Las aerolineas
estadounidenses
aligeran su equipaje

El ataque a las Torres Gemelas, el descenso de pasajeros,
una escalada frenética de los precios del petroleo y la
interminable guerra de Iraq ha provocado una situacion de
incertidumbre en el sector y ha llevado a las aerolineas

a graves peérdidas economicas
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ueva York, 11 de Septiembre de 2001.
Cuatro aviones -dos de American Air-

lines y otros dos de United- se con-

vertian en el arma elegida por los te-

rroristas para estrellarse contra las To-

rres Gemelas y el Pentdgono. El ataque
colocé a la aviacién civil en su peor momento des-
de que los hermanos Wright echasen a volar hace
mas de un siglo. La incertidumbre se ha apodera-
do desde entonces del sector, y de la economia en
general donde, sobre todo, se vive una escalada fre-
nética del petréleo, agravada por una més que san-
grienta posguerra en Iraq.

La respuesta del sector ante este negro pano-
rama ha sido similar: aligerar el avién de equipa-
je hasta que pasen las turbulencias. Las aeroline-
as de medio mundo han optado en estos cuatro afios
por dejar aviones en tierra, retrasar inversiones y
proyectos hasta tiempos mejores, y severos recor-
tes de personal. American Airlines, por ejemplo,

UNIRSE PARA
SOBREVIVIR

La compaiiia que dirige
Doug Parker, US
Airways, en suspension
de pagos desde 2002, se
fusionara con America
West para salir del
bache y centrarse en los
vuelos al oeste del pais.

despidié a 20.000 empleados; British Airways, a
mads de 18.000; y el conjunto de la industria ame-
ricana, a 85.000 empleados, el 20% mds o menos.

Sin embargo, estas medidas no han evitado la
aparicién de agujeros en las cuentas de resultados
de las aerolineas de todo el mundo, dejando por el
camino victimas como la belga Sabena o la suiza
Swissair. En estos cuatro afios, las compaiiias aé-
reas han perdido, segin IATA, 36.000 millones de
délares, una cantidad que la patronal de las aero-
lineas asegura que es superior a la suma de todos
los beneficios que habian alcanzado en el dltimo
siglo. Sé6lo en 2005, fruto del alto precio del petr6-
leo, IATA prevé que la industria aérea pierda 7.400
millones (un 23% mas de lo previsto). De esta can-
tidad, la mayor parte corresponde a las grandes ae-
rolineas americanas, las mads damnificadas por es-
ta situacién, que este afio perderdn 8.000 millones.
Esto se une a los 10.000 millones que lleva perdi-
dos Delta Airlines, la tercera mayor aerolinea de Es-
tados Unidos, los mds de 9.000 millones de United
Airlines, la segunda mayor compaiiia del mundo,
o los 8.000 millones de American Airlines.

Europa va bien

Estas cifras contrastan con los resultados obteni-
dos el tltimo afio por las principales aerolineas eu-
ropeas, que poco a poco recuperan la normalidad.
Asi, Lufthansa pasé de perder 984 millones de eu-
ros en 2003 a ganar 404 millones en 2004, mien-
tras que British Airways gané 369 millones y Air
France-KLM e Iberia cerraron con sendos benefi-
cios de 351 y 220 millones. Ante este panorama,
la pregunta es cémo es posible que gigantes como
American o United, que facturan 18.600 y 16.391
millones de délares y suman mds de 1.500 avio-
nes, estén al borde del colapso. ;Cémo se explica
que las aerolineas europeas y asiaticas ganen 1.400
y 2.400 millones, respectivamente, y las america-
nas, que han dominado durante décadas, luchen
por sobrevivir? Més cuando, a priori, todas com-
piten entre si por el trafico mundial.

Son muchos los factores que estdn detrds de la
recuperacion de las aerolineas europeas y la grave
crisis -segin los analistas, la peor desde 1990- que
viven las seis grandes compailias estadounidenses.
Europa también ha sentido el golpe de la desace-
leracién econdémica y del alza galopante del precio
del crudo, obligdndola a severos recortes de plan-
tilla. Pero la caida de la demanda no ha sido tan
grande como en Estados Unidos y, ademds, grupos
como Iberia, Air France o Lufthansa han encontra-
do en la revalorizacién del euro respecto al ddlar
—moneda en la que se producen la mayor parte de
los pagos— una compensacion a la caida de pasaje-
ros y la reduccidén de los ingresos unitarios.

Aunque no es el inico motivo. Ninguna de las
americanas ha logrado recuperar los niveles de in-
gresos que tenian antes del 11-S. Sélo la paraliza-
cién de la actividad aérea en Estados Unidos du-
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[] rante los cuatro dias posteriores a los ataques su-

puso una pérdida neta de 5.000 millones de déla-
res a las compaiifas norteamericanas.

Los ataques no vinieron mds que a agravar una
situacién que empezaba a ser precaria desde varios
ejercicios antes a causa de laralentizacién de la eco-
nomia americana, con la consiguiente caida de los
viajes de negocio, la principal fuente de ingresos de
las companias. A todo eso se une, que desde entonces
el tréfico aéreo en Estados Unidos se ha reducido
un 20%, con el consiguiente perjuicio para Ameri-
can, United y compafifa que tienen en el enorme
mercado estadounidense su principal fuente de ne-
gocio. A todo ello hay que unir la feroz competen-
cia de las compaififas de bajo coste —como AirTran,
Southwest o JetBlue, que ya tienen mds del 25% del
mercado americano— y la fuerte escalada del cru-
do (91% en un aifio), que como reconoce el vice-
presidente de American, Dan Garton, anula todos
los progresos realizados por las empresas para re-
cortar costes.

El Capitulo 11

Bajo esta coyuntura, como ya vaticiné en su dia el
ex presidente de Boeing, Phil Condit, “no seria
sorprendente” que hubiera “quiebras” entre las
compafiias aéreas. Y estas no han tardado en lle-
gar. En total, cuatro de las seis grandes compaiii-
as estadounidenses —United Airlines, Delta Airli-
nes, Northwest y US Airways- se han declarado en
suspension de pagos. Hecho que como afirma Stan-
dard & Poor's provoca que a dia de hoy "la mitad
de los asientos disponibles en Estados Unidos es-
tén operados por empresas en bancarrota”. Algo que
no ocurria desde 1991, cuando Continental Airli-
nes y las desaparecidas Pan Am, Braniff y Eastern
Airlines, cayeron en la misma situacion.
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Delta Airlines, cree que
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Los ultimos en unirse a esta lista negra han si-
do Delta Airlines y Nortwest a mediados de sep-
tiembre. Con respectivas deudas de 23.000 y 14.500
millones de d6lares protagonizan las mayores ban-
carrotas del afio en Estados Unidos y se suman
United y US Airways, en suspensién de pagos des-
de 2002. Como se ha indicado anteriormente, con
unas pérdidas el pasado afio de 5.200 millones de
ddlares, los directivos de Delta se han decantado
finalmente por acogerse a la proteccién judicial que
les brinda el capitulo 11 de la legislacién esta-
dounidense de quiebras y suspensién de pagos.

Una figura de la legislacién estadounidense
que permite a las compafifas que se acojan a ella
voluntariamente no tener que hacer frente a los pa-
gos a sus acreedores mientras trata de sanear su ba-
lance y se reestructura. Y mientras tanto sus avio-
nes siguen volando como si nada. Como dijo un
portavoz del sindicato de pilotos de United cuan-
do la compaifiia se declar6 en bancarrota en di-
ciembre de 2002, “vamos a volar nuestros aviones
hoy, mafiana, la préxima semana y el préximo aiio.
Los pasajeros no van a notar diferencias".

No se sabe si habran notado o no la diferencia,
pero los aviones del gigante americano han segui-
do surcando los cielos de medio mundo. Quienes
s que lo han sentido son los bolsillos de los traba-
jadores. Por ejemplo, United, que hizo historia eli-
minando su plan de pensiones, ha realizado ya dos
rondas de recortes de empleo desde que estd en sus-
pensién de pagos y 25.000 empleos han sido eli-
minados. US Airways, por su parte, que tenia 46.500
trabajadores antes de septiembre de 2001 cuenta aho-
ra escasamente con 22.000 empleados. Ha habido
tres oleadas de despidos en sus dos quiebras.

Como sus dos homélogas, tanto Delta como
Northwest han puesto el énfasis en la biisqueda de



nuevas concesiones por parte de sus trabajadores
para reducir costes. Segiin el méximo ejecutivo de
Delta, Jerry Grinstein, la compafiia espera ahorrar
3.000 millones de délares adicionales y, para ello,
aprovechard el concurso preventivo: con las ven-
tajas que éste le da piensa producir fuertes recor-
tes salariales, rebajar los planes de pensiones, y des-
pedira 17% de sus empleados -entre 7.000 y 9.000
empleados- antes de fines del 2007 “para intentar
sobrevivir”. Por su parte, Northwest también anun-
ci6 que va a despedir a 1.400 empleados.

Desde Delta no ven el panorama ni la situacién
tan negra. Y, por supuesto, no considera que el
acogerse al capitulo 11 sea algo tan trdgico como
algunos han querido ver o interpretar, sobre todo
en Europa, donde la legislacién de quiebras es muy
diferente a la del Viejo Continente. “Delta se aco-
gi6 al “Capitulo 11” de la legislacién de EE UU de
forma voluntaria y con el claro objetivo de llevar
a cabo las reestructuraciones necesarias y emerger
de este proceso en su debido tiempo como com-
paififa rentable, mds eficaz y competitiva”, sostie-
nen desde Delta. Su directora comercial en Espa-
fia, Asuncién Pérez lleva semanas intentando ex-
plicar en que consiste el proceso y dejar claro que
la compafifa no echa el candado. “Que no haya ma-
lentendidos: mientras que una compaiifa estd en
el proceso segun el “Capitulo 11” sus actividades
comerciales siguen de manera absolutamente nor-
mal. Y esto es también el caso de Delta. Operamos
nuestros vuelos y servicios con toda normalidad,
por ejemplo nuestros vuelos diarios y directos des-
de Barcelona y Madrid a Nueva York y Atlanta.

Eso s, lareorganizaciéon de ambas empresas su-
pondrd, probablemente, la reduccién de la capa-
cidad doméstica en EE UU, en favor de las rutas
internacionales, que suelen ser mds rentables y el
uso de aviones mds pequeilos y eficientes. Por
ejemplo, Delta ya ha anunciado la expansién in-
ternacional mds grande de su historia. “Hemos
anunciado recientemente nuevos destinos trasa-
tlanticos (Berlin, Duesseldorf, Copenhague, Tel
Aviv) y otros en Latino América y en el Caribe y
hasta 2006 veremos una expansién del 25% en vue-
los internacionales”, reconoce Asuncién Pérez.

La responsable de Delta se muestra optimista
sobre el futuro de la compania y no tiene dudas de
que saldrd del pozo con éxito y reforzada. “Es bien
sabido que la industria de la aviacién comercial en
EE.UU pasa por sus momentos mds dificiles, con
muchas de las compaiifas tradicionales en zonas tur-
bulentas. Perono dudo de que Delta saldrd adelante
y ademads reforzada en todos los aspectos”, sen-
tencia la responsable de Delta en Espaiia. “Como
lo dijo nuestro Presidente y CEO, Jerry Grinstein,
hace poco en una reunién: “Vamos hacer las cosas
bien, en una sola vez”. Con este comentario deja
claro que los cambios y ajustes son y serdn muy pro-
fundos, para que cuando salga Delta del “Capitulo
11” salga de verdad saneada y reforzada”.

ACOGIDOS AL
CAPITULO 11

La legislacion
norteamericana de
quiebras y suspension
de pagos permite que
las aerolineas sigan
volando y no hagan
frente a los pagos a sus
acreedores mientras
sanean su balance.
United Airlines, Delta
Airlines, Northwest y Us
Airways se han acogido
a esta medida.

Fusionarse para sobrevivir

Quienes esperan salir pronto del pozo son US Air-
ways y United Airlines, que llevan bajo la protec-
cién del Capitulo 11 desde agosto y diciembre de
2002, respectivamente. De hecho US Airways anun-
ci6 que antes de que concluya el afio espera haber
finalizado su reestructuracién con éxito, mientras
que los responsables de United esperan hacerlo a
comienzos del préximo ejercicio.

Para asegurar su supervivencia, US Airways se
ha decantado por fusionarse con America West, la
octava compaiiia del sector. Ambas acordaron a me-
diados de afio unirse para crear una linea de bajo
coste centrada en vuelos al oeste del pais. La nue-
va US Airways, que contard con cerca de 38.000
empleados, operard aproximadamente 4,000 vue-
los diarios a 225 destinos. Esta fusién es la mayor
del sector aéreo americano desde que American Air-
lines comprara Trans World Airlines en 2001.

Los expertos consideran que éste es el camino
a seguir para el resto del sector. Segin el diario USA

Las aerolineas norteamericanas optan
por reducir sus vuelos internos, mas

afectados por la reduccion de viajeros,
y apostar por las rutas internacionales
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NORTHWEST AIRLINES

Y Presidente: Gary L. Wilson
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[] Today, Delta y Northwest estdn estudiando una MENOS do constatar a principios de octubre cuando anun-
posible fusién, opcién que generaria enormes si- AEROLINEAS cié la suspensién temporal de 15 vuelos en el
nergias para ambas. No en vano, son casi com- La quiebra definitiva de mercado nacional y la préxima cancelacién de otro
pletamente complementarias, ya que Delta tiene alguna de las con destino a Japon.

presencia en el este de Estados Unidos y es la que
mds vuelos tiene hacia Europa, mientras que
Northwest opera en el centro del pais y es la que
mads vuela a Asia. Esto ayudaria a convencer a las
autoridades de que una fusién no reducird la com-
petencia dentro de la industria.

Mientras, la situacién del resto de aerolineas,
aunque hayan sorteado el Capitulo 11, no es mu-
cho mejor. American Airlines todavia no ha re-
cuperado los niveles de ingresos cercanos a los
20.000 millones de délares anuales que registra-
ba en el afio 2000. Desde entonces, no acumula
més que pérdidas. En concreto, méds de 8.000 mi-
llones en cuatro afios, a pesar de despedir a mds
de 20.000 empleados (el 20% de la plantilla) y
realizar severos recortes salariales al resto. Esto
hallevado a especular en no pocas ocasiones con
la posibilidad de que el titdn americano fuese el
préximo en sumarse a la lista negra de aeroline-
as estadounidenses en suspensién de pagos. Pe-
ro por ahora, American —accionista de referencia
de Iberia- resiste. Eso si, continda con la politica
derecortes y reduccién de capacidad, como se pu-

compaiiias en crisis
reduciria la sobreoferta,
el abandono de la
guerra de precios y una
mejora financiera de los
supervivientes.

El modelo de bajo coste ha salvado a
Southwest: gran actividad de aviones,
convenios laborales flexibles, y pocos
servicios a bordo para los pasajeros
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El panorama en Continental Airlines, la quin-
ta empresa estadounidense, no es mds halagiie-
fio. La compaiia con sede en Houston (Texas) ya
sabe lo que es salir del pozo de la suspensién de
pagos en las ultimas dos décadas. Esta vez no ha
caido, pero se ha visto afectada por los mismos
males que han dado con los huesos del resto en
el suelo. Quizas porque estd acostumbrada a ma-
nejarse en este tipo de tempestades, la aerolinea
texana es la que menos dinero ha perdido de to-
das sus homoélogas tradicionales en estos cuatro
afios. Sus pérdidas totales no alcanzan los 1.000
millones y en 2003 dej6 un balance positivo de
38 millones.

La superviviente

Y mientras, hay una compaifia con la que parece
no ir la historia. Se trata de Southwest, la mayor
low cost del pais, que lleva afios consecutivos re-
gistrando beneficios. S6lo en el primer trimestre
de 2005 triplicé su beneficio acumulado hasta 76
millones de délares. La pionera en el negocio del
bajo coste es a dia de hoy la primera aerolinea ame-
ricana por capitalizacién bursdtil, con un valor
superior alos 11.000 millones de délares. Ello de-
bido al mismo modelo que han aplicado en Eu-
ropa Ryanair o Easyjet: vuelos baratos gracias una
estructura de costes muy baja, una tnica familia
de aviones, amplios horarios de actividad de los
aviones, rotacién rdpida en los aeropuertos, y
convenios laborales muy flexibles con bajos suel-
dos y apenas servicios a bordo para los pasajeros.
A eso se une, como reconoce el consejero dele-



El Ejecutivo de Busch ante
esta situacion tramitara
ayudas para evitar que
mas compaiiias entren en
suspension de pagos

gado de la compaiifa con sede en Dallas, Gary
Nelly, una “acertada cobertura de combustible
nos estdn protegiendo de los altisimos precios".

Este bache del sector no ha tardado en dejar-
se notar por los mercados. Desde 2001, la cotiza-
cién de las grandes aerolineas estadounidenses
se ha desplomado, hasta el punto de que el pre-
cio en Bolsa de alguna de ellas es inferior al de
sus aeronaves. Por ejemplo, a dia de hoy Delta,
Northwest y US Airways valen menos que Iberia,
a pesar de que tienen una flota conjunta de 1.700
aeronaves por valor de 150.000 millones de dé-
lares.

Apoyo gubernamental y empresarial

Tal es la debacle que cada vez son mds nume-
rosas las voces en el Ejecutivo de George Bush que
reclaman nuevas ayudas al sector, uno de los fac-
tores que han contribuido a que la lista de com-
paifiias en suspensién de pagos no sea mayor. S6-
lo tras los atentados, el Congreso estadounidense
aprob6 una ayuda de emergencia de 15.000 mi-
llones de ddlares, de los cuales 10.000 millones
fueron en garantias de créditos y 5.000 millones
en desembolsos directos. Pero también son mu-
chos los que claman por el fin de las ayudas esta-
tales. Cada vez son mads los analistas y ejecutivos
del sector que consideran que lo mejor para que
el sector recupere la calma es que dos o tres de las
empresas en crisis quebrasen definitivamente. Eso
reduciria la sobreoferta, permitiria al resto aban-
donar la guerra de precios y derivaria en una me-
jora financiera de los supervivientes, que de se-
guir asi la cosa, podrian acabar también en el di-
que seco.

Pero las ayudas estatales no son la inica razén
por la que las aerolineas estadounidenses siguen
surcando los cielos como si no pasase nada. Uno
de los principales artifices de este milagro finan-
ciero no es otro que General Electric, una de las
mayores empresas del mundo. Esta empresa, co-
nocida por ser fabricante de equipos médicos, re-
frigeradores o turbinas eléctricas, esta jugando un
importante papel en la sombra para mantener a
flote a la industria americana. Si United o Delta
siguen volando es, en parte, porque la multinacional
estadounidense les arrienda en leasing parte de
los méds de 1300 aviones que componen su flota,
una de las mds importantes del mundo -




