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Aterrizaje forzoso

Las tribulaciones de las aerolineas de bajo costo estadounidenses
podrian replicarse en las de otros paises.

n 1971, cuando Southwest Airlines inicid

operaciones, pocos imaginaron el impacto

quesumodelodenegociotendriaenelsec-

tor aéreo. En lasdécadas siguientes, lasae-

rolineas de bajo costo (LCC) golpearonalas
tradicionales ofreciendo pasajes baratos y servicios a
bordo limitados, a fin de mantener bajos sus costos y
sus aviones llenos, con vuelos directos en lugarde co-
nectarlosen hubs. Hoy, Southwestesla mayoraeroli-
neadesu paisylacuartadelmundo. Entre 1973y 2019,
registré ganancias anuales y margenes netos que so-
lian exceder el 20%. Su éxito ha sido imitado en todo
el planeta.

E12001, las LCC eran menos del 10% de total y hoy
son untercio, segtin laconsultora OAG. Pero Southwest
estd en dificultades. Si bien el 2023 sus ventas (US$
26,000 millones) superaron sunivel prepandemia, sus
ganancias netas se redujeron a US$ 500 millones (el
2019 fueron US$ 2,300 millones) y sumargen neto fue
menor a 2%. Sus aprietos han llamado la atencién del

fondode inversion activista Elliott Management, po-
seedor de 9.7%de la aerolinea. El1 26 de agosto, envi6
una carta a los accionistas que argumentaba, entre
otras medidas, que se debia despediral CEOy al presi-
dentedel directorio.

Entanto, la fusion delasultrabaratas Spirity JetBlue
fuebloqueadaenenero. Ninguna haregistrado ganan-
ciasdesde la pandemia. Frontier, cuyointento de fusién
con Spirit se frustrd el 2022, también estd en apuros.
Desdeiniciosdel 2023, los preciosdelasaccionesde las
cuatro LCC mds grandesde Estados Unidos han caido
50%, mientras que losde tres aerolineas tradicionales
—American, Delta y United- han subido 5%.

¢Quésalio mal? Un motivo es el encarecimiento de
combustiblesy de costoslaborales, pero el mayor pro-
blema para las LCC estadounidenses es que las tradi-
cionales han despertadode su letargo. Estas ofrecen
unamejor experienciadevueloyatraenapasajerosque
no quieren ser tratados como ganado, pero también
han comenzado a ofrecer pasajes baratos y servicio li-

mitadocon mirasaarrebatar participacion de mercado
alasLCC. Segiin Keith McMullan, de la consultora Avia-
tion Strategy, las tradicionales “estdn llenando sus
asientos vacios del fondo”.

Asimismo, la consolidacién ha mejorado la rentabi-
lidad yampliadoel alcance de lastradicionales. Enlos
ultimos 15 afios, seis se han fusionado en tres, y sus hubs
ofrecen muchas masopciones devolardeunaciudada
otra,encomparacion con lasque realizan vuelos direc-
tos. Perola fallida fusién de Spirity JetBlue sugiereque
las reguladoras no estan de humor para permitir que,
en respuesta, las LCC se consoliden. El cambio en los
hébitos de viaje es un dolor de cabeza adicional paralas
LCC, cuyas gananciasdependen dequesusavioneses-
ténllenos. Porejemplo, los viajes de negocios deundia
son menos comunes desde lapandemia.

Las LCC estadounidenses estdn respondiendo ala
creciente presion de varias maneras. Southwest ha
anunciado que comenzard a cobrar por la asignacién
deasientos, lo que pondré fin asu politica de permitir
que los pasajeros elijan cuando ya estdn a bordo. Ade-
mas, trascendié que esta repensandosu politicade dos
maletas gratuitas por pasajero. En cambio, Frontier y
Spiritintentan subir de categoria. En mayo, Frontier
introdujo cuatrotarifas, incluidaclase ejecutiva, y Spi-
ritya no cobra por cambios o cancelacién de vuelos y
ofrece limitesde equipaje mds generosos.

LasLCCde otros paises mirardnde cerca. Porahora,
las de Europa vuelan alto. El afio pasado, la mayor por
volumen de pasajeros (Ryanair) registré ganancias ré-
cord.JohnGrant,de AOG, sefia-
laquelas LCCeuropeas hansido ‘ ‘
mads diestras en cobrar por ser-

vicios afadidos que las esta- Las LCC europeas
dounidenses. También ayuda han sido mds

que Europa posea mds destinos %

de vuelo y mayor densidad po- diestras e” cobrar
blacional. Sibien Ryanairvuela por servicios

entre capitales europeas, gran anadidos que las
parte de su tréfico es entre des- estadounidenses”.

tinos que solo ella atiende. Asi-
mismo, Europatiene mas aeropuertos secundarios cer-
canos a grandes ciudades, pero menos caros.

Las LCC estadounidenses, en cambio, suelen volar
las mismas rutas congestionadas que las tradicionales.
Lasqueestan bien, como Allegiant, Breeze, Aveloy Sun
Country, se han enfocado en volar de ciudades de me-
nor tamano a destinos vacacionales. Por su parte, las
LCCdel mundo emergente estdn boyantes. El afio pa-
sado, IndiGo, quedominael sectoraéreode India, emi-
tid una orden de compra por 500 aviones de Airbus, la
mayoren lahistoriadela aviacion comercial.

Ryanair e IndiGo enfrentan una débil competencia
de aerolineas tradicionales, sostiene McMullan. Pero
con el tiempo, eso podria cambiar. Las tradicionales
europeas se han estado consolidando en tres grupos
-Lufthansa, Air France-KLM e [AG-. En tanto, IndiGo
tendrd que vérselas con unarevitalizada Air India, la
aerolinea de bandera que ahora estd en manosde Tata
Group, unodelos mayores conglomerados del pais. En
suma, las LCCdetodas partesdeberdn prepararse para
turbulencias.
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