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      Y así tiene que ser; dentro de una ordenación capitalista de la economía, todo esfuerzo individual no enderezado a la probabilidad de conseguir una rentabilidad está condenado al fracaso.




      MAX WEBER


    


  




  

    

      INTRODUCCIÓN




      El 28 de julio de 2013 a la noche hacía bastante frío en Buenos Aires, y las encuestas de cara a las primarias de medio término no le daban al oficialismo para ser optimista. También se cumplían cinco años y una semana de que la presidente Cristina Fernández de Kirchner anunciara la expropiación de Aerolíneas Argentinas (y Austral) en la casa de gobierno.




      En Nicaragua al 4300, casi avenida Scalabrini Ortiz, había una cita importante para la militancia kirchnerista del barrio porteño de Palermo. En el local llamado «Palermo K» iba a hablar el presidente de la línea aérea de bandera; según anunció el presentador del doctor Recalde, era una charla que, más que para contar logros de su gestión, era para brindarle a la militancia datos e «ideas-fuerza» para que a su vez los militantes pudieran explicarles puerta a puerta a los vecinos por qué debían votar al candidato del oficialismo. La gacetilla de prensa, sin embargo, había prometido que el doctor Recalde contaría algunos de los éxitos de su gestión al frente del grupo Aerolíneas y que compartiría el escenario con la segunda candidata a senador nacional por la ciudad de Buenos Aires, la subsecretaria de comercio exterior Paula Español.




      Recalde llegó una hora después de lo anunciado. En el local, durante su charla, el frío desapareció.




      Los dos mayores logros que compartió esa noche el presidente de Aerolíneas Argentinas (AR) con los militantes fue que su conducción tenía bajo control casi todos los gremios que participaban de la masa laboral de la aerolínea. Con tono humorístico, dijo que «algo raro» había pasado con uno de los gremios: hacía pocos días, su candidato había perdido la elección de la AAA (Asociación Argentina de Aeronavegantes), un gremio de relativa fortaleza, por su cantidad de afiliados, que quedó, tras esa derrota, ajeno al control político de Recalde. No obstante, se vanaglorió de tener control y oficialismo en cuatro de seis gremios.




      El segundo logro que destacó fue el lanzamiento del destino Nueva York. Logro estrictamente simbólico y relativo, puesto que para las arcas de la aerolínea de bandera argentina, el reinicio de esta ruta (que se había dejado de volar en abril de 2008 debido al déficit que esta le producía a la compañía) significará una derrota casi segura, en términos económicos.




      Cuando terminó su discurso el gerente general de Aerolíneas Argentinas, me acerqué a él. Me presenté y le pedí, sin intermediarios, una entrevista para incluirla en este libro. Recalde expresó su desconfianza y su convicción de que este trabajo estaba destinado a —cito— «hacerlo mierda». Le dije, al doctor Recalde mientras un grupo de personas que lo acompañaba me empezaba a rodear, que mi visión sobre su gestión era ciertamente crítica, pero que precisamente por eso, me parecía valioso que estuvieran sus impresiones, datos y explicaciones en general, sobre aquellas cosas que yo pensaba habían sido graves errores de su gestión. Se negó a darme su mail y/o teléfono, pero le indicó a una señorita que lo acompañaba que me tomara los míos.




      Lo que sigue a esta introducción, tiene por objeto describir algunos de los hechos más relevantes de los últimos 2.000 días de la, proclamada, gestión pública al frente de Aerolíneas Argentinas, que podrán darle al lector una explicación más completa de los errores en el gerenciamiento de la empresa y una comprensión más acabada de las razones de sus millonarias pérdidas durante este tiempo.




      En el mejor de los casos, también, podría ser un aporte a los principales ítem a tener en cuenta a la hora de resolver el futuro de Aerolíneas Argentinas. Sin embargo no cumple, ni se propone cumplir, con todos los requisitos de una tarea específica como es la planificación empresarial y/o el diseño de una política pública de transporte aerocomercial.




      No contiene, tampoco, la totalidad de las herramientas indispensables para tomar decisiones sobre Aerolíneas Argentinas. No está a favor, pero mucho menos en contra, de la existencia de Aerolíneas Argentinas. Al mismo tiempo me parece anacrónico y anecdótico sentenciar sobre el dilema, muchas veces planteado, de si, «línea de bandera, sí; línea de bandera, no».




      Este trabajo no desea despidos pero tampoco contrataciones injustificadas y tiene serios reparos sobre el descontrol en el gasto de la compañía. No es un texto romántico y celebratorio cuyo fin último sea la exaltación del «soberanismo», pero tampoco es su opuesto. Es, por sobre todas las cosas, un libro que, sin eufemismos ni intentos equilibristas, apunta a dar cuenta de cómo se gestionó Aerolíneas Argentinas en los últimos seis años, justo después que diera comienzo la intervención y posterior expropiación del grupo Aerolíneas en julio de 2008.




      Para ello, es necesario contar las decisiones estrictamente políticas, empresariales y aerocomerciales que se fueron tomando durante los años de control estatal. Por tanto, prescindiré de introducir hechos externos a la gestión de la empresa, despejando del análisis otras cuestiones, insólitamente incluidas por los defensores de la gestión, como pueden ser políticas públicas del tipo Asignación Universal por Hijo, el Matrimonio Igualitario, la Ley de Medios y otras decisiones políticas de la administración nacional que no son pertinentes en el análisis de la gestión de la línea aérea de bandera.




      Es importante desmontar muchos de los mitos a los que se ha apelado en innúmeras oportunidades durante los últimos seis años para defender una gestión que, como se podrá leer a lo largo de este libro, ha sido ruinosa para la compañía y para el Estado argentino. Intentaré contabilizar cuál fue el impacto directo en los resultados de la empresa de la ausencia de racionalidad en el gasto y en la planificación de esta, las implicancias de la falta de competencia en su conducción, el escaso saber técnico, la falta de resultados en lo que se refiere a su capitalización pese a una inédita transferencias de recursos por parte del Estado, la impericia en el manejo de las finanzas de la compañía y la muy perjudicial decisión de incrementar los costos variables.




      Los argumentos para ocultar la falta de resultados positivos en Aerolíneas Argentinas son un péndulo que se hamaca entre dos polos, el primero es que se está discutiendo un proyecto político global (alternativamente aparece como «proyecto de país») del cual Aerolíneas vendría a ser parte y que en virtud de ello no es posible separarla del análisis. El segundo punto recurrente es la cantidad de gremios como factor de poder y conflicto para la conducción y, en última instancia, para la economía de la compañía.




      Dice el dicho que no se puede tapar el sol con la mano. Sin embargo, la conducción de la empresa a cargo de Alak, Recalde-Kicillof y —en su medida— de la propia Presidente de la República, han intentado desafiar esa expresión de sentido común negándola sistemáticamente, en lo que se refiere a la administración y los resultados obtenidos en más de 2.000 días de gestión pública de Aerolíneas Argentinas.




      Estar a favor o en contra de la existencia de Aerolíneas Argentinas es una decisión relativamente sencilla y que no requiere demasiada información. Hablar de Aerolíneas desde lo emotivo es todavía más fácil. Invocar su necesidad estratégica o evaluar su funcionamiento de acuerdo con la experiencia personal es otro atajo tentador en el que, desafortunadamente, sucumbieron incluso funcionarios de los más altos rangos. Este trabajo asume un desafío más complejo, considerando el contexto y la escasez de datos oficiales disponibles (asunto no menor sobre el que se ha escrito de manera abundante en los últimos años): ambiciona ser objetivo, en lugar de parecerlo.




      En 2011, el profesor de la Escuela de Negocios y Políticas Públicas de U.C. Berkeley Severin Borenstein publicó un paper titulado «On the persistent financial losses of U.S. Airlines: A preliminary exploration» (Las persistentes pérdidas de las aerolíneas norteamericanas), donde explora algunas de las razones que explican las pérdidas de las aerolíneas norteamericanas, partiendo desde el hecho histórico de la desregulación del mercado aerocomercial en los Estados Unidos en 1978. Muestra, con datos, la caída en la tasa de ganancia y su recuperación, según los años y señala los decenios buenos y los decenios malos que el mercado doméstico norteamericano tuvo en las últimas tres décadas.




      Es impensable que el profesor Borenstein siquiera hubiese tenido que disculparse de antemano por mencionar en el título de su trabajo «las pérdidas de las aerolíneas norteamericanas». Seguramente, tampoco se le pasó por la cabeza que podría ser criticado y considerado un enemigo de las aerolíneas debido a su trabajo. De hecho, no lo fue, tanto es así que es un economista que durante muchos años prestó asistencia técnica en la industria, siendo tal vez su paso más importante en el sector como asesor en el proceso de fusión entre United y Continental Airlines, hoy United. Todavía más: muchas aerolíneas utilizaron trabajos como el del profesor Borenstein y muchos otros papers similares, para iniciar sus respectivos procesos de reestructuración por el cual han pasado casi todas las aerolíneas estadounidenses, y también europeas, en los últimos años.




      Este trabajo ambiciona, en el mejor de los casos, en su medida y calidad, poder constituirse en algo similar. Un entramado de datos que den cuenta de aquello que se hizo mal en Aerolíneas y una serie de ejemplos contemporáneos que, además, permitan comprender que, si se gestiona eficientemente, no hay razón para resignarse a que una empresa como Aerolíneas Argentinas genere tanto déficit y sea en muchos sentidos una compañía no sustentable. Más si vemos que la industria aerocomercial presenta datos muy alentadores, aun en Sudamérica, desde hace ya varios años.




      En el debate público se ha instalado, con relativo éxito, la siguiente idea: que cualquier cosa que se escriba o diga sobre Aerolíneas Argentinas es inescindible de un posicionamiento político y que todas las observaciones sobre la empresa deben ser pasadas por un tamiz ideológico. De esta manera se generó la cortina de humo más perjudicial para la aerolínea, postergando por tiempo indefinido la necesidad de evaluar minuciosamente y con un sentido técnico, considerando datos y resultados, la evolución de lo que Aerolíneas Argentinas finalmente es una empresa de transporte aéreo.


    


  




  

    

      CAPÍTULO 1




      Aerolíneas Argentinas vuelo 1304




      Es noche cerrada, hace frío, la pantalla del celular dice: 6 grados. Reviso por última vez «las tres P»: plata (tarjetas de crédito y débito), pasaje, pasaportes. Es viernes 30 de mayo en Buenos Aires, comienza el viaje a Miami, con el primer paso que es un taxi hasta el Aeropuerto Internacional de Ezeiza.




      Quince minutos después del horario de partida programado, nos anuncian a los pasajeros del vuelo AR1304 con destino a Miami que habrá una hora y media de demora.




      De acuerdo con las regulaciones internacionales vigentes para los vuelos al exterior, los pasajeros deben presentarse en el aeropuerto de origen, tres horas antes del horario de partida del vuelo. Como la salida del vuelo era a las 8:30 am, a las 4:30 habíamos empezado, con mi amigo Martín Rodríguez, la travesía desde Capital Federal para estar a las 5:30 en el Aeropuerto Internacional de Buenos Aires.




      Después de haber hecho el check-in en el mostrador de Aerolíneas Argentinas (AR) y haber pasado los controles para ingresar a la zona de preembarque, mientras esperábamos para abordar, una empleada de tráfico, de aerolínea, nos dijo en voz baja que el avión está demorado y que no se sabía bien a qué hora iba a despegar, pero que se estimaba una hora y media de demora. No hubo más información sobre las razones de la demora. Si es un motor roto, un problema con el catering o algo relativo a la tripulación o el interior del Airbus A340, fue un misterio para los pasajeros. Se combinan explosivamente demora en un vuelo largo y falta de información sobre los motivos.




      En la manga de la izquierda se veía otro Airbus A340 de Aerolíneas Argentinas, era el vuelo AR1180 con destino a Sydney. También estaba demorado. Pero el AR1180 tenía para dos horas, por lo menos. Era como si a más largo el vuelo, más largo el retraso.




      Un trabajador de los que se llaman «de rampa» —el personal que está entre la terminal y el avión— me dijo:




      —Tiene una hora y media de demora… No es nada.




      En 2013, las aerolíneas del mundo, más chicas o más grandes, públicas o privadas, casi sin excepción experimentan los beneficios de haber informatizado su sistema de ventas y reservas de pasajes, incluyendo la tercerización de este servicio a compañías también 2.0.




      Sin embargo este trámite, no solo en Aerolíneas Argentinas sino en todo el país, sigue siendo burocrático y requiere muchos papeles. Ahí donde otras aerolíneas les dieron tablets a sus empleados para ahorrar papel y eficientizar el servicio, Aerolíneas sigue empleando papeles… en el año 2013. Para los turnos en sus locales de venta, por ejemplo.




      Un capitán de vuelos internacionales de Aerolíneas, actualmente en servicio, me dijo con la mirada baja que, mientras todas las aerolíneas comienzan a usar iPads para su tripulación, en AR se siguen usando papeles.




      Para comprar un pasaje internacional por Aerolíneas Argentinas hay que cumplir con una larga serie de requisitos, sobre todo si se quiere comprar el ticket en uno de los locales o en Aeroparque o Ezeiza, que comienzan con sacar número, hacer una cola en el local de Perú 2, o en la sucursal de Cabildo, en la Ciudad de Buenos Aires. Tal vez la muestra más demoledora de lo fuera del tiempo que aún vive Aerolíneas es la noticia de su presidente, el doctor Mariano Recalde, inaugurando una nueva sucursal en Ushuaia en mayo de 2012. (1) Esta inauguración se produjo mientras la tendencia internacional de las aerolíneas es la de cerrar sus oficinas de venta al público, básicamente por dos razones: la creciente operatoria de venta de tickets vía internet y teléfono, y la segunda, porque de esta manera se bajan sustancialmente costos, alquileres, mantenimientos de las oficinas, empleados que deben atender en ellas, seguridad, entre otras erogaciones que supone mantener un local de venta al público. Para ese entonces, la aerolínea se acercaba a su cuarto año bajo la llamada «gestión pública», y su conducción mostraba con este tipo de eventos para las cámaras o una notita en los diarios, cuáles eran sus logros y sus prioridades.




      Según distintas organizaciones, más generales como IATA o ICAO, o más específicas del negocio de la venta de pasajes, como puede ser SITA (Société Internationale de Télécommunications Aéronautiques), ya en el congreso de mayo de 2010 se sabía que las aerolíneas del mundo se encaminaban a la venta directa al pasajero de sus tickets, y más todavía por internet. Dos años antes de que el presidente de Aerolíneas, el doctor Recalde, inaugurara la nueva sucursal de Aerolíneas en el territorio más austral del planeta, la industria pensaba cómo tornar más eficiente —esto es: segura y fácil— la venta de tickets desde las tablets o desde los teléfonos. Hoy prácticamente no queda ninguna aerolínea en el mundo sin una aplicación para teléfonos inteligentes que permita reservar, comprar y vender pasajes. (2) Aerolíneas incorporó recientemente, en 2014, una aplicación solo para Android que apenas supera los 10.000 usuarios que bajaron la aplicación en su celular y apenas unos 170 —posiblemente por pedido de quien les encargara instalar la aplicación en su teléfono— opinaron bien de la aplicación, que en realidad es poco práctica y con un diseño viejo. No llegan a 500 los usuarios que rankearon la app para teléfonos celulares con sistema Android de AR.




      Sorprendentemente, Aerolíneas Argentinas no tiene aplicación para el sistema Apple, es decir ni para iPhones ni iPads. Tal vez por eso ninguno de sus empleados lo tenga como herramienta de trabajo. Una gestión conducida por gerentes de menos de cincuenta años y que hicieron de su juventud un valor pero no pudieron llevar la aerolínea de bandera a la era informática, es una gran deuda de la gestión pública y, tristemente, refuta la idea de que haya una relación necesaria entre juventud y modernidad. En el caso de la conducción del grupo Aerolíneas, esto se extiende desde lo discursivo a la práctica. Ciertamente, las expresiones tales como: garantizar la conectividad, destinos no rentables en el país y otros similares, con los que anda munido habitualmente Recalde, Kicillof o la Presidente de la Nación, son parte de una prédica antigua y, además, veremos falsa.




      Mi viaje a Miami con la línea de bandera había comenzado mucho antes del 30 de mayo. En la Argentina contemporánea, simplemente para obtener el ticket, el pasajero debe presentar una suerte de certificado de buena conducta: mostrar que está al día con sus impuestos, que no debe el monotributo y estar inscripto en la AFIP. Es decir que, ya en la Argentina de 2013, el derecho a viajar o moverse por afuera del país va por el mismo andarivel que pagar o no el monotributo o tener las cuentas en orden.




      Todas las aerolíneas se ven perjudicadas por esa burocracia que les impone el Estado nacional por una decisión de política económica. Pero es muy factible que a Aerolíneas Argentinas estos problemas le ocasionen todavía más dificultades dada su falta de automatización en la mayoría de sus trámites. Sus problemas para que funcione el web check-in sumados a una Mesa de Ayuda muy poco profesional hacen sentir al pasajero que sus inconvenientes difícilmente serán resueltos de una manera satisfactoria.




      Así, quien necesite hacer un trámite de baja complejidad como es, por ejemplo, cambiar su fecha de regreso, mejor que lo haga personalmente en alguna de las oficinas de la empresa o en el aeropuerto. Hacerlo por internet es casi imposible, y el resultado económico es sencillamente azaroso. Es como ir al casino, pues sin ninguna lógica la modificación puede salir 150 dólares, 300 o 500. Mientras que, en general, en el cara a cara, los empleados de la empresa suelen resolver de la mejor forma las situaciones que le presentan los pasajeros, inclusive, a veces haciendo malabarismos.




      Lo sufrí en carne propia cuando llamé para cambiar mi fecha de regreso desde Miami a la Argentina, en junio de 2013.




      Llamé en tres oportunidades con una larga espera, al 0810-222-VOLAR (86527) para intentar realizar el cambio, dando por sentado que debería pagar mi penalidad como en cualquier otra aerolínea del mundo. Las dos primeras veces, la llamada se cortó debido a defectos en la línea telefónica de AR. Uno está en espera mientras se efectúa el cambio y de repente la comunicación se interrumpe. Así nomás.




      En las tres oportunidades, las distintas personas que atendieron mi llamado me pidieron todos los datos de nuevo, número de documento, Cuil o Cuit, código de reserva, etcétera, y al final de cada llamada el importe que debía pagar para efectuar el cambio de fecha de mi retorno de Miami a Ezeiza era mayor; llegó a alcanzar el 20% del costo del pasaje. Lo más económico, en términos nominales, resultó ser ir a una de las oficinas, donde pagué el mínimo de penalidad. Es, a todas luces, y doblemente, inmoral que la aerolínea de bandera, íntegramente subsidiada por los contribuyentes, estafe a sus pasajeros. La verdad es que no se me ocurre otra manera de denominar lo que hace una compañía que implementa un procedimiento por el cual les podría cobrar, por un trámite, dos, tres o cuatro veces más caro si lo hacen por teléfono que si lo hacen de forma personal. Definitivamente, no hay ninguna racionalidad en que para hacer un cambio de pasajes por teléfono se le quieran cobrar 400 dólares al pasajero, mientras que en una de las sucursales de la aerolínea o en el aeropuerto le cobren 150 dólares.




      Supongamos que la compañía decidiera que los trámites vía web o por teléfono tienen un costo adicional porque es un servicio suntuoso que se les presta a sus clientes: debe explicitarse que esto tendrá, por la comodidad que le brinda al pasajero o por la razón que fuere, un costo extra. Dicho costo debe ser fijo o estar establecido —si fuera variable— de acuerdo con reglas claras y previstas. Sumar fastidio, costos que el pasajero siente insólitos, porque de hecho los experimenta por vez primera, alejan a estos de la aerolínea. Para no mencionar la contradicción intrínseca de sostener que Aerolíneas, desde lo discursivo, es algo así como una ONG, su gerente general viene predicando desde hace tiempo que la razón principal de Aerolíneas no es ganar dinero, aunque después proceda con una voracidad y ambición de extraer más pesos a los propios pasajeros argentinos. Recordemos que la Argentina, desde el gobierno de Duhalde, sostiene una política prácticamente inédita, en donde los ciudadanos extranjeros tienen una tarifa diferenciada, más cara, que los ciudadanos argentinos. Política nefasta y discriminatoria, que fue presentada en el diario oficialista Página/12 como «La ventaja de ser argentino». (3)




      La política comunicacional de Aerolíneas Argentinas suele incurrir en actitudes muy contraindicadas y reñidas con lo ética y moralmente aceptable —inimaginable en cualquier otra aerolínea o empresa de servicios— en donde con frecuencia la aerolínea, bajo la actual gestión, se pelea con los usuarios. La regla número 1 para manejar una relación con el público y los usuarios es: jamás polemizar con ellos. Mucho menos faltarles el respeto o agredirlos. Se agrava la falta de la compañía, si revisa que a quienes muchas veces maltrata, es a quienes los están subsidiando, aun si estos pasajeros eligen, legítimamente, otra aerolínea para viajar; puesto que todos los contribuyentes argentinos colaboran con el sostenimiento de la aerolínea de bandera, viajen o no en ella.




      A las 9:35 am comenzamos a embarcar en el Airbus A340-300 que alquila y utiliza AR para volar a Miami (desde 2014, algunos vuelos semanales a Miami los hace con A330-200). Faltando pocos minutos para las diez de la mañana comienza el pushback (procedimiento en el cual un remolque mueve hacia atrás el avión para que este prenda sus motores y pueda rodar hasta la cabecera de la pista). Me toca uno de los pocos A340 de Aerolíneas que tiene pantalla individual en cada respaldo de asiento. En tierra, la pantalla no funciona, pero con mi amigo Martín albergamos la esperanza de que una vez que el AR1304 esté volando comenzará a funcionar. Como una especie de cábala, decidimos no preguntarles a las azafatas.




      Los vuelos internacionales de Aerolíneas que se originan en la Argentina son siempre pares: AR1304 a Miami, AR1160 a Barcelona, AR1132 a Madrid u AR1140 a Roma, por dar algunos ejemplos.




      Aerolíneas también tiene un inédito sistema de seguridad que deriva en que todos los pasajeros deben dejar sus encendedores en una bolsa antes de embarcar en el avión. Es extraño este sistema puesto que el encendedor pasa los controles aeroportuarios, toda vez que está permitido. Hasta en las aerolíneas norteamericanas, donde también se hace el doble chequeo a los pasajeros y donde, se puede afirmar sin temor a equivocarse, tienen más celo con los cuidados de seguridad, se permite hasta un encendedor por pasajero. Sin embargo, insisto, Aerolíneas obliga a sus pasajeros a dejarlo en la puerta metros antes de embarcar.




      Finalmente el AR1304 terminó despegando del Ministro Pistarini con un poco más de dos horas de atraso, a las 10:45.




      Durante el vuelo, que dura casi nueve horas y se realiza enteramente de día, los tripulantes sirvieron una comida y una única pasada con gaseosa o agua. Y se les exigía a los pasajeros ubicados en la ventanilla que la bajaran.




      Durante el AR1304, en el upgrade a club cóndor, la clase ejecutiva, Martín y yo tuvimos el mismo inconveniente: el sistema de entretenimiento no solo se reducía a tres películas, sino que además estaban en continuado, sin posibilidad de pausarlas o de seleccionar otra. Cuando preguntamos por esta deficiencia y por la falta de toilettes en la parte posterior del avión, la tripulación nos dijo que estas dificultades eran propias particularmente de dos A340 de los que todavía tiene hoy en servicio Aerolíneas.




      El vuelo, cuya hora programada de arribo era las 4:30 pm, hora de Miami, llegó con casi dos horas de demora. Por lo demás, fue un vuelo tranquilo, casi sin turbulencias, y el aterrizaje fue absolutamente normal. Cabe aclarar que el 99% de las veces, la tranquilidad del vuelo y la suavidad del aterrizaje, cuestiones muy prestigiadas entre la mayoría de los pasajeros, no está vinculada con la destreza de sus pilotos sino con las condiciones meteorológicas en ruta.




      Aerolíneas Argentinas vuelo 1303




      El 27 de junio inicio mi regreso a Ezeiza vía Miami. El vuelo AR1303 lo comparten argentinos que le sacan hasta el último centavo de dólar a los cajeros automáticos recorriendo todos los que hay en el gigantesco aeropuerto internacional de Miami. Es una de tantas fotos posibles que recuerdan que la Argentina vive una situación de restricción de divisas.




      Previamente, todos los pasajeros han juntado bastante fastidio porque solo había habilitados cinco mostradores para más de doscientos pasajeros, y todos debíamos hacer el check-in en el aeropuerto porque el servicio de web check-in no había sido habilitado para este vuelo.




      Los pasajeros le sacan el jugo hasta el final al uso de la tarjeta de crédito y débito. Son los últimos días antes de que se venga el nuevo recargo sobre las compras en dólares con tarjetas de crédito emitidas en la Argentina y los nuevos límites de extracción de moneda extranjera con tarjetas de débito.




      El AR1303 tiene solo una hora de demora, le dice una pasajera a su hija, que ya está en la cola. Nada muestra más lo que esperan los pasajeros de la línea aérea de bandera que la felicidad que sentían todos por la dimensión del retraso del vuelo. «Solo» una hora. Además, esa demora de una hora después pasó casi a duplicarse y el vuelo que debía despegar a las 9:30 am, hora de Miami, terminó despegando, en un día con cielo despejado y bastante calor, a las 11:05, hora ¿de Miami?




      En el vuelo de regreso hay pasajeros vestidos con jogging y con caras largas. Muchos lucen un color en la piel propio de unos días en la playa y al sol. Me toca pasillo, porque Aerolíneas Argentinas tiene otra norma única que impide darles ventanilla a pasajeros con discapacidad. Y digo «única» porque viajando en aerolíneas de Europa, otras latinoamericanas y de los Estados Unidos, jamás se me presentó esta limitación. Es más: pensando en las medidas de seguridad en un caso de emergencia, me parece que la ventanilla es el mejor lugar, nunca en salida de emergencia por supuesto, para personas con discapacidad. Porque quien se ubique en el pasillo tiene que ser alguien que pueda colaborar con otros pasajeros y nunca alguien que obstruya el paso, como sucedería muy fácilmente con un pasajero con movilidad reducida.




      El almuerzo consistió en una suerte de hamburguesa, seca, de pollo, como única comida durante el vuelo. En la fila 27, la pasajera que viajaba en el asiento de la ventanilla protestó por el menú y preguntó si no había otra opción. La respuesta fue, naturalmente, negativa.




      A media tarde, la tripulación comenzó a repartir un vaso de telgopor con té o café y unos alfajores de maicena. Rápidamente se armó una fila en los Valley (cocina del avión) del Airbus A340, en donde poco a poco se veían manos levantadas, de pasajeros pidiendo y de azafatas tratando de repartir lo que era la merienda o snack y último servicio antes de aterrizar a la noche en el Aeropuerto Internacional de Ezeiza.




      El vuelo AR1303 se realizó en un Airbus A340-312, un avión de casi veinte años de antigüedad. Su primer vuelo había sido el 13 de marzo de 1995. Es decir, pasaron ocho presidentes, y eso que la actual presidente Kirchner renovó su cargo, entre el primer vuelo de este Airbus y junio de 2013. El A340 de Aerolíneas matrícula LV-CEK todavía vuela para la línea aérea de bandera argentina y fue parte de la renovación de flota anunciada por la gestión Recalde y Kicillof. El avión se incorporó a la aerolínea en mayo de 2010, cuando los jóvenes camporistas promediaban ya un año de gestión en el grupo Aerolíneas.




      Durante 2010, Aerolíneas Argentinas recibió subsidios equivalentes a 713.563.264 millones de dólares, o la cifra en pesos según consta en los balances —recientemente publicados—: 2.825.710.525 de pesos. De este monto recibido, la compañía declara que la pérdida neta fue de 566 millones de dólares o 2.244 millones de pesos. La cotización del dólar por ese entonces en la Argentina era 3,96 pesos por cada unidad norteamericana.




      El A340, que Aerolíneas usaba alternativamente para el vuelo a Miami pero que también tiene capacidad de volar hasta Madrid o Roma —y de hecho, la aerolínea programaba alternativamente para esos destinos—, no tenía ningún tipo de entretenimiento a bordo. No había pantallas individuales en cada asiento, y bajaron desde el techo, sin razón y apagado, un televisor viejo con tubo sobre las filas del medio.




      La tripulación no nos explicó por qué, pero el televisor no funcionó. En ningún momento del vuelo tuvimos en pantalla ni siquiera el mapa con la posición de la aeronave.




      Es importante resaltar que durante la gestión del presidente Néstor Kirchner, y a diferencia de la gestión pública, Marsans presentó siempre balances que fueron aprobados conforme a las normativas vigentes para la legislación nacional. Y la verdad es que durante cuatro años de gobierno, no se evidenció una preocupación por el vaciamiento que se iba produciendo en la línea aérea de bandera. Vaciamiento relativo, pero que el Ejecutivo instaló en el imaginario popular con bastante éxito.




      Cuando Aerolíneas Argentinas empezaba a mostrar dificultades económicas —desvíos a Air Comet, la otra aerolínea del grupo Marsans—, el ex presidente Kirchner le abrió la puerta a LAN, que en aquel entonces todavía no era el grupo que es hoy LATAM y que la convierte en la décima entre las aerolíneas más grandes del mundo.




      Desafortunadamente para Aerolíneas Argentinas, el vuelo AR1303 no superaba el 70% de ocupación. Debido a que esa operación se hace mayoritariamente con A340, un Airbus viejo cuya fabricación fue discontinuada hace más de tres años, y que es un avión con cuatro motores —por lo tanto, de mantenimiento más costoso—, la pérdida con ese destino es muy alta para la compañía.




      El pasajero frecuente desconoce que ese avión es fruto de un leasing operativo, es decir que no solo tiene todos los costos operativos de cualquier aeronave, sino que además hay que pagar un alquiler de unos 300 mil dólares, o más, por mes. Si se pretende cuidar las finanzas de la aerolínea, esta situación requiere una evaluación muy meticulosa de cada destino, puesto que el vuelo debe venderse muy bien, es decir con una FO (flight occupation) superior para que la operación, al menos, no tenga más egresos que ingresos.




      Cuando comenzamos el descenso en la provincia de Buenos Aires para aterrizar en el Aeropuerto Internacional de Ezeiza, le recordé a la tripulación que necesitaba mi silla de ruedas en la puerta del avión al momento de descender.




      Es casi redundante tener que aclararlo, pero las sillas de ruedas a medida son eso: a medida. Razón por la cual son como un par de anteojos con el aumento de quien lo requiere, o piernas ortopédicas, o brazos. Es decir, cualquier silla no es equivalente a otra respecto de las necesidades de quien las usa.




      El vuelo AR1303 aterrizó con normalidad por la pista 11 del aeropuerto internacional de Ezeiza, habiendo recuperado unos treinta minutos de la demora con la que había salido del aeropuerto de Miami.




      Cuando comenzó el descenso de pasajeros, tuve que correrme un poco para que pudiera salir la pasajera que venía en la ventanilla, dado que tampoco la tripulación de tierra en Miami me había asignado la ventanilla. En realidad, como las personas con discapacidad son las primeras en subir y las últimas en bajar es, además, hasta más razonable asignarles la butaca de la ventanilla (no en las salidas de emergencias, como ya vimos). Una vez que los más de doscientos pasajeros descendieron del avión, con la ayuda de una tripulante comencé a moverme hacia la puerta, agarrándome de los apoyabrazos de los asientos para ir ahorrando un poco de tiempo. Al llegar a la puerta, una tripulante, mientras comenzaban a llegar los pilotos desde la cabina, me avisa que mi silla de ruedas no está y que no me la podrán traer hasta la puerta. Naturalmente pregunté por qué y les dije a las azafatas, que ya estaban todas presentes en la puerta del Airbus A340, que era la primera vez que me negaban mi silla de ruedas en la puerta del avión.




      Rápidamente intervino el que parecía el comandante del avión, que unos minutos después se presentó diciendo que volaba hacía quince años, y me dijo que traer la silla a la puerta del avión no era posible. Le pregunté, llamándolo a la reflexión, por qué esto no sería posible en el destino, pero sí lo había sido en el origen del vuelo. «Son razones aeroportuarias» fue la respuesta. Le informé que en el vuelo AR1304, un mes atrás, el aeropuerto no me había impedido llegar con mi silla de ruedas hasta la puerta de la aeronave, que estaba en la misma terminal y solo dos puertas a la derecha de adonde ahora habíamos llegado.




      El capitán continuó con un balbuceo inentendible, pero argumentando que estas eran medidas inquebrantables. Le pregunté si le parecía que esto era normal. La azafata más antigua de las que estaban ahí presentes intentaba, como un acto reflejo, calmarme. Mientras tanto, yo estaba de pie y tuve que apoyarme contra una de las paredes del avión, porque ya estaba cansado y la supuesta silla de ruedas de reemplazo tampoco llegaba.




      El capitán, visiblemente alterado, agregó en voz alta que en más de quince años de servicio jamás había visto que llevaran la silla de ruedas a la puerta del avión. Le expliqué —con dolor, debo reconocer— que debido a mi discapacidad de nacimiento viajo en avión para hacerme tratamientos e intervenciones quirúrgicas desde que tenía pocos meses de vida. Que habitualmente viajaba en Aerolíneas Argentinas, que mi primer viaje a Europa en 2002 fue en un Boeing 747 de Aerolíneas Argentinas, y que en más de treinta años de viajar con la aerolínea de bandera argentina, las europeas, las americanas, las de Chile y Brasil, jamás me habían negado mi silla de ruedas en la puerta del avión. Ni en el Aeropuerto Internacional de Ezeiza, ni en Atlanta, Nueva York, París, Londres, San Pablo, Río de Janeiro, Santiago de Chile, Bruselas; ni siquiera en Praga, donde la distancia con el idioma lo harían más previsible. El capitán, desafortunadamente, mantuvo su postura. Pero jamás pudo dar explicaciones sobre si esto le parecía normal, razonable o, todavía más, bueno para el pasajero que simplemente necesita su silla hecha a medida.




      En ese momento llegó un joven que, según me dijo, trabajaba para el aeropuerto, con una silla de ruedas que no era la mía y que desde luego no se ajustaba a mis necesidades. Lamentablemente nadie de la tripulación siguió el protocolo y ninguno pidió disculpas por el error cometido, que se vio agravado al polemizar con un pasajero y por no haber hecho respetar una necesidad de su cliente, que es a quien los tripulantes de cabina principalmente se deben. Tanto la comisario de a bordo como el capitán debieron haber exigido de forma innegociable, en el caso de que la absurda normativa existiera, que llevaran a la puerta del avión la silla de uno de sus pasajeros. Como sucede habitualmente en los aeropuertos, en Miami había sido colocada en la bodega a último momento, lo que permitía extraerla con facilidad apenas se estacionaba el avión en el destino.




      Además, es responsabilidad de la aerolínea mostrar que la silla está en condiciones en el destino, lo que se comprueba cuando esta es devuelta al pasajero en la puerta del avión y no abajo, en la cinta con el resto del equipaje.




      Por desgracia, mi silla de ruedas fue puesta en esta cinta infinita con el resto de las valijas y no estaba completa, de manera que tuve que recoger partes del apoyapies que llegaron por separado, más tarde.




      Unos meses después, viajé por KLM desde la misma terminal A (la aerolínea holandesa usa la terminal nueva de Ezeiza por pertenecer a la alianza SkyTeam) hasta Berlín. Jamás se repitió este problema, ni a la ida desde Ezeiza, ni en Amsterdam, donde apenas llegamos tenía mi silla de ruedas en perfectas condiciones en la puerta, al igual que al llegar a mi destino final en Berlín después de la escala de unas horas en el aeropuerto Schipol en la capital holandensa.




      Cuando volvía a Buenos Aires, confieso, tuve miedo de que una vez más una eventual e insólita regulación del aeropuerto de Ezeiza me pusiera en la misma situación. Pero al llegar a la terminal A, la misma a la que había arribado desde Miami con el vuelo de Aerolíneas Argentinas AR1303 noventa días antes, mi silla estaba exactamente en la puerta del Boeing 777-300ER de KLM, en buen estado y armada correctamente.
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      CAPÍTULO 2




      El largo deterioro




      En 2.000 días de gestión pública, el Estado argentino desembolsó la nada despreciable cifra de 4.000 millones de dólares y solo adquirió dos Boeing 737, cuyo valor de mercado ronda los 80 millones de dólares, y veinte Embraers, E-190.




      El puntapié de esta corta y costosa historia reciente de la aerolínea de bandera argentina comenzó pocos días después del enfrentamiento entre Gobierno nacional y el sector agropecuario argentino. Famosa resultó la resolución 125 que fijaba retenciones a las exportaciones de soja e inocultable el revés asestado tanto al Gobierno como a la recaudación impositiva. Fue en ese tiempo que se temía el cierre definitivo de Aerolíneas Argentinas. Sin embargo, decisiones como estatizar o hacerse cargo directamente de la línea aérea de bandera —que por esos años ya era deficitaria— fueron tomadas, desdichadamente, sin que esto tuviera su necesaria correspondencia con un criterio mínimo de profesionalismo y eficiencia. El resultado es una dura derrota para los contribuyentes del Estado argentino y haber incrementado el riesgo y las dificultades en el futuro a mediano plazo de la compañía que hoy, y desde hace más de cuatro años, conduce el doctor Recalde y que controló económica y financieramente, quien después fuera designado ministro de Economía de la Nación, Axel Kicillof, que aún hoy mantiene mucho poder de decisión.




      Con el paso de los años de la llamada «gestión pública» sin poder obtener resultados positivos en materia económica y muy escasos en materia de organización de la aerolínea, creció en un sentido inversamente proporcional la capacidad de sobrevida de la línea aérea de bandera y por tanto, de dar estabilidad laboral a sus trabajadores. Nadie sabe esto más y mejor que sus empleados. Tras años de conversar con muchos de ellos, no conozco uno solo que no admita que el descontrol es parte de una irrealidad que se verá comprometida más temprano que tarde.




      Sin excluir la posibilidad de hayan otras razones, es evidente que hubo una dificultad de la Presidente, o un cálculo político errado, para encontrar una conducción profesional, para Aerolíneas, con la capacidad técnica y antecedentes en la industria aerocomercial. A ello se le sumó, trágicamente, que su gerente general Mariano Recalde, jamás expresó una autocrítica que implicara un redireccionamiento de la compañía, o que lo motivara a este a tomar otras decisiones consecuentes con sus dificultades en el gerenciamiento de la compañía. Caso contrario, esto debería haberlo llevado a abandonar su cargo oportunamente, y hace ya mucho tiempo, o rodearse, otorgando poder de decisión, de un equipo técnico que pudiese conducir la compañía. En cambio, el flamante abogado Recalde puso en un área de notable sensibilidad, como era la gerencia económica, al doctor Kicillof, cuyos antecedentes en la industria aerocomercial eran tan escasos como los del presidente de la compañía. Tanto es así, que en uno de los pocos reportajes que concedió el funcionario de Aerolíneas, a fines de 2011, en el programa del periodista Gerardo Rozín, para el canal C5N, afirmó: «La empresa facturaba 1.000 millones de dólares, debía 1.000 millones de dólares y perdía 1.000 millones de dólares, (4) en 2008». Es prácticamente un caso único en la historia que una compañía tuviera exactamente el mismo monto de deuda, facturación y pérdida. Aunque instantes después aclaró, «bueno, en realidad la pérdida es de 940 millones pero redondeando, 1.000 millones». El hombre a cargo de las finanzas de Aerolíneas Argentinas, le da a Rozín un dato escalofriante: «La empresa, cuando la toma el Estado argentino, estaba técnicamente quebrada». Como en efecto da cuenta, según los números presentados en el informe de la Auditoría General de la Nación (AGN) correspondientes a los ejercicios de 2011. Dice, una vez más la AGN:




      A partir del ejercicio cerrado el 31/12/07, la Sociedad se encuentra comprendida en el inciso 5º del Artículo 94 de la Ley de Sociedades Comerciales, que establece como causal de disolución la pérdida del capital social, debiendo los accionistas reintegrar total o parcialmente su capital para que no se produzca la liquidación. (5)




      «El principal objetivo que nos pidió la presidente no fue sanear las cuentas de la compañía. Sino mantener las fuentes de trabajo y garantizar la conectividad», siguió el doctor Kicillof en su reportaje mano a mano con el conductor televisivo Rozín.




      Tal vez porque en un instante reparó en la desesperanza que transmitía su mensaje y el culto, implícito, al despilfarro, el gerente financiero del grupo Aerolíneas agregó: «También entendíamos que Aerolíneas no tenía por qué ser tan deficitaria». Sin embargo durante la nota remarcó el concepto de que los números de Aerolíneas eran horripilantes. Las evidencias demuestran que esos mismos números durante su gestión no fueron mejores, sino más bien lo contrario.




      El subgerente de Aerolíneas, como fue presentado esa noche en el canal C5N, sostuvo que la empresa «ya en 2009 bajo control estatal perdió 580 millones de dólares en 2010; 480 millones de dólares» y finaliza diciendo que en 2011 se iban a perder «200 millones de dólares». Más adelante en este capítulo se verán los números más en detalle para ver cómo la gestión pública mantuvo un patrón de conducta preocupante —e insostenible en el tiempo— que siempre se excedió en sus previsiones presupuestarias. Pero según datos oficiales provistos por el Ministerio de Economía, a Aerolíneas se le transfirieron en 2009: 664 millones de dólares; durante 2010: 577 millones de dólares, y en 2011: 828 millones de dólares. Como se ve las diferencias de números son considerables, y si bien se puede decir que durante estos años la transferencias fueron utilizadas para inversión, capitalización de la empresa, etcétera, no están registrados esos montos ni siquiera en los dudosos balances, no aprobados, que presentó la compañía bajo el eufemismo «informe de gestión» durante 2013 y balances consolidados. La compañía de bandera profundizó su déficit y empeoró su situación ocultando los números verdaderos de esta situación. El entusiasmo que describió el funcionario esa noche no se vio, desafortunadamente, reflejado en resultados de la compañía, tanto en la mejora de sus números así como en sus estimaciones de pérdida o de necesidad de subsidios por parte del Estado. El último día de julio de 2014, el Poder Ejecutivo Nacional (PEN) se repitió en dicha costumbre y mediante decreto 1246/14 autorizó modificaciones —eufemismo de ampliación en este caso— presupuestarias que, por ejemplo la agencia oficial de noticias Télam, publicó como «refuerzo de partidas» (6) que ratifican un rumbo, particularmente con la aerolínea de bandera, que se inició en 2008 cuando se decidió expropiar la empresa al grupo Marsans. Esto es gastar sin límites y siempre por encima de lo presupuestado.




      La gestión pública de Aerolíneas ha sido infalible en este sentido. Todos los años, en más de 2.000 días de gestión, necesitó más dinero del presupuestado. El rescate económico-financiero de la compañía creó un círculo vicioso del cual no puede, no sabe o no desea salir.




      Resolver estos problemas llevará años y requiere personas con experiencia, capacidad técnica y pasión por un trabajo que posiblemente demande una disponibilidad horaria comparable a la de un ministro.




      En cualquier caso, ser gerente general (CEO) de una aerolínea seguramente exige un largo período sin vacaciones y una disposición full-time. Mucho más en el caso de Aerolíneas Argentinas, que cuando pasó a ser controlada por el Estado estaba en una situación muy complicada, como el propio tándem Recalde-Kicillof se encargó de señalar muchas veces. Sin embargo, antes de cumplir su primer año al frente de la compañía, Recalde consideró necesario tomarse unos días en una playa mexicana, ocurrencia que le valió un tirón de orejas del ministro de Planificación Federal Julio De Vido. (7) Si además esa práctica supone irregularidades, como las denunciadas en las vacaciones a seis meses de asumir la gerencia general de Aerolíneas, naturalmente que la situación es más grave.




      No es un detalle, puesto que la masa laboral de la empresa percibió, con buenos argumentos y desde el comienzo, que la nueva gestión de Aerolíneas post Marsans, tenía mayor amateurismo y menor apego a las normas y el control. Y el descalabro que padecía Aerolíneas Argentinas, después de dieciséis años de estar con control no estatal, necesitaba precisamente de una gestión que sin perder tiempo encarara los problemas que presentaba la aerolínea muchos de ellos circunscriptos a una gestión controlada internamente y con apego a las normas y la austeridad.




      Como veremos más adelante en un ilustrativo cuadro, el primer año de la gerencia económica de Aerolíneas abruma por su ineficiencia en dos sentidos fundamentales:




      1) El crecimiento exponencial del déficit de la compañía.




      2) La creciente diferencia entre el dinero presupuestado, anualmente, y el que necesitó la aerolínea de bandera, sobre todo durante la gerencia económica del doctor Kicillof.




      Los groseros errores de cálculo en materia de gasto y la necesidad de transferir recursos y pérdidas de la empresa crecieron en 2010. Esto hizo suponer a algunos que tal vez debía examinarse el título de economista del doctor Kicillof y seguramente también el de su equipo de trabajo. En mayo de 2011, el doctor Recalde junto a su subgerente general Kicillof, admitió en el Congreso de la Nación que la pérdida durante el ejercicio de ese año sería casi el doble del pronosticado. Ese mes, las cenizas todavía no existían sobre el sur argentino, para que estos funcionarios pudieran encontrar este justificativo a las pérdidas exorbitantes durante ese ejercicio. «Por el aumento del precio del petróleo o por el impacto que aún genera la expropiación, lo cierto es que para 2011 el déficit de Aerolíneas Argentinas será muy superior al pronosticado. Según los cálculos, Aerolíneas registraría pérdidas por 200 millones de dólares este año, pero ayer el titular de la empresa estatizada en 2008, Mariano Recalde, admitió que llegará a 387 millones de dólares.» (8) Cuando le tocó hablar al gerente económico de Aerolíneas, Kicillof, este se mostró enojado por el análisis, que llamó superficial, que se hacía sobre la complejidad del trabajo que ellos estaban realizando. Según relata la crónica del diario La Razón, el vicepresidente de Aerolíneas se enojó con la superficialidad que describía las pérdidas de la compañía que, básicamente, muchos militantes de La Cámpora administraban. Huelgan las calificaciones sobre un economista que recurre a herramientas lingüísticas para no hablar de sus números. No es menos cierto que los resultados no le dejaban mucha alternativa a los dos funcionarios (Recalde y Kicillof) de La Cámpora.




      En la línea de tiempo de la gestión pública de Aerolíneas, se pudo observar un patrón de conducta consistente: su conducción intenta siempre difundir noticias que den la sensación de una compañía próspera y encaminada al éxito, pero cuando estas buenas nuevas son contrastadas por una serie de datos que desmienten esa prosperidad, y más bien describen un gerenciamiento con evidentes malos resultados, sus funcionarios se recluyen en que estos datos no pueden ser evaluados sin la perspectiva de que «en verdad estamos discutiendo un modelo de país». El sistema de argumentación entonces es: cambiar los criterios de evaluación de acuerdo con los datos que se tengan en cuenta.




      Aerolíneas Argentinas (AR) estaba en una situación de quiebra de hecho. Su déficit era creciente, su principal competidor local, LAN, que había comenzado a operar en la Argentina de la mano del ex presidente Néstor Kirchner tras la caída de Southern Winds (SW), inició su debacle irremediable cuando las autoridades de Madrid, España, detectaron que un Boeing 767 de SW se transportaban sesenta kilos de cocaína. (9)




      En 2005, LAN no era la única compañía que competía con AR en tráfico de pasajeros; también lo hacían American Falcon (un compañía construida con la estructura de la ex Dinar Líneas Aéreas) y Sol. Bajo la administración Marsans, AR llegó a 2007 con crecientes crisis y profundas irregularidades en materia fiscal-tributaria. La mejor prueba de ello es la actual administración de Recalde, que acusó sin pelos en la lengua a la administración Marsans de haber fraguado y/o no presentado los balances correspondientes. Todo ello ante la mirada atenta del Gobierno que terminaría por expropiar la compañía sin siquiera haberlo pensado detenidamente. Así, en 2008, al momento del anuncio presidencial de Cristina Kirchner, AR y Austral (AU) tenían muy pocos aviones operativos y registraban tantas dificultades, demoras, cancelaciones y falta de servicio a bordo que Aerolíneas alcanzó su nivel más bajo de preferencia entre los pasajeros desde su privatización en 1991: según fuentes de la empresa, 30 de cada 100 pasajeros —siempre en destinos en donde al menos dos aerolíneas cubren el mismo destino—. Este promedio empeoraría durante la administración Recalde cuando en 2010 bajó a 18 pasajeros de cada 100.




      La situación en la que el Estado se hizo cargo del grupo Aerolíneas era tan mala que con muy poco se podía pretender que se había hecho mucho. La situación patrimonial de la compañía era muy negativa y sus números tan complicados que se constituía en su mejor ventaja para su futuro inmediato. La percepción de la mayoría de los trabajadores de la compañía, apenas la aerolínea pasó a control estatal, era de que al menos no se podía estar peor.




      Aprovechando los beneficios de su capacidad para imponer agenda, el Gobierno argentino además consiguió con éxito instalar que la situación de Aerolíneas era mucho peor de la que los balances reflejaban. O todavía más: si la imagen de devastación de la aerolínea de bandera se correspondía con los hechos en junio de 2008, tendríamos serias dificultades para encontrar calificativos adecuados para la situación actual de la compañía. En cualquier caso la administración estatal tenía muy buenas chances de con poco parecer mucho. Era al mismo tiempo el momento indicado para que el Gobierno se decidiera por una administración inteligente. Para lo cual resultaba indispensable pensar el servicio de transporte aéreo con criterios de eficiencia. Ciertamente los criterios de eficiencia no son tan desconocidos o inimaginables para el sector: transportar bien, en el caso del transporte aéreo, con aviones en las mejores condiciones posibles, salir a horario, llegar a horario, que no se pierda el equipaje, que los precios sean competitivos, respuesta profesional ante la contingencia, etcétera. Y fundamentalmente: control en el gasto y tendencia inexorable a reducirlo. Esta es la base que la industria al unísono entiende como criterios mínimos de eficiencia y, por tanto, de administración inteligente. De ahí para arriba es lo que define a las mejores aerolíneas del planeta y a las peores. Un servicio que revolucionó la industria del transporte y que en los últimos cuarenta años atravesó con relativo éxito crisis económicas derivadas de distintas circunstancias, la última y más saliente, el atentado que destruyó las Torres Gemelas en Nueva York, el 11 de septiembre de 2001. Jaqueadas, las principales compañías del mundo debieron repensar y reestructurar costos para afrontar las inversiones que requerían las nuevas normas de seguridad. Aun así, la tarea llevó años de pérdidas, sobre todo de las aerolíneas norteamericanas y hubo empresas que desaparecieron, como TWA. La crisis gatillada por la caída de las Torres detonó otras que, en muchos casos, ya eran terminales y que tenían que ver con años de desajustes y en otros casos, despilfarro.
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