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VARIABLES QUE INFLUYEN EN LA FIJACION DE PRECIOS EN EL
TRANSPORTE AEREO: EL CASO DE LA RUTA MADRID-BARCELONA

Resumen:

El objetivo del presente trabajo es analizar el efecto de una serie de variables sobre la
fijacion de precios en el transporte aéreo. A tal fin se analizan las variaciones de precios
en funcion de variables como las estrategias de las diversas compafias que cubren la
ruta, la cercania a la fecha de salida, el dia de la semana o ¢l horario de salida del vuelo.
Para el analisis se han utilizado datos de la ruta Madrid-Barcelona, la mas frecuentada

de las rutas aéreas europeas en la fecha de obtencion de datos.

Abstract:

This paper purpose is to examine the effect that some variables have on the prices
setting in air transport. The prices variation is analysed related to variables as air
transport companies strategies, the time to the flight departure, the day of the week or
the flight schedule. The Madrid-Barcelona air route has been chosen because it is the

more frequented air route in Europe.
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VARIABLES QUE INFLUYEN EN LA FIJACION DE PRECIOS EN EL
TRANSPORTE AEREO: EL CASO DE LA RUTA MADRID-BARCELONA

1.- INTRODUCCION

Factores como la liberacion del transporte aéreo europeo en los anos 80 y 90, el
consiguiente nacimiento de multiples compaiias aéreas, la mayor rivalidad interna y las
nuevas estrategias de negocio con la aparicion en el mercado de las compaiiias de bajo
coste, la creacion de alianzas aéreas y el nacimiento de Internet y su efecto sobre el
sistema de distribucion en el sector aéreo, han hecho de éste un sector donde las
estrategias de fijacion de precios presentan un gran interés académico. Como parte de la
linea de investigacion en este campo, los autores del presente trabajo proceden a un
estudio inicial de los precios en la ruta Madrid — Barcelona.

El objetivo de la presente investigacion es el andlisis descriptivo de los precios: se
estudian los precios de los vuelos atendiendo al dia de la semana de salida del vuelo, a
la franja horaria de los mismos y a la compafiia aérea asi como su comportamiento en
funcién de la cercania de la fecha de salida. El analisis se aborda en primer lugar desde
un punto de vista exploratorio y posteriormente se estudia la significacion estadistica de
las diferencias en la variable precio entre los grupos determinados por las categorias de
las tres variables consideradas.

La eleccion de la ruta Madrid — Barcelona viene dada por la importancia de esta ruta a
nivel europeo. Esta era, en la fecha de recogida de datos, la ruta aérea mas frecuentada
de Europa, ademas de ser la de mas vuelos semanales de todas ellas.

El tiempo de vuelo estimado entre los dos aeropuertos es de una hora y quince minutos,
aunque varia entre la hora y diez y la hora y media segun los horarios y companias.
Durante el periodo analizado operaban dicha ruta 5 compafiias, siendo la principal
Iberia, que incluso tiene registrada la marca “Puente aéreo” para dicho trayecto. Las
otras compaiias eran Air Europa, Spanair (desaparecida en la actualidad) y dos “low
cost”: Vueling y Ryanair. En total operaban entre 70 y 79 vuelos al dia.

Igualmente, tanto el aeropuerto de Barajas (Madrid) como el del Prat (Barcelona) se
encuentran entre los principales a nivel europeo. Segun datos de Annual Analyses of

EU Air Transport Market 2010, el aeropuerto de Barajas se encuentra en cuarto lugar en
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trafico de pasajeros, tras los aeropuertos de Heathrow (Londres), Charles de Gaulle
(Paris) y Frankfurt. Por su parte, el aeropuerto del Prat se encuentra en novena posicion.

2.- EL MERCADO AEREO EN ESPANA

El transporte aéreo tiene cada vez mdas importancia como medio de transporte en
Espana, debido a diversos factores, siendo de destacar la rapidez y el abaratamiento de
los precios de los billetes que se ha producido desde que a partir de los afios 70 se
empezo6 a liberalizar el sector. Con ella se incrementd en gran medida la competencia.
En Espafia se paso de la existencia de una tnica compaiiia de bandera' (Iberia) a una
eclosion de nuevas companias y a un gran aumento de la competencia entre ellas debido
a la mayor rivalidad interna. Asi, surgieron nuevas estrategias competitivas en un sector
previamente monopolista u oligopolista en el mejor de los casos. Entre ellas cabe
destacar la apariciéon de las compafiias de bajo coste o low cost carriers, con una
estrategia claramente centrada en la reduccion de costes, la estrategia genérica de bajo
coste de Porter (1980), y que provocaron un fuerte descenso de los precios de los
pasajes aéreos, viéndose el resto de companias obligadas a reformular sus estrategias de
precios.

La liberalizacion y desregulacion del sector de las lineas aéreas comenzd en 1974,
cuando el Civil Aeronautics Board de los Estados Unidos de América empezd la
desregulacion econdmica del sector de las lineas aéreas estadounidenses, con la
intencion de promover pasajes mas baratos (Winston, 1998). En Europa, los pioneros
fueron Reino Unido e Irlanda a finales de los afios 80 y en los 90 del siglo pasado,
aunque posteriormente fueron seguidos por el resto de las naciones integrantes de la
Unién Europea. En Europa, el primer paso hacia la liberalizacion se produjo en 1987
con la reduccion a las restricciones sobre tarifas, a la vez que se dio a las compafiias
cierta flexibilidad para la cooperacion. A partir de 1990, se permitidé a las aerolineas
comunitarias transportar pasajeros hacia y desde su pais de origen a otros paises
miembros, asi como realizar vuelos con paradas en terceros paises. A partir de 1993
cualquier compafiia con licencia comunitaria pudo servir cualquier ruta internacional

dentro de la Union Europea, con una gran libertad en materia de precios. Por ultimo, en

! Expresion utilizada en la aviacion comercial para designar a aquella compaifiia vinculada a los intereses econdmicos
y necesidades del poder publico de una nacioén correspondiente. Antes del proceso de liberalizacion en la Unidn
Europea, dada la consideracion del transporte aéreo como sector estratégico, practicamente cada pais del continente
tenia una unica compailia aérea de capital publico.
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1997 los derechos de cabotaje” se extendieron a todas las lineas aéreas comunitarias
(ELFAA, 2004).

La desregulacion del mercado aéreo ha tenido una serie de efectos importantes,
destacando los cambios en la evolucion del mercado aéreo, modificaciones en la
estrategia de las compaiiias que conforman el sector, cambios en las caracteristicas de
los pasajeros y cambios en el mercado turistico.

Los cambios en el mercado aéreo en Espafia se reflejan en el crecimiento experimentado

por el trafico de los aeropuertos espanoles desde el ano 2000.

Grafico 1: Evolucion del trafico en los aeropuertos espafioles
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Fuente: Ministerio de Fomento, Gobierno de Espafia, 2009

Durante el periodo de tres afios comprendido entre 2000 y 2003 el crecimiento fue del
9%, cifra superior a la media europea (4%) y mundial (-1%). En el periodo que va desde
2004 a 2007, el incremento de pasajeros fue del 27%, similar al europeo (26,5%) pero
superior al mundial (17%). En 2008, debido a la dificil coyuntura econdmica mundial,
se ha interrumpido este periodo de crecimiento continuado, provocando que el trafico en

los aeropuertos espafioles haya disminuido un 3,2% respecto al registrado durante el afio

anterior.

2 El derecho a operar rutas domésticas.
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La evolucion del trafico de pasajeros transportados por las compafiias espafiolas ha
seguido la misma tendencia que el trafico aeroportuario en Espafia. Entre los afios 2000
y 2003, las compafiias espafiolas registraron un crecimiento del nimero de pasajeros del
8%. Durante el periodo que transcurre entre 2004 y 2007, el crecimiento fue del 34,3%.
En 2008 se produce el primer descenso en pasajeros transportados desde 2002,

disminuyendo un 6% respecto a 2007.

Grafico 2: Evolucion del trafico de las compaiiias espafolas desde/a Espana.
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Fuente: Ministerio de Fomento, Gobierno de Espafia, 2009

Las modificaciones en la estrategia de las companias que conforman el sector vienen
derivadas, principalmente, de tres factores: el aumento de la competencia, la aparicion
de las compaiiias de bajo coste y la adopcion de internet como canal de distribucion.
Todos estos factores han afectado a la estrategia de marketing y mas concretamente al
establecimiento de precios por las diversas compaiias. Como ejemplo del aumento de la
competencia se puede indicar que mientras antes de la liberalizaciéon operaban en los
aeropuertos un reducido nimero de compainias, en la actualidad, segiin datos de AENA,
en el aeropuerto de Barajas operan un total de 79 compaifiias aéreas, cifra superada por
el de Barcelona, donde operan 112.

Entre los cambios en las caracteristicas de los pasajeros, y sobre el mercado turistico en

general, destaca de forma especial que la disminucion de los precios de los billetes esta
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incrementando el nimero de turistas dispuestos a viajar en avidon, provocando esto
segin Baum (2006) que muchas personas tengan en la actualidad mayores
oportunidades para viajar. Los hébitos de los pasajeros también estan cambiando,
produciéndose asi una tendencia al aumento de nimeros de viajes, a una disminucién de

su duracion media y a la creacion del viaje por el propio pasajero.

3.- ESTRATEGIAS DE PRECIOS EN LAS AEROLINEAS

Con el surgimiento del modelo de negocio “low-cost” en el mundo aeronautico a
principios de los 70 con la compaiiia estadounidense Southwest Air, comienza toda una
revolucion en las estrategias de fijacion de precios de vuelos. No obstante, no es hasta
1990 cuando esta revolucion se extiende por todo el mundo. Esta situacion da lugar a la
creacion de nuevas companias especializadas en precios bajos como Ryanair en 1992,
Easyjet en 1995 o Vueling en 2004. Este nuevo panorama, ademas de producir cambios
en los servicios a bordo ofrecidos al cliente asi como en otros muchos elementos del
producto y del sistema productivo (Quirds, 2007), da lugar a una nueva filosofia de
precios y negocios, hasta tal punto que compaiiias tradicionales como Iberia se han visto
obligadas a crear filiales alternativas de “low-cost”.

Como indican Malighetti et al. (2009), la maximizacion del beneficio en las compafiias
acreas estd directamente relacionada con la maximizacion de los ingresos, ya que
muchos de los costes en los que incurren son de naturaleza fija. De esta forma, las
estrategias de precios segun el tipo de compafiia pueden ir por un camino u otro. En el
caso de las compaiiias tradicionales, tal como sefialan Pels y Rietveld (2004) y Giaume
y Guillou (2004), suelen elegir técnicas de discriminacion de precios basadas en tasas
diferentes segun clases (turista o business), sistemas complejos de descuentos con
acceso limitado, fidelizacion del cliente o técnicas de overbooking. Mientras tanto, las
compafiias de “low-cost” parecen tener tendencia a la fijacion dinamica de precios, es
decir, la decision de cudnto pagar se deja en manos del cliente.

Nos encontramos en un entorno globalizado, en el que la competencia cada dia es
mayor, situacion que tiende a desembocar en una mayor dispersion de precios. En este
sentido, algunos trabajos han relacionado positivamente la intensidad competitiva del

mercado y la discriminacion de precios (Stavins, 1996). Giaume y Guillou (2004), a su
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vez, relacionaron negativamente un alto nivel de concentraciéon de mercado con el nivel
de discriminacion de los precios.

Las caracteristicas del mercado y del aeropuerto han sido contempladas como fuentes de
poder para la fijacion de precios (Borenstein, 1989; Evans y Kessides, 1993). Asi, la
elevada concentracion de una sola linea aérea en un aeropuerto puede representar una
barrera de entrada, permitiendo a las compaiiias cobrar tarifas supra-competitivas. En
este sentido, aspectos tales como que los vuelos se inicien o terminen en las ciudades
importantes, la longitud de la ruta y las escalas intermedias pueden ser determinantes en
la fijacion de tarifas (Hayes y Ross, 1998).

Por otra parte, los resultados de los trabajos de Malighetti et al. (2009) y Pels y Rietveld
(2004), confirman que la tendencia de los precios conforme se va acercando la fecha de
salida de vuelo es al alza, estrategia que tiene sentido en aquellos mercados con mucho
trafico aéreo, y que puede deberse al exceso de capacidad de los mismos.

También ha sido objeto de estudio la posible existencia de un efecto fin de semana en el
nivel de precios y en la dispersion de las tarifas aéreas (Mantin y Koo, 2010). La base
de este planteamiento radica en el menor trafico de Internet de viernes a domingo, asi
como en el distinto perfil del internauta, de modo que las compafiias adoptan una
politica de precios diferente durante el fin de semana, ofreciendo descuentos
ocasionales. Estudios de los datos relativos a los precios medios y a la dispersion de los
mismos muestran que la dispersion de precios es considerable los fines de semana,

mientras que el precio medio se mantiene.

Grafico 3. Diez ramas de actividad con mayor porcentaje de volumen de
negocio del comercio electronico en Espafia (en porcentaje)
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Administracidn, impuestos v seg, soclal | —" 3,0
Educacién |ed 3.5
Prendas de vestir —d 4,0

Juegos de azar y apuestas d ¢,0
Espectaculos artisticos, deportivos v, d 6,0
Transporte terrestre de viajeros d 6,3
Marketing directo 74
Agencias de viajes y operadores tutisticos 11,4
Transporte aérec 11,8
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Fuente: Comision del Mercado de las Telecomunicaciones (CMT). Elaboracién propia

Otra caracteristica actual del sector aecrondutico es el cambio que se esta produciendo en
el sistema de distribucion de billetes. Este tiene su origen en la gran relevancia que esta
tomando el comercio electronico en el sector servicios, y mas concretamente en el
aeronautico. A este respecto, el Informe sobre el comercio electronico en Espaia a
través de entidades de medios de pago (2010), elaborado por la Comision del Mercado
de las Telecomunicaciones (CMT), nos muestra que el porcentaje de volumen del
transporte aéreo sobre el total del negocio mediante comercio electronico es del 11,8%,
el mayor de todos los sectores analizados (ver Grafico 3).

En esta misma linea, el ultimo analisis realizado por TripAdvisor en 2011, nos indica
que el 80% de los pasajes vendidos en Espana lo han sido a través de la red de redes,
revelandose cifras tan significativas como que el 93% de los usuarios realizan
comparacion de vuelos con el fin de obtener el mejor precio, indicando el 83% de los
encuestados que el precio es el aspecto mas importante en su decision de compra. Por
tanto, una adecuada estrategia de fijaciéon de precios en el comercio electronico es
esencial para el éxito o el fracaso de las compaiiias aeronauticas.

Finalmente, segin Bilotkach et al. (2010), el entorno complejo y dindmico en el que
vivimos no permite trazar una politica clara de precios con respecto a las diferentes
aerolineas, de tal forma que podemos encontrarnos precios basados en criterios
economicos-empresariales, centrados en el cliente y derivados del estudio de la

competencia y el mercado (Mufioz, 1997).

4.- METODOLOGIA

La ruta seleccionada para abordar los objetivos planteados en la investigacion ha sido
Madrid-Barcelona. La seleccion de dicha ruta obedece a la importancia de la misma, en
funcion del volumen de pasajeros transportados y nimero de vuelos. Esta ruta concentra
el mayor nimero de vuelos semanales (319 vuelos) de entre el conjunto de rutas aéreas
intracontinentales europeas.

Los datos utilizados para el estudio estan referidos a los vuelos con salida comprendida

entre el lunes 4 y el domingo 10 de abril de 2011. La eleccion de dichas fechas se hizo
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procurando evitar dias festivos que pudieran alterar el patron de precios y dificultar por
tanto la comparacion. La btuisqueda de los precios de los vuelos se inici6 el 1 de marzo y
concluyo el 9 de abril, realizdndose busquedas diarias de todos los vuelos directos entre
ambas ciudades. Ante la posibilidad de escoger billetes simples o viajes de ida y vuelta,
se ha preferido la primera opcion ante la multitud de combinaciones que se pueden dar a
la hora de escoger posibles pares de fechas en el caso de los vuelos de ida y vuelta.
Dada la simetria esperada en el comportamiento estratégico de las empresas en lo
relativo a los precios entre los billetes en un sentido y en otro de la ruta, se ha estimado
suficiente con escoger uno de ellos. Se ha preferido aquel en el que se parte del
interland més poderoso (Madrid) hacia el menor (Barcelona), teniendo para ello en
cuenta principalmente dos variables: poblacion y renta per cépita.

Igualmente, dada la posible disparidad de estrategias entre distintos tipos de pasajeros,
se han tomado datos sobre todo tipo de billetes o clases, desde business hasta turista,
centrandonos en el precio normal del billete.

Se han analizado unicamente vuelos directos entre las dos localidades, sin transbordo,
pues existen casi infinitas combinaciones posibles, considerando los autores mas
interesante comparar aquellos productos aéreos mas homogéneos.

Por tultimo, para la recopilacion de datos se ha acudido a la informacién sobre vuelos
ofrecidos por la pagina web Rumbo. Esta es una de las principales paginas web
dedicadas a la venta de vuelos en Europa. El sistema de acudir a una pagina web para la
recopilacion de datos ha sido empleada por diversos autores (Bilotkach et al., 2010),
contandose entre sus ventajas la homogeneidad de los datos ofrecidos sobre las diversas
compafias, pues los precios vienen dados en igualdad de condiciones para todas ellas,
sin verse afectados por la incorporacion o no de cargos diversos, impuestos, etc., pues
estos se aplican o no en igual sentido en todos los casos.

Se han recogido datos relativos a las siguientes variables: aeropuerto de origen, de
destino, fecha de busqueda, fecha de vuelo, precio, horario de salida, horario de llegada,
compafiia y nimero de plazas libres.

La recopilacion de datos ha permitido generar una base de datos con 13.757 registros,

que ha sido tratada con el paquete estadistico SPSS 18.
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El anélisis descriptivo ha sido abordado mediante un estudio grafico, empleandose una
serie de boxplots o diagramas de caja, donde se representan diversos valores
estadisticos, entre ellos la mediana o los valores atipicos.

Asimismo, como complemento al analisis grafico, se han realizados contrastes no
paramétricos, método homologo al analisis de la varianza mediante el método ANOVA
de un factor, cuando la distribucion de la variable no es normal.

Finalmente, se emplea el andlisis grafico para estudiar la relacion entre el precio y el

numero de dias hasta la salida del vuelo.

5.- ANALISIS DE DATOS

El precio medio de los pasajes en los vuelos directos entre Madrid y Barcelona en las
fechas analizadas ha sido de 83,80 euros, con una desviacion tipica de 55,217 y valores
méaximo y minimo de 1 y 239 euros, con una amplitud intercuartil de 47 euros y una

asimetria positiva de 1,496, como se puede apreciar en la Tabla 1.

Tabla 1: Estadisticos descriptivos del precio

Estadistico | Error tip.

PRECIO Media 83,80 471

Intervalo de confianza para la Limite inferior 82,87

media al 95% Limite superior 84,72

Media recortada al 5% 79,03

Mediana 64,71

Varianza 3048,894

Desv. tip. 55,217

Minimo 1

Maximo 239

Rango 238

Amplitud intercuartil 47

Asimetria 1,496 ,021

Curtosis 1,362 ,042
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A continuacion se procede al andlisis de los datos en dos fases. Inicialmente se hace un
analisis grafico de los mismos y con posterioridad se estudia la significacion estadistica

de las diferencias encontradas mediante el adecuado analisis de la varianza.

5.1.- Andlisis gréfico

El Grafico 4 recoge el andlisis exploratorio relativo a los precios segin la fecha de
salida del vuelo, siendo el 4 de abril el primer dia de la semana, lunes, y asi
sucesivamente hasta el 10 de abril, domingo. Los precios varian entre un minimo del
euro y un maximo de 239 euros. Las lineas horizontales del interior de las cajas
corresponden a las medianas, cuyos valores para cada dia de la semana son 58; 53,91;
60,71; 58,91; 84,52; 70,71 y 68,91. De acuerdo con lo expuesto, los precios con unas
medianas mas elevadas, corresponden con viernes, sabado y domingo, respectivamente.
También se aprecian varios valores atipicos® en los precios de los vuelos. Dichos
valores corresponden en su mayoria a pasajes de clase business o a billetes vendidos en
fechas muy cercanas a la salida de los vuelos. Las distribuciones son asimétricas a la
derecha. Observando las cajas se deduce que es mayor el intervalo que hay entre la
mediana y el tercer cuartil que el comprendido entre el primer cuartil y la mediana, asi
como entre la mediana y el maximo que entre esta medida central y el minimo. Luego
hay mas variedad para elegir en cuanto al precio en los vuelos si nos situamos en la
zona cuyo precio es superior a la mediana que si nos situamos en la inferior. Asimismo,
la mayor dispersion de los precios corresponde al viernes y al sabado, confirmando el
hallazgo de un efecto fin de semana en las tarifas aéreas y en su dispersion (Mantin y

Koo, 2010).

Grafico 4: Precios segun el dia del vuelo

3 El boxplot considera valores atipicos aquellos muy alejados respecto al resto de valores. Aquellos que estan mas de
1,5 veces el rango intercuartilico por encima del primer cuartil o por debajo del tercero.

752



10.005

250 12.022 3.843 3794
7.369 9.5639.403 12.02013.67413.673  g,52.509 - 5.2405.064
i V4R *9.47612.019% g g45 *13.675 , O 2.508 02-832 -
7448 77397678 0 10146 1248612485 “1.929877 798 5357 5924.291
*10.0047.741% 12.487 o 878 4.227 O 4226
10.0026 897 9.1879.188 11.873 10.147 13.754 8792296 5.4085.411
O * (o} 013.753 o 5.409 05.410
2007 7367 “*4T6.896 ~9.190 117197 643 13744 2298 2.295 :
7.209 " O oo o 11.0760 o 05.468
6.888 7- 89549 10/923011.00013.604 13.663 5.405

7514 9.401 9.7019.779 5.171

o
10.207_10.143 =
150

PRECIO

100

/g hH

o~ db < 45

o - : ab::“ECHA7I;ﬂIjEr"VUEL:;abriI - o

El analisis relativo al estudio de los precios de los vuelos atendiendo a la franja horaria
de salida de los mismos, se ha hecho reuniendo a los mismos en tres grupos: mafiana,
tarde y noche. Para ello se ha tenido en cuenta no solo la hora de salida y llegada, sino
también la agrupacion natural de los mismos tras analizar graficamente el histograma de
horarios de los vuelos. El grupo de mafiana incluye todos los vuelos hasta las 11:45
horas, el de tarde desde las 12:15 horas hasta las 17:45 y el de noche a partir de las
18:00 horas.

El analisis grafico evidencia que no existen grandes diferencias en los valores centrales
puesto que las medianas se sittian en 60,71; 68,91 y 64,71 para los vuelos de mafiana,
tarde y noche, respectivamente. La caja (recorrido intercuartilico) es mas pequefia para
los vuelos de noche, de forma que los precios tienen una menor varianza en esta franja
horaria, desapareciendo practicamente la asimetria hacia la derecha.

Grafico 5: Precios segun franja horaria
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También se han analizado los precios atendiendo a las diferentes compafiias aéreas,
distinguiéndose entre Iberia (IB), Spanair (JK), Air Europa (UX) y compaiiias de bajo
coste (LC), incluidas Vueling y Ryanair.

Grafico 6: Precios segin compafiia aérea
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COMPANIA
Como puede observarse en el Grafico 6, existen grandes diferencias entre la mediana de
los precios ofertados por Iberia y el resto de aerolineas, siendo muy superior el de la
primera. En el caso de Spanair y Air Europa coinciden y como era de esperar, el precio
menor corresponde a las compafiias de bajo coste. Igualmente se contrasta que la mayor
variabilidad de precios ofertados se corresponde con los vuelos de Iberia, en tanto que

Spanair y las compaiias de bajo coste presentan las menores varianzas.
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Finalmente, se aborda el analisis exploratorio de los datos relativos a los precios de los
vuelos en funcion de la cercania a la fecha de salida. A tal fin se ha representado un
grafico con los precios medios (Grafico 7). En las fechas mas lejanas a la de salida la
media de los precios oscila entre los 80 y los 90 euros con una ligera tendencia a su
crecimiento con el paso del tiempo. Diez dias antes de la salida el precio medio

desciende para a partir del octavo volver a subir, presentando el precio méximo el dia

anterior a la fecha de salida.

Grafico 7: Precios medios segun dias hasta fecha de salida

Dias hasta la salida del vuelo

1207

1107

1007

Media de PRECIO

707

rr 11111 17T 17T 17T 1T T 1T T T T T"7T"1
10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28
DIAS HASTA SALIDA

A
o
w-
o
o]
o
-
oo
©-

Dada la oscilacion de los precios analizados, no ha sido posible hallar una regresion
lineal adecuada para su representacion. Asi, la correlacion entre la variable precio y el
nimero de dias para la salida del mismo es -0,008, lo que implica una proporcion de
variacion explicada minima. Se obtiene una F de 0,777, cuya probabilidad asociada

seglin las expectativas de la hipotesis nula es superior a 0,05 y por lo tanto, no es

estadisticamente significativa.
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5.2.- Contrastes no paramétricos

En este apartado se mide la significacion estadistica de las diferencias entre los valores
observados en la variable precio entre los diversos grupos determinados en funcion de
las categorias de las tres variables consideradas: dia de vuelo, franja horaria y compaiia
aérea.

Para el analisis no se puede emplear el método ANOVA de un factor para la
comparacion de medias, dado que no se cumplen en ninguno de los casos los requisitos
previos de homocedasticidad y normalidad (ver Anexo I). Para su andlisis se ha
recurrido a las pruebas de Levene y de Kolmogorov-Smirnov respectivamente,
rechazando las hipdtesis nulas en las tres variables: dia de salida del vuelo, franja
horaria y compafias. La falta de homocedasticidad o igualdad en la varianza se podria
solucionar recurriendo a Welch, que es una alternativa robusta al estadistico F del
ANOVA cuando no se puede asumir que las varianzas son iguales, pero en este caso, al
no haber tampoco normalidad se debe recurrir a la Prueba de Kruskal-Wallis. Este es un
método no paramétrico para probar si un grupo de datos proviene de la misma
poblacion y a diferencia del ANOVA no asume normalidad en los datos, usando como
parametro de centralizacion la mediana.

De la aplicacion de la Prueba de Kruskal-Wallis a las tres variables (Tablas 2, 3 y 4) se
llega a la conclusion de que existen diferencias en las distribuciones de los precios tanto
entre las distintas fechas de salida de los mismos, como respecto a la franja horaria y a

las diversas compafias.

Tabla 2: Prueba de Kruskal-Wallis (dia de vuelo)

Resumen de contrastes de hipotesis

Hipotesis nula Prueba Sig. Decision
Prueba de
La distribucion de PRECIO es la fyuskal Rechace Ia
1 misma entre categorias de FECHA p ,000 | hipotesis

muestras
DE VUELO. independiente

S

nula.

Se muestran significaciones asintéticas. El nivel de significacion es de ,05.

Tabla 3: Prueba de Kruskal-Wallis (franja horaria)
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Resumen de contrastes de hipotesis

Hipotesis nula Prueba Sig. Decision
Prueba de
La distribucion de PRECIO es la  rUSKal Rechace la
1 misma entre categorias de FRANJA muestrgs ,000 ' hipotesis
HORARIA. g ] nula.
independiente
s

Se muestran significaciones asintéticas. El nivel de significacion es de ,05.

Tabla 4: Prueba de Kruskal-Wallis (compania aérea

Resumen de contrastes de hipotesis

Hipotesis nula Prueha Sig. Decision
Frugba de
La distribucién de PRECIO es 2 [{3k3F Rechace la
1 misma eptre categorias de muestrgs 000 " hipdtesis
COMPANIAS. indepandiante nula.
5

Se muestran significaciones asintdticas. El nivel de significacidn es de 05

6.- CONCLUSIONES

Factores como la liberacién del transporte aéreo europeo en los afios 80 y 90, el
consiguiente nacimiento de multiples compaiiias aéreas, la mayor rivalidad interna y las
nuevas estrategias de negocio con la aparicion en el mercado de las compaiiias de bajo
coste, la creacion de alianzas aéreas y el nacimiento de Internet y su efecto sobre el
sistema de distribucion en el sector aéreo, han hecho de éste un sector donde las
estrategias de fijacion de precios presentan un gran interés académico.

En el presente trabajo se procede a un estudio inicial de los precios en la ruta Madrid —
Barcelona mediante un analisis descriptivo de los mismos en funcién del dia de la
semana de salida del vuelo, la franja horaria de los mismos, la compafiia aérea y del
comportamiento de la variable precio en funcion de la cercania en dias hasta la fecha de

salida del vuelo.
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Teniendo en cuenta el dia de la semana de salida del vuelo, los precios con unas
medianas mas elevadas corresponden con viernes, sabado y domingo. Asimismo, la
mayor dispersion de los precios corresponde al viernes y al sabado. Estos resultados
confirman los alcanzados por Mantin y Koo (2010).

Del anélisis de la franja horaria se aprecia la inexistencia de grandes diferencias en los
valores centrales de los precios para los vuelos de manana, tarde y noche, limitaindose
éstas a que el recorrido intercuartilico es menor para los vuelos de noche.

En el analisis de los precios atendiendo a las diferentes compafias aéreas, se han
detectado grandes diferencias entre la mediana de los precios ofertados por Iberia y el
resto de aerolineas, siendo muy superior el de la primera, en tanto que es inferior entre
las aerolineas de bajo coste. La mayor variabilidad de precios ofertados se corresponde
con los vuelos de Iberia.

Asi mismo, se contrasta la existencia de diferencias estadisticamente significativas en
las distribuciones de los precios, tanto entre las distintas fechas de salida de los mismos,
como respecto a la franja horaria y a las diversas compaiiias.

Finalmente, del analisis exploratorio de los datos relativos a los precios de los vuelos en
funcién de la cercania a la fecha de salida, se observa que en las fechas mas lejanas a la
de salida, la media de los precios presenta una ligera tendencia a su crecimiento con el
paso del tiempo, hasta que diez dias antes de la salida el precio medio desciende para, a
partir del octavo volver a subir, presentando el precio maximo el dia anterior a la fecha
de salida. Estos resultados se aproximan a los alcanzados por Malighetti et al. (2009) y

Pels y Rietveld (2004).
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ANEXO |

Tabla 5: Pruebas de normalidad

Pruebas de normalidad
FECHA Kolmogorov-Smirnov® Shapiro-Wilk
DE
VUELO | Estadistico gl Sig. Estadistico gl Sig.
PRECIO 4 abril ,225 2122 ,000 724 2122 ,000
5 abril ,236 2180 ,000 ,749 2180 ,000
6 abril ,228 2252 ,000 ,781 2252 ,000
7 abril 221 1993 ,000 ,765 1993 ,000
8 abril ,179 2088 ,000 ,843 2088 ,000
9 abril ,158 1497 ,000 ,875 1497 ,000
10 abril ,166 1625 ,000 ,817 1625 ,000
Kolmogorov-Smirnov? Shapiro-Wilk
COMPANIA Estadistico gl Sig. Estadistico gl Sig.
PRECIO 1B ,229 3650 ,000 ,842 3650 ,000
JK ,137 2259 ,000 ,937 2259 ,000
Ux ,183 1698 ,000 ,886 1698 ,000
VY ,204 3369 ,000 ,925 3369 ,000
LC ,151 2781 ,000 ,963 2781 ,000
FRANJA Kolmogorov-Smirnov® Shapiro-Wilk
HORARIAL Estadistico gl Sig. Estadistico gl Sig.
PRECIO |1 ,179 5113 ,000
2 ,180 4364 ,000 ,834 4364 ,000]
3 ,141 4280 ,000 ,842 4280 ,000
a. Correccion de la significacion de Lilliefors
Tabla 6: Analisis de homocedasticidad
Dia de vuelo
Estadistico de Levene gll gl2 Sig.
16,621 6 13750 ,000
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Franja horaria

Estadistico de Levene gll gl2 Sig.

530,974 2 13754 ,000

Compaiiia aérea

Estadistico de Levene gll gl2 Sig.

6405,635 3 13753 ,000
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