad (bllateral)

30,4992

34,474
148

Ch1 cuadrado de Pearson

Razon de verosimilitudes

No. de casos validos

Fuente: Elaboracién propia.
a. Ocho (8) casillas (50,0%) tiene una frecuencia esperada inferior a 5. La frecuencia minima esperada es 5,00.

Sig. asintdtica = 0,000; menor al a =

0,000
0,000

0,05. Se rechaza la hipoétesis nula (Ho) de

independencia y se acepta la hipoétesis alternativa (Hi) de asociaciéon entre las

variables. Ademas, se confirma con la Tabla de la Ley de x? (16,919 menor que 30,499).

De esta prueba se deduce que existe relacion entre la zona geografica y los salarios de

pilotos base (CPB) en el afio 2008.

Aplicando el test de Haberman se observan en qué niveles de salarios y regiones

geograficas se producen las relaciones estadisticamente significativas (Tabla 4.10).

Salario por piloto base
111221 (00 Recuento
% del total
Residuos corregidos
Alto Recuento
% del total
Residuos corregidos
Recuento
% del total
Residuos corregidos

Bajo Recuento
% del total
Residuos corregidos
Total Recuento
% del total

Fuente: Elaboracion propia.

23
15,5%
1,0
25
16,9%
1,8
15

12,2%
-0,9
81
54,7%

13,5%

13,5%

8

5,4%
0,6

6
4,1%
-0,4
8
5,4%
0,6

5
3,4%
-0,9
27
18,2%

Tabla 4.10. Test de Haberman. Salario por piloto base y zona geografica en 2008
Zona geografica

IIIHHHH!II

37
25,0%
37
25,0%
37
25,0%
37
25,0%
148
100,0%
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* Las aerolineas ubicadas en EE destacan por pagar salarios bajos a sus pilotos,
inferiores a 48.000 € anuales (4,4) y por no pagar salarios muy altos (-2,8), ni altos

(-2,2).

* Las aerolineas ubicadas en ND destacan por no pagar salarios bajos a sus pilotos,

inferiores a 48.000 € anuales (-2,2).

* Las aerolineas ubicadas en WE destacan por no pagar salarios medios a sus pilotos

(-2,0).
Ademas, también podemos observar esta asociacion de forma grafica, mediante el

grafico de diagrama de cajas (Figura 4.3). En éste se observa que todas las medias de

los salarios por piloto en las cuatro zonas se ajustan a la recta (65.680 €).

Figura 4.3. Comparacion de medias de los salarios pilotos base por zona geografica

en 2008
I Medias de salarios por empleado |

1257
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N IIII

257
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0

T T T T
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Zona geografica
Fuente: Elaboracién propia.
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4.5.1.3. Copilotos Top 2008

La categoria de Copilotos Top (FOT) se subdivide en los siguientes cuartiles:
salarios muy altos (= 78.501 €); altos (78.500 € - 52.401 €); medios (52.400 € -
36.001 €) y bajos (< 36.000 €). Los casos tomados para el analisis corresponden a una
muestra total de 127 casos (ver en Tablas Anexas Tabla 4.25), de los cuales 18
conciernen a las FLAGs, 32 a las LCCs y finalmente 77 a las RRCs. Las pruebas

estadisticas aportaron los siguientes resultados (Tabla 4.11).

Tabla 4.11. Prueba de Chi-cuadrado. Salarios copiloto top y tipo de aerolinea en 2008

Grados Sig. asintotica
Valor ) . ‘
libertad (bilateral)
Chi-cuadrado de Pearson 12,3612 6 0,054
Razon de verosimilitudes 12,072 6 0,060

No. de casos validos 127 - -

Fuente: Elaboracién propia.
a. Cuatro (4) casillas (33,3%) tiene una frecuencia esperada inferior a 5. La frecuencia minima esperada es
4,39.

A diferencia de lo anterior, en este caso, si nos ajustamos “estrictamente” a lo que
nos dice la prueba de Chi-cuadrado (x?), cuando la significacion asintdtica = 0,054,
siendo ésta mayor al a = 0,05; vemos que existe independencia entre las variables tipo
de aerolinea y salario por copiloto top en el afio 2008. De esta manera se acepta la

hipétesis nula (Ho) de independencia entre las variables.

Tabla 4.12. Test de Haberman. Salario por copiloto top y tipo de aerolinea en 2008
Tipo de aerolinea

Salario por copiloto to Total
9 10 13

Muy alto  IaELI) 32
% del total 718 7,9% 10,294 25,2%
Residuos corregidos @ 0,9 @ -
Recuento 10 9 32
% del total 2,4% 7,9% 15,0% 25,2%
Residuos corregidos -0,9 0,9 -0,2 -
Recuento 3 8 21 32
% del total 2,4% 6,3% 16,5% 25,2%
Residuos corregidos -0,9 0,0 0,7 -
Bajo Recuento 3 4 24 31
% del total 2,4% 3,1% 1 24,4%
Residuos corregidos -0,8 -1,8 @ -

Total Recuento 18 32 127
% del total 14,2% 25,2% 60,6% 100,0%

Fuente: Elaboracién propia.
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Debido a que el nivel de significacién se encuentra muy préximo al o del 5%, al
aplicar el test de Haberman podriamos comprobar en qué niveles de salarios se
produce las distintas relaciones entre las variables. Al aplicar el test (Tabla 4.12), se
muestra que sélo se produce relacion en dos tipos de aerolineas, FLAGs, en un nivel
muy alto (2,6) y en RRCs, tanto por pagar salarios bajos (2,2) como por no pagar

salarios muy altos (-2,7).

Podemos observar el analisis de la relacion entre la zona geografica y el salario por

copiloto top para el afio 2008 en la Tabla 4.13.

Tabla 4.13. Prueba de Chi-cuadrado. Salarios copiloto top y zona geografica en 2008

Grados Sig. asintotica
Valor . 7 \
libertad (bilateral)
Chi-cuadrado de Pearson 9 0,052

Razon de verosimilitudes 19,888 9 0,019
No. de casos validos 127 - -

Fuente: Elaboracion propia.
a. Ocho (8) casillas (50,0%) tiene una frecuencia esperada inferior a 5. La frecuencia minima esperada es 3,66.

En este caso la significacion asintética = 0,052; mayor al a = 0,05. Por lo tanto, se
acepta la hipoétesis nula (Ho) de independencia entre las variables. Siguiendo con el
mismo criterio explicado anteriormente, siendo muy aproximada esta falta de
asociacién, aplicamos el test de Haberman y, asi comprobamos en qué niveles se

salarios se producen las relaciones estadisticamente significativas (Tabla 4.14).

Tabla 4.14. Test de Haberman. Salario por copiloto top y zona geografica en 2008

S l loto t Zona geografica Total
S -mm- —

111221 (00 Recuento 19 32
% del total 15,0% 3 9% 25,2%
Residuos corregidos 0,4 -0,3 -
% del total 15,0% 3,1% 2,4% 4,7% 25,2%

Alto Recuento 19 6 32

Residuos corregidos 0,4 -0,3 -0,5 0,2 -
Recuento 18 5 3 6 32
% del total 14,2% 3,9% 2,4% 4,7% 25,2%
Residuos corregidos -0,1 0,3 -0,5 0,2 -
Bajo Recuento 16 9 1 5 31

% del total 12,6% 7 ,8% 3,9% 24,4%
Residuos corregidos -0,7 @ -1,7 -0,2 -
Total Recuento 72 15 22 127
% del total 56,7% 14,2% 11,8% 17,3% 100,0%

Fuente: Elaboracion propia.
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Este test nos sefiala que la relacion estadisticamente significativa se produce en las
aerolineas ubicadas en EE, que destacan por pagar salarios bajos a sus pilotos,
inferiores a 36.000 € anuales (2,7) y por no pagar salarios muy altos (-2,7). Y también,
en las aerolineas ubicadas en ND que destacan por pagar salarios muy altos,

superiores a 78.501 € anuales (-2,7).

De esta manera, determinamos que si nos ajustamos estrictamente al valor de
significacion de o mayor que el 5%, con la prueba de Chi-cuadrado (x?) de Pearson
concluirifamos que no existe asociacion entre los salarios de los copilotos top con el
tipo de aerolinea y con la zona geografica, pero al encontrarse este valor de
significacién (0,052) muy préximo y, al aplicar el test de Haberman podemos
establecer que si existe relacion estadistica en algunos niveles de salarios. Ademas, de
forma grafica (Figura 4.4) se observa que todas las medias de los salarios por copiloto

en las cuatro zonas se ajustan a la recta (59.400 €).

Figura 4.4. Comparacion de medias de los salarios copilotos top por zona geografica
en 2008
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Fuente: Elaboracion propia.
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4.5.1.4. Copilotos Base 2008

Por ultimo, efectuamos los andlisis anteriores en la categoria de empleado copiloto
base (FOB). Los casos tomados para el andlisis corresponden a una muestra total de
156 casos (ver en Tablas Anexas Tabla 4.26), de los cuales 18 conciernen a las FLAGs,
32 a las LCCs y finalmente 77 a las RRCs. Los niveles de salarios para los cuatro
intervalos serian los siguientes: salarios muy altos (= 48.001 €); altos (48.000 € -
36.121 €); medios (36.120 € - 26.201 €) y (< 26.200 €). La prueba de Chi-cuadrado

arrojé el siguiente resultado (Tabla 4.15):

Tabla 4.15. Prueba de Chi-cuadrado. Salarios copiloto base y tipo de aerolinea en
2008

Valor Grados Sig. asintotica
libertad (bilateral) |
Chi-cuadrado de Pearson 17,9442 6 0,006

Razon de verosimilitudes 18,463 6 0,005
No. de casos validos 156 - -

Fuente: Elaboracion propia.
a. Cero (0) casillas (0,0%) tiene una frecuencia esperada inferior a 5. La frecuencia minima esperada es 6,00.

Sig. asintética = 0,006; menor al a = 0,05. Se rechaza la hipotesis nula (Ho) y, se
acepta la hipétesis alternativa (Hi) de asociacién entre las variables. Ademas, se
confirma con la Tabla de la Ley de x2 (12,5916 menor que 17,944). De esta prueba se
deduce que existe relaciéon entre el tipo de aerolinea y los salarios de copilotos base

(FOB) en el afio 2008.

Asimismo, el test de Haberman nos aporta los valores incluidos en la Tabla 4.16.

* Las LCCs destacan por pagar salarios muy altos y altos (2,0 en ambos casos) a sus

copilotos y, por no pagar salarios medios ni bajos (-2,0 en ambos casos).

* Las RRCs se destacan por pagar salarios medios (2,1) y bajos (2,5) a sus copilotos

base y, por no pagar salarios muy altos (-2,9).
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Tabla 4.16. Test de Haberman. Salario por copiloto base y tipo de aerolinea en 2008
Tipo de aerolinea

Salario por copiloto base Total
9 3

L2108 Recuento

1 17 39

% del total 5,8% 8,3% 10,924 25,0%

Residuos corregidos 1,5 @ @ -
0

Recuento 6 39

% del total 3,8% 8,384 12,8% 25,0%
Residuos corregidos 0,0 @ -1,7 -
Recuento 5 Z 30 39

% del total 3,2%
Residuos corregidos -0,5

A 19$ 25,0%
Bajo Recuento 4 39
% del total 2,6% A 19,99 25,0%
Residuos corregidos -1,0 @ -
Recuento 24 Z 156

Total
% del total 15,4% 21,8% 62,8% 100,0%

Fuente: Elaboracion propia.

N

Por lo tanto, se observa que en esta categoria de pilotos, la asociacion entre las
variables se explica en practicamente todos los niveles de salarios (muy alto, alto,

medio y bajo) en los tipos de aerolineas LCCs y RRCs.

Se recogen los resultados del analisis de la relacidon entre la zona geografica y el

salario por copiloto base para el afio 2008 en la Tabla 4.17.

Tabla 4.17. Prueba de Chi-cuadrado. Salarios copiloto base y zona geografica en 2008

Grados Sig. asintotica
Valor ) . ‘
libertad (bilateral)

Chi-cuadrado de Pearson 29,6082 9 0,001

Razon de verosimilitudes 34,888 9 0,000
No. de casos validos 156 - -

Fuente: Elaboracién propia.
a. Cero (0) casilla (0,0%) tiene una frecuencia esperada inferior a 5. La frecuencia minima esperada es 5,25.

Sig. asintodtica = 0,001; menor al a = 0,05. Se rechaza la hipétesis nula (Ho) de
independencia y se acepta la hipotesis alternativa (Hi) de asociaciéon entre las
variables. Ademas, se confirma con la Tabla de la Ley de x2 (16,919 menor que 29,608).
De esta prueba se deduce que existe relacion entre la zona geografica y los salarios de

copilotos base (FOB) en el afio 2008.

161



UNIVERSITAT ROVIRA I VIRGILI
RELACION ENTRE LOS COSTES LABORALES Y TIPOLOGIA DE AEROLINEAS: UN ANALISIS EN EL SECTOR AEREO EUROPEO
Matias Carlos Ginieis Iribarren

Diposit Legal: Tl%ﬁfﬁfﬁﬁt%)4

Aplicando el test de Haberman se observan en cuales niveles de salarios y regiones

geograficas se producen las relaciones estadisticamente significativas (Tabla 4.18).

Tabla 4.18. Test de Haberman. Salario por copiloto base y zona geografica en 2008
Zona geografica

Salario por copiloto base
_ WE | EE_| ND_| UK |
27 0 7 5

Muy alto  [CaELI) 39

% del total 17,3% (0% 4,5% 3,2% 25,0%
Residuos corregidos 1,9 @ 0,7 -0,5 -
Recuento 21 1 8 9 39
% del total 13,5% 0,69 51% 5,8% 25,0%
Residuos corregidos -4 @ 1,2 1,5 -
Recuento 20 7 5 39
% del total 12,8% 4,5% 4,5% 3,2% 25,0%
Residuos corregidos -0,7 0,9 0,7 -0,5 -
Bajo Recuento 20 13 1 5 39
% del total 12,8% 38 (AT 3,2% 25,0%

Residuos corregidos -0,7 @ @ -0,5 -
Total Recuento 88 24 156
% del total 56,4% 13,5% 14,7% 15,4% 100,0%

Fuente: Elaboracion propia.

* Las aerolineas ubicadas en EE destacan por pagar salarios bajos a sus pilotos,
inferiores a 26.200 € anuales (4,2) y por no pagar salarios muy altos (-2,8), ni altos
(-2,3).

* Las aerolineas ubicadas en ND destacan por no pagar salarios bajos a sus pilotos,

inferiores a 26.200 € anuales (-2,5).
Ademas, también podemos observar esta asociacion de forma grafica, mediante el

grafico de diagrama de cajas (Figura 4.5). Se observa en el mismo que todas las medias

de los salarios por piloto en las cuatro zonas se aproximan a la recta (37.150 €).
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Figura 4.5. Comparaciéon de medias de los salarios copilotos base por zona
geografica en 2008

| Medias de salarios por empleado

1007
o

~~

®

g 807

£

N

=]

-

3 607

o

£

@

e

2 a0

:

y =

©

©

v

207
o

1 1 1 1
WE EE ND UK

Zona geografica

Fuente: Elaboracién propia.

4.5.2. Relacion tipo de aerolinea y zona geografica con el coste por empleado
(2009-2010)

A continuacidn se presentan los resultados correspondientes al estudio una vez que
han sido incorporados los datos correspondientes a 2009 y 201011 De esta forma,
podra comprobarse si se reproducen los resultados alcanzados para 2008. En primer
término se expondran, en la Tabla 4.19, los resultados estadisticos logrados mediante
la prueba de Chi-cuadrado (x2) de Pearson para la encontrar la asociaciéon entre las

variables salarios por pilotos y copilotos y tipologia de aerolinea tanto para 2009 y

11 1,05 valores para estos dos afios se encuentran en el apartado de Tablas Anexas; en las tablas: Tabla 4.23,
Tabla 4.24, Tabla 4.25 y Tabla 4.26.
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2010. Luego, en la Tabla 4.20 se muestran los resultados logrados en la relacién entre

“salario por piloto” y “zona geografica”.

Tabla 4.19. Prueba de Chi-cuadrado. Salario por piloto y tipo de aerolinea en 2009 y

Tipo de aerolinea

2010

Categorias de pilotos

[Sg asimtoica] 0vs,
17,770 0,007 15,903 0,014 134
14,8722 0021 148 13,755 0032 148
13,546 0,035 127 11,603 0071 127
20,329 0,002 156 20,329 0,002 156

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4.20. Prueba de Chi-cuadrado. Salario por piloto y zona geografica en 2009 y

2010
Zona geografica

Categorias de pilotos \ 2010
Sig asintotica] 05,
23,9492 0,004 134 20437 0015 134
30,4992 0,000 148 32,079 0,000 148
17,7120 0039 127 14,705 0099 127
28,5772 0,001 156 285772 0,001 156

Fuente: Elaboracién propia.

En las precedentes tablas se observa en el afio 2010 para la categoria de copilotos
top (FOT), tanto para la relaciéon con el tipo de aerolinea como con la zona geografica,
la prueba de Chi-cuadrado (x?) establece que no existe asociacion entre las variables

para un nivel de confianza del 95%.

Por lo tanto, para estos casos, aplicaremos el test de Haberman para profundizar el

analisis.

Al aplicar el test (Tabla 4.21), se muestra que so6lo se produce relaciéon en dos tipos
de aerolineas, FLAGs, en un nivel muy alto (2,6) y en RRCs, por no pagar salarios muy

altos (-2,7).
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Tabla 4.21. Test de Haberman. Salario por copiloto top y tipo de aerolinea en 2010

Salario por copiloto top

L2108 Recuento
% del total
Residuos corregidos
Recuento
% del total
Residuos corregidos
Recuento
% del total
Residuos corregidos
Bajo Recuento
% del total
Residuos corregidos
Recuento

% del total

Fuente: Elaboracion propia.

Tipo de aerolinea

1,6%
-1,5

4
3,1%
-0,3

3
2,4%
-0,8
18
14,2%

I T

&

7, 9%
09
10
7,9%
0,9

7
5,5%
-0,5
5
3,9%
-1,3
32
252%

-
15,7%
0,3

21
16,5%
0,7

23
18,1%
1,8

77
60,6%

Total

25, 2%
32
25,2%
32
25,2%
31
24,4%
127
100,0%

En la Tabla 4.22 se observa que la relacion estadisticamente significativa se produce

en:

* Las aerolineas ubicadas en WE que destacan por pagar salarios bajos a sus pilotos

(2,7) y, por no pagar salarios muy altos (-2,7).

* Las aerolineas ubicadas en EE que destacan por pagar salarios muy altos (2,0).

Salario por copiloto top

Muy alto REIE )
% del total
Residuos corregidos
Recuento
% del total
Residuos corregidos
Recuento
% del total
Residuos corregidos
Bajo Recuento
% del total
Residuos corregidos
Recuento

% del total

Fuente: Elaboracién propia.

0,0% 5,55 4,7%
OROR:
2 6

3,1%

-0,3

5

3,9%

0,3

9
©

14,2%

2,4%
-0,5

4
3,1%
0,1

1
0,8%
-1,7
15
11,8%

4,7%
0,2

5
3,9%
-0,3

5
3,9%
-0,2
22
17,3%

15,0%
0,4

19
15,0%
0,4

18
14,2%
-0,1
16
12,6%
-0,7
72
56,7%

Tabla 4.22. Test de Haberman. Salario por copiloto top y zona geografica en 2010
Zona geografica

_we_ | _EE_ | ND_| UK |
0 7 6 19

Total

32
25,2%
32
25,2%
32
25,2%
31
24,4%
127
100,0%
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De esta manera, determinamos que, si consideramos ajustarnos a un nivel de
significaciéon de 0,05; concluiriamos que no existe asociacidn entre los salarios de los
copilotos top (FOT) tanto con el tipo de aerolinea como con la zona geografica para el
afio 2010, por los respectivos valores de significacion resultantes (0,071 y 0,099). Sin
embargo, en estos dos casos estamos seguros en un 90% que hay asociacion entre las

variables!2,

Al aplicar el test de Haberman se establece que se produce una relacién estadistica
en los niveles de salarios muy altos. Ademas, de forma grafica (Figura 4.6), se observa
que todas las medias de los salarios por copiloto en las cuatro zonas se ajustan a la
recta (61.260 €).

Figura 4.6. Comparaciéon de medias de los salarios copilotos top por zona geografica

en 2010
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Fuente: Elaboracién propia.

12 yna seguridad (nivel de confianza) del 90% lleva implicita una “p” (valor de cuantificacién del riesgo)
menor a 0,10.
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4.6. Conclusiones del capitulo

De igual forma que lo estipulado en las conclusiones del capitulo 3, en este punto se
remarcaran los aspectos mas importantes de los resultados obtenidos en el apartado

anterior.

En primer término sefalar que, al realizar una subdivision de los salarios
estudiados, en cuatro categorias de pilotos, se muestra que las categorias Pilotos top y
Copilotos top pertenecientes a las lineas aéreas de bandera (FLAGs), serian las que
perciben mayor retribucién. Sin embargo, los Pilotos base y Copilotos base de las
aerolineas de tipo LCCs son las que mas cobran. A su vez, las RCCs siempre, en sus
cuatro categorias, son las que menos retribuyen a sus pilotos. Cabe destacar, que las
compafiias FLAGs generalmente poseen una mayor dispersion en los salarios que

perciben los pilotos.

A su vez, segln los resultados alcanzados para el afio 2008, observamos que existe
una relacion entre los tipos de aerolineas y el salario de los pilotos. Se advierte que
tres de las cuatro categorias de pilotos (CPT, CPB y FOB) se encuentran asociadas con
los niveles de salarios que les retribuyen a sus pilotos. Sélo en un caso, la categoria de
copilotos top (FOT) se produjo la no asociacién entre las variables, pero, como

explicamos anteriormente, su alejamiento del nivel de significacién es minimo.

En general, los tipos de aerolineas LCCs y RRCs serian las que explican la relacion
entre las variables y que dicha relacién se produce en los extremos de los niveles de
salarios (muy altos o bajos). Cabe destacar que, en la categoria FOB la relacion se
explica en practicamente todos los niveles de salarios de pilotos para los tipos de

aerolineas LCCs y RRCs.

En el caso, de la asociacion entre las variables “zona geografica” y “salario por
piloto” para el 2008, se produce en las cuatro categorias de pilotos en todos los niveles
de salarios. Cabe destacar que las lineas aéreas ubicadas en la zona geografica de
Europa del Este, en todas sus categorias de pilotos y copilotos, la relacién estadistica

se produce en los niveles de salarios muy altos y bajos.
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Al replicar el estudio para los afios 2009 y 2010, se advierte que, en 2009, las cuatro
categorias son inferiores al nivel de significaciéon de « igual a 5%, por tanto en todas
las categorias se produce una asociacion estadisticamente significativa. Es decir,
podemos concluir que los niveles de salario de los pilotos aéreos se encuentran
explicados tanto por la tipologia de aerolineas, como por la zona geografica en donde

se sitlan las compafifas aéreas.

Sin embargo, en el afio 2010, en la categoria de copilotos top se produce la misma
situacion que en 2008; no se cumple la asociacion entre las variables para un nivel de
confianza del 95%. No obstante, tal y como se explicé en el apartado anterior de
resultados, podemos estar seguro en un 90% de que existe la asociacion entre las

variables de la categoria de pilotos FOT.
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4.7. Tablas Anexas

Tabla 4.23. Nivel de salarios: Pilotos top por aerolineas (2008-2010)

Aeroli Tipo Salarios piloto top (€)
CHONRES b 2008 2009 2010
1]

KLM (Royal Dutch lines) Paises Ba]os FLAG 246.089 249.042 252.280

Lufthansa Alemania WE  FLAG 196.261 196.849 199.015

Francia WE  LCC 191.008 191199  194.067
SAS (Dinamarca) Dinamarca ND FLAG 186.503 188.928 193.273
| 6] Belair Suiza WE  RRC 177.507 176.619 177.856
TUIfly Alemania WE  LCC 175133 175658  177.590
| 8] British Airways Reino Unido UK FLAG 172415 176208  182.023
[ 9[AerLingus (Irlanda) Irlanda WE  LCC 171728 164000 162524

Paises Bajos WE  LCC 168000 170016  172.226
Suiza WE  FLAG 165867 165038  166.193
Luxemburgo WE  FLAG 165014 165674  169.485
Noruega ND  RRC 152833 156195  159.944

SAS (Suecia) Suecia ND  FLAG 152417 151.655 153475

Lufthansa CityLine Alemania WE  RRC 149344 149792 151.440
[ 16 Francia WE  RRC 148.032 148.180 150.403
-_ Francia-Paises Bajos  WE ~ FLAG 146974  147.929 150.000
Francia WE  RRC 144000 144144 146306

XL Airways (Francia) Francia WE  LCC 141730 141872 144.000
- Finlandia ND  FLAG 141342 141342 143.038
Paises Bajos WE  LCC 138371 140032 141.852
Air Finland Finlandia ND  RRC 137412 137412 139.061
Edelweiss Air Suiza WE  RRC 136319 135637  136.587
Espafia WE  RRC 135330 134924  137.353
Condor Alemania WE  RRC 131.605 132.000 133.452
Espafia WE  LCC 131.250 130.856 133212
Thomas Cook Airlines (UK) Reino Unido UK RRC 130735 133611  138.020
Britannia Airways Suecia ND  RRC 130.305  129.653  131.209
Monarch Reino Unido UK LCC 130.078 132940  137.327
Germania Alemania WE  LCC 129.033 129420  130.844
Tyrolean Airways Austria WE  RRC 128243 128884  131.204
Dinamarca ND  RRC 126.000  127.638 130574
Eurowings Alemania WE  RRC 125724 126101 127.488
Virgin Atlantic Airways Reino Unido UK RRC 125454 128214  132.445
Noruega ND  LCC 125450 128210  131.287
Openskies Francia WE  RRC 125119 125244  127.123
Thomson Airways Reino Unido UK LCC 122958 125663  129.810
bmibaby Group (UK) Reino Unido UK LCC 122.262 73.448 75.872
Swiss European Air Lines Suiza WE RRC 120.457 119.855 120.694
40 Dinamarca ND  RRC 120429 121994  124.800
- ustri Austria WE  FLAG 119.565 120.163 122.326
Portugal WE  RRC 119.298 118343  120.000
Espaiia WE  RRC 118800 118444  120.576
Bluel Finlandia ND  RRC 112.608 112608  113.959
Helvetic Airways Suiza WE  LCC 111958 111399 112178
Bélgica WE  FLAG 109.968  109.968 112387
Irlanda WE  RRC 109.948 105000  104.055
Aer Lingus (Inglaterra) Reino Unido UK LCC 108.484 110.871 114.529
Flyglobespan Reino Unido UK LCC 108184 110564 114212
Danish Air Transport Dinamarca ND  RRC 107.321 108716 111217
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Tabla 4.23. Nivel de salarios: Pilotos top por aerolineas (2008-2010) [continuacién -

1]
I N
WE

HELLO Suiza RRC 100.390 99.888 100.587

Corendon Airlines Turquia WE RRC 99.360 105.620 114.703
SkyEurope Airlines Eslovaquia EE  LCC 99.000 100584 101590

Ryanair Irlanda WE  LCC 98.755 94311 93.463

CSA Ceské Air ReptblicaCheca EE  FLAG 98.537 99522 101.015

City Airline Suecia ND  RRC 96.875 96.391 97.548

TAP Air Portugal Portugal WE  FLAG 96.774 96.000 97.344

Suiza WE  RRC 95.154 94.678 95.341
Turquia WE  RRC 93.554 99.448  108.000
[ 60 | easyjet Reino Unido UK LCC 93.441 95.497 98.648
Belleair Albania EE  RRC 93.060 95.200 98.532
MyAir.com Italia WE  LCC 92.970 93.714 95.119
Contact Air Alemania WE  RRC 92.748 93.026 94.050
Aigle Azur Francia WE  RRC 90.715 90.806 92.168
Eslovaquia EE  RRC 90.374 91.820 92.739
| 66 | Meridiana Italia WE  LCC 90.312 91.034 92.400
bmibaby.com (Inglaterra) Reino Unido UK LCC 89.821 91.797 94.827
| 68 | Augsburg Airways Alemania WE  RRC 89.734 90.003 90.993
[ 69 | olympicAir Grecia WE  RRC 89.660 90.735 95.000

Air Dolomiti Italia WE  RRC 89.286 90.000 91.350
Turquia WE  RRC 86.774 92241  100.174
Flynext Alemania WE  RRC 85.204 85.460 86.400
Brit Air Francia WE  RRC 84.177 84.262 85.526
Medavia Malta WE  RRC 84.000 85.764 87.050

Paises Bajos WE  RRC 83.529 84.532 85.631
s [T I Reptiblica Checa  EE RRC 82.992 83.822 85.079

Flybe Reino Unido UK LCC 81.039 82.822 85.555
Air Berlin Alemania WE  LCC 80.703 80.945 81.836
| 80 | Aeroflot Rusia EE  FLAG 79.531 88.836 94.966
BA Cityflyer Reino Unido UK RRC 78.739 80.471 83.127
Paises Bajos WE  RRC 78.410 79.351 80.382
Blue Line Francia WE  RRC 76.483 76.560 77.708
Jet2.com Reino Unido UK LCC 74.986 76.636 79.165

Turquia WE RRC 73377 78000 84708
o6 [AurNosrum [ WE  RRC 72217 72000 7329
Helitrans AS Noruega ND  RRC 71.922 73.505 75.269

bmibaby (Escocia) Reino Unido UK LCC 71867 124952  129.075
[ 89 | Sun Air of Scandinavia Dinamarca ND  RRC 71.611 72.542 74210
| 90 | Aerosvit Ucrania EE  RRC 71327 82.740 90.517
Suckling Airways Reino Unido UK RRC 70.564 72117 74.496

Bulgaria Air Bulgaria EE  FLAG 70.039 72.000 73.728

Titan Airways Reino Unido UK RRC 68.772 70.285 72.604
Turquia WE  RRC 68.606 72.928 79.200
Alitalia Express Italia WE  RRC 67.145 67.682 68.697
m London Executive Aviation Reino Unido UK RRC 66.846 68.317 70.571
Loganair Reino Unido UK RRC 66.068 67.521 69.749
| 98 Air Southwest Reino Unido UK RRC 65.832 67.280 69.500
| 99 | Golden Air Suecia ND  RRC 65.119 64.794 65.571
Flybe Nordic Finlandia ND  RRC 65.052 65.052 65.833
NIKI Luftfahrt Austria WE  RRC 64.931 65.256 66.431
Air Alps Aviation Austria WE  RRC 64.452 64.774 65.940
Cirrus Airlines Alemania WE RRC 62.976 63.165 63.860
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Tabla 4.23. Nivel de salarios: Pilotos top por aerolineas (2008-2010) [continuacién -

Aeroli z Tipo Salarios piloto top (€)
ona
SHOTIES Y 2008 2009 2010

104 Pegasus llnes Turquia LCC 62.889 66.851 72.600

Turquia WE  RRC 62.369 66.298 72.000
' Suiza WE  RRC 61.870 61.561 61.992

NextJet Suecia ND  RRC 61.369 61.063 61.795

Reino Unido UK RRC 61.057 62.400 64.460

OLT Alemania WE  RRC 60318 60.499 61.164
TAROM Rumania EE  FLAG 60.000 63.360 67.225
[ 111 | Euro Atlantic Airways  [RINES WE  RRC 59.649 59.172 60.000
_ Italia WE  RRC 59.524 60.000 60.900
Welcome Air Austria WE  RRC 59.443 59.740 60.816
Carpatair Rumania EE  RRC 58.800 62.093 65.880
Estonian Air Estonia EE  FLAG 57.600 57.542 59.269
airBaltic Latvia EE  FLAG 57.388 59.454 58.800
astern Airways Reino Unido UK RRC 56.112 57.347 59.239
Avanti Air Alemania WE  RRC 55.619 55.786 56.400
Aegean Airlines Grecia WE RRC 52.852 53.486 56.000
Hungria EE  LCC 52.000 54.184 56.839
Blue Islands Reino Unido UK RRC 50.733 51.849 53.560
Twin Jet Francia WE  RRC 44.569 44.613 45.282
- Macedonia EE  FLAG 44.142 44.010 44.934
RepiblicaCheca EE  RRC 42.000 42.420 43.056
Skybus Reino Unido UK RRC 41714 42.632 44.038
Bélgica WE  RRC 41217 41217 42.124
Croatia Airlines Croacia EE FLAG 39.844 40.800 41.208
PropStar Aviation Reino Unido UK RRC 39.459 40.327 41.658
Wizz Air (Polonia) Polonia EE LcC 38.536 40.000 41.080
Jat Airways Serbia EE  FLAG 37.200 40213 42.666
RVL Group Reino Unido UK RRC 33.822 34.566 35.707
[ 132 [DanubeWings ~ [OLUERWE EE  RRC 31.890 32.400 32.724
EuroLOT Polonia EE  RRC 28.902 30.000 30.810
GlobeAir Austria WE  RRC 28.150 28.291 28.800

Fuente: Elaboracién propia.
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Tabla 4.24. Nivel de salarios: Pilotos base por aerolineas (2008-2010)

Aeroli 2 Ti Salarios piloto base (€)
erolinea ona ipo 5000 5000 5010

Futura Espana RRC 135.330 134.924 137.353

- Paises Bajos WE  FLAG 133574 135177  136.934
Lufthansa Alemania WE  FLAG 131.500 131.895 133.345
Espafia WE  RRC 130320 129929 132267
Espafia WE  LCC 118125 117771  119.891
BEEETT Noruega ND  RRC 112204  114.673 117.425
Germanwings Alemania WE  LCC 110838 111170 112393
P ES OV Francia-PaisesBajos WE  FLAG 107.781 108481  110.000
| 9 SAS (Suecia) Suecia ND  FLAG 106151 105620  106.887
TUIfly Alemania WE  LCC 104672 104986 106141
OpenSkies Francia WE  RRC 104266 104370 105.936
Condor Alemania WE  RRC 102293 102600  103.729
Corsair Francia WE  LCC 101.871 101.973 103.503
Belair Suiza WE  RRC 101.029 100524 101228
Aer Lingus (Irlanda) Irlanda WE LCC 98.953 94.500 93.650
Flyglobespan Reino Unido UK LCC 97.745 99.895 103.192
Edelweiss Air Suiza WE  RRC 96.631 96.148 96.821

Noruega ND - LCC 96078 98192 100548
Portugal WE  RRC 95438 94675 96000
Reino Unido UK FLAG 95.132 97225 100433

easyjet Reino Unido UK LCC 93.441 95.497 98.648
SAS (Dinamarca) Dinamarca ND FLAG 93.252 94.464 96.637
Virgin Atlantic Airways Reino Unido UK RRC 93.168 95.218 98.360
Thomas Cook Airlines (UK) Reino Unido UK RRC 93.149 95.199 98.340
Eurowings Alemania WE  RRC 91.109 91.382 92387
Primera Air Dinamarca ND  RRC 90.000 91.170 93.267
Espafia WE  RRC 90.000 89.730 91.345
bmibaby.com (Inglaterra) Reino Unido UK LCC 89.821 91.797 94.827
XL Airways (Francia) Francia WE  LCC 89.566 89.655 91.000
Lufthansa CityLine Alemania WE  RRC 88.423 88.688 89.664
Atlantic Airways Dinamarca ND FLAG 87.447 88.583 90.621
bmibaby Group (UK) Reino Unido UK LCC 86376 88.277 91.190
Austria WE  RRC 86.344 86.776 88.338
Helvetic Airways Suiza WE  LCC 86.270 85.838 86.439
| 35| AerLingus (Inglaterra)  [BIRUAES UK LCC 85.456 87.336 90.218
Flynext Alemania WE  RRC 85.204 85.460 86.400
| 37 | Blu Express Italia WE  LCC 85.119 85.800 87.087
Swiss International Air Lines Suiza WE FLAG 83.980 83.560 84.145
Jet Time Dinamarca ND  RRC 82.359 83.430 85.348

Espaia WE lcC  s1198 0954 52412

Austrian Airlines Austria WE FLAG 79.128 79.524 80.955

1
42 | Corendon Airlines Turquia WE RRC 78.000 82.914 90.045

Thomson Airways Reino Unido UK LCC 77.972 79.687 82.317

CityJet Irlanda WE  RRC 76.963 73.500 72.839

Brussels Airlines Bélgica WE  FLAG 76.512 76.512 78.195

Alitalia Italia WE  FLAG 76.237 76.847 78.000
| 48 [oOlympicair [OEH WE  RRC 75.503 76.409 80.000
Darwin Airline Suiza WE RRC 75.302 74.926 75.450
Jet2.com Reino Unido UK LCC 74.986 76.636 79.165
Aigle Azur Francia WE  RRC 74.362 74.437 75.553

White Airways Portugal WE  RRC 73.872 73.281 74307

Germania Alemania WE  LCC 73.359 73.579 74.388
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Tabla 4.24. Nivel de salarios: Pilotos base por aerolineas (2008-2010) [continuacion -

Aeroli z Tipo Salarios piloto base (€)
ona
CHOMnES b 2008 2009 2010

Espafia RRC 73.200 72.980 74.294
Paises Bajos WE  LCC 73.200 74.078 75.041
Luxemburgo WE  FLAG 73.141 73.434 75.123
- Turquia WE  RRC 72.864 77.454 84.116
Turquia WE  RRC 72.764 77.348 84.000

Swiss European Air Lines Suiza WE RRC 72.705 72.342 72.848
[ 60 | Monarch Reino Unido UK LCC 71.692 73.269 75.687
Danish Air Transport Dinamarca ND  RRC 71.547 72477 74.144
Wind Jet Italia WE  LCC 71.429 72.000 73.080
XL Airways (Alemania) Alemania WE  LCC 71.004 71.217 72.000

Dinamarca ND  RRC 70.404 71.320 72.960

Air Finland Finlandia ND  RRC 69.955 69.955 70.795
| 66| Luftransport ~ [NONEE ND  RRC 68.661 70.172 71.856
MyAir.com Italia WE  LCC 68.178 68.723 69.754
| 68 | Flybe Reino Unido UK LCC 68.158 69.657 71.956
[ 69 | BA Cityflyer Reino Unido UK RRC 68.003 69.499 71.793
Charter Jets Lituania EE  RRC 67.879 70.934 71.856
London Executive Aviation Reino Unido UK RRC 66.846 68.317 70.571

TAP Air Portugal Portugal WE  FLAG 66.532 66.000 66.924
ArkeFly (TUI Airlines Nederland)  [B:2VRERR:EVAS WE  LCC 64.380 65.153 66.000

Augsburg Airways Alemania WE  RRC 63.997 64.189 64.895

v e e d VIS M ReptiblicaCheca  EE RRC 63.840 64.478 65.446

Contact Air Alemania WE RRC 62.688 62.876 63.568

Turquia WE  RRC 62369 66.298 72.000
bmibaby (Escocia) Reino Unido UK LCC 62.135 63.502 65.597
Turquia WE  LCC 60.960 64.800 70.373
| 80 | Portugalia Airlines [ WE  RRC 60.484 60.000 60.840

Aer Arann Regional Irlanda WE  RRC 60.219 57.509 56.991
Finnair Finlandia ND  FLAG 60.201 60.201 60.924
Noruega ND  RRC 59.935 61.254 62.724
Britannia Airways Suecia ND  RRC 59.230 58.933 59.641
Meridiana Italia WE  LCC 58.644 59.113 60.000
m Ryanair Irlanda WE LCC 58.218 55.598 55.098
Air Wales Reino Unido UK RRC 58.085 59.363 61.322
Blue Line Francia WE  RRC 55.512 55.568 56.401
[ 89 [ Blue Air Rumania EE  LCC 54.278 57.318 60.814
[ 90| Airlinair Francia WE  RRC 54.000 54.054 54.865
Medavia Malta WE  RRC 54.000 55.134 55.961
Aurigny Air Services Reino Unido UK RRC 53.730 54.912 56.724

Bulgaria Air Bulgaria EE  FLAG 52.529 54.000 55.296
Paises Bajos WE  RRC 52.484 53.114 53.804

Sun Air of Scandinavia Dinamarca ND  RRC 52.459 53.141 54.363
| 96 | Suckling Airways Reino Unido UK RRC 52.154 53.301 55.060
Loganair Reino Unido UK RRC 52.106 53.253 55.010
[ 98] Titan Airways Reino Unido UK RRC 51.861 53.002 54.751

[ o0 [Alialiabxpress__ [A18 WE  RRC 51650 52063 52844
Thomas Cook Airlines (Bélgica) Bélgica WE RRC 51.600 51.600 52.735

City Airline Suecia ND  RRC 51.529 51.272 51.887
Nextjet Suecia ND  RRC 50.811 50.557 51.164
Welcome Air Austria WE  RRC 50.774 51.028 51.947
Flybe Nordic Finlandia ND  RRC 50.700 50.700 51.308
Air Southwest Reino Unido UK RRC 50.510 51.621 53.324
Skyblue Aviation Reino Unido UK RRC 50.135 51.238 52.929
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Tabla 4.24. Nivel de salarios: Pilotos base por aerolineas (2008-2010) [continuacion -

Aeroli z Tipo Salarios piloto base (€)
ona
CHOMnES b 2008 2009 2010

107 Blue Finlandia RRC 49.572 49.572 50.167

- yEurope Airlines Eslovaquia EE LcC 49.200 49.987 50.487

airBaltic_ Latvia EE  FLAG 48.649 50.400 49.846
ReptblicaCheca ~EE  FLAG 48.612 49.098 49.834

InterSky Austria WE  LCC 48.090 48330 49.200
Air Dolomiti Italia WE  RRC 47.619 48.000 48.720
Zimex Aviation Suiza WE  RRC 47.021 46.786 47.114
Eastern Airways Reino Unido UK RRC 46.872 47.903 49.484
Estonian Air Estonia EE  FLAG 46.246 46.200 47.586
Blue Islands Reino Unido UK RRC 46.224 47.240 48.799
Eslovaquia EE  RRC 43.932 44.635 45.081
Birmingham European Airways Reino Unido UK RRC 42.474 43.408 44.841
Aegean Airlines Grecia WE  RRC 42.282 42.789 44.800

Alemania WE  RRC 41.868 41.994 42456
Portugal WE  RRC 41.754 41.420 42.000
Bélgica WE  RRC 40.212 40212 41.097
Paises Bajos WE  RRC 39.148 39.618 40.133

NIKI Luftfahrt Austria WE  RRC 38.961 39.156 39.861
irrus Airlines Alemania WE  RRC 38.883 39.000 39.429

(26 [Goltensir [N ND RRC  3Bes4 38470 38932
Wizz Air (Hungria) Hungria EE LcC 38.424 40.038 42.000

MAT-Macedonian Airlines Macedonia EE  FLAG 37.245 37.133 37.913
TAROM Rumania EE  FLAG 36.000 38.016 40335

[130[Neos [ WE  RRC 35714 36000 36540
JetNetherlands Paises Bajos WE  RRC 35.411 35.836 36.302
Rumania EE  RRC 34.800 36.749 38.990

Wizz Air (Polonia) Polonia EE  LCC 34.682 36.000 36.972
Direct Aero Services Rumania EE  RRC 34.091 36.000 38.196
Jat Airways Serbia EE  FLAG 33.600 36.322 38.537
WDL Aviation Alemania WE  RRC 33.154 33.253 33.619
Twin Jet Francia WE  RRC 31.835 31.867 32345

Avanti Air Alemania WE  RRC 30.768 30.861 31.200
ReptblicaCheca EE  RRC 30.000 30.300 30.755

Eslovaquia EE  RRC 29.528 30.000 30.300
Skybus Reino Unido UK  RRC 29.369 30.015 31.005
Croatia Airlines Croacia EE FLAG 28.125 28.800 29.088
GlobeAir Austria WE  RRC 23.693 23811 24.240
RVL Group Reino Unido UK RRC 22.548 23.044 23.805

Mala WE  FLAG  17al6 17476 17738

EuroLOT Polonia EE  RRC 12.139 12.600 12.940

Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 4.25. Nivel de salarios: Copilotos top por aerolineas (2008-2010)

Aeroli 2 Ti Salarios copiloto top (€)
erolinea ona ipo T BY00 5010

KLM (Royal Dutch Airlines) Paises Bajos WE FLAG 185.052 187.273 189.707

Sw1ss International Air Lines Suiza WE  FLAG 131.623 130.965 131.882
British Airways Reino Unido UK  FLAG 129.326 132172 136.533
Noruega ND  RRC 129323 132168 135340
SAS (Suecia) Suecia ND  FLAG 128.906 128.261 129.801
| 6| Finnair Finlandia ND  FLAG 116.476 116.476 117.874
Lufthansa Alemania WE  FLAG 114.656 115.000 116.265
| 8| TUIfly Alemania WE  LCC 113.369 113.709 114.960
m Aer Lingus (Irlanda) Irlanda WE LCC 112.251 107.200 106.235

1

anwings Alemania WE LCC 108.319 108.643 109.839

Luxemburgo WE  FLAG 105684 106106 108.547
Britannia Airways Suecia ND  RRC 103.382 102.866 104.100
[ 14[Corsair RN WE  LCC 101.871 101973 103503
Espafia WE  RRC 93.690 93.409 95.090
Paises Bajos WE  LCC 93.600 94.723 95.955
Suiza WE  RRC 92317 91.856 92.499

Lufthansa CityLine Alemania WE  RRC 92.198 92.475 93.492
Belair Suiza WE  RRC 91.619 91.160 91.799

[ 20 | ArkeFly (TUI Airlines Nederland) [REI3: B/ WE LcC 90.472 91.558 92.748

Bluel Finlandia ND  RRC 87.996 87.996 89.052
Swiss European Air Lines Suiza WE  RRC 85.675 85.247 85.843
Thomson Airways Reino Unido UK LCC 85.386 87.264 90.144
Reino Unido UK LCC 84.365 86.221 89.067

Alemania WE  RRC 83.749 84.000 84.924

Reino Unido UK RRC 82.537 84.353 87.137

Francia-Paises Bajos  WE ~ FLAG 82.305 82.840 84.000
Noruega ND  LCC 81.953 83.756 85.766
| 29 | Austrian Airlines Austria WE  FLAG 81.280 81.686 83.156
Primera Air Dinamarca ND  RRC 80.400 81.445 83318
| 31 | City Airline Suecia ND  RRC 79.287 78.890 79.837
bmibaby Group (UK) Reino Unido UK LCC 78.576 80.304 82.954
Dinamarca ND  RRC 78.279 79.296 81.120
Meridiana Italia WE  LCC 77.305 77.923 79.092
- Reino Unido UK RRC 77.014 78.708 81.306
Espafia WE  LcC 75.600 75.373 76.730
Tyrolean Airways Austria WE  RRC 73.951 74321 75.659
Eurowings Alemania WE  RRC 72.641 72.859 73.660
Aigle Azur Francia WE  RRC 72.622 72.695 73.785
Portugal WE  RRC 71.579 71.006 72.000
Francia WE  LCC 69.007 69.076 70.112
Flyglobespan Reino Unido UK LCC 67.115 68.592 70.855
Bélgica WE  FLAG 64.944 64.944 66.373
44 | CityJet Irlanda WE  RRC 64.398 61.500 60.947
Ucrania EE  RRC 64.368 68.424 74.308

Francia WE  RRC 62.559 62.622 63.561

XL Airways (Alemania) Alemania WE LCC 62.128 62.315 63.000
Alitalia Express Italia WE  RRC 61.980 62.476 63.413
HELLO Suiza WE  RRC 60.234 59.933 60.352
Air Dolomiti Italia WE  RRC 59.524 60.000 60.900
ReptblicaCheca EE  FLAG 59.122 59.713 60.609
Darwin Airline Suiza WE  RRC 58.299 58.007 58.413
Aer Lingus (Inglaterra) Reino Unido UK LCC 57.080 58.335 60.260
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Tabla 4.25. Nivel de salarios: Copilotos top por aerolineas (2008-2010) [continuacion
- 1]

Aeroli z Tipo Salarios copiloto top (€)
ona
CHOMnES b 2008 2009 2010

easy]et Reino Unido LCC 56.653 57.899 59.810

gsburg Airways Alemania WE RRC 56.565 56.735 57.359
Bellealr Albania EE  RRC 55.836 57.120 59.119
bmibaby.com (Inglaterra) Reino Unido UK LCC 54.995 56.205 58.059

Espaia WE RRC 54000 53838 54807

Jet2.com Reino Unido UK LCC 53.716 54.898 56.709

| 60 | Jobair-Central Connect Airlines  [BSeAn e oty NN ) D .10 53.626 54.162 54.974

Alemania WE  LCC 53.352 53.512 54.101

Noruega ND  RRC 53.276 54.448 55.755
Golden Air Suecia ND  RRC 52.615 52352 52.980
Portugal WE  FLAG 52.491 52.071 52.800
Reino Unido UK LCC 52.069 53.215 54.971
| 66 | Turkuazairlines  [eyieme WE  RRC 51.929 55.200 59.947

BA Cityflyer Reino Unido UK RRC 50.508 51.620 53.323
| 68 | Blu Express Italia WE  LCC 49.944 50.343 51.098
[ 69| Titan Airways Reino Unido UK RRC 48,591 49.660 51.299
Turquia WE  RRC 48.000 51.024 55.412
Air Berlin Alemania WE  LCC 47.696 47.839 48.366
Contact Air Alemania WE  RRC 47.580 47.723 48.248
Portugal WE  RRC 47.400 47.021 47.679
Flybe Nordic Finlandia ND  RRC 47.052 47.052 47.617
Sun Air of Scandinavia Dinamarca ND  RRC 45.798 46.393 47.460
bmibaby (Escocia) Reino Unido UK LCC 45.603 46.606 48.144

Turquia WE RRC 45043 47881 51999
SkyEurope Airlines Eslovaquia EE  LCC 44.400 45.110 45.562

Danish Air Transport Dinamarca ND  RRC 44.121 44.694 45.722
| 80 | Medavia Malta WE  RRC 44119 45.045 45721

Pegasus Airlines Turquia WE  LCC 44.026 46.800 50.825
Portugalia Airlines Portugal WE  RRC 43.548 43.200 43.805

Italia WE LCC 43.386 43.733 44.389

Suiza WE  RRC 43.309 43.093 43.394

London Executive Aviation Reino Unido UK RRC 42973 43918 45.367
| 86 | TAROM Rumania EE  FLAG 42.000 44352 47.057
Blue Line Francia WE  RRC 40.709 40.750 41361
Carpatair Rumania EE  RRC 39.773 42.000 44.562
ps Aviation Austria WE RRC 39.552 39.750 40.465

[ 90 | airBaltic Latvia EE  FLAG 38.224 39.600 39.164
Eastern Airways Reino Unido UK RRC 37.821 38.653 39.929
Private Wings Flugcharter Alemania WE RRC 37.800 37.913 38.330
Cirrus Airlines Alemania WE  RRC 37.786 37.899 38316
Estonian Air Estonia EE  FLAG 37.200 37.163 38.278

- InterSky Austria WE  LCC 37.152 37.338 38.010
| 96 | Corendon Airlines  [eyieme WE  RRC 36.689 39.000 42.354
Welcome Air Austria WE  RRC 35914 36.093 36.743
| 98|Luzair RN WE  RRC 35.789 35.503 36.000
[ 99[Neos AR WE  RRC 35714 36.000 36.540
Loganair Reino Unido UK RRC 35.658 36.443 37.646
Paises Bajos WE  RRC 35.621 36.048 36,517
Nextjet Suecia ND  RRC 35370 35.193 35.615

Turqui WE RRC 34305 36d6d 39600
Bulgaria Air Bulgaria EE FLAG 34.199 35.156 36.000

NIKI Luftfahrt Austria WE  RRC 32.466 32.628 33215

Van Air Europe RepiblicaCheca EE  RRC 31.920 32239 32723
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Tabla 4.25. Nivel de salarios: Copilotos top por aerolineas (2008-2010) [continuacion
- 2]

Aeroli z Tipo Salarios copiloto top (€)
ona
SHOTIES Y 2008 2009 2010

[ 107 | Turquia RRC 31.185 33.149 36.000

MyAir.com Italia WE  LCC 30.990 31.238 31.706
Hungria EE  LCC 30.836 32131 33.705
Olympic Air Grecia WE  RRC 30.830 31.200 32.666
Avanti Air Alemania WE  RRC 30.780 30.872 31.212
Ryanair Irlanda WE  LCC 29.319 28.000 27.748
Enter Air Polonia EE  RRC 29.068 30.172 30.987
Aegean Airlines Grecia WE RRC 29.000 29.348 30.727
MAT-Macedonian Airlines Macedonia EE  FLAG 28.968 28.881 29.488
Blue Islands Reino Unido UK RRC 28376 29.000 29.957
Adria Airways Eslovenia EE  FLAG 27.905 28.156 28.663
Suckling Airways Reino Unido UK RRC 27.394 27.997 28.920
Eslovaquia EE  RRC 25.104 25.506 25.761
Twin Jet Francia WE  RRC 24.194 24219 24.582
Wizz Air (Polonia) Polonia EE LcC 24.085 25.000 25.675
Bélgica WE  RRC 24.070 24.070 24.600
Skybus Reino Unido UK RRC 22548 23.044 23.805
PropStar Aviation Reino Unido UK RRC 20.293 20.740 21.424
Portugal WE  RRC 20.281 20.118 20.400
EuroLOT Polonia EE  RRC 19.653 20.400 20.951
GlobeAir Austria WE  RRC 15.834 15.914 16.200
Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 4.26. Nivel de salarios: Copilotos base por aerolineas (2008-2010)

Aeroli 7 Ti Salarios copiloto base (€)
erolinea ona ipo 2008 2000 2010

Futura Espana RRC 93.690 93.409 95.090
Eurowmgs Alemania WE  RRC 72.641 72.859 73.660
OpenSkies Francia WE  RRC 62.559 62.622 63.561
[ 4| Lufthansa Alemania WE  FLAG 62.213 62.400 63.086
TUIfly Alemania WE  LCC 61.900 62.086 62.769
| 6 | Germanwings Alemania WE  LCC 60.457 60.638 61.305

WE RRC 60l8 59967 61047

| 8] Primera Air Dinamarca ND  RRC 60.000 60.780 62.178
PRI portugat WE  RRC 59.649 59.172 60.000
Condor Alemania WE  RRC 59.222 59.400 60.053
Alitalia Italia WE  FLAG 58.644 59.113 60.000
Meridiana Italia WE  LCC 57.979 58.442 59.319
British Airways Reino Unido UK  FLAG 57.894 59.167 61.120
SAS (Suecia) Suecia ND  FLAG 57.452 57.165 57.851

15 Francia WE  LCC 57.303 57.360 58.220
Aer Lingus (Irlanda) Irlanda WE LCC 57.277 54.700 54.208
| 17 [Lufttransport [N ND  RRC 56.400 57.641 59.024
Swiss International Air Lines Suiza WE FLAG 56.246 55.965 56.357
Flyglobespan Reino Unido UK LCC 56.044 57.277 59.167
Noruega ND  RRC 55.401 56.620 57.978
Lufthansa CityLine Alemania WE  RRC 54.708 54.872 55.476
SAS (Dinamarca) Dinamarca ND  FLAG 54.397 55.104 56371
Thomson Airways Reino Unido UK LCC 54.147 55.338 57.164
Bélgica WE  LCC 54.000 54.000 55.188
XL Airways (Francia) Francia WE  LCC 53.854 53.908 54.716
Virgin Atlantic Airways Airways B AGIE UK  RRC 52.834 53.996 55.778
Jet Time Dinamarca ND  RRC 52.627 53311 54.537

28 Monarch Reino Unido UK LCC 51.628 52.764 54.505

Paises Bajos WE  LCC 51.600 52219 52898
Helvetic Airways Suiza WE  LCC 51.199 50.943 51.299
Francia-Paises Bajos WE  FLAG 50.951 51.282 52.000
Luxemburgo WE  FLAG 50.841 51.044 52.218
Turquia WE  RRC 49.680 52.810 57.351
Espafia WE  LCC 49.140 48.993 49.874
Suiza WE  RRC 48.920 48.675 49.016
Paises Bajos WE  FLAG 48.762 49.347 49.989

Darwin Airline Suiza WE  RRC 48.582 48.339 48.678
Swiss European Air Lines Suiza WE  RRC 48.460 48.218 48.555
Thomas Cook Airlines (Dinamarca) E)HEIWEILEY ND RRC 48.000 48.624 49.742
bmibaby Group (UK) Reino Unido UK  LCC 47.878 48.931 50.546
Turquia WE  FLAG 46368 49.289 53.528
Air Finland Finlandia ND  RRC 46.220 46.220 46.775
Aigle Azur Francia WE  RRC 46.102 46.149 46.841

Iberworld Airlines Espafia WE  RRC 45.600 45.463 46.282

Thomas Cook Airlines (UK) Reino Unido UK RRC 45.405 46.404 47.936

Aer Lingus (Inglaterra) Reino Unido UK LCC 44.747 45.731 47.240
Suiza WE RRC 44727 44503 44815
Regional Francia WE  RRC 44.410 44.454 45.121

XL Airways (Alemania) Alemania WE  LCC 44.377 44510 45.000
easyJet (Inglaterra) Reino Unido UK  LCC 44.375 45.351 46.848
Britannia Airways Suecia ND  RRC 44.153 43.932 44.459
Austrian Airlines Austria WE FLAG 43.963 44,183 44978
Dinamarca ND RRC 43.424 43.988 45.000
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Tabla 4.26. Nivel de salarios: Copilotos base por aerolineas (2008-2010)
[continuacién - 1]

Salarios copiloto base (€)
Aerolinea Pais Tipo
2008 2009 2010

bmibaby.com (Inglaterra) Reino Unido UK  LCC 42.774 43.715 45.157
Noruega ND  RRC 42.688 43.627 44.674
Flybe Reino Unido UK LCC 42162 43.089 44511
BA Cityflyer Reino Unido UK RRC 41.762 42.681 44.090
Germania Alemania WE LCC 41.040 41.163 41.616

| 60 | Pegasus Airlines Turquia WE  LCC 40.640 43.200 46.915
Brussels Airlines Bélgica WE  FLAG 40.536 40.536 41.428
ArkeFly (TUI Airlines Nederland) [§21RER): BN WE  LCC 39.260 39.731 40.248

Alitalia Express Italia WE  RRC 39.254 39.568 40.162
Augsburg Airways Alemania WE  RRC 39.224 39.342 39.775
Brit Air Francia WE  RRC 38.976 39.015 39.600
[ 66 | Atlantic Airways Dinamarca ND  FLAG 38.855 39.360 40.265
| 67 [BluExpress U WE  LCC 38.845 39.156 39.743
| 68 [ Tyrolean Airways Austria WE  RRC 38.474 38.666 39.362
[ 69 |Norwegian ~ [B\ONeS ND  LCC 38.326 39.169 40.109
Portugal WE  FLAG 38.175 37.870 38.400

Danish Air Transport Dinamarca ND  RRC 38.159 38.655 39.544
bmibaby (Inglaterra) Reino Unido UK LCC 38.027 38.864 40.146
Medavia Malta WE  RRC 37.548 38.337 38.912

Sun Air of Scandinavia Dinamarca ND  RRC 36.805 37.283 38.141
Irlanda WE  RRC 36.649 35.000 34.685
Air Wales Reino Unido UK RRC 36.142 36.937 38.156
airBaltic Latvia EE  FLAG 36.139 37.440 37.028

WE  RRC 36108 36000 36648

| 80| Blue1 Finlandia ND  RRC 35916 35916 36.347

White Airways Portugal WE  RRC 35.400 35.117 35.608

| 82 | Zimex Aviation Suiza WE  RRC 34.647 34.474 34.715
R T Reino Unido UK RRC 34.404 35.161 36.321
Contact Air Alemania WE RRC 34.176 34.279 34.656
Finnair Finlandia ND  FLAG 34.027 34.027 34.435
[ 86 | City Airline Suecia ND  RRC 33.941 33.771 34.176
TUIfly Nordic Suecia ND  RRC 33.666 33.498 33.900
ReptblicaCheca ~ EE  FLAG 32.846 33.174 33.672
[ 89| cirrus Airlines Alemania WE  RRC 32.810 32.909 33.271
[ 90 [ Air Alps Aviation Austria WE  RRC 32.532 32.695 33.283
tan Airways Reino Unido UK RRC 31.680 32377 33.445
Private Wings Flugcharter Alemania WE  RRC 31.200 31.294 31.638

Thomas Cook Airlines (Bélgica) Bélgica WE  RRC 31.200 31.200 31.886
Turqufa WE RRC 31185 33149 36000

Skyways Suecia ND  RRC 31.055 30.900 31271
[ 96 | Wind Jet Italia WE  LCC 30.990 31.238 31.706
Blue Line Francia WE  RRC 30.840 30.871 31334
TR [ XTI Ml RepublicaCheca EE  RRC 30.643 30.950 31.414
| 99 [ Aer Arann Regional Irlanda WE  RRC 30.114 28.759 28.500
Airlinair Francia WE  RRC 29.970 30.000 30.450
Portugal WE  RRC 29.824 29.586 30.000
Air Dolomiti Italia WE  RRC 29.762 30.000 30.450
InterSky Austria WE  LCC 29.323 29.470 30.000
Golden Air Suecia ND  RRC 28.837 28.693 29.037
Suckling Airways Reino Unido UK RRC 28.768 29.401 30.371
LOT Polish Airlines Polonia EE  FLAG 28.642 29.731 30.534
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Tabla 4.26. Nivel de salarios: Copilotos base por aerolineas (2008-2010)
[continuacién - 2]

Aeroli 7 Tivo Salarios copiloto base (€)
ona
SROREES o 2008 2009 2010
WE

Welcome Air Austria RRC 28.483 28.626 29.141

Alemania WE  RRC 28318 28.403 28.715
Reino Unido UK RRC 28.061 28.678 29.625
Bulgaria EE  FLAG 28.016 28.800 29.491
Pafses Bajos WE  RRC 27.963 28.298 28.666
Suecia ND  RRC 27.715 27.577 27.908

113 Eslovaquia EE  LCC 27.600 28.042 28.322
Rumania EE  LCC 27.139 28.659 30.407
Estonia EE  FLAG 27.027 27.000 27.810
Portugal WE  RRC 26.613 26.400 26.770
Reino Unido UK RRC 26.261 26.839 27.725
Reino Unido UK RRC 26.193 26.770 27.653

119 Turquia WE  RRC 25.987 27.624 30.000
Turquia WE  RRC 25.987 27.624 30.000

121 Reino Unido UK RRC 25.784 26351 27.220

122 ReptblicaCheca ~EE  RRC 25536 25.791 26.178
Grecia WE  RRC 25.008 25.308 26.498

124 Reino Unido UK RRC 24.985 25534 26377
Macedonia EE  FLAG 24.830 24.755 25.275
Serbia EE  FLAG 24.000 25.944 27.527

127 [Neos B WE  RRC 23.810 24.000 24.360

128 Reino Unido UK RRC 23.568 24.087 24.882
Bélgica WE  RRC 23.483 23.483 24.000
Alemania WE  RRC 23.139 23.209 23.464
Italia WE  RRC 22.992 23.176 23524
Reino Unido UK RRC 22919 23423 24.196

33 Paises Bajos WE  RRC 22.888 23.162 23.463

134 Rumania EE  FLAG 22.727 24.000 25.464
Rumania EE  RRC 22.727 24.000 25.464
Lituania EE  RRC 22672 23.692 24.000

137 Irlanda WE  LcC 21.000 20.055 19.875
Finlandia ND  RRC 20.700 20.700 20.948
Grecia WE  RRC 20.158 20.400 21.359
Croacia EE  FLAG 19.922 20.400 20.604
Turquia WE  RRC 19.872 21.124 22,941
Austria WE  RRC 19.475 19.572 19.924
Polonia EE  LCC 19.268 20.000 20.540
Rumania EE  RRC 18.182 19.200 20371
Espafia WE  RRC 18.000 17.946 18.269
Portugal WE  RRC 17.895 17.751 18.000
Hungria EE  LCC 16.949 17.661 18.527

148 Italia WE  RRC 15.461 15.585 15.818

149 Francia WE  RRC 15.281 15.296 15.525
Eslovaquia EE  RRC 15.062 15.303 15.456

151 Italia WE  LCC 14.875 14.994 15219

152 Francia WE  RRC 14.803 14.818 15.040
Austria WE  RRC 13.489 13.556 13.800

154 Polonia EE  RRC 9.966 10.345 10.624
Espafia WE  RRC 9.921 9.891 10.069
Polonia EE  RRC 8.439 8.760 8.997

Fuente: Elaboracién propia.
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Abstract. The main objective of this work is to establish whether there are differences in airline pilots™ salaries
between the different types of airlines in Europe. With regard to airline type, the companies are categorised into tra-
ditional airlines (flag carriers and regular/regional/charter flights) and low-cost airlines. We have examined a total of
176 European airlines and analysed different categories of pilots (Captain Top, Captain Base, First Officer Top and First
Officer Base). Two statistical tests were applied (the Haberman test and the chi-squared test) to demonstrate whether
there is an association and dependence between types of airlines and pilots’ salaries. The results show that there is as-
sociation and dependence, from which we can deduce that the earnings of pilots are dependent upon the type of airline
for which they work.
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1. Introduction

The air transportation industry makes an important
contribution on an economic, political and social level.
It is one of the most important sectors for a country’s
progress (Button 2008). The demand for air transport-
ation is associated with economic growth, technolo-
gical development, tourism and leisure, and the reduc-
tion of trade barriers between countries (Capobianco,
Fernandes 2004).

This sector has experienced a process of dereg-
ulation that, according to most of the studies analysed
(Alamdari, Morrell 1997; Button 2003; Gillen, Lall 2004),
has been beneficial for its users. The liberalisation of the
air transportation sector has led to an increase in avail-
able services, a drop in prices, and an increase in load
factors, but also an increase in the external social costs
caused by aviation.

Similarly, S. Tiernan, D. Rhoades and B. Waguespack
point out that deregulation has transformed competition
and, at the same time, given rise to the emergence of new
leaders within the airline industry, due to measures such
as the partial elimination of fare restrictions along with le-
gislative and regulatory changes that have encouraged new
low-cost carriers (LCC) (Tiernan et al. 2008). These airlines
have considerably changed the competitive panorama, par-
ticularly because LCCs have expanded all over the world
and have had a huge impact on air transportation markets
(Macario et al. 2007).

E. Pels argues that traditional airlines (full service
carriers — FSCs) offer ‘quality, whereas the aim of LCCs
is to keep costs as low as possible (Pels 2009). But with
the increasing growth of LCCs, the FSCs have changed
their business policies (European Cockpit Association
2006) and have been forced to implement reforms (pri-
cing structures, cost-cutting, changes to on-board ser-
vices, etc.) to adapt to this new and competitive scenario.
Therefore, the emergence of LCCs in the air transporta-
tion market has brought with it a challenge for all airline
companies to find ways of attracting passengers, by us-
ing strategies such as offering greater flexibility and dis-
counts on fares, increasing the frequency of flights, and
offering minimal on-board services. All these competit-
ive strategies have an impact on cost recovery (Rose et al.
2005). In spite of this, the FSCs still have a certain com-
petitive edge that differentiates them from their compet-
itors: maintaining certain services that are highly rated
by customers, such as free on-board meals, first-class
seating, higher luggage allowances, etc.

D. Gillen and A. Lall established that the airlines that
opted for a low-cost approach achieved these low costs
through simplicity in product design and simplification
of their organisational processes (Gillen, Lall 2004). They
use the US airline Southwest as an example, which suc-
ceeded in reducing costs as a result of making their activ-
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ities less complex, thereby achieving greater efficiency
through the simplification of operational processes. In
Europe, the development of LCCs has been a major factor
in the evolution of networks, competition and trends in
the demand for air transport (Dobruszkes 2006).

According to R. Doganis, the airline industry since
deregulation, first in the USA and later in Europe, in-
dicates that ‘cost reductions are no longer a short term
answer to diminishing returns and falling load factors
(Doganis 2001). They are a continuous and permanent
requirement if airlines want to be profitable. Alamdari
and Morrell (1997) point out that labour costs are one
of the most strongly affected factors when there is a re-
duction in operating costs. They note that labour costs
normally represent between one-third and one-quarter
of the operating costs of airlines.

It is worth clarifying that the total difference in
costs between LCCs and FSCs is not solely attributable to
salary differences (Nadja 2003). There are numerous pa-
pers (Dobruszkes 2006; Button et al. 2007; de Neufville
2008; Tretheway 2011; etc.) on the subject of these dif-
ferences. Our study focuses exclusively on the salaries of
airline pilots and aims to establish the existence of a stat-
istically significant relationship between salaries and the
type of airline.

We believe, therefore, that the fact that labour costs
represent a major factor in the operating expenses of
airlines and that, in turn, the negotiations of the salary
conditions of pilots, in particular, have repercussions
that significantly transcend the scope of their own com-
pany provides sufficient reason to devote this study to
analysing these costs. For this, we consider it interest-
ing to study the knowledge area related to the personnel
of airlines. Thus, our study aims to analyse the relation-
ship between the salary paid to the different categories
of pilots of different airlines and the type of airline (tra-
ditional (flag carriers and regular/regional/charter) and
low-cost). To achieve this objective, the article is struc-
tured as follows. The second section reviews the existing
literature in papers about labour costs, specifically pilots’
salaries in the airline sector, and the third section puts
forward the objectives and hypotheses of the study. Sub-
sequently, the fourth section is devoted to methodology
(definition of variables and data capture). The fifth sec-
tion analyses the results obtained and finally the last sec-
tion sets forth the main conclusions.

2. Labour costs in the industry sector

In the particular sector of air transport, there is evid-
ence of a growing interest by academics in the broadly
defined field of air transportation management (Ginieis
et al. 2012). Most of these studies have been primarily
developed in the USA (Alamdari, Morrell 1997; Tsoula-
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kas et al. 2008), a country that has a strong tradition in
the competitive airline industry.

Different authors (Gudmundsson 2004; Chen
2008) argue that a company’s organisational structure
and labour flexibility contribute to the creation of a
good brand image and to service quality by the airline.
There are studies that focus on the ratio of staft costs and
other input variables (such as kilometres per passengers,
fuel consumption, flight equipment, and ground prop-
erty and equipment) and show the relationship between
these variables and various economic parameters such
as productivity (Oum, Yu 1995, 1998; Oum et al. 2005;
Greer 2008; Heracleous, Wirtz 2009), job performance
(Feng, Wang 2000), performance of financial strategy
and efficiency in the airline industry (Fernandes, Capo-
bianco 2001), and quality of the service of strategic alli-
ances (Tiernan et al. 2008).

There are some studies that have examined the in-
fluence of the type of airline (Tsoulakas et al. 2008) or the
geographic zone (Alamdari, Morrell 1997) on the average
labour costs in the airline industry. In the USA, from 1995
to 2006, the FSCs reduced their costs to increase their
benefits, whereas the labour costs of the LCCs increased
due to an aging fleet and staff becoming more senior
(Tsoulakas et al. 2008). Meanwhile C. Barbot, A. Costa
and E. Sochirca explains that LCCs are generally more
efficient than regular companies because of the business
model (Barbot et al. 2008).

The cost structure of an airline is similar in every
airline company. In general, it is estimated that around
half corresponds to fuel and personnel costs. Taking a
more in-depth look at airline labour costs for the pur-
pose of this study, we note that the pilots of almost every
airline are paid an hourly rate based on their job role
and/or rank (captain or first officer), years of experience,
and the type of aircraft flown (Lee, Rupp 2007).

A report presented by the Secretary of State for
Transport of the Ministry of Public Works of the Govern-
ment of Spain in 2008 noted that pilot costs represented
7% and cabin crew a further 7% of the total expenses of
traditional airlines (Secretary of State for Transport 2008).
The authors W. M. Swan and N. Adler, who also made a
classification of the costs of airlines, establishing that pi-
lots represented around 12% and auxiliary air crew 10% of
general airline expenses (Swan, Adler 2006). It should be
noted that these costs differ between airlines for various
reasons, such as flying hours, the collective agreement in
place, and the home country of the airline, among many
other factors.

Some authors have demonstrated that the LCCs
pay their employees less than the FSCs. In this re-
spect, Dobruszkes (2006) shows, based on information
gathered from various researchers, organisations, unions
and journalists, that LCC employees are paid less than
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their counterparts working for FSCs, despite having a
greater workload. Nadja (2003) establishes that the la-
bour costs of LCC companies such as Southwest and Jet-
Blue Airways are 30-40% lower than those of FSCs. In a
report presented by the European Cockpit Association
(2002), the average gross annual income of pilots of LCC
airlines in Europe compared to the income of pilots of
FSCs was approximately 27.33% lower!. The report also
points out that, on average, FSC pilots do 26.10% fewer
flying hours than their counterparts in the LCC airlines.

We should differentiate between the total personnel
cost of a company and the cost per worker. First, there
are two main reasons to explain the higher personnel
cost of FSCs compared to LCCs. The first is that FSCs
operate long-haul flights. If flight crew and flight attend-
ants are paid in terms of flying hours, this results in a
higher salary cost. Furthermore, flights of more than
eight hours require a double crew and a relief pilot (a
third pilot), and flights of over twelve hours require a
fourth pilot (Swan, Adler 2006).

A second reason is that because long-haul flights
involve larger aircraft, they need more staff on board
(attendants, pursers, etc.). In the USA and Europe, one
attendant is required for every fifty seats (Civil Aviation
Safety Authority 2010). This represents a higher salary
cost. In this case, given that LCCs operate point-to-point
with smaller aircraft, with fewer crew, and over shorter
distances (flying time), they need fewer employees and
hence the total staff cost is lower (Nadja 2003).

Meanwhile, the differences in the average cost of pi-
lots of the different airlines could also be explained by a
number of other reasons. One main reason could be that
FSCs and LCCs frequently use different types of aircraft.
If pilots are paid in terms of the type and size of aircraft
they fly, pilots will earn more for flying larger aircraft
(Doganis 2002).

Another reason to explain the average cost could
be that FSCs usually recruit more experienced pilots
(years of experience, flying hours, experience in piloting
different types of aircraft, amongst others), which leads
to higher salary costs than LCCs. Frank and Hutchens
(1993) point out that there is no evidence to demonstrate
that senior pilots are more productive than their junior
counterparts, nor that they have better safety records,
even though the former are paid several times more
(Frank, Hutchens 1993).

Finally, various authors (Frank, Hutchens 1993;
Crémieux 1996; Johnson, Anderson 2004) have noted
that deregulation led to a drop in the salary levels of pi-
lots of North American airlines. Crémieux (1996) points
out that liberalisation had a very negative effect on the

! For data purposes, FSC airlines are understood as being Air
France, British Airways, Iberia, Lufthansa and SAS. And as
LCCs: BUZZ, Deutsche BA, easyJet, Germania and Ryanair.
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income of pilots and flight crew yet had no statistically
significant effect on mechanics’ salaries. Their study
demonstrates that the salaries of US airline pilots were
12% and 22% below the levels that might have been pre-
dicted for 1985 and 1992, respectively, when there was
no deregulation.

These arguments demonstrate the need to conduct
a more in-depth analysis of the labour costs of the dif-
ferent categories of flight crew to provide new evidence
on the subject. In this respect, we believe it is appropri-
ate to establish, for this study, three types of airlines and
various labour categories of pilots. In this way, we aim to
study and compare, in a more rigorous manner, the fig-
ures relating to the salaries of pilots paid by the airlines.
In this study we explore whether there is a relationship
between the level of pilots’ wages and the airline type. To
do so, two hypotheses were formulated for this research:

- Hy: the type of airline and the salary level of pi-

lots are independent of each other;
- H: there is an association between the type of
airline and the salary level of pilots.

3. Methodology

In this section we describe the methodology used to
reach the objective described earlier. First, we define the
variables used and then go on to explain what sources
were used to obtain the data; finally, the statistical tests
applied to the data are presented.

3.1. Definition of variables

In this study we used categorical and quantitative vari-
ables. The quantitative variable is the average salary per
pilot, while the categorical variable is the type of airline,
for which the airlines in Europe have been classified into
three types or groups of airline (the categorical variable).

3.1.1. Categorical variable: type of airline

The existence of different studies demonstrating that
LCCs pay their employees (including the pilots they
have under contract) less than FSCs has been mentioned.
These analyses are not broken down into the different
professional categories of pilots. They only compare
LCCs with FSCs without distinguishing whether the lat-
ter are flag carriers or regular, regional or charter airlines.

A flag carrier is an airline that is closely associated or
identified with a specific country (Beria et al. 2011) and
also enjoys certain preferential rights or privileges gran-
ted by the government (Button et al. 2007). Regular (or
traditional or legacy) airlines are differentiated from flag
carrier in that they are not regarded as the representat-
ive airline of a particular country. In Spain, for example,
the flag carrier is Iberia (privatised) while regular airlines
would include Air Europa and Spanair®. In the UK, the
flag carrier is British Airways and a regular airline would
be Virgin Atlantic Airways or Thomas Cook Airlines. Re-

2 (Closed) Company bankrupt. Ceased operation on 28 Janu-
ary 2012.
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gional airlines are those that operate in regional areas, i.e.
they only fly within a small geographical area (Halpern
2008) and thus provide an air transportation service to
communities with insufficient demand (Santana 2009).
Generally speaking, these are the feeder companies of a
flag carrier or regular airline. A charter airline is one that
does not market its services through the usual sales chan-
nels (Randey, Strandenes 1997). They operate flights out-
side the usual scheduled times or flights operated by con-
tractual agreement with a specific client and are associated
with tour operators that offer various vacation packages
(Halpern 2008). Most regular airlines also occasionally
provide charter services if they have spare capacity.

Therefore, in our study the Type of Airline categor-
ical variable has been divided into three sub-groups: flag
carriers (ELAG), low-cost airlines (LCC), and regular/re-
gional/charter airlines (RRC).

3.1.2. Quantitative variable: average pilot salary

Given that there are different categories of pilots within
the different airlines, four categories of pilots have been
identified to define the quantitative variable of the aver-
age pilot’s salary, these being: Captain Top (CPT), Cap-
tain Base (CPB), First Officer Top (FOT), and First Of-
ficer Base (FOB) (Fig.). This classification should serve
to compare the maximum and minimum figures relat-
ing to the salaries between (and within) pilot categories
within the rank of airline captain and within the rank of
co-pilot (first officer). In the category top pilots, we have
included pilots and co-pilots with more than 15 years of
experience. Those belonging to the base category have
less experience. Likewise, to better observe the level of
association between the variables, the quantitative vari-
able ‘pilots’ salaries’ was sub-divided into quartiles, this
being the most widely used position measurement (very
high, high, medium, and low).

To sum up, figure below shows how the analysis
of the categorical variable (Type of Airline) was made
against the quantitative variable (Pilot Salary) for 2008.
This year was selected as being the one with the biggest
range of figures available at the time the collection of the
data took place.

CATEGORY

|
! ! ! !

| Captain Top | | Captain Base | IFirstOfficer TopI IFirstOfficer Base |

| | | |
l

CLASSIFICATION
« Flag carrier (FLAG) P
« Low-cost carrier (LCC) <~—| Type of airline
+ Regular/Regional/Charter (RRC) l
( measures )

l

| Pilotwage 2008 |

Fig. Degree of association between variables



UNIVERSITAT ROVIRA I VIRGILI

RELACION ENTRE LOS COSTES LABORALES Y TIPOLOGIA DE AEROLINEAS:

Matias Carlos Ginieis Iribarren

Diposit LegalAyiafbAl 20033 17(1): 33-43

Downloaded by [Universitat Roviral Virgili] at 12:17 28 March 2013

3.2. Data capture

The data on the average salaries of pilots was obtained
following two criteria. First, data on pilots’ salaries
was taken from information published on the website
of Pilot Jobs Network®. This website publishes general
information on most of the airlines around the world.
It is used to find job vacancies in the aviation industry
both by working pilots and students from pilot schools
who will shortly be joining the labour market. The site
displays the different salaries of the airlines for consulta-
tion: first, for various years (information was not avail-
able for every year) and then monthly or annually. To
homogenise the data, we opted for 2008 as the year of
the study (base year). All the different airlines’ salaries
therefore had to be adjusted to that year. We examined
a total of 176 airlines and analysed four different pilot
categories.

In addition, we factored in the effect of inflation in
each European country by correcting the different nom-
inal values so that the figures would be comparable. The
salaries from years before the base year (2008) were ad-
justed for inflation. Conversely, it was necessary to de-
flate the value of salaries from the following years. To
make this adjustment, we took as a reference the differ-
ent annual inflation indexes of the European countries
on the Global Market Information Database (GMID),
which in turn obtains its data from the International
Monetary Fund.

4. Results

All the statistical analyses conducted in this study were
done using the IBM SPSS Statistics 19 program. This was
used to conduct the tests mentioned above and also to
carry out an analysis of the mean values and standard
deviations.

4.1. Mean values and standard deviations

In order to get a clearer idea of the significance of the
salary values, we have included Table 1, which shows
the mean value and standard deviation of each pilot

3 web: http://www.pilotjobsnetwork.com/

Table 1. Mean and standard deviation. Pilot average wage in 2008

UN ANALISIS EN EL SECTOR AEREO EUROPEO

37

category for each type of airline to which they belong
(FLAG, LCC and RRCQ).

In table 1 we can see that on average the salaries
paid by RRC:s to their pilots in the four different categor-
ies are lower than those of the other two types of air-
lines, FLAG and LCC. Indeed, in some categories (Cap-
tain Top and First Officer Top), the salaries are much
lower. A report issued by the European Cockpit Asso-
ciation (2006) indicates that flight crew salaries and pay
scales differ considerably across the European aviation
industry, and these differences are not related to the type
of airline. It establishes that the salaries of pilots of an
LCC can vary considerably and gives examples where
the highest salary of a pilot with a certain LCC in Europe
can be higher than in some charter companies and even
come close to the pay scales of some of the FSCs.

In the categories of Captain Base (CPB) and First
Officer Base (FOB), the mean values of the LCCs are
even higher than the FLAGs; for example, the salary of
the CPB in the LCCs is approximately €76,603, while
that of the FLAGs is €70,377. The same situation occurs
with the FOB, where the mean salary of LCC first officers
(€42,446) is higher than those of RRCs (€40,978). In ad-
dition, we can see that in the case of FLAGs the CPBs,
earning €70,377 per year, make on average less than the
First Officer Top (FOT), earning €81,131. Similarly, it
is worth noting the big difference in salaries between a
FOT on a FLAG airline and one on an RRC (€52,302),
around 55% more.

Table 1 also shows that the biggest spread of salar-
ies occurs in the CPT category in FLAGs (59.44), while
the smallest is in the FOB category of the LCCs (12.98).
The three categories in the FLAGs are those that show
the most typical deviation, these being CPT (59.44), CPB
(31.91) and FOT (45.73). Only in the FOB category do
RCCs show a greater spread (14.45). Also, when com-
pared with the other hierarchies, the salaries of the pilots
in the FOB category show the highest concentration of
salaries in the three airline types: FLAGs (13.22), LCCs
(12.98) and RRCs (14.45).

Airlines
Variables FLAG LCC RRC

Mean (€) Std. Dev.  Obs. Mean (€) Std. Dev. Obs. Mean (€) Std. Dev.  Obs.
Captain Top 116,355.72  59.44 21 110,783.86 37.63 28 87,438.95 3598 85
Captain Base 70,377.83 31.91 23 76,603.43 20.17 34 60,409.25 24.26 91
First Officer Top ~ 81,131.16 45.73 18 64,269.32 25.24 32 52,302.26  24.01 77
First Officer Base  40,978.02 13.22 24 42,446.49 12.98 34 34,373.59 14.45 98

Source: Authors.
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4.2. Chi-squared (x?) test and Haberman’s adjusted
residual test
Next, an analysis was done of the statistical significance
and relationship between the variables for each category
individually, in order to better observe each relationship.
As mentioned earlier, Pearson’s chi-squared (x?) test was
chosen as being the most widely used test for independ-
ence (or relationship) between two variables being ana-
lysed. Then the Haberman test was applied to interpret
precisely the significance of the relationship identified.
This test establishes that if the values are greater in ab-
solute value than +1.96, they have a 95% chance of not
being random and of being significant. Thus, the greater
the value of the residual is, the greater the difference is.
The sign of the value indicates the direction of the relation-
ship. Residuals greater than 1.96 reveal check boxes with
more cases than there should have been in that box if the
variables studied were independent. Residuals below -1.96,
meanwhile, reveal check boxes with fewer cases than those
that could have been anticipated if independent.

Below, an analysis is made of the results obtained,
differentiated by each category of pilot studied and their
relationship to the type of airline.

4.2.1. Captain Top 2008

First, the cases used to analyse the pilot category Cap-
tain Top 2008 (CPT) comprised a total sample of 134
cases, of which 21 correspond to flag carriers (FLAG),
28 to LCCs and 85 to regular/regional/charter airlines
(RRCs). The values used to define the quartiles are as
follows: very high salaries (> €125,500), high salaries
(€89,750-€125,499), average salaries (€64,500-€89,749)
and low salaries (<€64,499).

Once the intervals for studying the CPT variable
had been defined, Pearsons chi-squared (x*) test was
conducted to check the independence or dependence
between the two variables (Tab. 2).

M. Ginieis et al. Relationship between type of airline and wage of pilots in Europe

This test shows that there was a relationship
between the type of airline and the salaries of CPT pilots
in 2008 (value obtained from the asymptotic significance
(bilateral) = 0.007 < a = 0.05). Therefore, the null hypo-
thesis is rejected (H). Furthermore, the previous result
can be corroborated with the x? distribution table. The
chi-squared value obtained, equivalent to 17.589, is com-
pared with the value given in the aforementioned x? table
(12.5916). Since it is greater, the alternative hypothesis
(H,) of association between variables is accepted.

Table 2. Captain Top 2008. Chi-Square tests by type of airline

Value  df Asymp. Sig.

Pearson Chi-Squared 17.589* 6  0.007
Likelihood Ratio 18.002 6 0.006
Linear-by-Linear Association 6.136 1 0.013
N of Valid Cases 134

a. 0 cells (.0%) have an expected count less than 5. The
minimum expected count is 5.17.

Source: Authors.

Next, with the use of Haberman’s adjusted residual
test, an analysis was made of which salary scales produce
the association between these variables. In the adjusted
residuals table below (Tab. 3), we can see from which
category of salaries statistical significance is obtained
among the variables.

The results show the cases in which the relationship
is not due to chance. This applies to the FLAG carriers
that pay very high annual salaries to their pilots, more
than €125,500; the LCCs where the pilots are paid a high
annual salary, between €89,750 and €125,499; the RRC
airlines that pay very high annual salaries to their pilots,
over €125,500; and the RRCs where pilots earn a mid-
level annual salary of between €64,500 and €89,749.

Thus the association between the variables of air-
line type and 2008 pilots’ salaries in the Captain Top pi-
lot category does not seem to be random.

Table 3. Captain Top 2008. Crosstabs adjusted and standardised by type

Type of Airline Total
FLAG LCC RRC
Pilot Wage Very High Count 9 9 15 33
% of Total 6.7% 6.7% 11.2% 24.6%
Adjusted Residual (Z_D 1.0 @
High Count 4 12 18 34
% of Total 3.0% 9.0% 13.4% 25.4%
Adjusted Residual -0.7 @ -1.5
Medium Count 2 4 28 34
% of Total 1.5% 3.0% 20.9% 25.4%
Adjusted Residual -1.8 -1.5 2.7
Low Count 6 3 24 33
% of Total 4.5% 2.2% 17.9% 24.6%
Adjusted Residual 0.5 -1.9 1.3
Total Count 21 28 85 134
% of Total 15.7% 20.9% 63.4% 100.0%

Source: Authors.
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Table 3 shows that there is a positive relationship
between the type of airline FLAG and the category CPT
(value = 2.1). This means that the FLAGs are character-
ised by paying very high salaries to their pilots. Likewise,
it is worth mentioning that the RRCs (-2.5) pay medium
salaries to their pilots (2.7) and the LCCs pay their pilots
high wages (2.4).

4.2.2. Captain Base 2008

For the Captain Base category of employees, the cases
used for analysis comprised a sample of 148 cases, of
which 23 correspond to FLAGs, 34 to LCCs and 91 to
RRCs. The values obtained in the four intervals were
very high salaries (2€85,000), high (€63,900-€84,999),
medium (€48,000-€63,899) and low (<€47,999).

From the results obtained from the chi-squared
test (Tab. 4), we conclude that there was a relationship
between the variables of airline type and of pilots’ salar-
ies in 2008 (the asymptotic significance is equivalent to
0.021 < a = 0.05). Because of this, the null hypothesis
is rejected (H,). Furthermore, it is confirmed by the x?
distribution table (12.5916 less than 14.872). The associ-
ation between the variables is, therefore, accepted.

Table 4. Captain Base 2008. Chi-squared tests by type of airline

Value df  Asymp. Sig.

Pearson Chi-Squared 14.872* 6 0.021
Likelihood Ratio 16.616 6 0.011
Linear-by-Linear Association 6.001 1 0.014
N of Valid Cases 148

a. 0 cells (.0%) have an expected count less than 5. The
minimum expected count is 5.75.

Source: Authors.

By applying Haberman’s adjusted residual test, we
obtained the following table 5.
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The results demonstrate the cases in which the re-
lationship is not due to chance. These cases are primar-
ily the LCCs that pay very high annual salaries to their
pilots, over €85,000; the LCCs that pay very low annual
salaries to their pilots, less than €47,999; the RRCs that
pay very high annual salaries to their pilots, over €85,000;
and the RRCs that pay very low annual salaries to their
pilots, less than €47,999.

The conclusion would be that statistical significance
is obtained in two types of airline (LCCs and RRCs) and
that it only occurs at low or very high salaries. But the as-
sociation in this category of pilots is confirmed in the re-
verse way. LCCs are found to pay very high salaries (2.5)
and they do not pay low salaries (-2.9). On the contrary,
RRCs are found to pay low salaries (2.4) and they do not
pay high salaries (-2.6).

4.2.3. First Officer Top 2008

The First Officer Top (FOT) pilot category is sub-
divided into the following quartiles: very high salaries
(=€78,500), high (€52,400-€78,499), medium (€36,000—
€52,399) and low (<€35,999). The statistical tests pro-
duced the following results (Tab. 6).

Table 6. First Officer Top 2008. Chi-Squared tests by type of
airline

Value  df Asymp. Sig.

Pearson Chi-Squared 12.361* 6  0.054
Likelihood Ratio 12.072 6  0.060
Linear-by-Linear Association 8.742 1 0.003
N of Valid Cases 127

a. 4 cells (33.3%) have an expected count less than 5.
The minimum expected count is 4.39.

Source: Authors.

In contrast to the two previous cases, there is in-
dependence between the variables of airline type and

Table 5. Captain Base 2008. Crosstabs adjusted and standardised by type

Type of Airline

FLAG LCC RRC fotal
Pilot Wage Very High Count 7 14 16 37
% of Total 4.7% 9.5% 10.8% 25.0%
Adjusted Residual 0.7 @ @
High Count 6 11 20 37
% of Total 4.1% 7.4% 13.5% 25.0%
Adjusted Residual 0.1 1.1 -1.1
Medium Count 4 7 26 37
% of Total 2.7% 4.7% 17.6% 25.0%
Adjusted Residual -0.9 -0.7 1.3
Low Count 6 2 29 37
% of Total 4.1% 1.4% 19.6% 25.0%
Adjusted Residual 0.1 @ @
Total Count 23 34 91 148
% of Total 15.5% 23.0% 61.5% 100.0%

Source: Authors.
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Table 7. First Officer Top 2008. Cross tabs adjusted and standardised by type

Type of airline
FLac LCC RRC fotal
Pilot Wage Very High Count 9 10 13 32
% of Total 7.1% 7.9% 10.2% 25.2%
Adjusted Residual ® 0.9 m
High Count 3 10 19 32
% of Total 2.4% 7.9% 15.0% 25.2%
Adjusted Residual -0.9 0.9 -0.2
Medium Count 3 8 21 32
% of Total 2.4% 6.3% 16.5% 25.2%
Adjusted Residual -0.9 0.0 0.7
Low Count 3 4 24 31
% of Total 2.4% 3.1% 18.9% 24.4%
Adjusted Residual -0.8 -1.8 2.2
Total Count 18 32 77 127
% of Total 14.2% 25.2% 60.6% 100.0%

Source: Authors.

salaries of pilots (asymptotic significance = 0.054 > sig-
nificance level of a = 0.05). The null hypothesis (H;) of
independence between variables is therefore accepted.
The previous result is verified by the x? distribution table
by making a comparison with the chi-squared value ob-
tained in table 6, equivalent to 12.361 and being less than
the value shown in the x? distribution table (12.5916). We
also accept, therefore, the H, of independence between
variables.

In this case, since the independence between vari-
ables had already been tested, it was not necessary to
apply Haberman’s test. Nevertheless, it was still used
to observe, in the event that a relationship did exist, at
which salary levels it occurred. The cases used for ana-
lysis comprised a sample of 127 cases, of which 18 were
with FLAGs, 32 with LCCs, and finally 77 with RRCs.
The application of the test (Tab. 7) demonstrates that a
relationship only occurs in two types of airlines: FLAG
(at one level - very high) and RRC (two levels - very
high and low).

4.2.4. First Officer Base 2008

We lastly applied the same analyses to the employee cat-
egory of First Officer Base (FOB). The salary levels for
the four intervals are as follows: very high (>€48,000),
high (€36,120-€47,999), medium (€26,200-€36,119)
and low (<€26,199). The chi-squared test produced the
following result (Tab. 8).

These results demonstrate that there was an associ-
ation between type of airline and the salaries of this pilot
category in 2008 (asymptotic significance value = 0.006,
< a = 0.05). The null hypothesis (H,) is therefore rejec-
ted. If we observe the value in the x? distribution table
(12.5916), it is less than the chi-squared value obtained
in table 8 (17.944). The H, of association between vari-
ables is therefore also accepted.

Table 8. First Officer Base 2008. Chi-Squared tests by type of
airline

Value  df Asymp. Sig.

Pearson Chi-Squared 17.944* 6  0.006
Likelihood Ratio 18.463 6  0.005
Linear-by-Linear Association 10.574 1  0.001
N of Valid Cases 156

a. 0 cells (.0%) have an expected count less than 5. The
minimum expected count is 6.00.

Source: Authors

Subsequently the Haberman adjusted residuals test
was applied. In table 9 there are 156 cases, of which 24
belong to FLAGs, 34 to LCCs, and finally 98 to RRCs.

In table 9 we can see that in this pilot category the
association between variables is evident at practically
every salary level (very high, high, medium, and low) in
airline types LCC and RRC. LCCs pay very high or high
salaries (2.0 in both cases), and the RRCs are found to
pay medium (2.1) or low (2.5) salaries.

5. Conclusions

Some reports have concluded that LCCs have lower
flight crew costs than FSCs. In undertaking this study,
we subdivided the salaries examined into four pilot cat-
egories and demonstrated that the Captain Top and First
Officer Top categories belonging to flag carriers (FLAG)
are those who are best paid. Nevertheless, Captain Base
and First Officer Base pilots with LCCs are the highest
paid in their categories. Meanwhile, RCCs are always
those that pay the lowest salaries to their pilots. It is
worth highlighting that FLAGs generally have the widest
range of salaries paid to pilots.

On verifying whether there is a relationship
between types of airline and pilots’ salaries, we can see
that three of the four categories of pilot are associated
with the salary levels paid by the airlines to their pilots.
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Table 9. First Officer Base 2008. Cross tabs adjusted and standardised by type

Type of Airline

FLAG LCC RRC fotal
Pilot Wage Very High Count 9 13 17 39
% of Total 5.8% 8.3% 10.9% 25.0%
Adjusted Residual 1.5 m @
High Count 6 13 20 39
% of Total 3.8% 8.3% 12.8% 25.0%
Adjusted Residual 0.0 m -1.7
Medium Count 5 4 30 39
% of Total 3.2% 2.6% 19.2% 25.0%
Adjusted Residual -0.5 @ @
Low Count 4 4 31 39
% of Total 2.6% 2.6% 19.9% 25.0%
Adjusted Residual -1.0 -2.0 2.5
Total Count 24 34 98 156
% of Total 15.4% 21.8% 62.8% 100.0%

Source: Authors.

Only one case (FOT) did not produce an association
between the variables. In general, it appears that in the
pilot categories where an association exists (CPT, CPB
and FOB), the relationship between the variables is most
evident in airline types LCC and RRC and that it occurs
at the extremes of the salary levels (very high or low). It is
worth noting that in the FOB category this relationship
is evident at practically every pilot salary level in airline
types LCC and RRC.

Finally, it should be noted that this research can be
drawn up and compared with information from different
years, whether taking previous periods into considera-
tion or comparing the analysis with more recent years.
Likewise, in the future similar investigations could be
carried out in other areas outside Europe, for example in
the USA, where competition in the airline sector started
with the industry’s deregulation in 1979, while in Europe
the liberalisation of the skies did not happen until the
1990s, or even in Asia, since this is a region in the midst
of strong growth in terms of competition between air-
lines.

With regard to the limitations of this work, it
should first be pointed out that the comparison was
made for the different levels of salaries in one particular
year, 2008, so it would be worthwhile conducting new
studies with more up-to-date information. A rigorous
distinction is not made between salary figures in terms
of whether they related to gross or net salary, nor is it
specified whether the salary included any kind of bonus
for length of service. Also, no distinction is made with
regard to the kind of aircraft to which pilots’ salaries cor-
responded (narrow-bodied or wide-bodied) or whether
the salaries correspond to pilots flying short, long or me-
dium distances. Furthermore, the impact of different so-
cial and taxation implications on pilots’ salaries in the
different European countries should also be analysed. A

report from the European Cockpit Association (2006)
states that the main differentiating factor in the extra
costs of flight crew is the lack of harmonisation of the
social and taxation situation in Europe. Labour costs are
to a great extent determined by these laws, which means
that a comparison of the pure salary scale may not be
representative.
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Salarios de pilofoskyicomp
i Estaninelacionados?

Autores: Matias Ginieis, Fernando Campa-Planas y

M. Victoria Sanchez-Rebull de la Universidad Rovira i Virgil

nvestigadores del Departamento

de Gestion de Empresas de la

Universitat Rovira i Virgili han
realizado un estudio para determinar
si el tipo de aerolinea (de bandera, de
bajo coste y regionales y charteres)
condiciona el nivel de salario de sus
pilotos. Se ha trabajado con una mues-
tra de 176 compaiiias aéreas europeas
y se han analizado cuatro categorias
salariales.

El sector del transporte aé-
reo constituye uno de los sectores
mas significativos para el progreso
economico y social de un pais y, a su
vez, las modificaciones que se produ-
cen en el mismo suelen comportar im-
portantes y rapidas repercusiones en la

30

economia. Este sector se liberalizo en
Europa en 1992, lo cual provoco un au-
mento de la oferta y una disminucion
de precios, dando lugar a nuevos pa-
trones en la industria de las aerolineas.
Las compaiiias de bajo coste se expan-
dieron causando un gran impacto en el
panorama competitivo en los mercados
de transporte aéreo de todo el mundo.
Estas compaifiias han logrado cos-
tes bajos mediante la simplificacion de
su organizacion y del proceso de pres-
tacion de servicios. Su entrada en el
mercado aéreo comportd para el resto
de aerolineas el reto de encontrar nue-
vas formas de atraer a los pasajeros y
de recortar costes, mediante estrategias
como ofrecer flexibilidad y descuen-
tos de tarifas, aumentar la frecuencia y
mejorar los horarios de los vuelos, re-
definir el servicio a bordo, entre otras.
No obstante, el resto de compaiiias atin

Dyna Enero - Febrero 2013 @ Vol. 88 n°1

aniasiaeieas

conservan ventajas competitivas que
las diferencian de las aerolineas de
bajo coste al mantener determinados
servicios valorados por el cliente y una
estructura de oferta en red que no oftre-
cen los operadores de bajo coste.

Teniendo en cuenta estas diferen-
cias, en este estudio se pretende de-
mostrar si los salarios de los pilotos
(primera variable), clasificados en
pilotos y copilotos (y a su vez, en las
categorias Top y Base), difieren en
funcion del tipo de aerolinea para la
que trabajan (segunda variable), clasi-
ficadas en aerolineas de bajo coste, de
bandera, y regionales y charteres.

Para ello, se han determinado los
valores promedios de salarios (Tabla 1)
de 2008, a partir de los datos obtenidos
de la base de datos Amadeus. De ahi se
observa que un piloto Top cobraba una
media de 116.000 euros en una aero-
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linea de bandera, un 33% mas que en
una compaiiia regional o charter). Una
diferencia parecida se reproduce en la
categoria de copilotos top. En cambio,
no ocurre lo mismo en las categorias
base. En promedio, donde mas cobran
es en las aerolineas de bajo coste.

Tras observar estas diferencias se
han aplicado dos pruebas estadisticas:
la prueba de Chi-cuadrado de Pearson

para probar estadisticamente la inde-
pendencia (o relacion) entre las dos
variables analizadas (salarios y aeroli-
neas) y el test de Haberman para inter-
pretar con precision el significado de
la asociacion, en caso de ser detectada.
Los datos correspondientes al importe
salarial se dividieron en cuartiles (muy
altos, altos, medios y bajos) para obte-
ner resultados mas detallados.

En el estudio se observa que en tres
de las cuatro categorias (pilotos Top y
Base, y copilotos Base) si existe rela-
cion entre las variables (nivel de sa-
larios y tipo de aerolinea), tal y como
cabia esperar:

* En la categoria de pilotos Top, la
asociacion estadistica significati-
va (o sea, no se origina al azar),
se produce en el nivel de salario
alto y muy alto en los tres tipos
de aerolineas.

* En los pilotos Base, la relacion
es explicada por dos tipos de ae-
rolineas, las de bajo coste y las
regionales y charteres, y se pro-
duce solamente en los salarios
bajos o muy altos.

Finalmente, en los copilotos

Base la asociacion se explica en

los cuatro niveles de salarios para

los tipos de aerolineas de bajos
costes y las regionales y charte-
res.

En resumen, en nuestro estudio se
ha comprobado que, en promedio, los
salarios de los pilotos y copilotos Top
de compaiiias de bandera son los que
cobran un salario mayor, a pesar de que
estas aerolineas sean las que poseen
una mayor dispersion en los salarios
de los pilotos. Sin embargo, los pilotos
y copilotos Base de las aerolineas bajo

coste son los que mas cobran, mientras
que. A su vez, las aerolineas regionales
y charteres siempre son las que menos
retribuyen a sus pilotos.

Estos resultados contrastan con es-
tudios anteriores, como en el informe
presentado por la European Cockpit
Association (2006) en el que se indi-
ca que los niveles salariales de la tri-
pulacion de vuelo difieren considera-
blemente en toda la industria europea
y que estas diferencias no estan rela-
cionadas con el tipo de aerolinea. En
el informe, también se indica que los
salarios de los pilotos de una compaifiia
de bajo coste varian considerablemen-
te, mientras que nuestros resultados
muestran que la desviacion de los sa-
larios en estas compaiiias es la menor
de todas. Incluso, sefiala que en alguna
aerolinea de bajo coste europea, el ma-
yor salario de un piloto puede llegar a
ser superior que en algunas compaifiias
de vuelos charter y estar cerca de los
niveles de sueldo de algunas aerolineas
de bandera.

Como conclusion, los resultados
manifiestan que si existe asociacion
entre las variables, es decir, las retri-
buciones de los pilotos dependen del
tipo de aerolinea para la que trabajan
aunque puedan estar también afectados
por otros factores sociales y economi-
cos propios de cada pais europeo.

PARA SABER MAS

European  Cockpit Association
“Upheaval in the European Skies.
Low Cost Carriers in Europe: Eco-
nomic Data, Market and Pilot Demand
Forecast”. ECA Industrial Sub Group,
Brussels, Belgium, 2006. l

Bandera Bajo coste Regionales y charteres

Media Desv. Media Desv. Media Desv.

Piloto Top 116.355,72 59,44 110.783,86 37,63 87.438,95 35,98
Piloto Base 70.377,83 31,91 76.603,43 20,17 60.409,25 24,26
Copiloto Top 81.131,16 45,73 64.269,32 25,24 52.302,26 24,01
Copiloto Base 40.978,02 13,22 42.446,49 12,98 34.373,59 14,45

Tabla 1: Salario medio por categorias de pilotos (en euros, 2008)
Fuente: Flaboracidn propia
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CAPITULO 5: CONCLUSIONES GENERALES

5.1. Introduccion

Este capitulo estd dedicado a enunciar las conclusiones mas importantes de la
investigacion realizada que de forma detallada se ha ido desarrollando en los capitulos
anteriores. En primer lugar, se exponen las conclusiones del marco teorico, son las
conclusiones que cumplimentan el objetivo “académico” de esta tesis doctoral.
Posteriormente, se presentan los resultados y las conclusiones alcanzados con el
analisis empirico llevado a cabo en el presente estudio para cumplir, asi, con el

objetivo “empirico” propuesto inicialmente.

5.2. Conclusiones académicas

Para cumplimentar con el objetivo “académico” en esta tesis doctoral, el estudio se
ha realizado mediante un enfoque metodoldgico deductivo aplicando el método de la
revision de la literatura sistémica. Con ello, esta investigacion aporta de forma
novedosa un resumen sistematizado del estado actual de la literatura sobre el sector
aéreo. Siguiendo dicho método, se han analizado las publicaciones generales sobre
transporte, consecutivamente los articulos mas especificos de transporte aéreo, para

finalizar con un ambito especializado de costes de compafiias aéreas.

Teniendo en cuenta lo anterior, verificamos el objetivo “académico” de esta tesis
doctoral, puesto que ponemos de manifiesto que existe un creciente interés en la
produccién cientifica sobre el sector del transporte aéreo. Esta conclusiéon general
puede desgranarse en el momento en que tratamos de dar respuesta a cada uno de los

cinco subobjetivos planteados en esta tesis.

201



UNIVERSITAT ROVIRA I VIRGILI
RELACION ENTRE LOS COSTES LABORALES Y TIPOLOGIA DE AEROLINEAS: UN ANALISIS EN EL SECTOR AEREO EUROPEO
Matias Carlos Ginieis Iribarren

Diposit Legal: T.%&fﬁfﬁﬁtﬁ)s

En primer lugar, se ha contrastado un incremento del 50% en el nimero de journals
académicos desde el afio 2000 al 2008 (de 12 a 18) en la categoria Transportation de
la base de datos ISI Web of Knowledge. Inclusive, continlia en aumento, en el afio 2011
existen unas 24 revistas en la categoria. Asimismo, se ha incrementado
considerablemente (mas de un 300%) el numero de publicaciones en temas
relacionados con el transporte. El promedio, entre los afios 1997 y 2002, era de 330
articulos por afio. A partir de 2003 hasta 2009, este promedio practicamente se
duplicé, llegando a 650 publicaciones por afio. Estos datos permiten afirmar que existe
un interés creciente en la literatura sobre el transporte, tanto por el aumento en la

cantidad de revista académicas como por el incremento en el nimero de articulos.

En segundo lugar, también se ha podido corroborar el incremento producido en el
numero de publicaciones sobre el sector particular del transporte aéreo. El nimero de
articulos ha ido aumentando en los ultimos afios. Entre los afios 1997 y 2003, el
numero promedio de articulos era de, aproximadamente, unos 60 por afio. Desde el
2004, su promedio se increment6 a poco mas de 100 publicaciones por afio, llegando
incluso a superar los 110 articulos anuales en los dos ultimos afios de estudio (2008 y

2009).

En tercer lugar, concluimos que los trabajos cientificos sobre el mercado aéreo se
encuentran abordados desde diferentes campos de estudio; ya que entre los 1.059
articulos analizados, hemos identificado 11 categorias diferentes de ambitos en los
que se enfocan los articulos. De ellos, aproximadamente la mitad desarrollan como
tema principal, la gestién (management) de las aerolineas (30%) y de los aeropuertos

(20%).

En cuarto lugar, seflalamos que hubo un interés creciente en la literatura cientifica
por publicar sobre temas referidos a los costes de explotacion en el transporte aéreo.
Debido a que de los 82 articulos analizados que desarrollan como tema central los
costes de gestion, se publicaron 24 articulos hasta el afio 2002, lo cual representa
aproximadamente el 30%. A partir del siguiente afio, se identificaron los 58 articulos

restantes (70%).
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Por ultimo, resaltar que los dmbitos de estudio de estos articulos son diversos; ya
que la mayoria de las investigaciones, mas del 50%, tratan sobre temas de gestion y
competitividad, casi un 30% tratan sobre cuestiones medioambientales y, el resto, un
20%, se centran en aspectos tan diversos como los costes por demora, el coste-

beneficio o los costes de capital.

5.3. Conclusiones empiricas

Se han encontrado algunos informes de caracter profesional que concluyen que las
aerolineas LCCs tienen menores costes de tripulacién que las compafiias aéreas FSCs.
Asimismo, no se han encontrado articulos cientificos que analicen de manera precisa
que las aerolineas low cost paguen a sus empleados (o mas especificamente, a su
tripulacién) menos que otras tipologias de compafiias aéreas. El hecho de que el sector
haya manifestado su interés por conocer esta informacién, mientras que
cientificamente no ha sido estudiado, ha supuesto uno de los motivos argumentados

para justificar la elaboracién de esta tesis doctoral.

Los informes encontrados estudian las diferencias entre la estructura de costes de
explotacion de las aerolineas LCCs y de las lineas aéreas de bandera. Segtn los datos
analizados en nuestro estudio, correspondientes a 2010, el coste por empleado
constituye aproximadamente un 23% de los ingresos operativos en las lineas aéreas

FLAGs, mientras que es casi un 17% en las RRCs y s6lo un 13% en las LCCs.

De los resultados obtenidos en nuestro estudio, se pone de manifiesto que entre las
variables “tipo de aerolinea” y “coste por empleado” no existe una asociacién
estadisticamente significativa y, por tanto, se comprueba su independencia entre ellas
para el periodo 2008-2010. Por lo tanto, se concluye en una primera instancia que el

tipo de aerolinea no explica el coste por empleado en el mercado aéreo.

Tal y como sefialamos en el capitulo 3, consideramos que la no asociaciéon entre

estas dos variables puede deberse a dos motivos. En primer lugar, tomar el conjunto
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de empleados de forma global, o sea, sin discriminar por categorias laborales puede
ser lo que efectivamente esté provocando la no asociaciéon entre las variables. En
segundo lugar, creemos que podria estar afectando a los resultados la inclusion de las
aerolineas situadas en Europa del Este, debido a que estas compafiias poseen una
media de costes de personal mas baja al de las aerolineas ubicadas en otras zonas
geograficas europeas. Es decir, se distancian considerablemente de la media de costes

de personal de la industria aérea.

También se ha realizado similar estudio pero teniendo en cuenta otra variable
categorica, la “zona geografica” donde se ubica la aerolinea para determinar si los
costes laborales dependen de la region en la cual se sitlian las aerolineas. En este caso,
si se demuestra la relacién entre estas dos variables, habiéndose obtenido similares
resultados para los tres afos estudiados. Por consiguiente, se concluye que el coste
por cada empleado se encuentra relacionado con la regién geografica en donde se
sitdan las compafiias aéreas, es decir, los costes laborales se encuentran explicados

por la zona geografica en la cual se localizan las aerolineas.

Si analizamos la relacion entre el tipo de aerolinea y los costes laborales de una
categoria laboral concreta: los pilotos aéreos, ya que se consider6 que es la categoria
laboral mas representativa del mercado aéreo, los resultados obtenidos ponen de
manifiesto que la dependencia entre las variables de “salario por piloto” tanto con el
“tipo de aerolinea” como con la “zona geografica” queda comprobada. Esta asociacion
se pone de manifiesto practicamente en las cuatro categorias (pilotos top y base y

copilotos top y base) para los afios estudiados (2008, 2009 y 2010).

En definitiva, y a modo de resumen de los resultados obtenidos y expuestos en los
capitulos anteriores, en esta tesis doctoral se demuestra que, cuando se analiza la
influencia de la tipologia de las aerolineas en los costes de los empleados, no existe
una relacién estadisticamente significativa entre estas dos variables. Es decir, los
costes laborales de las aerolineas no son explicados por los tipos de aerolineas. En
cambio, si se verifica una asociacidon estadisticamente significativa al analizar la
influencia de las zonas geograficas donde se ubican las compafiias aéreas en relacion
con los costes laborales. Asimismo, en el continente europeo las aerolineas situadas en

los paises noérdicos son las que, en promedio, mayor retribuyen a sus empleados,
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mientras que sucede lo contrario con las ubicadas que los paises del Este, que son las

que menos pagan a sus trabajadores.

Otro aporte que se realiza con esta investigacion es que, efectivamente se confirma
que los salarios de los pilotos aéreos, analizados en cuatros categorias laborales
diferentes, se encuentran explicados tanto por el tipo de aerolineas como por la zona
geografica. Lo destacado en este caso es que las lineas aéreas de bandera son las que
en mayor medida remuneran a sus tripulantes con mayor experiencia laboral (pilotos

y copilotos top).

Al contrario, las categorias de pilotos y copilotos base, es decir, los pilotos que se
han incorporado mas recientemente al mercado aéreo y que pilotan para las
aerolineas low cost son los que mas cobran (mas que los pilotos que trabajan en las
compaiifas aéreas de bandera o en los otros tipos). Este ultimo hecho podria venir
explicado si los pilotos de estas categorias realizan muchas mas horas de trabajo que
sus homdlogos en las aerolineas de bandera, puesto que la magnitud que se ha

utilizado en el presente estudio ha sido un coste promedio, el coste por empleado.

Finalmente, creemos necesario remarcar que sabemos de la existencia de otras
bases de datos que también publican articulos de prestigio u otra clase de informacidn,
cuya consulta y andlisis supondria otra investigacion. Sin embargo, consideramos que
los resultados obtenidos en el presente estudio son representativos y, asimismo, un
primer paso de posibles investigaciones futuras, a la vez que aportan una vision

general de la literatura en los &mbitos del transporte aéreo y de sus costes.
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CAPITULO 6: LIMITACION DEL ESTUDIO Y FUTURAS LINEAS DE
INVESTIGACION

6.1. Introduccion

En este capitulo se expondran las limitaciones del estudio realizado vy,

posteriormente las futuras lineas de investigacion.

6.2. Limitaciones del estudio

A continuacién se consideran las limitaciones que podemos considerar del estudio,
relacionadas tanto con la parte dedicada a la revision de la literatura, como con la

parte empirica de la tesis doctoral.

En relacién a la revision de la literatura destacar, en primer lugar, que la revisiéon
bibliografica llevada a cabo en la presente tesis doctoral se ha limitado al estudio de
los documentos publicados en las bases de datos ISI Web of Knowledge y Scopus,
debido a que consideramos que estas dos bases de datos son unas de las mas
representativas para los autores y profesores vinculados a la investigacién. Sefialar
también que el analisis en profundidad de los articulos académicos se limita a los
publicados por las revistas contenidas en la categoria “Transportation” de la base de

datos ISI Web of Knowledge.
De igual forma, se limit6 el andlisis a los documentos publicados entre los afios
1997 y 2009, ya que, tal y como se mencion6 anteriormente, en este periodo se ha

investigado y publicado la gran mayoria de los documentos.

En cuanto a la parte empirica de la tesis, sefialar que no se realiza una distincion de

los importes tomados como coste salarial por empleado en cuanto a si corresponden a
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sueldo bruto o neto, ni se especifica si el importe de los salarios incluye algtn plus por

antigiiedad de los pilotos.

Tampoco se distingue para qué tipo de avién corresponden los salarios de los
pilotos (narrow-body or wide-body), ni si los salarios corresponden a pilotos de corta o

de larga distancia (short-haul flight, medium-haul flight or long-haul flight).

Otra limitacién a sefialar es que debido a las distintas lineas de negocio que tiene
cada compania aérea, algunas aerolineas tienen costes por handling, por
mantenimiento, etc.; y otras no. Por lo tanto, el mix de personal puede ser muy
diferente de una aerolinea a otra; debido a que las aerolineas tienen diferentes
politicas de contratacién de personal. Algunas tienen subcontratado una gran parte de
su personal, mientras que otras sélo subcontratan algunos empleados. Esto hace que
sea muy compleja la homogeneizaciéon en forma global o total del personal para el

posterior calculo (y comparacion) de los costes laborales.

Por ultimo, indicar que no se ha analizado el impacto que podrian representar las
diferencias sociales e impositivas de los distintos paises europeos en los salarios de los

pilotos, lo cual podrian aportar un mayor detalle en los resultados alcanzados.

6.3. Futuras lineas de investigacion

A continuacién se definen las futuras lineas de investigacion que pueden
emprenderse después de la realizacion de esta tesis (cabe aclarar, que en algunas ya se

esta trabajando).

En primer lugar, seria interesante realizar similar investigaciéon en otras zonas
geograficas fuera de Europa, por ejemplo, en los Estados Unidos, donde la competencia
en el sector aéreo comenzo6 con la desregulacién de la industria en el afio 1979, o
incluso en el continente asiatico, ya que es una regiéon cuya competencia en el

transporte aéreo se encuentra en pleno crecimiento.

210



UNIVERSITAT ROVIRA I VIRGILI
RELACION ENTRE LOS COSTES LABORALES Y TIPOLOGIA DE AEROLINEAS: UN ANALISIS EN EL SECTOR AEREO EUROPEO
Matias Carlos Ginieis Iribarren

biposit Legal: T.1021-2013 LIMITACION DEL ESTUDIO Y FUTURAS LINEAS DE INVESTIGACION

Cabe destacar que, para futuros estudios se plantea una modificacion en la
clasificacion de tipologias de aerolineas. Se pretende cambiar las lineas aéreas de
bandera (FLAG) por el tipo “major carrier” (M]JC), abarcando en esta tipologia tanto a
la aerolinea de bandera como las aerolineas regulares (o legacy). Se entiende por
lineas aéreas regulares las aerolineas que habitualmente realizan vuelos de largo

recorrido (long-haul flights).

Del mismo modo, se ha clasificado en dos tipologias el tipo de aerolineas
regulares/regionales/charteres (RRC): las “regionales” (RGC), que son las aerolineas
que efectuan vuelos de corto recorrido (short-haul flights) y las aerolineas “charteres”
(CHC), las cuales poseen un caracter “no programado” cubriendo rutas aéreas de
reducida densidad con un numero menor de vuelos. Por tanto, la tipologia de
compafiias aéreas para futuras investigaciones quedaria compuesta de la siguiente

manera (Figura 6.1).

Figura 6.1. Modificacién en la tipologia de las compafiias aéreas

Aerolineas

Tipologia Estructura de red |

de bandera + Mercado
regulares (long-haul flights)

Major carriers

Low cost carriers de bajo coste Punto a punto
Regionals carriers regionales plesseele
9 (short-haul flights)

Charters carriers

charteres Vuelos a la carta

-

Fuente: Elaboracion propia.

Proponemos esta nueva clasificacion en los tipos de aerolinea debido a dos
observaciones que hemos recibido, una en un congreso y otra por parte de un revisor

de una revista en relacién a que la clasificacion linea aérea de bandera (FLAG) ya es
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una clasificacion en desuso, sobretodo en Europa y en los EE.UU. Por lo tanto, nos
pareceria mas acertado unificar en una sola tipologia de aerolinea a las que efectian
vuelos de largo recorrido. Similar es el caso de la subdivision que también hemos
efectuado entre los tipos de aerolineas regionales y de vuelos charteres, a raiz de otra

observacion que nos han hecho durante una pre-defensa realizada de la tesis.

Dada la suposicion que hemos planteado de que las aerolineas ubicadas en Europa
de Este al tener un promedio de coste por empleado muy diferente a la media de las
otras zonas geograficas, consideramos que seria interesante realizar de nuevo el
analisis estadistico sin incluir las aerolineas de estos paises, trabajando con las
compafifas aéreas pertenecientes a las zonas geograficas de Europa del Oeste

continental (WE), Reino Unido (UK) y los paises nérdicos (ND).

Ademas, consideramos interesante afiadir a nuestra investigacion variables
relacionadas con el tamafio de la aerolinea (como el nimero de empleados, los fondos
propios, el total de activos, las ventas netas, el valor afadido, etc.). Realizando un
analisis estadistico en el que se incluyan estas variables, podria estudiarse qué
variables influyen sobre los costes de personal de las aerolineas (tipologia de

compaifiia aérea, tamafio de dicha compaiiia, etc.).

Por ultimo, tal y como se ha indicado en la presente tesis doctoral, este estudio se
ha realizado utilizando dos de las bases de datos académicas mas reconocidas en este
ambito (ISI Web of Knowledge y Scopus). A través de las mismas se han analizado las
publicaciones generales sobre transporte aéreo, posteriormente los trabajos que son
mas especificos sobre costes, para finalizar en el &mbito concreto de costes laborales
de las aerolineas. No obstante, dicho andlisis podria haberse efectuado también en
sentido contrario, considerando, en primer lugar publicaciones genéricas en estudios
de costes, y finalmente, de costes del sector del transporte aéreo; estudio que
proponemos como futura linea de investigacion para ampliar y profundizar ain mas

en el estudio de los costes en el sector aéreo.
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