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bieron un 9%, que con las ven-
tas de pasajes para la cabina
principal, donde estas cayeron
un 7%. Los ingresos premium
crecieron más que los de la clase
económica básica en United en
2025. Ambas aerolíneas supe-
raron con creces a sus pares en
rentabilidad el año pasado.

Aviones “excelentes
financieramente
hablando”

Atraer a los clientes con re-
cursos para pagar privilegios ha
sido una parte fundamental del
modelo de negocios de Delta.
Los ejecutivos han señalado que
las familias que ganan más de
US$ 100 mil al año respondie-
ron por el 75% del gasto total en
viajes vacacionales de la aerolí-
nea en 2024.

“El 787 es un avión excelente
financieramente hablando”,
afirmó el director comercial de
Delta, Joe Esposito, a analistas
en una videoconferencia a prin-
cipios de este año. “Es un cam-
bio muy importante y una me-

La cabina de clase económica
o turista está perdiendo terreno
en los aviones.

Las aerolíneas están reacon-
dicionando sus jets de pasaje-
ros, o comprando otros nuevos
que tengan una proporción ma-
yor de acomodaciones premium.
Su objetivo es obtener más in-
gresos con cada asiento ocupa-
do, complaciendo a los viajeros
dispuestos a pagar más por
asientos totalmente reclinables
y con espacio extra para las
piernas.

Las compañías aéreas con
secciones de primera clase, co-
mo Delta Air Lines y United
Airlines, han aumentado los
asientos premium en los vuelos
durante la última década. Aho-
ra, la pionera en los vuelos sin
lujos, Southwest Airlines, y las
aerolíneas de bajo costo como
Spirit y Frontier están agregan-
do asientos que ofrecen a los pa-
sajeros ventajas como unos cen-
tímetros adicionales de espacio
para las piernas.

Desde enero de 2020, la can-
tidad de asientos programados
en clase ejecutiva y primera cla-
se en vuelos nacionales ha au-
mentado un 27%, según una in-
vestigación de la firma de datos
de aviación Visual Approach
Analytics. Esto es casi tres veces
más que los asientos programa-
dos en clase económica, los que
aumentaron solo un 10% duran-
te el mismo período.

Las secciones premium ayu-
dan a las aerolíneas en algunas
formas. Los asientos de clase
económica premium pueden
costar al menos el doble de
aquellos de clase económica es-
tándar, y solo ocupan un espa-
cio ligeramente mayor en el
avión, según un informe de
Global Tourism Forum. Para las
aerolíneas más grandes, la ven-
ta de más asientos premium con-
tribuye a subvencionar los
asientos en sus cabinas de clase
económica a precios competiti-
vos con las aerolíneas de bajo
costo.

Delta obtuvo más ingresos en
el cuarto trimestre con las ven-
tas de pasajes premium, que su-

jora de funciones paso a paso en
el margen (de ganancias)”. Ade-
más, los aviones más nuevos
por lo general son más eficien-
tes en el uso de combustible, lo
que ayuda a impulsar la econo-
mía de los vuelos operativos.

La aerolínea también está re-
cibiendo entregas
de jets Airbus co-
m o e l A 3 3 0 -
900neo y Airbus
A350-900, que tie-
nen un promedio
de 40% de acomo-
daciones premium.
Estos forman parte
de un reemplazo
más amplio de los
jets Boeing 767-
300ER de Delta que tienen en-
tre un 30% y un 32% de sus ca-
binas ocupadas con asientos
premium.

United está a punto de des-
plegar una versión de su Boeing
787-9 Dreamliner con un “inte-
rior superior”. Solo alrededor
del 40% de sus asientos está en
la sección de clase económica
estándar, en comparación con el

58% en la versión actual del
avión. La nave tiene secciones
de clase ejecutiva, económica
premium y económica plus.

American Airlines ha opera-
do con más asientos premium
que sus pares estadounidenses
desde 2020, según datos de la
compañía de análisis de avia-
ción Cirium. La aerolínea intro-
dujo los asientos de clase econó-
mica premium en los vuelos na-
cionales a fines de 2016, y ha in-
vertido en nuevos jets con
mucho más espacio premium y
ha rediseñado los aviones más
antiguos. Ha aumentado la can-
tidad de asientos premium que
ofrece en más de un 34% en los
últimos 10 años.

“Cuando empecé en el nego-
cio hace 28 años, solo se trataba

de ir del punto A al
punto B”, observó
Nat Pieper, direc-
tor comercial de
American. “El jue-
g o s e h a v u e l t o
considerablemente
más complejo”.

Sistema
escalonado

La reorganización en la dis-
posición de los asientos está re-
duciendo la sección de clase
económica estándar, y ofrecien-
do a las aerolíneas un sistema
escalonado para recaudar in-
gresos que se puede adaptar a
los diferentes comportamientos
del consumidor, indicaron ana-
listas. Los pasajeros de clase
económica básica pueden optar

por una clase superior cuando
el gasto es mayor, mientras que
los viajeros de clase ejecutiva
pueden optar por la clase eco-
nómica premium cuando tienen
que restringir el gasto.

“El punto de vista de que un
asiento de avión es simplemen-
te eso, un asiento de avión, es al-
go de lo que nos estamos alejan-
do”, dijo Savanthi Syth, analista
de Raymond James. “No es una
mercancía”.

Los clientes han observado el
cambio en el modo en que las
aerolíneas están vendiendo sus
nuevas disposiciones de asien-
tos. Luke Vanderberg paga ha-
bitualmente por un espacio ex-
tra para las piernas puesto que,
con su altura de más de 1,90 me-
tros, tiene dificultades para aco-
modarse en los asientos de clase
económica estándar. Para un
vuelo de día a Europa, opta por
un asiento de clase económica
premium, o lo que prefiere lla-
mar “la clase ejecutiva de an-
tes”.

Este ingeniero en ventas de
Nueva Jersey generalmente no
considera optar por una clase
superior a menos que se trate de
un viaje prolongado en el que
quiera dormir. En ese caso, esti-
ma si el dinero que se requiere
para comprar un asiento más
cómodo se podría gastar en algo
mejor.

“Uno piensa, ‘Guau, con la
diferencia en los pasajes podría
comprarme una laptop total-
mente nueva’”, dijo. “¿Podría
soportar 10 horas de dolor y te-
ner una laptop?”

Las aerolíneas están reacondicionando sus jets de pasajeros o comprando otros nuevos:

La cabina de clase económica 
en los aviones se sigue reduciendo
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Vista del pasillo que muestra la cabina principal y las secciones Comfort
Plus del avión Airbus A330neo de Delta. 

DÉCADA
Las compañías aéreas

con secciones de
primera clase han

aumentado los asientos
premium en los vuelos

durante la última
década. 

Las aerolíneas están reacondicionando sus jets de pasajeros, o comprando
otros nuevos que tengan una proporción mayor de acomodaciones premium. 
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Las aerolíneas están ampliando las opciones en las cabinas de clase premium
con el propósito de aumentar sus ingresos.

C
H

R
IS

 R
A

N
K

General Motors opera-
rá su planta de
camiones pesados

en Michigan seis días a la
semana a partir de junio,
debido a la fuerte demanda
de sus camionetas más
potentes, incluso con el
aumento de los precios de
la gasolina y el diésel. Ac-
tualmente, la planta de
ensamblaje de Flint opera
las 24 horas en tres turnos,
cinco días a la semana. El
día adicional de producción
permitirá a la planta fabri-
car más camionetas Che-
vrolet Silverado y GMC
Sierra. La planta produce
las versiones de servicio
pesado de estas camionetas,
la 2500 y la 3500, con una
producción de aproximada-
mente 1.100 unidades dia-
rias, según un representan-
te del sindicato United
Auto Workers. “General
Motors está realizando
ajustes estratégicos en el
programa de producción de
la planta de ensamblaje de
Flint para alinearlo con la
fuerte demanda de los
clientes”, declaró un porta-
voz de GM.

nLas acciones de BYD
registraron resultados mix-
tos en Hong Kong y Shen-
zhen tras la publicación de
resultados inferiores a lo
esperado para 2025, lo que
refleja un período difícil
para el fabricante de auto-
móviles. El beneficio neto
cayó un 19% hasta los
32.620 millones de yuanes
en 2025, lo que supone su
primer descenso anual en
cuatro años, según sus
últimos resultados. Los
ingresos aumentaron un
3,5% hasta los 803.960
millones de yuanes en el
mismo período. Los ingre-
sos del cuarto trimestre
cayeron un 14% hasta los
237.700 millones de yua-
nes, mientras que el benefi-
cio neto del trimestre des-
cendió hasta los 9.290
millones de yuanes. El
gigante automovilístico
chino, conocido por su
amplia gama de vehículos
eléctricos de bajo costo, está
experimentando una desa-
celeración en sus ventas
debido a la disminución de
la demanda interna. Su
cuota de mercado en China
se ha reducido en medio de
una feroz competencia.
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