	11/12/2002


	

	United Airlines, una cuestión de honor 

	Expansión - Madrid
08:00 Horas 


	Los 22.800 millones de pasivo con los que ha suspendido pagos United Airlines en EEUU son la quinta parte de lo declarado por WorldCom y una tercera parte del agujero de Enron en un proceso similar. 

	

	Su valor simbólico, sin embargo, no tiene nada que envidiar a los dos ejemplos anteriores. Tanto Enron como WorldCom cayeron presas de los grandes escándalos contables que ellas mismas provocaron, y sus suspensiones de pagos han abierto el camino para cambios profundos en las prácticas contables y de buen gobierno de las empresas.

En el caso de United Airlines, lo que estaba en juego era la victoria en un combate entre la ineficiencia y el nacionalismo empresarial. Esta línea aérea, la segunda mayor del mundo, fue la precursora, allá por 1993, de los actuales sistemas de venta electrónica, pero no supo administrar adecuadamente sus éxitos.

Más de 100.000 empleados con subidas salariales superiores al 27% en los últimos años de la década de los 90 no eran un plato fácilmente digerible cuando las cosas comenzaron a ir peor.

United Airlines entró en pérdidas millonarias en los últimos meses de 2000 y se vio afectada sobremanera por los sucesos del 11 de septiembre de 2001. No sólo se vino abajo el negocio, igual que a sus colegas, sino que, además, dos de sus aviones fueron utilizados en los atentados.

United Airlines recibió 700 millones de euros en ayudas del Gobierno estadounidense tras los atentados, en proporción similar a las que fueron concedidas a sus competidoras.

Tras dilapidarlos, la compañía solicitó hace cuatro meses el aval oficial para otros 1.800 millones de euros. El Ejecutivo de Washington era consciente de que, si no firmaba, ponía el último clavo en el ataúd de la compañía, cuya suspensión de pagos dejaba en el aire, entre otras cosas, 1.300 millones de euros de deudas con el principal fabricante de aviones estadounidense, Boeing. Ni el sentimentalismo por los atentados ni el nacionalismo han hecho cambiar la decisión oficial, lo cual es muy saludable. El dinero de los contribuyentes no se puede arriesgar inútilmente.

El proceso puede terminar con la desaparición física de United Airlines, pero eso, en EEUU, tiene menos importancia que en Europa. Hace once años que dejó de existir su compañía de bandera, la Pan American, cuyos activos fueron subastados en 1991, y la vida sigue igual.
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	United Airlines (UAL) parece condenada a la suspensión de pagos. La decisión de la Comisión de Estabilización del Transporte Aéreo (ATBS) de no concederle un préstamo por 1.800 millones de dólares, con los que posteriormente pensaba solicitar un crédito privado de 2.000 millones, le obliga prácticamente a acogerse al capítulo 11 de la Ley de Quiebras de Estados Unidos para garantizar su supervivencia a medio plazo. UAL no puede seguir volando por mucho tiempo: en 2001 registró unos números rojos de 2.100 millones de dólares y este año está perdiendo una media de ocho millones de dólares diarios. El principal objetivo de una reestructuración bajo tutela judicial debe ser reducir su elevada estructura de costes, heredada de los años noventa. UAL, sin embargo, podría beneficiarse de esta amarga medicina. Muchas líneas aéreas que se han acogido al capítulo 11 de la Ley de Quiebras de Estados Unidos han salido relativamente fortalecidas. Por ejemplo, Continental Airlines ha estado en quiebra y ha emergido del proceso como una de las compañías mejor gestionadas del mundo. La suspensión de pagos de UAL puede, incluso, ser positiva para la industria aérea. Por un lado, reduce el manifiesto exceso de capacidad. Por otro, lanza un aviso para navegantes: las compañías con problemas, que son muchas, tienen que reestructurarse si quieren sacar el máximo partido a una industria que está cambiando a marchas forzadas –uno de cada cuatro vuelos en Estados Unidos es operado por una compañía de bajo coste– y deben aprender a suavizar las reivindicaciones de sus pilotos. La elevada estructura de costes de UAL es, en parte, la consecuencia de haberse plegado a las exigencias salariales de los pilotos. 
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	La aerolínea, que el pasado lunes presentó la mayor suspensión de pagos de la historia del sector, intenta reducir costes para competir con las aerolíneas de bajo coste. 
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Mal de altura 
United Airlines, una cuestión de honor
Tras suspender pagos el pasado lunes, United Airlines se apresuró a asegurar que mantendrá sus vuelos, tanto dentro como fuera de Estados Unidos, así como sus programas de fidelidad de viajeros habituales.

Sin embargo, Glenn Tilton, consejero delegado de la compañía, reconoció el pasado lunes lo que todos los analistas dan por hecho que la compañía debe llevar a cabo un profundo proceso de reestructuración. “Debemos ser más pequeños, más ágiles, más preparados para responder con rapidez”, afirmó Tilton. “Tendremos que competir de forma más disciplinada con menores costes”, añadió.

El abogado de United Airlines, James Sprayregen, fue aún más explícito, al afirmar que la aerolínea deberá afrontar un “profundo y agónico cambio”. Por eso, a pesar de que United Airlines colocó ayer anuncios en los diarios estadounidenses en los que proclama el “Capítulo 1” –en un juego de palabras con el Capítulo, o Artículo 11 de la ley concursal, que rige las suspensiones de pagos– nadie duda de que la compañía, que realiza 1.800 vuelos diarios, lo que supone el veinte por ciento del tráfico aéreo en Estados Unidos, acabará reduciendo vuelos y eliminando las rutas menos rentables.

También deberá enfrentarse al capítulo más beligerante de sus costes: los de personal.

Recorte de sueldos
La compañía ya ha anunciado que la retribución de los directivos se recortará un once por ciento. Pero United Airlines deberá negociar con sus empleados un ajuste que promete ir mucho más allá de los 5.200 millones de ahorros que había conseguido arrancar a sus pilotos, auxiliares de vuelo y mecánicos, como condición para solicitar avales federales por 1.800 millones de dólares.

Tras la denegación de esas ayudas, los acuerdos trabajosamente alcanzados en los últimos meses son nulos, con lo que el proceso debe comenzar de nuevo. El proceso promete ser duro.

En primer lugar, por el poder de los trabajadores de la compañía, propietarios del 55 por ciento del capital. United Airlines se convirtió en la compañía con mayor participación accionarial de sus empleados en 1994, año en que accedió a conceder acciones a cambio de concesiones salariales por importe de 4.800 millones de dólares.

En segundo lugar, el alcance del ajuste deberá ser tal que permita a United Airlines situarse en condiciones de competir con compañías de bajo coste, como Southwest Airlines o JetBlue. Según datos de JP Morgan Chase, United presenta el mayor coste por asiento y milla del sector, once dólares, frente a los 7,38 dólares de Southwest o los 8,9 dólares de Continental.

La compañía ha reconocido que en las últimas semanas pierde entre 20 y 22 millones de dólares diarios. Se estima que las pérdidas totales alcanzarán este año un récord de 2.500 millones de dólares. Pero la suspensión de pagos ha puesto en tela de juicio el propio modelo de negocio de United Airlines. Fundada hace 76 años, es una compañía tradicional de altos costes, con costosos hubs en Chicago, Denver, Washington, San Francisco y Los Ángeles, además operar rutas hacia Europa, Latinoamérica y Asia.

Desde el 11 de septiembre, United ha reducido sus vuelos diarios en una cuarta parte y ha despedido a unas 20.000 personas. Pero ello no ha sido suficiente para hacer frente al desplome de los viajes de negocios, los más rentables durante la pasada década, ni a la competencia de las aerolíneas de bajo coste, capaces de ofrecer tarifas más bajas sin incurrir en pérdidas. Aunque aún se desconocen los detalles del plan de ajustes, United Airlines ha contratado a la consultora McKinsey, lo que parece confirmar la idea de que la compañía busca un nuevo planteamiento estratégico.

Cierta tranquilidad
La suspensión de pagos proporciona a United Airlines una tranquilidad para acometer la reestructuración que no le estaba garantizada fuera de esa situación. La normativa estadounidense ofrece a las empresas en dificultades una protección jurídica de sus acreedores sin comparación en los ordenamientos legales europeos. Las compañías amparadas en el Artículo 11 de la normativa concursal, sólo están obligadas a generar fondos suficientes para mantener el negocio en funcionamiento, pero no necesariamente para devolver deudas. United Airlines ha negociado préstamos por 1.500 millones de dólares con varias entidades, como JP Morgan Chase, CIT Group o Citigroup.

Este tipo de financiación, ligada a la suspensión de pagos, concede prioridad a las entidades financieras sobre esas deudas frente al resto de los acreedores. De este modo, las empresas pueden reestructurarse sin presiones y resurgir con una estructura más competitiva y eficaz. 
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	La suspensión de pagos de United Airlines, la segunda mayor compañía aérea del mundo, que dirige Glenn Tilton, es el mayor exponente hasta la fecha de las penalidades del sector en Estados Unidos. 

	

	Las compañías aéreas estadounidenses se han visto golpeadas por partida triple.

En primer lugar, han sufrido en su facturación la recesión económica posterior al estallido de la burbuja tecnológica, que ha provocado un desplome de los viajes de negocios. La debilidad económica se solapó, tras los atentados del 11 de septiembre de 2001, con el pánico a volar que alejó a los viajeros de los aeropuertos durante varios meses. Pero el origen de los males del sector se remonta a 1978, año en que éste se liberalizó y las compañías aéreas pudieron empezar a competir en precio.

Los grandes dinosaurios de la industria aérea salvaron las dos décadas siguientes sin hacer los ajustes estructurales necesarios. Pero cuando despertaron de la fiebre de los noventa, se encontraron con que recién llegados, como Southwest Airlines o JetBlue, eran capaces de competir con costes mucho más bajos, en algunos capítulos, como el de personal, llegando incluso casi a la mitad. American Airlines, la mayor compañía aérea de Estados Unidos, ha adoptado un plan para reducir sus costes en 2.000 millones anuales.

Pero su presidente y consejero delegado, Donald Carty, ha reconocido que el futuro de la compañía está en transformarse en una organización más pequeña y que, para competir con las líneas de bajo coste, debe conseguir reducir sus gastos entre 3.000 y 4.000 millones de dólares. 
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