212

Transporte, Servicios y Telecomunicaciones, n® 7

queé causas condicionan esta explosion tu-
ristica. La respuesta parece estar asentada
en la industrializacion, en todas sus ver-
tientes, y en el desarrollo del capitalismo.
Pero sobre todo, se debe a la generalizacién
de los medios de transporte, especialmen-
te el ferrocarril, con un importante auge de

las grandes companias privadas; asi como
del incipiente crecimiento urbano, Esto es
en definitiva, lo que ha posibilitado la so-
cializacién del turismo en Europa.

Sonia Montilla Perez
Universidad de Jaén
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n los (ltimos afios se ha venido produciendo un cre-

ciente interes por la historia de la aviacion comer-

cial. El fenomeno de las companias aéreas de bajo
coste y la caida de las tarifas en el transporte comercial de
pasajeros se ha puesto en relacion directa con la priva-
tizacion de las antiguas companias de bandera y con los
efectos positivos de la liberalizacion del mercado aéreo.
Muchos investigadores han tratado de explicar el proceso
de transito desde la estatalizacion de las aerolineas a la
privatizacion; y, en relacion con ello, el papel negativo que
la gestion phiblica de las empresas haya podido tener en
la responsabilidad del proceso de pérdida de eficiencia
de las llamadas aerolineas de bandera. En su immensa ma-
yor parte han sido estudiosos de companias concretas
los que en monografias de excelente factura y calidad han
intentado acercarse al tema desde la perspectiva indivi-
dual. Solo el libro coordinado por P. Lyth y H. L Dienel
en 1998 ya supuso un intento de poner en relacién en
su trayectoria historica a varias companias para tratar
de contrastar similitudes en sus comportamientos em-
presariales o diferencias en su gestion y resultados’.

Sin embargo s6lo algunos trabajos de M. Lehrer cen-
trados mas en periodos recientes habia contrastado
las razones que desde una perspectiva comparativa
habian conducido a tres companias europeas como
British Airways, Air France y Lufthansa, a modificar
su estructura corporativa y adaptarse, a lo largo de la
década de 1990, a las nuevas condiciones de competencia
en mercados progresivamente desregulados como los
europeos? . Este autor concluia que las diferentes for-

i Lyth, P, | y Dienel, 1. L. (Ed.) (1998}, Flyng the Flag. European
Commercial Air Transpmt since 1945, Londres, Macmillan,

i M. Lehrer., (2000) “The Organizational Choice Berween Evo-
lutionary and Revolutionary Capability Regimes: Theory and Evi-
dence from European Air Transport®, Industrial and Corporate Chan-
e, Vol 9, 3, pp. 489-520; y (2001) "Macro-varieties of Capitalism and
Micro-varieties of Strategic Management in European Airlines”, en
P A. Hall y D. Soskice, (Eds.), Varietics of Capitalisim, The Institutional
Foundations of Comparative Advantage, Oxford, Oxford University Press,
pp- 361-386,



mas de organizacion de estas compaiiias
y sus modificaciones internas, frente a los
estimulos externos ocasionados por la mo-
dificacion de las reglas de competencia, ha-
bian configurado mayores o menores re-
sistencias frente a los cambios necesarios
para caminar hacia la introduccion de cri-
terios de gestion privada que acabaran con
la titularidad mayoritariamente ptblica de
estas aerolineas.

El libro de M. Staniland supone, en este
contexto, un paso adelante en la literatu-
ra sobre historia empresarial de las aero-
lineas europeas porque estudia la trayec-
toria de importantes compaiias desde su
creacion y porque lo hace de forma com-
parativa y en el largo plazo. En este senti-
do constituye un intento de plantear lo que
ha hecho Lehrer pere desde el nacimiento
de la aviacion comercial europea a partir de
la I Guerra Mundial. El marco teérico que
sustenta el planteamiento de Staniland es
el del juego interactivo existente entre las
coaliciones externas e internas a las orga-
nizaciones - en este caso empresas- que plan-
tease Henry Mintzberg®, a partir de las mo-
dificaciones del mercado y del titular de los
derechos de propiedad, ya sean inversores
privados, el Estado o una combinacion, en
diferentes proporciones, de ambos, Con este
marco tedrico detris queda claro cual es
el hilo conductor del autor: tratar de con-
trastar la hipotesis inicial de cual ha sido el
papel del Estado en el juego —el mercado aé-
reo- ¥y los jugadores —las aerolineas- en la
historia de la aeronavegacion europea.

Para ello el primer capitulo se inicia con
el estudio de las companias elegidas que son
British Airways/Boac, Lufthansa, KLM y Air
France. El periodo de entreguerras es el de
la “prehistoria” de las aerolineas en las que
Staniland muestra que aungue el apoyo del
Estado fue crucial para el sector, nunca hubo
una posicion doctrinal de intervencién o na-
cionalizacion ni por parte de los profesio-
nales ni tampoco de los grupos politicos.

* H. Mintzberg (1983), .I"nwcr' i and around Orga-
nizations, Englewood Cliffs, New Jersey, Prentice-Hall,
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Hasta 1950 los Estados contemplaron las li-
neas aéreas Como empresas que necesa-
riamente debian ser subvencionadas por ra-
zones de prestigio fundamentalmente, pero
también por la necesidad de controlar los
territorios coloniales de los que buena par-
te de los paises europeos disponian. Sin em-
bargo, los politicos no consideraban gue
el transporte aéreo fuera un sector de gran
importancia ni electoralmente ni tampo-
co rentable en términos estrictamente eco-
némicos.

El libro aborda en su parte principal el pe-
riodo posterior a la II Guerra Mundial en
el que los cambios del sector repercutie-
ron también en las companias, especial-
mente por el papel que, a partir de enton-
ces, pasaria a desempenar el Estado. La
estatizacion posterior a la guerra se expli-
ca por la presion internacional dado que
cada Estado tenia competencias exclusi-
vas sobre su espacio aéreo y cuando los di-
ferentes estados se comprometieron con
fondos, subsidios o ayudas a las companias
aéreas acabaron involucrandose en su evo-
lucién comercial. La intervencion termi-
nod siendo la norma en las aerolineas eu-
ropeas y el Estado acabd asumiendo la
mayoria del capital e imponiendo estrate-
gias de comercializacion y gestion a las com-
panias. La configuracion de un mercado in-
ternacional aéreo muy regulado, sin apenas
competencia en los itinerarios internacio-
nales y disfrutando de monopolios en los
mercados locales, acabd produciendo em-
presas burocratizadas, orientadas a la pro-
duccion, no a los clientes, buscando la efi-
ciencia en su operativa y la excelencia
técnica. Pilotos e ingenieros impusieron sus
visiones de la aeronavegacion que estaban
lejos de ser las de la rentabilidad comercial.
La necesidad de incorporar los nuevos Lipos
de aviones a las flotas, que se sucedian muy
rapidamente en los afos 1950 a 1970 porel
avance tecnologico del sector, fueron un ob-
jetivo que compartieron los técnicos de las
acrolineas y los politicos que romaban las
decisiones, lo que, en algunos periodos, con-
dujo a un exceso de endeudamiento por los
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costes financieros de las nuevas flotas ad-
quiridas y a un exceso de capacidad ofer-
tada que deteriord notablemente las cuen-
tas de las companias aéreas.

Uno de los puntos de mayor interés del
libro en este capitulo central es el que se
ocupa de la relacién existente entre las com-
panias y la industria aerondutica. Staniland
pone el acento en el interés de los Estados
por estimular sus estructuras productivas
en este terreno, tratando de vincular la in-
dependencia de la industria y su desarro-
Ho al abastecimiento de las diferentes ae-
rolineas de bandera. El objetivo de Francia
¢ Inglaterra de conseguir una relativa in-
dependencia de los Estados Unidos en 1a in-
dustria aeroniutica civil fue uno de los
nudos gordianos del cambio y la innovacion
tecnologica a desarrollar por parte de las ad-
ministraciones y, para ello, fue fundamen-
tal el recurso a la dotacién de las flotas de
las aerolineas. El proyecto Airbus de co-
mienzos de 1970 estuvo ligado a la men-
cionada estrategia por parte de algunos pa-
ises en su interés por liderar el proceso de
innovacién aerondutica frente a la hege-
monia de los Estados Unidos.

La segunda parte del libro se ocupa de ex-
plicar como se produjo la crisis y desinte-
gracitn del modelo de funcionamiento del
sector de las aerolineas europeas a partir de
1980. Staniland estudia por paises y aero-
lineas el proceso de ruptura progresiva del
modele, empezando por la temprana pri-
vatizacion de la compania British Airways.
En general, el autor explica los factores que
han desaparecido del periodo anterior y
al hilo de estos nuevos escenarios — des-
regulacion del mercado norteamericano y
europeo y surgimiento de nuevos compe-
tidores- como las condiciones externas e in-
ternas condujeron, con diferentes veloci-
dades y caracteristicas, a las mismas
decisiones. Estas fueron la privatizacién pro-
gresiva de las aerolineas de bandera y la
introduccion de cambios profundos en la

orientacion de la estrategia de gestion. Los
criterios de rentabilidad y de basqueda de
la satisfaccién del pasajero, mediante fuer-
tes reducciones de costes, pasaron a repre-
sentar los puntos centrales de los nuevos
equipos de managers. La cultura organiza-
tiva de cada compania fue profundamen-
te modificada por las coaliciones externas
e internas, es decir por politicos y gerentes,
pero el ritmo de adecuacion a la nueva si-
tuacion difirio en cada compania en la mis-
ma medida que cada Estado tuvo respues-
tas diferentes frente a los avances en la
constitucion del mercado Gnico europeo.

El estudio de M. Staniland constituye en
sus principales eonclusiones una aporta-
cion sustancial al conocimiento de la cul-
tura empresarial de algunas de las mas
significativas aerolineas europeas y espe-
cialmente al papel desempenado por el
Estado como elemento central en la defi-
nicion de la estrategia y la organizacion in-
terna de las compaiias. Quizi hubiera sido
deseable incluir en los analisis a un nimero
mayor de aerolineas que han tenido un
diferente comportamiento en sus formas
de gestion y creacion a las que el autor ana-
liza, como el caso de la escandinava SAS,
propiedad de tres Estados diferentes y pio-
nera en el uso de las tecnologias de la in-
formacién, Alitalia como caso extremo de
permanencia del Estado en su accionaria-
do hasta la actualidad o Iberia, aerolinea
especialmente desarrollada por el turis-
mo y fundamental en el vinculo entre Eu-
ropa y América Latina, Todo esto no es im-
putable al autor que se ha centrado en las
mayores companias y en las que mas fuen-
tes accesibles tienen, ni afecta tampoco
al ntcleo central de la tesis de libro que
es ya una obra imprescindible para poder
historiar las empresas de aviacién comer-
cial europeas,

Javier Vidal Olivares
Universidad de Alicante



