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Las aerolineas afrontan sobrecostes milmillonarios
por el queroseno y ven peligrar sus beneficios

La escalada del precio del
combustible de aviacién
fuerza alas compafias a
revisar cuentas, recortar
vuelos, subir tarifas y
congelar dividendos

JOSE A. GONZALEZ
Madrid

El sector aéreo mundial ha pasado en
pocos meses de preparar un afno ré-
cord a activar planes de contencion.
La escalada del combustible de avia-
cién, disparada por la crisis en Orien-
te Medio y la tensién en el estrecho
de Ormuz, amenaza con borrar bue-
na parte de los beneficios previstos
para 2026. La Asociacién Internacio-
nal de Transporte Aéreo (IATA, por
sus siglas en inglés) anticipaba a co-

mienzos de afio un beneficio neto
global de 41.000 millones de délares
y unos ingresos cercanos al billén,
pero las aerolineas se enfrentan aho-
ra a un queroseno que hallegado a
moverse entre 150 y 200 ddlares por
barril, muy por encima de los 85-90
dolares que manejaban en sus pre-
supuestos.

El impacto es directo. El combus-
tible representa alrededor de un ter-
cio de los costes operativos de una
aerolinea, segtin recuerda Javier Gan-
dara, presidente de la Asociacién de
Lineas Aéreas en Espafia. La reaccion
ha sido rapida y se repite por regio-
nes: recorte de capacidad, tarifas mas
altas, dividendos congelados y pre-
visiones anuales en revision. Para el
pasajero, el ajuste ya empieza a no-
tarse en forma de recargos, billetes
mas caros y menor oferta de vuelos.

Las aerolineas europeas figuran

Un avidn estacionado junto a la terminal de pasajeros de un aeropuerto. Arp

entre las mas expuestas por su pro-
ximidad al conflicto. IAG, matriz de
British Airways, Iberia, Vueling y Aer
Lingus, reconocio este viernes que
sus resultados anuales quedaran por
debajo de lo previsto, con una factu-
ra total de combustible de 9.000 mi-
llones de euros y un sobrecoste de
2.000 millones, pese a tener cubier-
to el 70% de sus necesidades. Air
France-KLM estima 2.400 millones
de sobrecoste en el conjunto del ejer-
cicio —1.100 millones solo en el se-
gundo trimestre—, ha rebajado su cre-
cimiento de capacidad y ha subido
los billetes de largo radio unos 50 eu-
ros. Su filial KLM ya cancel6 160 vue-
los en abril.

Lufthansa calcula un impacto de
1.700 millones, ha cancelado 20.000
vuelos de corto radio hasta octubre
y ha retirado 27 aparatos de su filial
Cityline. Su subsidiaria ITA Airways

subira tarifas entre un 5% y un 10%.
En el segmento de bajo coste, EasyJet
advierte de pérdidas de casi 650 mi-
llones delibras en el semestre, mien-
tras que la espafiola Volotea ha vincu-
lado el precio del billete al coste del
queroseno, con un posible recargo de
hasta 14 euros por trayecto incluso
después de la compra.

La crisis cruza el Atlantico

Al otro lado del Atlantico, las grandes
aerolineas estadounidenses han pre-
sentado un primer trimestre marca-
do por el deterioro de los costes. Del-
ta sufrié pérdidas cercanas a los 245
millones entre enero y marzo y pre-
vé una factura de combustible 1.700
millones mads alta solo en el segun-
do trimestre. La compafifa ha suspen-
dido su guia anual y congelado el cre-
cimiento de capacidad. American Air-
lines registrd 325 millones de pérdi-

dasy calcula que su factura anual su-
bird mas de 3400 millones.

Entre las aerolineas de bajo coste,
el escenario es especialmente delica-
do. Spirit Airlines colapsé de forma
abrupta y JetBlue retird sus previsio-
nes anuales. Un grupo de aerolineas,
liderado por Frontier, llegé a presen-
tar al Gobierno de Trump un plan de
rescate de 2.125 millones de euros.

En Asia-Pacifico, la presién tam-
bién se ha extendido con rapidez. Sin-
gapore Airlines ha visto rebajadas sus
previsiones de beneficios para 2027
casiun 40% y ha optado por subir ta-
rifas base en lugar de aplicar recar-
gos directos. Cathay Pacific ha eleva-
do sus recargos un 30%. Qantas pre-
vé una factura anual de 3.300 millo-
nes de ddlares australianos y ha sus-
pendido su recompra de acciones.

En el sudeste asiatico, Thai AirA-
sia ha recortado su capacidad un 30%
en mayo yjunio;la coreana T'way Air
ha mandado a casa sin sueldo a par-
te de su tripulacién, y Korean Air ha
activado su «modo de gestién de
emergencia»r. ANA, la mayor aeroli-
neajaponesa, estima un coste extra de
890 millones de ddlares, aunque con-
fia en limitar el impacto real a 380 mi-
llones mediante coberturas.

Lo paga el viajero

El pasajero absorbe ya buena parte
de la factura. Virgin Atlantic aplica
recargos de 360 libras en business
y 50 en turista. SunExpress aflade
10 euros en rutas entre Turquia y Eu-
ropa. Las tres grandes aerolineas chi-
nas han multiplicado por seis sus re-
cargos domésticos. La india Akasa
cobra hasta 14 délares mas por tra-
yecto. Hong Kong Airlines ha subido
los suyos un 35%.

[AG prefiere hablar de «ajustes de
precios para reflejar los mayores cos-
tes del combustible» antes que de
recargos, pero el efecto para el pa-
sajero es el mismo. Turkish Airlines
ha optado por no distribuir dividen-
do y conservar caja, una decisién
que resume la prioridad del sector
en este nuevo escenario: proteger li-
quidez, defender margenes y tras-
ladar, en la medida de lo posible, el
encarecimiento del combustible al
precio final del billete.

Las compafias aéreas estudian
usar combustible norteamericano

J. GONZALEZ
Madrid

La Asociacion Internacional de Trans-
porte Aéreo (IATA) plantea el uso del
Jet A, el combustible empleado de
forma mayoritaria en Norteameérica,
como una alternativa practica para
aliviar la presién sobre las cadenas
de suministro del sector aéreo en un

momento de fuerte tension en el
mercado del queroseno.

El precio del combustible de avia-
cién se mantiene en niveles excepcio-
nalmente altos. La referencia global
delalATA se situd la ultima semana
en 181,22 dodlares por barril, un 1%
mas que la semana anterior, mien-
tras que el queroseno tipojet fuel en
el Golfo de EE UU marcd 4,163 ddla-

res por galén el 4 de mayo, equiva-
lente a unos 175 délares por barril,
segun datos de la Agencia Interna-
cional de la Energia.

En este contexto, el director de
Operaciones Técnicas y Vuelo de la
IATA, Stuart Fox, explicé que el Jet A
comparte muchas caracteristicas con
el Jet A-1, el estandar utilizado en la
mayoria de las operaciones interna-
cionales. La principal diferencia en-
tre ambos esta en el punto de con-
gelacién, un elemento relevante ala
hora de la planificacién de vuelos
que atraviesan zonas de temperatu-
ras muy bajas.

Fox también subraya que el Jet A
cuenta con una ventaja adicional en
el actual escenario energético: se pro-
duce a gran escala fuera de Oriente
Préximo. Esa disponibilidad podria
dar mdas margen a las aerolineas ante
eventuales problemas de suminis-
tro y reducir su exposicion a las ten-
siones que afectan a las rutas tradi-
cionales de abastecimiento.

Segin laIATA, alli donde sea via-
ble incorporarlo, este combustible
permitiria a compafiias europeas y
de otras regiones operar con una fle-
xibilidad similar a la de muchas ae-
rolineas en Canada, donde el uso al-

ternativo de Jet Ay Jet A-1forma par-
te de la operativa estacional.

Para facilitar esa transicién, la IATA
y la Agencia Europea de Seguridad
Aérea han publicado orientaciones
especificas sobre el uso del Jet A en
mercados donde tradicionalmente
se emplea Jet A-1. Las guias recogen
los principales aspectos técnicos y
operativos que deberédn tener en
cuenta aerolineas, aeropuertos y pro-
veedores de combustible. En el caso
de los operadores, la clave sera in-
corporar el punto de congelacion mas
elevado del Jet A a la planificacion
de rutas por espacios aéreos frios.



