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El 3 de mayo del 2004 se ma ­

terializo la fusion de Air France

y KLM. Era un a ope racion co­

mercial qu e se co nvertiria en el

pr eced ente de 10 qu e pasaria a

convertirse el mer cad o europeo

con la intro duccion de la pol iti­

ca de cie los abie rtos firm ada por

los Estad os Unidos de America

y la Union Europea (U E). Dich o

acuerdo no solo endurecera la

compe tenc ia, sino qu e perrnitir a

que los aviones euro peos y esta­

do unide nses vuelen a aeropuer­

tos en ambos lad os del Atlantico

y de ahi a otros destin os.

Durante sus cien afios de

exis tenc ia, las aeroline as en Eu­

ropa han estado en man os pu ­

blicas, han sido conside radas un

sirnbo lo nacion al y un a fue nte de

pod er para cada gobierno . l Q ue

ha sucedido para qu e en los ulti­

mos ve inte afios, hayan pasad o a

man os privad as, se haya liberali­

zado el sec tor, se hayan produci­

do alianzas y haya tenid o lugar

la primer a fusio n en un sector

histori cam ente regu lado y pro­

tegid o ?

Hay dos fac to res qu e han

impulsado este cam bio. La pri­

mera es la globaliza cion, qu e

ad ernas sirve co mo ex p licacion

de la lib erali zacion del sec to r

qu e da pa so a la privatizacion

y posteriormente a la fusion .

La segunda es qu e la Comi­

sia n Europ ea ha actua do co mo

principal prot agon ista en estas

ope rac io nes co mercia les . La

ev ide ncia tam bien indic a qu e la

Corni sion ha reacciona do co mo

consecue nc ia de los efectos de la

globalizacio n. Todo esto par ece

un enredo de palabras, pero en

ve rda d es algo bastante senc illo

de ente nde r: la Cornision qu eria

desarroll ar una politica que ase ­

gurara a las em presas europeas

un a situacion co mpetitiva en el

mercado mundial.

La desregulacion en Esta­
dos Unidos y sus efectos en
Europa

Mu chos anos antes, Esta dos

Uni dos ya man ejaba esa po li­

tica de lib eral izacion. La des ­

regulacion se hab ia producido

oficialmente en oct ubre de 1978,

cuando el Co ngreso decreta el

«Airl ine Deregu lat ion Act». Esa

desregulacion elirnino la mayor

parte del pod er qu e tenia el CA B

(C ivil Aeronauti c Board) cuyas

co mpetencias esta ba n re laciona­

das con la jur isdiccion, el control

de las fusio nes de las aerolineas

y las quejas de los consumidores

(Button, 1991, 9). Co mo conse­

cue ncia, las practicas competiti­

vas en el sector cambiaron radi­

ca lmente.

Esta desregulacion afecto en

difer ent es formas al cielo euro­

peo. Prim ero : la desregul acion

supuso un a presion a nivel inter-
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nacion al hacia la ape rtura de las

bar reras en este sector. Segu ndo :

de bido, entre otras cosas, al cam­

bio de las din ami cas del merca­

do en las cua les iban a ope rar, y

los niveles de co mpetitivida d no

ex pe rime ntados hasta entonces

en este sector, esta desregulacion

supuso un eje mplo de 10 que el

net

mercado euro peo pa saria a co n­

ver tirse en cua nto a fusion es por

absorc ion y bancar rota de mu­

chas aeroJi neas. Era un ejemplo

clarisimo: en Estad os Unidos, de

cerca de ochenta aeroJineas que

esta ba n en funcionamiento antes

de la desregul acion , hoy en dia

solo qu ed a un a decen a co mo

resultado de las fusion es 0 de su

desap ari cion como empresa.

c

Liberalizacion del
Mercado en la DE

La liberalizacion en la U E no fue

facilrnente aceptada por tod as las

part es. De hecho, fue necesaria

un a decision judicial del Tribunal

Europeo para qu e la Co rnision

pudier a llevarla a cabo. Los go-

r J 1

biernos no querian cede r la cuo ta

de pod er que suponia co ntro lar

la regu lacion , es decir, un o de los

instrumentos mas impo rtantes de

la politica publica .

Ante tanta opos icion, en

1986 la Corn ision tuvo que for­

zar lega lmente la liberalizacion

a traves del Trib unal Europ eo de

j usticia por los casos Nouve lles

Frontieres y Ahm ed Sae . Estos

casos determinaron que, bajo la

ley de la UE, el transport e ae­

reo no podia ser tratado en un a

forma pr eferente 0 diferente a

otras industri as. Por 10 tant o, los

estados miembros esta ba n obli­

gados a rem over las barreras al

co me rcio en el sector de tra ns­

por te ae reo . Eso produjo que se

desar roll ara un a nu eva jurispru­

den cia para permi tir que el Di­

rec tor io General IV (DG IV) de

la Corni sion Europea co nsiguiera

la cuota de pod er que necesitab a

para liberalizar el secto r.

La liberalizacion del sector de

transporte aereo en la UE tuvo lu­

gar en tres sucesivos pasos. EI pri­

mero consistio en un paquete de

medidas ado ptadas en diciembre

de 1987 que empezo a relajar cier­

tas normas establecidas. Por eje rn­

plo, se limite el derecho de los

gobiernos a dificultar la entrada de

nuevos precios. Ademas, se autori­

zo cierta llexibilidad para perm itir

que las aeroJineas de dos paises

que hubieran firma do un acuerdo

bilatera l pudi eran compartir la ca­

pacidad de asientos.

En junio de 1990, se firmo el
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La Iiheraliradon, jJrivati?:acidn Y.fiisi6n de las
aerolineas europeas: consecuencias de fa p/obali<Pcidrz en
un sedor historicamemeptategido

Diez aims despues de la introduccion del
tercer paquete de liberahzacion en la UR se

puede comprobar que Ias aerohrieas.. que han
sido privarizadas durante Iosultimos anos

(como Iberia 0 Air France).. que pOl' entonces
sufrian grandes perdidas, hoy estan en Ius

prinleros puestos de las aerolineas {'urop{~as.

segundo paquete de medid as. Estas

permitian una mayor flexibilidad

sobre los precios de los billetes.

EI tercer paso fue adoptado

en ju lio de 1992 y entr6 en ac­

ci6n en enero de 1993. Este pa­

quete de medidas gradua lmente

intro dujo la libertad por la cual

se preve ser vicios dentro de la

Uni6n Eur opea. Por ejemplo,

el derecho de un a ae ro linea de

un Estado Miembro a ope rar

un a ruta den tro de otro Estado

Miem bro.

Razones para la
pcivatizaciori

La pri vat izaci6n sin los apro­

pia dos cam bios en la regul aci6n

econ6mic a podria llevar a mon o­

po lios pr ivados, mientra s que la

liberalizaci6n sin priva tizaci6n

llevaria a un capitalismo donde

el Estado seria un o de los pro­

tagon istas. La liberalizaci6n es,

entonces , el prim ero de los mo­

tivos para pr ivatizar , porqu e los

acto res eco n6 micos y poli ticos

euro peos no desean que haya ni

mon op olios privad os ni un ca­

pitalismo donde el Esta do tenga

un a fuert e pa rticipaci6n .

Una segunda raz6n para la

privatizaci6n es dada por las cir-

cunstancias de la industria y de la

economia. La indu stria aeroco mer­

cia! se enfrent6 a la peor crisis de

su historia en 1993 como resultado

del aumento del precio del petro ­

leo. Cuan do una empresa enfrenta

una crisis financiera, se necesitan

inyecciones de capital y pasar a

funcionar en terminos mas produ c­

tivos de la misma manera que una

empresa privada que ha cambiado

su objetivo: de dar beneficios so-

ciales pasaron a buscar beneficios

econ6micos si querian sobrevivir

en ese mercado.

Diez afios despu es de la in­

troducci6n del tercer paque te de

liberalizaci6n en la U E, se pue ­

de comprobar que las aeroline as

qu e han sido pri vatizad as duran ­

te los iiltimos afios (como Ib eria

o Air France ), que por entonces

sufrian grandes perdidas, ho y

estan en los pr imeros pu estos de

las aerolineas europe as. Mientras

tanto, las que siguen sin privati ­

zar, (como Alitalia u O lympic),

cont inuan en un a situaci6n de

deterioro y temen por una posi ­

ble desaparici6n a corto plaza.

Con toda la evide ncia, se

puede concl uir que las aerolin eas

han sido afectadas en los iiltimos

veinte afios por los efectos econo-

micas de la globalizaci6n y par las

dinamicas ec6nomicas y politicas

dentro de las instituciones de la

Uni6n Euro pea. Dichas dinamicas

deberan ajustarse para enfrentar

el acuerdo de cielos abiertos y las

empresas que siguen en poder del

Estado se veran obligadas a re­

plan tear sus estrategias. •


