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RESUMEN DEL CONTENIDO

Hoy en dia, el transporte aéreo ha alcanzado unos limites insospechables 30 afios
atrds. El sector aéreo se ha convertido pieza clave en un turismo que en Espaia ha alcanzado

75.3 millones de turistas en el afio 2016.

Con el creciente aumento de aerolineas “Low Cost”, las empresas aeronduticas
tradicionales deben organizarse en nuevas estructuras aéreas para poder captar una creciente
demanda proveniente de una globalizacién en la que el cliente, con mayor poder de decisién,

valora otros factores a la hora de volar en una aerolinea.

Palabras clave: Compaiiias Aéreas, Low Cost, Filiales Aéreas Bandera, lberia.

ABSTRACT OF CONTENTS

Today, air transport has reached unsuspected limits 30 years ago. The air sector has

become a key part of a tourism that in Spain has reached 75.3 million tourists in 2016.

With the increasing number of 'Low Cost' airlines, traditional aeronautical companies
must organize themselves into new aerial structures in order to capture a growing demand
from a globalization in which the customer, with greater decision-making power, values other

factors when they choose an airline.

Key Words: Airlines, Low Cost, Subsidiaries Airlines, lberia.
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1. INTRODUCCION AL TRABAJO

1.1. JUSTIFICACION DE LA REALIZACION DE ESTE TRABAJO

La voluntad de aumentar mis conocimientos acerca del sector aéreo ha sido el punto
mds importante que me ha llevado a desarrollar este proyecto, asi como mi interés en conocer
las nuevas estructuras aéreas que se han formado después de la liberalizacién aérea, hecho

gue afectd en gran medida al sector con la entrada de las aerolineas “Low Cost”’.

Las soluciones que han surgido después de la liberalizacidn por parte de las aerolineas
bandera han sido la creacién de nuevas filiales de bajo coste con el objetivo de reducir la cuota

de mercado de las aerolineas de “Low Cost”.

Ademas era esencial el analisis detallado de todas las épocas acontecidas de la
aerolinea espafiola lberia, ya que los ultimos afos de esta han sido de una gran evolucién por

su entrada en las nuevas alianzas aéreas y valorando su nueva fusién con British Airways.

1.2. OBJETIVOS DEL TRABAJO

El objetivo general del trabajo es presentar y analizar las nuevas estructuras aéreas
acontecidas a partir de la liberalizacién aérea desde una perspectiva de las Aerolineas Aéreas

Bandera, que se materializa a través de los siguientes objetivos especificos:

e Explicar el proceso de liberalizacidn aérea acontecido en Estados Unidos y Europa.

e Analizar la evolucién de las compafias aéreas bandera durante el siglo XX hasta la
irrupcion de las nuevas aerolineas, incluyendo las aerolineas CBC.

e Determinar y explicar las nuevas filiales aéreas creadas por las Aerolineas Bandera
para hacer frente a la liberalizacién aérea y la entrada de las CBC.

e Explicar la creacién y desarrollo de la compania Iberia desde su origen hasta la unién
en la alianza One World y la creacién de IAG.

e Realizar un estudio apreciativo a la percepcién o conocimiento que tienen los viajeros
o potenciales usuarios de estas tipologias de compaiiias aéreas y la compania aérea

Iberia.



1.3. ESTRUCTURA DEL PROYECTO

Partiendo de esta introduccidn en la que se explican los objetivos del proyecto, se
continla con la metodologia utilizada para encontrar la informacién plasmada en el trabajo y
los conceptos importantes de desarrollar. Después de esto, se continda con el marco tedrico
en el que serdn desarrolladas las etapas que explican las nuevas estructuras aéreas, la
liberalizacién aérea y las etapas posteriores a la liberalizacidn, el proceso seguido para la
liberalizacién aérea y por ultimo la pérdida de competitividad y pasajeros por parte de las
aerolineas bandera, explicando las diferencias que existen entre aerolineas bandera y

aerolineas “Low Cost”

En el siguiente apartado se explica la creacién de las nuevas filiales de las aerolineas
bandera analizando las principales filiales bandera, la comparacidn de las nuevas filiales aéreas
respecto a las CBC tradicionales, los resultados en términos de pasajeros de la creacion de las
filiales de las aerolineas bandera y por ultimo se analiza el porcentaje de mercado que ocupan

las nuevas filiales frente a las CBC tradicionales.

A continuacion se habla de la compafiia aérea lberia, partiendo de la historia de la
compaiiia, pasando por su integracion de la compaiiia en la alianza One World y la creacién del

grupo IAG para llegar al estado actual de la aerolinea espafiola.

Posteriormente, y para dar cumplimiento a uno de los objetivos del trabajo, se plantea
una encuesta con unos resultados, con la que podemos comprobar la opinidén de los usuarios

de las aerolineas.

2. METODOLOGIA UTILIZADA

A continuacidn se describira todos aquellos métodos y procedimientos para agrupar la
informacion de la investigacién llevada a cabo con el fin de dar respuesta a los objetivos

planteados al inicio de este trabajo.

La metodologia utilizada se ha sustentado en dos puntos muy bien diferenciados. En
primer lugar se ha utilizado una revision de fuentes secundarias para realizar el marco teérico
que engloba las etapas que explican las nuevas estructuras aéreas llevadas a cabo por las
aerolineas, la liberalizacion aérea y la pérdida de competitividad de las Aerolineas Bandera.
Toda la busqueda de informacién se ha realizado por medio de recursos electrénicos, paginas

webs, documentos académicos, articulos de prensa y libros de texto. Este anadlisis ha sido



necesario para conocer en profundidad todos los aspectos necesarios para entender las
nuevas estructuras aéreas que las aerolineas bandera explotan para mejorar su cuota de

mercado.

En segundo lugar se ha realizado un andlisis cuantitativo basada en una encuesta
autoadministrada a través de Internet (correo electrénico, redes sociales) para poder lograr asi
una mayor cantidad de respuestas. Este tipo de recogida de informacién es muy util, ya que
permite un indice alto de respuestas ya que los encuestados disponen de mas tiempo para la

contestacion de esta y pueden elegir el momento de realizarla.

3. CONCEPTOS CLAVES A DESARROLLAR

e Hub - Palabra caracteristica en la aviacion comercial en la que se denomina como el
lugar fisico, que son los aeropuertos, en las que las diferentes aerolineas mantienen
desde alli un centro de operaciones y conexiones con las diferentes rutas que dispone
cada empresa aerondutica. Los Hubs son esenciales para la organizacion de vuelos de
ciudades o destinos secundarios de corto y medio radio al destino primario o principal
para enlazarlo con destinos de largo radio (Asociacion de Compafiias Espafiolas de
Transporte Aéreo, s.f).

e IATA - Organizacién comercial de caracter aéreo en la que casi la totalidad de las
empresas aéreas forman parte creando métodos y herramientas para mejorar los
procesos relacionados con el sector aéreo y reduciendo costes a las aerolineas
(Organizacion Mundial Del Comercio, s.f).

e Aerolineas Bandera — Definida como la aerolinea mas representativa en cierto modo
del pais de origen. La titularidad de la compafiia puede ser privada o publica y en
muchos casos es la compaiia mas grande en nimero de aeronaves (Palacin, 2011).

e Handling — En espafiol, servicio de asistencia en tierra, es el conjunto de actividades
realizadas durante la estancia de la aeronave en el aeropuerto, como puede ser la
carga de combustible, la carga del equipaje, o la recogida o entrega de pasajeros
durante el embarque o después de este. (Frutos, 2014).

e Fast Track — Proceso por el cual una persona con una determinada tarifa aérea, o bajo
poder de una tarjeta de fidelizacion de una aerolinea, tiene la facilidad de realizar los
controles de seguridad con mayor rapidez que los pasajeros comunes (One World,

2017).



e CBC - Siglas referentes a “Compafila de Bajo Coste” o también denominadas
aerolineas “Low Cost” (Instituto de estudios turisticos, 2011).

e Embraer — Empresa aeronautica brasilefia, fundada en 1969, siendo una de las
compafias fabricantes de aeronaves mas grandes del mundo. En nimeros, Embraer,
se expande por todo el mundo, alcanzando los 61 paises y las 90 aerolineas. Para el
afio 2015, fabrico 143 aeronaves entre aviacion comercial y aviacién ejecutiva
(Embraer, s.f).

e Upgrade — Opcion permitida por las aerolineas aéreas para cambiar de clase en el
trayecto de avion. Esta opcion es utilizada para pasar de clase Turista a clase Business,
y suele suceder tras el pago de un incremento del billete por parte del pasajero o por
diversas cuestiones aéreas como el overbooking (Iberia, s.f).

e Bombardier — Empresa canadiense, fabricante de trenes y aviones, que emplea
alrededor de 66.000 empleados convirtiéndose asi en una de las empresas fabricantes
de aeronaves mas importante del mundo. Esta empresa estd especializada en
aeronaves de corto y medio radio y por su bajo coste. Por ello muchas compaiiias
aéreas como Air Nostrum utiliza este tipo de aviones (Bombardier, 2017).

e ATR - Empresa aerondutica europea afincada en Toulouse, nacida en 1981 llegando a
1.500 aviones vendidos. Caracterizados por sus aeronaves de hélices y su poco

consumo, son muy utilizadas por trayectos de corto y medio radio (ATR, s.f).

4. MARCO TEORICO

4.1. Etapas que explican las nuevas estructuras aéreas

La aviacidon comercial como la conocemos hoy en dia, ha sufrido una transformacion
importante, pasando de los aviones de guerra a piston de los afios 30 y 40, a los grandes

reactores de mas de 400 personas que hoy en dia surcan los cielos congestionados de aviones.

La cabeza visible de la aviacion comercial, han sido las aerolineas que durante decenas
de afos han prestado sus servicios comerciales a sus clientes, a cambio de una
contraprestacién econdmica. Estas aerolineas fueron denominadas Aerolineas Bandera, ya que
eran en muchos casos de propiedad estatal. Siguiendo el tiempo, y aumentando la demanda,
se crean nuevas aerolineas, en la que las antiguas empresas aeronduticas tendran que

reconvertirse para no caer en el olvido (Vidal, 2008).



4.1.1. Comienzos de las aerolineas bandera

Debe remontarse a finales de la | Guerra Mundial en la que la aviacidon comercial,
aunque con un reducido mercado, empieza a hacerse hueco en una nueva forma de

transporte, si bien es para una clase elitista, es una revolucién en el sector del transporte.

La creacidn de las aerolineas que tenemos hoy en dia viene impulsada por la creacidn
de IATA (InternationalAir Transport Association). Esta organizacion fue la encargada de crear
acuerdos comerciales y una determinada organizacién aerondutica, en aspectos relacionados
con la seguridad, la regularidad de los vuelos y aspectos organizativos que hasta ese momento

no existian.

El comienzo de la segunda guerra mundial supuso un retroceso en los planes de
expansion aerondutica ya que la totalidad de las potencias mundiales entraban en conflicto. Al
acabar esta, los ganadores del conflicto, impulsaron la necesidad de la libre circulacién aérea,
por lo que la IATA desarrollo acuerdos entre las diferentes aerolineas, ademas de precios y

horarios.

Con el trascurso del tiempo, IATA fue ganando importancia como administradora,
surgiendo mas tarde acuerdos de importancia como el Acuerdo de Transito de los Servicios
Aéreos y el Convenio de Transporte Aéreo. Gracias a este tipo de convenios surgieron
resoluciones como la de poder sobrevolar otro pais diferente sin peligro o la posibilidad de que
una aeronave aterrice de emergencia en otro pais al del origen o destino por algun problema

mecanico (Vidal, 2008).

4.1.2. Etapas anteriores a la liberalizacion aérea

Durante la etapa anterior a la liberalizacion aérea las aerolineas tradicionales gozaban
de una posicién dominante. Estas aerolineas en su mayoria publicas ejercian una presién sobre
precios ya que eran las Unicas empresas de transporte que tenian licencia para operar (Vidal,

2008).

4.1.3. Etapas posteriores a la liberalizacion aérea

Esta etapa no surgié de la noche a la mafiana, ya que la demanda creciente de vuelos
tanto charter como comerciales comenzd a revisar y cuestionar todos los acuerdos llevados a

cabo por la IATA en los afios anteriores que favorecia claramente a las compaiiias bandera.
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Esta liberalizacién aparecid con las nuevas compafiias asiaticas ya que con sus precios

bajos obligaron el descenso de los precios de las compafiias occidentales (Vidal, 2008).

En 1978, el gobierno americano propuso una nueva negociacion de los convenios
aprobados en afios anteriores. Esto produjo una nueva autorizacion por la que otras
compafiias aéreas diferentes a las aerolineas banderas, pudiesen realizar esos mismos
trayectos. En el caso de los paises europeos la liberalizacién no llego hasta 1980,
completdndose el proceso en 1984. A partir de aqui aparecieron nuevas aerolineas a escena,
las denominadas “Low Cost”” como pueden ser Ryanair o Lauda Air, rompiendo el monopolio

gue poseian las grandes aerolineas bandera (Vidal, 2008; Cuevas, 2010).

4.2. LA LIBERALIZACION AEREA

Podemos definir la liberalizacion aérea como el proceso en el cual todas las
restricciones existentes referidas al control de horarios, a la restricciones en terceros paises de
aterrizajes y despegues de aeronaves y la desregulacion de las restricciones de entrada que
tenian compainias privadas ajenas a las denominadas banderas y que por lo tanto dominaban

el mercado mundial aeronautico.

4.2.1. Proceso de liberalizacion aérea en Estados Unidos

El pais norteamericano fue el primer pais del mundo en desregularizar su espacio
aéreo. Aunque con pequefios atisbos de liberalizacion aérea como fue la Ley de Aviacion
Federal de 1958, no fue hasta 1978, en el gobierno de Jimmy Carter, en la que se crea la

AirlineDeregulationAct. En este acta del gobierno americano dicta a la seguridad como

maxima prioridad en el comercio aéreo, otro punto interesante del tratado en la necesidad de
impulsar todos aquellos aeropuertos secundarios poco utilizados anteriormente (Méndez,

2016; Cuevas, 2010).

El punto mads interesante y por la que la liberalizacion aérea se convirtié en un
fendmeno global era la que se eliminaban las barreras de entrada que existian para la creacién
de nuevas aerolineas, favoreciendo asi la competencia entre estas y por lo tanto produciria
una reduccion de tarifas y precios. Ademds se apoyaria a estas nuevas aerolineas como el fin

de realizar una competencia justa con las grandes aerolineas a existentes (Méndez, 2016).
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4.2.2. Liberalizacion aérea en Europa.

La liberalizacién en Europa tardo mas tiempo en llegar, ya que no fue hasta 1985 en la
gue paises como Inglaterra y Holanda crearon tratados para crear facilidades para la llegada de
nuevas companfias a esos paises, aunque no fue secundado por la una gran parte de los paises
europeos. Hasta 1987 no se aplicd a totales efectos esta liberalizacién, creando en ese

momento los “Paquetes de Liberalizacién” (Méndez, 2016).

Estos paquetes fueron creados para, siguiendo con el Airline Deregulation Act, una mejora
de los derechos para la entrada de nuevas aerolineas en el mercado aéreo europeo, relativo a
frecuencias aéreas y precios, constituyeron un momento clave para la liberalizacién que

conocemos hoy en dia. Se llevan a cabo en tres fases:

e Primera fase (1987)

Esta primera fase, aun primeriza y limitada, en cierto modo se redujo el derecho que
tenian los gobiernos para limitar las nuevas medidas tanto econdmicas como en el derecho a
que un gobierno designe mas de una aerolinea de su pais para que realice actividades

aeronduticas tanto en vuelos internos como en vuelos internacionales (Méndez, 2016).

e Segunda fase (1990)

En esta segunda fase, con una mayor apertura, empieza a existir mayor facilidad en
base a las tarifas aéreas. El punto mas importante de esta segunda fase fue la capacidad de
que cualquier aerolinea europea pudiese viajar a cualquier otro pais de Europa tanto en

pasajeros como en mercancias (Méndez, 2016).

e Tercera fase (1992)

Esta ultima fase fue la necesaria para completar el proceso de liberalizacidon aérea en
Europa que finalmente finalizaria en 1997; para ello es importante analizar la desaparicidon al
minimo del poder de los gobiernos europeos a la hora del proteccionismo que se ejercia hasta
antes de la liberalizacién. Esto produjo una apertura de licencias para la creacién de nuevas
compaiiias aéreas, tarifas dindmicas de precios asi como la pérdida de poder por parte de las
aerolineas bandera ya que no se podrian repartir el mercado europeo aerondutico (Méndez,

2016; Bigne, Font y Andreu, 2000).
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4.3. PERDIDA DE COMPETITIVIDAD Y PASAJEROS EN AEROLINEAS BANDERA

Esta claro que la liberalizacién aérea tanto en Europa como en América supuso una
apertura de un mercado que siempre habia sido cerrado. La entrada de nuevas empresas
aeronauticas cambio radicalmente en como conociamos anteriormente este mercado. Es
importante conocer el momento politico y econdmico que se establecia en los afios 80 y 90, en
la que se produjo una apertura de los mercados a la globalizaciéon, que traeria una

comunicacion importante entre las diferentes partes del mundo.

Con el aumento de pasajeros y la reciente llegada de las nuevas aerolineas, aparecio
una competencia no acaecida hasta ese momento produciendo una caida generalizada de
precios. Esto supuso para las aerolineas bandera un efecto adverso, ya que ahora tendrian que

pelear por un mercado que antes disponian sin ninguna competencia.

La consecuencia mas inmediata fue el trasvase de pasajeros entre las diferentes
aerolineas, debido a que muchos de estos clientes basaban su eleccién de aerolinea
dependiendo del precio. Esta pérdida de competitividad de las aerolineas bandera produjo en
muchas de ellas una restructuracién interna e incluso la desaparicidon de éstas. Este es el caso
de las aerolineas norteamericanas Eastern, TWA y Pan American que tras la crisis (ayudada
por la Guerra del Golfo y consecuentemente la Crisis del Petrdleo) acontecida en la aviacion

americana con la llegada de la liberalizacion aérea en Estados Unidos desaparecieron.

La pérdida de competitividad de las aerolineas banderas se enfocd en que los clientes
ya no basaban su eleccién en caracteristicas relacionadas con la comodidad o el servicio a
bordo, sino que el precio se posicionaba como elemento fundamental a la hora de decantarse

por una aerolinea u otra.

En Europa, y mas concretamente en Inglaterra, los efectos de la liberalizacién aérea se
hicieron notar con la entrada de nuevas empresas aeronduticas, debido a que estas aerolineas
empezaron a aumentar sus clientes, si de manera inferior a la cuota de mercado de las
aerolineas ya establecidas, pero aun asi logrando una reduccién de precios y aumento de

frecuencias.

Continuando en el viejo continente, esta liberalizacion mejoro los resultados de
aerolineas como Lufthansa o KLM en niveles de productividad y eficiencia, mientras que
aerolineas bandera como lberia, Air France o Alitalia sufrieron un menor crecimiento debido a

sus politicas mds proteccionistas.
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Respecto a Espafia, Iberia definitivamente perdié el monopolio mantenido en nuestro

pais. Con la entrada de nuevas aerolineas como Air Europa se produjo una bajada de precios

generalizada hasta el afio 1997. Esta bajada repercutié en la perdida de la mitad de la cuota de

mercado de lberia, teniendo que realizar un acuerdo con otras aerolineas espafiolas como

Spanair para evitar un mayor trasvase de clientes y por lo tanto no perder una mayor cuota de

mercado (Vidal, 2008; Méndez, 2016).

4.3.1. Diferencias existentes entre las aerolineas “low cost” y las aerolineas banderas

Es importante conocer a nivel general las principales caracteristicas generales

existentes en las aerolineas CBC y en las aerolineas bandera. Por ello en la siguiente tabla se

puede observar las principales caracteristicas habituales en la aviacién comercial, comparando

ambos tipos de aerolineas, ademas de un analisis detallado de las caracteristicas presentadas.

Tabla 1: Diferencias existentes entre las aerolineas “Low Cost” y las aerolineas

banderas

AEROLINEAS BANDERA

Muiltiples tarifas X X
Diferenciacion en clases

(Business y turista) - X
Trayectos europeos y

transoceanicos. X (Con excepciones) X

Equipaje gratuito

X(Con excepciones)

Servicio alimenticio abordo

gratuito - X
Utilizacién aeropuertos

principales X(Con excepciones) X
Costes adicionales X X
Estandarizacion en el modelo X (con excepciones) -
de aviones

Seguridad reglamentaria X X

Elaboracién propia a partir de los datos obtenidos en: (Machuca, 2016; Ryanair, 2017; Iberia, 2017; Emirates, 2017; Air Europa, 2017; Norweigan,

2017
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Analizando la tabla a partir de los datos consultados, se han extraido datos diversos. En
el caso de las tarifas que aplican las aerolineas, existen muchas similitudes entre las compafiias
bandera y las aerolineas “Low Cost” ya que ambas varian sus tarifas segun el sistema de
cancelacién y de cambio del billete que el cliente elige a la hora de no ir a un viaje o la

franquicia de equipajes que el cliente desea contratar a la hora de realizar un viaje.

Respecto a la comodidad en término de clases, existen diferencias entre las dos tipos
de aerolineas. Es importante determinar las caracteristicas de la clase Business y la clase
Turista. En primer lugar la clase Business, incluye la zona VIP de los aeropuertos, unos asientos
de mayor comodidad, un menu a bordo mas completo, Fast — Track a la hora de facturacién y
una mayor franquicia de equipajes. En cuanto a la clase turista, suele incluir un menu a bordo
mds estandarizado y una franquicia de equipaje menor, ademads los asientos son menos

confortables que en la clase Business.

En el caso de las “Low Cost”, no existe diferenciacidon en las plazas que ocupan los
pasajeros en su estancia en el avién, debido a que todos los asientos de estos aviones son
iguales. Existen excepciones como es el caso de Norwegian y la nueva aerolinea LEVEL del
grupo IAG en la que existen clases especiales como “Turista Premium”, que incluye unas

butacas superiores a las de turista (no llega a ser business) y mayor franquicia de equipaje.

Respecto a las aerolineas bandera, existen varias clases a la hora de reservar un vuelo
con esa aerolinea, distinguiendo normalmente entre clase Business y clase Turista. La primera,
al ser mas costosa, dispone de los privilegios anteriormente mencionados; ademas, aerolineas
de Oriente Medio, como Emirates, disponen de una clase Business superior, que incluye mas

privilegios como ducha durante el vuelo y bar a bordo.

Referente a la franquicia de equipajes permitidas y el servicio de comidas a bordo, las
aerolineas “Low Cost”, en su tarifa mas econdmica no permiten equipaje en bodega en
ninguno de sus vuelos (se permite pagando un suplemento, o mejorando su tarifa
(Norweigan)) solo permitiendo un equipaje de mano por persona. Respecto a la comida,
suelen ofrecer alimentacion a la venta. En el caso de las aerolineas bandera (excluyendo sus
filiales aéreas de bajo coste), incluyen en su franquicia de equipaje una maleta de hasta 23 kg

por persona y suelen incluir una comida o snack dependiendo de los kilémetros recorridos.

En ambos tipos de aerolineas, se abonan costes adicionales por aspectos como la

contratacion de mayor franquicia de equipaje, la reserva del nimero de asientos o la
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contratacidon de un upgrade. En casos especiales como Ryanair, cobra a los clientes por la no

impresién de sus tarjetas de embarque en los domicilios de los clientes.

De gran importancia para una gran mayoria de pasajeros, es el caso de la utilizacion de
aeropuertos principales y secundarios. La mayoria de las aerolineas “Low Cost” basan sus
aeropuertos en zonas alejadas de la ciudad de destino, donde los costes de handling son mas
econdmicos que en los aeropuertos principales (mds cerca de las ciudades), los costes
operativos son menores y por lo tanto las tarifas para los clientes también. En muchos casos,
debido a la falta de aeropuertos secundarios, las aerolineas apuestan por los aeropuertos
principales. Sobre las aerolineas bandera, estas compafiias siempre basan sus operaciones en

los aeropuertos principales en destino.

Analizando modelos de aeronaves de ambos tipos de aerolineas, las compafiias CBC
estandarizan sus operaciones en un modelo o dos de aeronaves, ya que asi rebajan sus costes
operativos como en el caso de Ryanair o Easy Jet. Esto es posible debido a que este tipo de
aerolineas basa su negocio en trayectos de corta y media distancia, por la que con un mismo

modelo de aeronaves puede cubrir todos sus trayectos realizados.

Respecto a las aerolineas Bandera, debido a que su mercado suele ser de corto, medio
y largo radio necesitan una mayor variedad de aeronaves para poder cubrir toda la demanda
gue abarcan, por lo que sus activos aéreos suelen variar entre las cuatro empresas

aeronduticas mas importantes del mundo: Airbus, Boeing, Embraer y Bombardier.

Por ultimo, la seguridad aérea relacionada con ambos tipos de aerolineas es primordial
en uno de los transportes mas utilizados en el mundo. En este caso, ambos tipos de compaiiia
utilizan protocolos de seguridad muy estandarizados para todas las aerolineas mundiales, por

lo que apenas existen diferencias entre un tipo de compafiias y otras.

5. CREACION DE LAS NUEVAS FILIALES DE LAS AEROLINEAS BANDERA

Las aerolineas bandera durante el transcurso de los afios han intentado plantar cara a
las aerolineas de bajo coste, para impedir un trasvase de clientes sobre todo en los destinos de
corto y medio radio, que es donde las aerolineas de bajo coste tienen mas poder, debido a los
costes mas reducidos, utilizando aeronaves de menor tamafio y menos tiempo de

estacionamiento de los aviones.
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La solucidn ha sido la creacidn de filiales, aprovechando la imagen de marca que tienen
estas aerolineas bandera, y asi poder servir de enlace con otros destinos de largo radio, a un

precio mas econdmico, pudiendo asi penetrar en el mercado “low cost” (Méndez, 2016).

Un punto importante, en el desarrollo de estas filiales, ha sido la creacién de paginas
webs de prestigio, pudiendo asi competir con las paginas webs de las aerolineas “low cost”,
debido a que estas, basan sus ventas en sus pdginas webs ya que no disponen de ventas fisicas

de billetes (Lobo y Garcia, 2008).

5.1. ANALISIS DE LAS PRINCIPALES FILIALES BANDERA

En este apartado se describen las filiales creadas por las aerolineas bandera con el
propdsito de servir un servicio de corto y medio radio a un precio mas econdmico del acaecido
hasta entonces para poder competir con los precios mas econdmicos de las aerolineas “Low

Cost”.

e Air Dolomiti — Esta compafiia italiana fundada en 1989, empezé en un primer
momento con vuelos de medio y corto alcance en destinos en los que las grandes
operadoras aeronduticas no ofrecian un servicio adecuado. No fue hasta 2003, cuando
la aerolinea alemana Lufthansa se hace con el poder de la compaiia y empieza a

formar parte del holding de esta (Rivas, 2008).

Ademads, la entrada de Mdunich como hub secundario para la compaiiia,
permite conectar Munich (segundo hub de Lufthansa), con ciudades italianas y otras
ciudades de alrededor de menor tamafio varias veces al dia debido a la utilizacién de

aeronaves de menor tamanio, y por lo tanto menor gasto (Postorino, 2011).

Hoy en dia, Air Dolomiti, tiene una flota actual de 10 Embraer 195, y
aumentando asi su capacidad operativa, operando 370 vuelos semanales (Air

Dolomiti, 2015).

e Transavia — Fundada en 1966 en los Paises Bajos, es una aerolinea de bajo coste que
realizaba vuelos intraeuropeos y muchas veces charter, hasta la adquisicion del

holding KLM-Air France en 2003, teniendo como hub principal Amsterdam (Rivas, s.f).

Hasta el afo 2002, Transavia transportaba cada afio a 3.5 millones de
pasajeros (Lawton, 2002). Ya en el 2010 las aerolinea europea transporto a 5,1

millones de viajeros (Klophaus, Conrady y Fichert, 2012), y realiza vuelos europeos
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desde el aeropuerto de Amsterdam Schiphol y otros aeropuertos holandeses como el

de Rotterdam (Rivas, 2008).

La adquisicidn de Transavia por el holding Air France-KLM fue por la demanda
de los clientes de KLM de ofrecer unas tarifas mas econdmicas para los vuelos

europeos (Lawton, 2002).

Eurowings — Compafiia creada en 1993 en Alemania. En el afio 2001 Lufthansa inicio
una opcidn a compra, que concluyo en 2004, en la que Lufthansa se hizo con el poder
de la mitad compafiia y Eurowing entro a formar parte del holding de Lufthansa

(Lawton, 2007).

En este momento vuela a 130 destinos en Europa y el mundo, desde su base
en Colonia, anadiendo otro hub importante como el creado en Viena, siempre

pensando en una expansion mundial para los préximos afios (Eurowings, s.f).

Portugalia — Esta aerolinea portuguesa creada en 1987, baso sus primeras operaciones
en suelo portugués. No fue hasta 1992, cuando empezd a volar por suelo europeo

gracias a los Fokker 100 que tenia como aeronaves (Portugalia, 2017).

Los afios 1997, 1998, 1999 fueron la expansidn definitiva de esta compaiiia,
sobre todo por la parte sur de Europa, enfocando esta expansién en Espaiia, Francia y

Marruecos (Portugalia, 2017).

En 2007 Portugalia entra a formar parte de TAP Portugal (aerolinea mas
grande del pais), acaparando asi una mayor cuota, pero siempre ambas compafiias
manteniendo su identidad; ademas la ubicacion en el aeropuerto de Portela en Lisboa,

coincide con el hub principal de TAP Portugal (Portugalia, 2017).

KLM Cityhopper — Esta aerolinea holandesa, fundada en 1991 de las filiales NLM
Cityhopper and Netherlines (Burghouwt, s.f), es filial del grupo Air France — KLM,

creado a partir de la alianza surgida en 2005 (Plunkett, 2009).

Esta filial de KLM, vuela a 54 destinos europeos, utilizando para ello los
manejables Fokker y Embraer. Esta compafiia alcanzé los 7 millones de pasajeros en

2011, siendo filial importante para KLM (KLM Cityhopper, s.f).
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e British Airways City Flyer — Es una aerolinea inglesa, afincada en Didsbury (Russell y
Cohn, 2012) que realiza operaciones a través de su hub principal en el Aeropuerto de

la ciudad de Londres (Morrell, 2013).

Esta aerolinea regional, creada por British Airways en 2002 con el nombre de
British Airways City Express surgidé con el fin de realizar un servicio low — cost a nivel
regional, muy demandado por los consumidores habituales de British Airways. La
aerolinea opera con el nombre de British Airways City Express utilizando aviones RJ

100, para sus destinos de Gran Bretafia y Europa (Jarvis, 2014).

5.2. COMPARACION (AERONAVES) DE LAS NUEVAS FILIALES AEREAS RESPECTO
A LAS CBC TRADICIONALES

En este apartado se analiza, a través de una grafica y un andlisis de esta, la
comparacién entre las filiales aéreas de las aerolineas bandera y las aerolineas CBC segln su

numero de aeronaves.

Grdfica 1: Numero de aeronaves CBC

®m NUMERO DE AERONAVES CBC

380
266
I 127 107

RYANAIR  EASYJET NORWEIGAN VUELING
(2017) (2017) (2016) (2017)

Elaboracion propia a partir de los datos previamente consultados de: (Ryanair, 2017; Planespotters.net, 2017;

Norweigan, 2016).
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Grafica 2: Numero de aeronaves filiales

® NUMERO DE AERONAVES FILIALES
60
AIR TRANSAVIA PORTUGALIA EUROWINGS
DOLOMITI  (2014) (2017) CITYHOPPER CITYFLYER (2017)
(2015) (2017) (2017)

Elaboracion propia a partir de los datos previamente consultados de (Air Dolomiti,2015; Transavia, 2014;
Portugalia,2017; Planespotters.net/ Eurowings,2017; Planespotters.net /KLM City Hopper, 2017; BA Cityflyer, 2017.

Tras los datos reflejados en las dos graficas anteriores, se puede observar la diferencia
notable que existe en nimero de aeronaves entre las CBC tradicionales y las filiales de las
aerolineas bandera. Esta diferencia se puede traducir debido a que las aerolineas CBC, basan
su negocio en un “low cost” muy implantado y que hoy en dia domina la industria aeronautica,
y por lo tanto son aerolineas de grandes dimensiones y con una mayor capacidad de la que
puede tener las filiales de las aerolineas bandera. En cuanto a los datos obtenidos, destaca el
numero de aeronaves de Ryanair, lider indiscutible en el sector aéreo de Low cost en Europa,

seguido de Easy Jet.

En el caso de las filiales disponen de menos aeronaves debido a que el servicio que
realizan en muchos casos es complementario, al real que realiza la aerolinea bandera, es decir
estas aerolineas sirven de unién con los hub principales de las aerolineas banderas y por lo

tanto tener conexiones con una gran cantidad de destinos.

5.3. RESULTADOS EN TERMINOS DE PASAJEROS DE LA CREACION DE LAS
FILIALES DE LAS AEROLINEAS BANDERA

En la tabla 2 se expone la cantidad de pasajeros que transportaron las aerolineas
filiales de las aerolineas bandera y su posterior andlisis. Se puede observar en ella, el gran
movimiento de pasajeros que logra tener tanto Eurowings, Transavia y KLM Cityhopper. Esto
es debido a que son propiedad de grandes aerolineas bandera que mueven cantidad de
millones de pasajeros por la cual el grupo Lufthansa traslado el afio anterior, 109.67 millones
de pasajeros (Annual Report Lufthansa, 2016) o el grupo Air France — KLM transporto, 93.4

millones de pasajeros en 2016 (Annual Report Air France — KLM, 2016).
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Esta gran cuota de mercado puede influir a la hora de una transfusién importante de
pasajeros entre la aerolinea matriz y las diferentes filiales de aeropuertos secundarios a los

hub principales de los grupos aéreos como Lufthansa o Air France — KLM.

La excepcidn de este grupo seria la aerolinea Air Dolomiti, esta diferencia respecto a
las demas filiales, seria el destino de sus vuelos, ya que Air Dolomiti, basa sus operaciones en
Italia con enlaces en su hub de Munich y su hub de Verona, mientras que las demas filiales

discurren sus vuelos por todo el territorio europeo.

En cuanto a las aerolineas BA City Flyer, basa sus vuelos por territorio Ingles, en el que
existe ya una gran competencia aérea con aerolineas de “low cost”” famosas como Ryanair y

Easylet, y por lo tanto su mercado queda reducido.

Respecto a la aerolinea Portugalia, no existen datos referidos a esta aerolinea en
término de pasajeros. Basandonos en el grupo TAP Portugal que se basa en TAP Portugal,
Portugalia y sus grupos de Handling y Carga, en el afio 2016 transporto a 11.6 millones de
personas (Transportes Aéreos Portugueses, SGPS, S.A. (Consolidation) Management Report,

2016).

Tabla 2: Nimero de pasajeros transportados en los afios, 2015 y 2017 dependiendo de la compaiiia

FILIAL
AIR DOLOMITI TRANSAVIA KLM CITYHOPPER EUROWINGS PORTUGALIA BA CITYFLYER
PASAJEROS 858.753 10.000.000 7.000.000 16.933.000 S.D 1.933.155
(2015) (2015) (2017) (2015) (2015)

Elaboracién propia a partir de los datos previamente consultados de (Air Dolomiti, 2015; Transavia, 2014; Portugalia, 2017;
Planespotters.net/ Eurowings, 2017; Planespotters.net /KLM City Hopper, 2017; BA Cityflyer, 2017.

21




5.4. PORCENTAIJE DE MERCADO QUE OCUPAN LAS NUEVAS FILIALES FRENTE A
LAS CBC TRADICIONALES

En este grafico se podra vislumbrar el mercado correspondiente a cada filial aérea
respecto a las aerolineas low cost tradicionales, pudiendo observar el porcentaje comparando

ambas aerolineas.

Se observa a continuacién la gran cantidad de mercado que acapara Ryanair (43.33%
del total), y por lo tanto transportando a 117 millones de personas en el afio 2016 (Mateo,
2017), siendo asi la aerolinea low cost mas importante de Europa. Seguido a Ryanair, se
encuentra Easylet con una cuota de mercado del 27.55% del total, reuniendo a 74.4 millones
de personas en 2016 (cierra 2016 con 74’4 millones de pasajeros, un 6%, 2017). Entre las dos

CBC asumen 70.88 % del mercado que hemos analizado.

Grdfico 3: Porcentaje de mercado de las filiales respecto a las CBC tradicionales.

KLM EUROWINGS;
CITYHOPPER; \6,27% va
2,59 % AIR DOLOMITI;
0,3 %

BA CITYFLYER;
0,71 %

TRANSAVIA;
3,7%

NORWEIGAN;
10,85 %

Elaboracion propia realizada a partir de los resultados obtenidos de: ((Dragoni, 2016; Transavia, 2015; KLM, 2017; Annual Report Lufthansa, 2016;
Number of passengers uplifted by BA CityFlyer Ltd in the United Kingdom (UK) from 2008 to 2015, 2015; Mateo, 2017; EasyJet cierra 2016 con 74’4

millones de pasajeros, un 6% , 2017; Mufioz, 2017; Norweigan transporta a 29’3 millones de pasajeros en 2016, un 14% mas, 2017)

Entre Vueling y Norweigan asumen respectivamente 27.8 y 29.3 millones de personas,
teniendo una cuota de mercado total entre las 2 de 21.14% (Mufioz, 2017; Norweigan
transporta a 29’3 millones de pasajeros en 2016, un 14% mas, 2017). Estas aerolineas, de
nueva creacion, estan en plena expansion, creciendo un 14% Norweigan (Norwegian

transporté casi 30 millones de pasajeros en 2016, un 14% mas, 2017).

Las aerolineas filiales analizadas no alcanzan una gran cuota de mercado, alcanzando

entre todas ellas un 13,57% del mercado analizado. Como ya he dicho, este tipo de filiales sirve

22



de unidn entre una conexioén y el hub principal de las aerolineas a las que pertenecen, y por lo

tanto el factor precio es en muchos casos superior.

6. IBERIA

6.1. HISTORIA DE LA COMPANIA

Los primeros afios de la aviacidn espafiola estdn relacionados con las necesidades
militares, provenientes de la proteccidn de territorios espafioles africanos. Ademads la Primera
Guerra Mundial fue un punto de inflexién en el sector aeronautico. Este creciente impulso del
sector produjo el interés de las empresas privadas para la fabricacidn y creaciéon de motores y

aviones para el ejército (Vidal, 2008).

Numerosas empresas intentaron crear un mercado solido entre diferentes destinos
espafioles y franceses con el fin de trasladar correspondencia y material aerondutico, aunque

ninguna de estas tuvo mucho éxito (Vidal, 2008).

Gracias a la aerolinea alemana Lufthansa, a mediados de 1927, se constituye el acta

para la creacion de la compainia Iberia (Yebenes, 2013).

El Gobierno Espaiiol buscaba el control del espacio aéreo por parte del Estado,
teniendo el objetivo de crear una aerolinea estatal en el futuro. Por ello se disponia la
necesidad de que todas las partes integradas en la aviacion como pueden ser los pilotos,
motores y material diverso debia ser de nacionalidad espafiola. Al ser inalcanzable esa
caracteristica en ese momento en el pais, se presentaron dos empresas, UAE E lberia y por
otra CETA. Tras no haber adjudicacion ambas empresas se integraron en una, en la que lberia

fue la Unica que mantuvo la independencia (Vidal, 2008).

En 1937 y ya con el general Franco en escena, utilizo a Iberia como empresa aérea que
transportaria al bando sublevado durante la Guerra Civil espafiola, ademas con el apoyo del
gobierno alemdn y Lufthansa, Iberia recibié aviones, material y repuestos para crear una
aerolinea del régimen franquista. Algunos de los destinos realizados por la compafiia estaban

controlados por el bando nacional, como fueron Tetudn, Sevilla o Caceres (Yebenes, 2013).

Tras la inauguracion de la ruta entre Madrid — Lisboa en 1939 (lberia, s.f), comienza
una exitosa trayectoria desde el final de la Il Guerra Mundial en 1945 hasta 1953, en el que

Iberia comienza su expansién por el mercado europeo y América Latina aumentando asi su
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numero de pasajeros (Yebenes, 2013). La compaiiia tuvo que realizar una renovacion de su
flota, ya anticuada, realizando asi un desembolso importante (alrededor de 80 millones de
pesetas por aeronave), pero sin modificar su capital social debido a sus cuentas saneadas, por

lo que pudo incluir mas aeronaves como cuatro Bristol y tres DC3 (Vidal, 2008).

No fue hasta 1959 y tras el plan de aprobacidn de Estabilizacion, la compra de jets a
reaccién DC8 Douglas, igualando asi la demanda con la oferta, ademas de su ampliacion de

capital a 500 millones de pesetas (Vidal, 2008).

El auge del turismo en Espafia en la década de los 60 y 70 produjo en Iberia un rdpido
crecimiento hacia Europa y las islas Baleares y Canarias. Ademas los vuelos de largo radio
operados por los DC8-50 (incorporados en 1961) fueron un impulso importante para
compafia. Esta expansion fue completada entre 1968 y 1973 con la introduccién a la flota de

los DC8-63 que permitieron la fuerte expansion de esta (lberia, s.f).

En 1973, en plena crisis del petréleo y debido a la subida de este, todas las aerolineas
sufrieron pérdidas generalizadas, afadiendo a esto la liberalizacién aérea produjo unos

cambios muy importantes en el sector de la aviacidn (Vidal, 2008).

Algunos cierres de destinos poco rentables de la compafiia y la sustitucion de
aeronaves mas eficientes produjeron una mejora de la economia de la aerolinea espafiola. Aun
asi, a comienzos de los 90 y debido a la Guerra del Golfo, casi produce la desaparicién de la
compaiiia, producido por el gran coste de muchos aparatos aéreos que lberia ademas de la
expansion de la compafiia por paises sudamericanos con la compra de aerolineas del nuevo

continente (Vidal, 2008).

A partir de este momento la compafiia comienza un etapa de restructuraciéon basada
en el cambio de estrategia en los paises sudamericanos evitando tanto riesgo, ademas de la
reduccion del coste de personal, influyendo sobre esto la inyeccion de capital publico ademas
de la privatizacién del capital de la aerolinea, produciendo esto un incremento de beneficios

de la compaiiia en el inicio del siglo XXI (Vidal, 2008).

Por ello, en el 2011 acaba el proceso de privatizacidn por el que Iberia entra en la bolsa
de Madrid, y la empresa pasa completamente a manos privadas. Cinco afios después se
produce la reestructuracién de lberia en la nueva terminal 4 del Aeropuerto Adolfo Suarez —

Madrid Barajas, pudiendo asi aumentar su capacidad en nimero de pasajeros (lberia, s.f).
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6.2. INTEGRACION EN LA ALIANZA ONE WORLD

Esta gran alianza formada por 15 aerolineas de diferentes partes del mundo fue creada
después de la liberalizacién aérea surgida en Estados Unidos y Europa donde surgié un mundo
de cielos abiertos por la que habria mas competencia que antes (Méndez, 2016; Martinez-

Vilanova, 2004).

Fue creada por algunas de las aerolineas banderas de los paises occidentales como

fueron American Airlines, British Airways, Cathay Pacific y Qantas (One World, 2017).

Iberia empezd a formar parte del grupo en 1999 al mismo tiempo que la aerolinea
finlandesa Finnair. A partir de entonces se fueron adhiriendo en los afios sucesivos nuevas
aerolineas como LAN, Japan Airlines, Royal Jordanian, S7 Airlines, Air Berlin, Malaysia Airlines,
Qatar Airways, TAM Airlines, US Airways y Sri Lankan Airlines. En total, estas 15 aerolineas
operan mas de 14.000 vuelos diarios llegando a 1.000 destinos en el mundo, en la que cada 5
segundos despega o aterriza alguna aeronave de la alianza convirtiéndose asi en una de las
mayores alianzas aéreas de mundo ya que las aerolineas que forman parte de esta alianza
estan integradas por diferentes partes del mundo y pudiendo asi llegar a mas pasajeros (One

World, 2017; Iberia, s.f; Silva, 2009).

Con esta alianza lIberia aumentaria la capacidad de mercado de la compaiiia,
mejorando conexiones, compartiendo los recursos con otras compafias de la alianza como
podian ser la reduccién de costes, compras conjuntas (handling o maquinaria complementaria)
y unificar la prestacion de servicios, la posibilidad de una Unica facturacién en el caso de viajar
con escalas utilizando las aerolineas de One World ademas de ampliar la tarjeta de pasajero
frecuente de lberia y las salas VIP que los pasajeros de Iberia pueden utilizar(Chamorro y

Rubio, 2014; Silva, 2008).

En el momento de la entrada de la aerolinea a One World, el presidente de Iberia era
Xavier de lrala Estévez que asumid el puesto en 1996 mejorando los resultados de la
compaiia. Irala supo desde un principio la necesidad de una alianza con otra aerolinea
europea como era Air France. Esta alianza no se produjo y por lo tanto tras la necesidad de un
aumento en el nimero de redes internacionales utilizo los apoyos de British Airways y
American Airlines en el dmbito accionarial, que aconsejaba la necesidad de entrar en One

World (Vidal, 2008).
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6.3. CREACION DEL GRUPO IAG

Este grupo creado en 2011 fue formado por dos de las aerolineas banderas mas
importantes del mundo, British Airways e |beria. Esta fusidn creé una de las cinco aerolineas
mas importantes del mundo trasportando a mas de 100 millones de pasajeros al afio. (IAG,
2016; Otero, 2010). Hoy en dia el grupo IAG esta representado por Air Lingus, Vueling, LEVEL,
Iberia y British Airways (IAG, 2016).

En esta fusidn el 45% del total de la empresa pasa a manos de lberia mientras que el
55% pertenece a British Airways y por la que la sede social de la compafiia se mantendria en
Madrid mientras que la sede operativa se quedaria en Londres (Noceda, 2015). Ambas
compafias aéreas continuarian operando con sus marcas antiguamente representadas y de

forma independiente desde sus hubs de Londres y Madrid (Otero, 2010).

Esta alianza fue mas favorable para Iberia debido a la reestructuracion necesaria en la
compaiiia y con la fusion mejoro la posicion competitiva respecto a sus competidores
pudiendo asi ofrecer una mayor cantidad de destinos. Esta alianza aunque necesaria para
Iberia, produjo una pérdida de capacidad de hasta el 15% respecto a la compaiiia britanica,
ademads de la retirada de aeronaves y abandonar algunas rutas sobre todo en América

(Noceda, 2015; Méndez, 2016).

Uno de los puntos mas importantes de la fusion fue la capacidad de aumentar su
mercado de forma notable ya que Iberia es una aerolinea lider en América Latina, mientras
que British Airways es una aerolinea global capaz de llegar a todas las partes del mundo. Esta
fusidn entre ambas aerolineas fue muy necesaria para el aumento de ingresos y la reduccidn
de costes para poder competir con las emergentes “Low Cost”, ademds el aumento de
produccién produciria una economia de escala pudiendo reducir costes (Mendez, 2016).
Muchas aerolineas europeas optaron por la fusidon entre ellas para mejorar sus costes de
produccién como fueron las realizadas por grupo Air France — KLM y el grupo Lufthansa

(Mendez, 2016).
Las aerolineas miembros del grupo IAG son:

e British Airways: Aerolinea Bandera britanica por excelencia, formada en el afio 1974 y
ubicdndose su hub principal en el Aeropuerto londinense de Heathrow. actualmente

su flota consta en el afio 2017 de 293 aeronaves entre corto, medio y largo radio
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transportando a mas de 40 millones de pasajeros al afio superando los 70 paises (IAG,
2016);(British Airways, s.f); (Annual Report and Accounts British Airways, 2016).

e Vueling: Aerolinea “Low Cost” espafiola con sede en el Aeropuerto de El Prat de
Barcelona, creada con la fusién de Click Air y Vueling. Esta aerolinea opera
actualmente 250 rutas. La aerolinea espafiola tiene en propiedad 107 aeronaves de
corto y medio radio ya que la totalidad de su operativa estd estructurada en Europa y
el Norte de Africa (Iberia, s.f).

e Air Lingus: Aerolinea Bandera irlandesa fundada en 1936 con hub principal en el
Aeropuerto de Dublin, conectando este aeropuerto con mds de 100 rutas a lo largo de
Europa, Norte de Africa y Norte América con sus aviones de corto, medio y largo radio

con sus 62 aeronaves pudiendo asi alcanzar los 10 millones de pasajeros en 2016 (IAG,

2016).
L]
vueling Aer ngus
Figura 1: Obtenida de www.Edreams.com Figura 2: Obtenida de www.minube.com

l BE RlAi BRITISH AIRWAYS

Figura 3: Obtenida de www.iberia.com Figura 4: Obtenida de www.logodesinglove.com

6.4. IBERIA EN LA ACTUALIDAD

Iberia hoy en dia, es la aerolinea espafiola mas importante a nivel de flota. Ademas en
el trayecto entre Europa y América Latina es la lider indiscutible (lIberia, s.f). Su hub principal
en la terminal T-4 del aeropuerto Adolfo Suarez — Madrid Barajas y su centro de operaciones
también situado en la capital de Espaia, permite operar el 90% de vuelos desde alli ademas de

servir el 70% de vuelos de largo radio alrededor del mundo (Mufioz, 2017; Iberia, s.f).

Hasta el presente afio el grupo Iberia, 135 aviones. Este grupo alcanza los 127 destinos
en todo el mundo alcanzando los 600 vuelos diarios. Relacionado con el aspecto laboral el
Grupo lberia alcanzo los 16.800 empleados en 2017 a lo largo del holding de compaiiias que
posee. En términos de pasajeros el Grupo lberia, con su holding de empresas alcanzo los

20.810.452 millones de pasajeros en el afio 2015 (Blanco, 2016).
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A continuacidn se presenta una tabla con los consiguientes pasajeros y numero de

aeronaves por aerolinea del Grupo Iberia:

Tabla 3: Numero de pasajeros y de aeronaves por aerolinea del Grupo Iberia.

IBERIA A330-200: 10 aeronaves 12.534.171 pasajeros (2017)

A330-300: 8 aeronaves

A340-600: 17aeronaves
A319: 16 aeronaves
A320: 14 aeronaves
A321: 12 aeronaves

TOTAL: 77 aeronaves (2017)

IBERIA EXPRESS A320: 18 aeronaves 4.148.564 pasajeros (2017)
A321: 3 aeronaves

TOTAL: 21 aeronaves (2017)

LEVEL A330 - 200: 2 Aeronaves s.d.
TOTAL: 2 Aeronaves (2017)

AIR NOSTRUM ATR 72: 5 Aeronaves 4.127.717 pasajeros (2017)
CRJ —1000: 18 Aeronaves
CRJ —200: 7 Aeronaves
CRJ —900: 7 Aeronaves
TOTAL: 32 Aeronaves(2017)

Elaboracion propia a partir de los datos obtenidos de: Iberia, s.f; Airfleets, s.f.; Blanco, 2016.

Se observa tras el analisis pertinente de la tabla, el poder de la empresa matriz lberia
sobre sus empresas filiales. Estos datos se reflejan tanto en nimero de pasajeros como en
nuimero de aeronaves, es decir triplicando los nimeros de sus antecesoras. Otro punto
importante es la importancia de los vuelos nacionales para la aerolineas espafiola con su
empresa franquiciada Air Nostrum ya que iguala en nimero de pasajeros a la aerolinea Low
Cost Iberia Express, encargada de los vuelos de corto y medio radio por Europa. Por ultimo, la
reciente aerolinea Low Cost creada, LEVEL, ha realizado sus primeros vuelos en el aifio 2017 en

trayectos de largo radio pero sin aun datos que ofrecer.

e Iberia Express — Esta empresa filial aerondutica 100% propiedad de lberia, tiene su
sede principal en la ciudad de Madrid con hub primario en el Aeropuerto Adolfo
Suarez — Madrid Barajas. Esta aerolinea fue creada en 2012 utilizando aviones Airbus,
como solucién para competir con las aerolineas “Low Cost” predominantes en el cielo

europeo (Gallardo, Pérez y Gomis, 2015).
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e LEVEL — Empresa recién creada en el aflo 2017 por el Grupo IAG, pero lberia como
operador. Esta aerolinea nace con el fin de cubrir los vuelos de largo radio a América
en formato “Low Cost”’, para hacer competencia a Norweigan. La base de operaciones
estd situada en el Aeropuerto de El Prat (Barcelona), utilizando aviones A330 vy
utilizando plantilla de la propia Iberia. Por ultimo, los primeros destinos que volara la
compafifa seran San Francisco, Buenos Aires, Punta Cana y Los Angeles (Fernandez,
2017).

e Air Nostrum — Creada en 1994 como la primera aerolinea regional privada espaiola.
Esta aerolinea permanecid en manos externas hasta el aflo 1997 cuando Iberia se
convierte en franquiciadora de la empresa y comienza a operar estos vuelos. A partir
de entonces su hub principal se constituye en el Aeropuerto Adolfo Suarez — Madrid
Barajas, transportando cada afio a mds de 4 millones de pasajeros en destinos

espafnoles, franceses e italianos (Air Nostrum, 2017).

7. RESULTADOS DE LA ENCUESTA

Uno de los pilares fundamentales en el sector aéreo son los pasajeros por ello se ha
considerado conveniente la elaboracién de un formulario para conocer los conocimientos
acerca de las nuevas estructuras aéreas y las Aerolineas Bandera, averiguar sus preferencias en
el dmbito aéreo es esencial a la hora de valorar qué tipologia de persona escoge las diferentes
aerolineas existentes en el mercado hoy en dia. Ademas, valorar la globalizacién mundial que
ha afectado en el ambito del transporte, en la que la aerondutica comercial ha pasado de ser

un mundo elitista a un tipo de transporte accesible a todo tipo de publicos.

7.1. DESCRIPCION DE LAS VARIABLES

Para la siguiente encuesta hemos utilizado como variables independientes el género y
edad, ademas de renta y ocupacion, que seran importantes para poder conocer cémo afecta

estas dos variables durante el proceso de compra.

Como variables dependientes se han establecido las motivaciones para viajar, motivos
que llevan al pasajero a elegir una compaiiia u otra, el nimero de viajes realizados, factores
que influyen a la hora de comprar un billete de avién, asi como el grado de conocimiento de

las diferentes compaiiias y alianzas.
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Cada una de las variables sefialadas se plantea en la encuesta y los encuestados

responden de acuerdo a los diferentes indicadores, tal y como puede verse en el Anexo 1.

7.2. DESCRIPCION DE LA MUESTRA

Como ya se ha explicado en la metodologia, se ha llevado a cabo una encuesta
autosuministrada por correo electronico, mediante un cuestionario dirigido a residentes en
Espafia mayores de 18 afios, lo que da como resultado una poblacion infinita (mas de 100.000
personas); se ha obtenido una muestra de 104 elementos muestrales, lo que supone un error

de muestreo del 9,48%, para un nivel de confianza del 95% (tabla 4).

Tabla 4: Ficha técnica

POBLACION OBJETO DE ESTUDIO >100.000
TAMANO DE LA MUESTRA 104
ERROR MUESTRAL (NIVEL DE CONFIANZA 9,48%
95%)
FECHA TRABAJO DE CAMPO MAYO 2017 —JUNIO 2017

Elaboracion propia

7.3. RESULTADOS DE LA ENCUESTA

A continuacién se realiza un andlisis de cada una las variables utilizadas en el
cuestionario; todas las respuestas obtenidas se pueden visualizar a través del enlace incluido

en el Anexo 2.

Variables demogrdficas

Tras analizar las variables demograficas podemos observar diferentes resultados. En
cuanto a la variable género, se observa un mayor indice de respuesta del género femenino
respecto del masculino. Concretamente un 69% de los encuestados fueron mujeres frente al
31% de los encuestados que fueron masculinos. La mayoritaria respuesta femenina es debido
a la superior cantidad de mujeres en la universidad, frente a la menor cantidad de hombres en

ella, ya que coincide este resultado con la variable ocupacion.

Respecto a la variable edad, se puede observar una mayoria de respuestas del grupo
18 - 25” (44%), debido a la cantidad de respuestas llegadas de compafieros de la Universidad.
Ademas puede deberse a que este rango de edad es el mismo que el mio y por lo tanto mis

relaciones estan basadas con ese grupo de edad. Es también observable la abundante cantidad
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de respuestas del grupo “ 46 — 55" debido a la difusidn realizada por algunos de mis familiares

y la que el rango de edad coincide con el

Grdfica 4: Edad

de ellos.
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Grdfica 5: Genero
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Elaboracion propia

Grdfica 6: Ocupacion

Elaboracidn propia
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Elaboracion propia
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Grdfica 6: Renta

H menor a 6,000¢€ al afio M Entre 6,001 - 12,000€ al afio
M Entre12,001 - 18,000€ al afio M Entre 18,001 - 24,000€ al afio
M Entre 24,001€ - 30,000€ al afio ® Mas de 30,001 al afio

Elaboracion propia

En la variable ocupacidn esta muy representada el grupo “Estudiantes” (43 de los
encuestados) debido a la gran cantidad de estudiantes que estdn cursando el Grado de
Turismo en la Universidad Zaragoza. Ademas es destacable los grupos “Trabajador por cuenta
ajena “ y “Trabajador por cuenta propia” (54 de los encuestados), debido a que durante el
transcurso del formulario, fue realizado por amigos de mis familiares, y ademas amigos, que

actualmente estan realizando este tipo de actividad.

Por ultimo, respecto a la variable renta, es importante observar, que el grupo “Menor
a 6.000€” es predominante en el grafico, ya que el grupo “Estudiante’” era predominante en la
variable ocupacion. Esta relacidn tiene sentido ya que los estudiantes son las personas con
menos renta de todos los grupos analizados. El 58% de los grupos analizados estdn repartidos,

por lo tanto podemos asegurar que la encuesta ha sido repartida por todas las clases sociales.

Variable relacionada con las motivaciones para viajar y el numero de veces

El andlisis de estas variables es esencial para conocer las motivaciones que desarrollan
las personas para tomar un avién, ademas saber como estd implantada la aviacién hoy en dia
sabiendo cuanto viajan los encuestados. Tras analizar los rasgos anteriores es destacable la
gran mayoria de encuestados que viajan 1 — 2 veces al afio en avién (67 encuestados).
Relacionando esta variable con el sesgo de motivacidn, cabe destacar que el grupo “Ocio”
(75% de los encuestados) es predominante, y por lo tanto podrian coincidir con los dos
periodos de vacaciones que suele tener la poblacion durante el afio. Es decir

predominantemente los encuestados utilizan el transporte aéreo para su tiempo de ocio.
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Grdfica 7: Numero de viajes al afio en avion
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Elaboracion propia

Grdfica 8: Motivos principales del viaje

Salud

Elaboracion propia

Variables relacionadas con la percepcion de la poblacion:

Se ha analizado dos variables relacionadas con la percepcion de la poblacién en la
existencia de una cantidad mayor de aeronaves y la variable que relaciona una afirmacion de

Michael O’Leary indicando la caida de precios.
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Grdfica 9: { Existen mds aerolineas que en
ano 2000?
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Elaboracion propia

Tras analizar ambas variables, un 87% de los encuestados consideran que existen mas
aerolineas que en el afio 2000. Esta percepcién es correcta debido al aumento de aerolineas
“Low Cost” propiciado por un aumento de demanda debido a la globalizacion mundial

acontecida en los ultimos afios.

Respecto a la segunda variable analizada (ver anexo 1) en la que valora la afirmacién
realizada por Michael O’Leary donde expone una bajada de precios en el afio 2016. Sobre el
total del sesgo analizado la numeracidén 5 (21 encuestados) como la numeracién 6 (18
encuestados) son mayoritarias respecto a las demds numeraciones analizadas, por lo tanto la

poblacién considera que los precios actuales son muy similares a los expuestos en el afio 2000.

Variables motivaciones en la eleccion de un vuelo

Grdfica 10: Precio Grdfica 11: Servicios que ofrece

Elaboracién propia Elaboracién propia
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Grdfica 12: Aeropuerto de origen Grdfica 13: Prestigio Compania

Elaboracién propia Elaboracién propia

Grdfica 14: Servicios prestados a bordo Grdfica 15: Franquicia de equipaje

Elaboracién propia Elaboracién propia

Tras analizar los sesgos anteriores la variable precio tiene mucha importancia para los
encuestados (41%), siendo esta variable la mas importante para los encuestados de todas las
analizadas. En cuanto a la variable servicios, es decir aquellas caracteristicas que ofrece la
aerolinea como son todos los servicios pre vuelos ofrecidos (check in online, upgrade...), se
observa con un 30% de los encuestados, en que esta caracteristica no influye de forma
esencial a la hora de la eleccidon de una aerolinea u otra, pero tampoco es algo no observado

en la eleccion.

Respecto a la variable aeropuerto de origen, es destacable la importancia que se le da
al aeropuerto de salida de origen (53% de los encuestados). El resultado obtenido es posible ya
gue una mayoria de los encuestados son de la ciudad de Zaragoza, y por lo tanto valoran no
tener que desplazarse a Madrid o Barcelona para tomar un vuelo. En cuanto a la variable
prestigio de la compaiiia es resefiable destacar que tras analizar el sesgo anterior los
encuestados no valoran de una forma notable el prestigio de la compafia (71% de los

encuestados) antes de realizar una reserva.

35



Por ultimo, las dos ultimas variables motivacionales a analizar son la variable de
servicios prestados a bordo y la variable franquicia de equipaje. En cuanto a la primera
variable analizada, es destacable que los servicios prestados a bordo no son prioritarios para
los encuestados (86% de los encuestados). En segundo lugar, respecto a la variable franquicia
de equipaje es considerado por los encuestados un factor importante (62%) a la hora de
realizar una reserva para un vuelo. Ademas este resultado es contrario a las politicas “Low
Cost” que solo permiten una maleta de mano dentro del avién, en el caso de aumentar la

franquicia de equipaje, este llevaria recargo.

Variables relacionadas con las aerolineas “Low Cost”’

Grdfica 15: ¢Ha viajado alguna vez en una Grdfica 16: ¢ Con que frecuencia utilizada
aerolinea “ Low Cost”’? compaiiias “Low Cost”’?
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Elaboracién propia Elaboracién propia

Tras analizar ambos resultados, en primer lugar es destacable el alto porcentaje de
personas que han utilizado y/o utilizan aerolineas “Low Cost” (89% de los encuestados). Esto
es debido a que casi la totalidad de los vuelos realizados desde el Aeropuerto de Zaragoza son
operados por estos tipos de aerolineas, ademas en el afio 2015, las aerolineas “Low Cost”
fueron utilizadas por 83 millones de personas, es decir el 70% del mercado aéreo espafiol es
utilizado por este tipo de aerolineas, (Blanco, 2016) por lo que en muchas ocasiones disponen

de mas frecuencias con los destinos que las propias aerolineas tradicionales.

Por otro lado, respecto a la segunda variable analizada la cual pregunta la frecuencia
utilizada para la eleccién de aerolineas “Low Cost”’, es destacable que 87 encuestados utilizan
frecuentemente o muy frecuentemente este tipo de aerolineas. Existen dos factores

importantes por la cual los encuestados utilizan estas empresas. El primero de ello es la casi
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totalidad de aeronaves, como he dicho anteriormente que operan en el Aeropuerto de

Zaragoza, y en segundo lugar, las tarifas ofrecidas son mas econdmicas que las aerolineas

tradicionales.

Variables motivacionales en la eleccion de una aerolinea “Low Cost”’

Grdfica 17: Puntualidad Grdfica 18: Sensacion de seguridad

Elaboracién propia Elaboracién propia

Grdfica 19: Limpieza Grdfica 20: Amabilidad

Elaboracién propia Elaboracién propia
Grdfica 20: Tarifas Grdfica 21: Servicio a bordo

Elaboracién propia Elaboracién propia
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Grdfica 22: Trato de eauibaie

Elaboracién propia
Tras analizar los diferentes aspectos motivacionales en la eleccidon de una aerolinea
“Low Cost” por parte de los encuestados, se puede vislumbrar que la variable “Tarifa”, es la
opcién mas importante para los consumidores (47%) a la hora de la reserva de una plaza en
una aerolinea “Low Cost”, seguida de las variables “Sensaciéon de seguridad” (36% de los

encuestados), “Amabilidad” (36% de los encuestados) y “Puntualidad’’, con un 27%.

Respecto a las variables “Limpieza” y “Trato de equipaje’”’ son sesgos no
excesivamente importante a la hora de reservar un vuelo para los encuestados. Por ultimo, la
variable “Sensacion a bordo” es aquella en la que los encuestados no valoran de una forma

contundente a la hora de reservar un vuelo en una aerolinea CBC.

Variable relacionada con las Aerolineas Bandera

Grdfica 23: Disponibilidad de viajar en Aerolinea

Elaboracién propia
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Analizando los resultados, es destacable el porcentaje de encuestados que han viajado
alguna ocasidon en una Aerolinea Bandera (68% de los encuestados) frente al 32% de
encuestados que nunca han viajado en este tipo de empresas. Estos resultados son dados
debido a que el fendmeno “Low Cost” esta implantado mas recientemente, y por lo tanto
muchas personas de las encuestadas habian viajado con anterioridad en una Aerolinea

Bandera.

Variable que muestra preferencia entre Aerolinea Bandera y CBC

Grdfica 24: Aerolinea Bandera Grdfica 25: Aerolinea CBC

Elaboracién propia Elaboracién propia

Tras el andlisis realizado de los rasgos anteriores, es importante destacar la preferencia
dada por parte de los encuestados a las Aerolineas Bandera (40%), frente al 33% obtenido por
las Aerolineas “Low Cost”. Este dato muestra la reputacién que siguen manteniendo las
Aerolineas Bandera frente a las CBC.

Variables relacionadas con las Aerolineas Filiales Bandera

Grdfica 26: Conocimiento Aerolineas Filiales Bandera
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Elaboracién propia
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Grdfica 27: Motivacion para viajar en Aerolineas Filiales
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Elaboracién propia

Respecto a la variable analizada que pone en cuestion el conocimiento de este tipo de
aerolineas, cabe destacar el poco conocimiento de estas aerolineas ya que 65 encuestados no
conocian y/o no habian utilizado este tipo de aerolineas, es decir un 50% del total. Sin
embargo, la variable que valoraba el viaje realizado en caso afirmativo de conocerla o haber
viajado con este tipo de aerolineas (ver anexo 1), la mayoria de los encuestados valoraban

positivamente la totalidad del viaje (74% de los encuestados).

Por ultimo, la variable motivacidn en el momento de escoger un viaje con esta
compaiiia, el grupo “Precio” se convertia en factor fundamental para la eleccidon de estas

filiales (27 encuestados).

Variables relacionadas con el grupo Iberia, IAG y las distintas alianzas formadas

Grdfica 28: Conocimiento de Iberia

Elaboracién propia
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Grdfica 29: Grado de satisfaccion Iberia

) /
i / T\
) / \

5
0 —&
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Elaboracién propia
Grdfica 30: Grupo IAG Grdfica 31: Alianzas Aéreas

Elaboracién propia Elaboracién propia

Respecto a la primera parte analizada sobre Iberia, es destacable el alto por ciento de
afirmaciones referentes al conocimiento de Iberia (92% de encuestados). Esto es debido a que
esta compaiiia es la aerolinea mas grande de Espafa y durante muchos afios fue de propiedad
publica. Ademas es importante resaltar el grado de satisfaccién recibida por los encuestados

durante los servicios contratados con esta aerolinea. (86% de los encuestados).

Por ultimo he creido conveniente analizar dos variables de importancia para conocer
Iberia, el primero de ellos se basa en el conocimiento del Grupo IAG, en el que lberia es

miembro y fundador de la misma, en la que un 67% de los encuestados conocian de la
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existencia del grupo. Por otro lado, he analizado las diferentes alianzas aéreas creadas por las
aerolineas mas importantes del mundo, del que también Iberia forma parte activa de una de
ellas (One World). En este caso el 55% de los encuestados no conocian ninguna de estas

filiales. De entre ellas, la mas conocida entre los encuestados fue One World con un 17%.

8. CONCLUSIONES

Las aerolineas bandera han surcado los aires desde principios de siglo XX, siendo estas

reputadas empresas no solo en el sector aéreo sino en el mundo empresarial en general.

La liberalizacién aérea acontecida en Estados Unidos y Europa provoco una pérdida de
monopolio de las aerolineas aéreas a favor de un mercado mdas amplio, con una mayor

cantidad de aerolineas, que finalizaria a finales de siglo con la llegada de las CBC.

Estas liberalizaciones modificaron el panorama aeronautico como nunca antes habia

ocurrido y produjo tanto desapariciones de aerolineas como restructuracidn en otras.

Tras la llegada de las aerolineas CBC, el precio descendid y esto claramente beneficio a
los pasajeros, pero produjo perdidas de manera importante en las aerolineas tradicionales.
Para contrastarlo, las aerolineas bandera crearon nuevas estructuras aéreas como aerolineas
“Low Cost” que han permitido una reduccidon de costes importante y por lo tanto poder asi

competir en un mercado cada vez mas repartido.

Ademas, el andlisis de Iberia nos ha permitido valorar como las nuevas estructuras
aéreas creadas por la aerolinea espafola han ayudado a mejorar su posicionamiento a nivel

europeo y mejorar su cuenta de resultados.

La realizacidn de la encuesta y su posterior analisis nos ha permitido conocer la edad,
género y profesidn de los encuestados que realizan viajes en avidén, ademads de variables tan
relevantes como la frecuencia de viaje, las motivaciones en la eleccién de un tipo de aerolinea

o la satisfaccién de la realizacién de un vuelo.

El estudio cuantitativo llevado a cabo también ha permitido conocer cdmo acttan los
encuestados frente a las estructuras aéreas creadas hoy en dia y poder asi en futuros estudios
analizar cdmo las nuevas estructuras aéreas creadas por las aerolineas han mejorado o

empeorado las cuotas de mercado de las aerolineas bandera.
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Aunque no se podido realizar un analisis bivariante completo, si que se han obtenido

unas conclusiones relevantes tras un analisis preliminar de algunas de las variables analizadas:

e El grupo de edad entre 18 — 25 afios tiende a viajar en mas ocasiones que aquellos
encuestados que tienen mas edad.

e La totalidad de ese grupo utiliza de forma muy frecuentemente las aerolineas de bajo
coste.

e Los encuestados en el rango de edad entre 26 — 35, 36 — 45, 46 — 55 y 56 — 65 realizan
a lo largo del afio una menor cantidad de viajes en avion.

e Todos los rangos sociales comparten la peculiaridad de que el ocio se convierte en
factor fundamental para viajar.

e Respecto a las aerolineas filiales bandera eran mas conocidas para el segmento de
edad entre 18 — 25 afios que para el resto de segmentos.

e El precio se convierte para el segmento “Estudiantes’” elemento fundamental a la hora

de reservar un vuelo con una aerolinea “Low Cost”.

En definitiva, el sector aéreo ha estado permanentemente bajo unos cambios que han
sido producidos por la globalizacién existente hoy en dia y que posiciona a las aerolineas como
sujetos principales de esta. Por lo tanto, el precio se posiciona como elemento fundamental
para los clientes, y en ello las aerolineas bandera deben aprender para no acabar relegadas por

las CBC que cada vez abarcaran una mayor cuota de mercado.
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10. ANEXOS

Anexo 1: GUION ENCUESTA

1. Indique su género

e Femenino
e Masculino
e Sin especificar

2. Indique su edad

e 18-25
e 26-35
e 36-45
e 46-55
e 56-65
e Masdeb65

3. Ocupacion actual

e Estudiante

e Trabajador por cuenta propia
e Trabajador por cuenta ajena
e Parado

e Jubilado

e Pensionista

e Desempleado

e Otro

4. Indique su nivel de renta

e Menor a 6.000€ al afio

e Entre 6.001€ - 12.000%€ al afio
e Entre 12.001€ - 18.000€ al afio
e Entre 18.001€ - 24.000€ al afio
e Entre 24.001 - 30.000¢€ al afio
e Mas de 30.001€ al afio

5. ¢ Cuantas veces al afio realiza un viaje en avion?

o O veces

e 1-2vecesalafio

e 3 —4vecesalafo

e 50 masveces al afio
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6. Sefiala los motivos principales a la hora de realizar sus viajes en avién. Marque hasta 3.

e Negocios
e Motivos familiares

e QOcio
e Salud
e Turismo
e Otro

7. iCree usted que existen mas aerolineas que en el afio 20007

o §j
e No
e lgual

8. "Los precios descendieron un 17% en el tercer trimestre, pero el trafico aumentd un 16% vy
los costes unitarios cayeron un 6%. (Entrevista Expansion Michael O’Leary, consejero delegado
Ryanair; Blanco, 2016). ¢Esta de acuerdo con esta afirmacién de que los precios han

descendido? Indiquelo de 0 - 10.

[}
O 00 N O Ul p W N L, O

[ ]
[ERy
o

9. Valore de 1 - 5 los aspectos mas importantes a la hora de reservar un vuelo.

e Elprecio

e Los servicios que ofrece

e El aeropuerto de origen

e Prestigio de la compaiiia

e Servicios prestados a bordo
e Franquicia de equipaje
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10. ¢Ha viajado alguna vez en una aerolinea “Low Cost”? Si indica que "NO", pase a pregunta

numero 14.
o §j
e No

11. ¢ Con que frecuencia utiliza companiias aéreas '"Low Cost" en sus viajes?

e Siempre

e (Casisiempre
e Aveces

e (Casinunca

e Nunca

12. {Qué aerolineas “Low Cost” conoce? Indique maximo 3.

13. Valore de 1 a 5 los servicios ofrecidos por las aerolineas "Low cost" que ha viajado.

e Puntualidad

e Sensacién de seguridad
e Limpieza

e Amabilidad

e Tarifas

e Servicios a bordo

e Trato de equipaje

14. ¢Ha viajado alguna vez en una Aerolinea Bandera?

o §j
e No

15. ¢ Conoce alguna aerolinea Bandera? Indique maximo 3.

16. Indique el grado de preferencia por estos dos tipos de aerolineas.

e Aerolinea bandera
e Aerolinea “Low Cost”

17. Marque si conoce o ha viajado en alguna de las filiales de las aerolineas bandera

posteriormente mostradas. Si marca ""No conozco ninguna", pase a pregunta 20.

e Air dolomiti

e Transavia

e KLM Cityhopper
e Eurowings

e Portugalia

51



e British Airways Cityflyer
e No conozco ninguna

18. Podria indicar como fue el viaje de 0 — 10

[ )
O 00 N O Ul »p W N P~ O

[ ]
[ERy
o

19. ¢Cual es la razdén por la cual eligié una de estas filiales de las Aerolineas Bandera? Indique

maximo 3.

e Sensacién de seguridad
e Precio

e Servicio a bordo

e Amabilidad

e Tarifas

e Trato de equipaje

e Aeropuerto de salida

e Familiares

e Rapidez de embarque
e Lugar de embarque

e Solo habia vuelos con esta compaifiia

20. Indique el grado de acuerdo o desacuerdo con la siguiente afirmacion: los servicios
prestados por las Aerolineas Bandera (equipaje gratuito, servicio de comida gratuito a bordo...)

son decisivos a la hora de reservar un vuelo con este tipo de aerolineas.

[}
N o o b WWN -2 O
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21. ¢Conoce la Aerolinea lberia? Si indica que "'NO" pase a pregunta 23.

o §j
e No

22. Si ha viajado alguna vez en esta compafiia indique el grado de satisfaccion.

[ ]
O 00 N O U p W N L O

[ ]
[EEN
o

23. ¢Ha viajado usted en alguna de las otras aerolineas del grupo IAG? (British airways,

AirLingus, Vueling, lberia Expres o Level?

o Si
e No

24. iConoce alguna de las alianzas aéreas?(Sky Team, One World, Star Alliance)

e Sky Team
e One World
e Star Alliance

e No conozco ninguna
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Anexo 2: RESULTADOS DE LA ENCUESTA

Enlace con todas las respuestas del cuestionario:

https://docs.google.com/spreadsheets/d/1uVkTp-

JKpeMMvSfBzah5L9zFdBMdXBbxRzfzBogQVzs/pubhtml
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