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1996 ha consolidado la recuperacion de la industria del
transporte aéreo que ya estaba claramente apuntada en el aiio
precedente. Ahi residio el apartado mds positivo del recién
concluido aiio. Ldstima que unos accidentes situados a caballo
entre el misterio y la incalificable, hayan enrarecido esas
positivas circunstancias.

+VOLVIENDO
A LAS ANDADAS?

E lo que fue el discurrir de 1996

para la aviacion comercial hablan

a las claras las previsiones de la
IATA. Sus andlisis de futuro a cinco
anos vista, fueron modificados al alza
a principios del pasado mes de no-
viembre, hasta situarlos en unas expec-
tativas de incremento anual del trifico
aéreo internacional regular de pasaje-
ros de un 7.1%, lo que en nimero lla-
nos significard que en el aio 2000, sus
compaiiias miembros moverdn 1.720
millones de pasajeros a lo largo y a lo
ancho del planeta en vuelos internacio-
nales, mientras los cilculos de trifico
interior hablan de un 6% de aumento
en idéntico periodo de tiempo, Se ha-
bla por tanto de un aumento global de
medio punto con respecto a las estima-
ciones publicadas en los dos afos pre-
cedentes.

La nota pesimista dentro de ese en-
torno positivo la han dado los precios
del combustible, cuyo incremento en
la dltima parte de 1996 ha forzado a
una revision tarifaria. aprobada en el
curso de una reunion especial de la
IATA celebrada en Ginebra el 15 de
noviembre, donde se estipulé un in-
cremento medio de tarifas del 3%
con efectos a partir del pasado 15 de
diciembre, cuya entrada en vigor y

112

Boeing 737-700).
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de los mds grandes acontecimientos.
{Fotografia de Boeing

Commercial Airplane Group)

primeras consecuencias ain no cono-
cemos cuando redactamos este resu-
men anual. De hecho KLLM habia ro-
to el fuego unilateralmente al princi-
pio de noviembre, aplicando una tasa
por precio del combustible en todas
sus tarifas.

Si las cifras citadas por la [ATA
son ciertas, parece que en efecto exis-
ten argumentos sobrados para esa de-
cision. Asegura el organismo interna-
cional que a lo largo de 1996 se regis-
tro. un alza del precio de los
combustibles aeronduticos de un
43%. lo que es peor, un 37% se pro-
dujo en el dltimo semestre. Los acon-
tecimientos en torno al petréleo de
Irak hicieron pensar que esa subida de
precios podria ser sélo de tipo coyun-
tural, para volver no tardando mucho
las cosas a su ser, pero el afio conclu-
y6 con noticias pesimistas proceden-
tes de la OPEP. o lo que es lo mismo,
con la palabra tarifa flanqueada por
sendos signos de interrogacion.

La recuperacion de la industria del
transporte aéreo y su légica secuela de

inversion en renovacion de flotas, es la
directa responsable del sensible creci-
miento de las listas de pedidos de los
fabricantes de aeronaves comerciales,
apuntado en 19935, pero objeto de ci-
fras realmente espectaculares en el
curso de 1996, como muestran algunos
nimeros que traemos aqui a titulo de
ejemplos significativos. ILFC encargd
en firme 38 unidades de diferentes mo-
delos de Airbus Industrie mis 8 opcio-
nes. USAir abordé una operacion que
puede llegar a sumar la compra de 400
aviones de Airbus Industrie (120 uni-
dades de A319/A320/A321 en firme,
120 a reconfirmar y 160 opciones).
American Airlines, cuya alianza con
British Airways no llegé a consumarse
en el curso de 1996, al no haberse al-
canzado ain el acuerdo bilateral entre
Estados Unidos y Gran Bretana, com-
prometié 103 aviones en firme con
Boeing, en una operacion que podria
llegar hasta las 630 unidades en el
2018. Continental Airlines hizo otro
tanto con Boeing, pero “sélo™ por 90
unidades. Continental Express firmé
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por 25 unidades del EMB-145 y 175
opciones con un periodo de validez de
una década. GECAS se decidio por 45
aviones Airbus. Ya a menor escala,
TAP - Air Portugal firmé por 26 avio-
nes Airbus (18 unidades del A319 en
firme y 8 en opcion); Emirates por 23
aviones A330-200 (16 en firme y 7 op-
ciones) y Ansett Worldwide Aviation
Services por 25 aviones de Boeing.
Curioso ha sido el caso de Air Fran-
ce. que ha despertado muchas suspica-
cias. pues la direccion de la compaiia
adoptd la decision, ulteriormente ratifi-
cada por el Gobierno Franeés, de en-
cargar 20 unidades del Boeing 777 en-
tre compras en [irme y opciones y 35
aviones A340-300E en firme con op-
ciones por otros tantos, que podrian ser
hechas firmes en su momento como
unidades del A340-600, La decision es
algo extraia. en tanto y en cuanto pa-
rece ir en contra de la politica de racio-
nalizacion de flota que ha preconizado
la direccion de la compaiia en tiempo
reciente. e incluso hace caso omiso de
las presiones gubernamentales que

abogaban por una compra exclusiva a
Airbus Industrie. Tal vez se ha optado
por una solucion dirigida a acallar las
protestas de los sindicatos de pilotos,
que veian una amenaza de pérdida de
puestos de trabajo en Air France si se
reducia el nimero de aviones diferen-
tes de la flota de la compaiia.

Esa oleada de compras y opciones
trae inevitablemente al recuerdo los l-
timos anos de la década de los 80, cuan-
do un aluvion de encargos masivos por
parte de las compaiiias acreas, precedio
a la crisis que acaba de concluir. Esa
memoria es atin mds inquietante porque
se dice que los fabricantes, con vistas
asegurarse ventas a toda costa, estin
aceptando el establecimiento de opcio-
nes de las companias aéreas sin contra-
partidas a cambio, con lo cual todas las
ventajas estian del lado de las compani-
as, que con las opciones se aseguran
ventaja frente a sus rivales. ltem mas,
ese objetivo tan barato de conseguir po-
dria estar moviéndolas en el sentido de
asegurar mas opciones de las que nece-
sitarfan.
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Por otro lado, no parece que a la ho-
a de adquirir y establecer opciones, se
estén tomando en consideracion las
previsibles limitaciones futuras de ca-
pacidad aeroportuaria y disponibilidad
del espacio aéreo. La prueba es el ba-
lance entre ventas de aviones de fuse-
laje ancho y de fuselaje estrecho que
se esta registrando. En definitiva, la
solucidn a ese descontrol estaria en dos
apartados, vender al precio correcto y
no aceplar opciones que no vayan
acompanadas de depdsitos previos no
reembolsables. Es poco probable que
en el estado actual de cosas los fabri-
cantes estén por esa labor, pero harin
mal si se olvidan de los padecimientos
sufridos en el dltimo lustro.

El positivo ambiente que se respird
en la aviacion comercial durante 1996
no implico que todas las grandes com-
paiias hayan salido a flote, KLM lan-
z6 en 1996 un nuevo programa de re-
cuperacion econémica, en el cual se
incluye una reduccion en sus previos
planes de expansion de flota, mientras
Swissair amenazo a Sabena con retirar
la participacién en su capital si no
cumple rigurosamente su plan de sane-
amiento economico. Alitalia, por su la-
do, finalizé 1996 con la amenaza de
pérdidas récord en ese ejercicio y con
la esperanza de salir a flote en 1997,
multada ademds en una suma de 415
millones de Liras por competencia
desleal con las compaiias Air One y
Meridiana. En Espaia no estuvimos a
salvo de malas noticias. como fueron
la quiebra de Centennial y el expedien-
te de suspension de pagos de la com-
paiiia Oasis.

COMPAS DE ESPERA

En el terreno de las aeronaves, 1996
no aportd nolicias espectaculares, aun-
que si hubo primeros vuelos dignos de
mencion. El primer prototipo del Cess-
na Citation Excel efectué su vuelo
inaugural el dia 29 de febrero. El Das-
sault Falcon S0EX voldé por primera
vez en Burdeos el 10 de abril y el 8 de
noviembre hizo lo propio en San Anto-
nio el prototipo Swearingen SJ30-2,

Saltando de tamano, el 12 de di-
ciembre realizd su primer vuelo en
Hamburgo el Airbus A321-200, equi-
pado con motores IAE V23533-A5,
operacion en la que invirtié 4.5 horas.

13



El 777 permanecio en la cumbre durante 1996.

El A321-200 tiene un alcance de 5.000
km., lo que supone unos 650 km. méds
que la version original, conseguido
gracias al aumento de la capacidad de
combustible y otras modificaciones,

| como son determinados refuerzos es-

tructurales provocados por el mayor
peso de la aeronave. Boeing volé el
primer 777-2001GW (Increased Gross
Weight) a finales de octubre en Eve-
rett, Finalmente, el 29 de noviembre,
con 7 meses de retraso frente a las
previsiones iniciales, despegé por vez
primera el supersénico Tupolev Tu-
144LL, destinado a la experimenta-
cién dentro del programa HSCT esta-
dounidense.

En el apartado de las certificaciones
de aviones ligeros hay que registrar la
del birreactor de negocios 1Al Astra
SPX por parte de la FAA, llegada al
principio del aiio, el 8 de enero, y la
del Cessna Citation X recibida de ma-
nos de ese mismo organismo a princi-
pios del mes de junio.

Embraer sufrié retrasos de tltima
hora en la certificacion FAA de su bi-
rreactor regional EMB-145, inicial-
mente prevista para principios del
mes de noviembre, pero la consiguié
en diciembre, justo a tiempo para la
primera entrega a Continental Ex-
press. De hecho el certificado de tipo
de las autoridades aeronduticas de
Brasil llegé a finales de noviembre,
tras realizarse 1.642 horas de vuelos
de ensayos.

McDonnell Douglas hubo de traba-
Jjar duro para conseguir la certifica-
cién JAA de su MD-90, fechada el 16
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de octubre en coincidencia con la en-
trega del primer MD-90 a la compa-
fifa SAS. Unas largas negociaciones y
la introduccion de 31 cambios con re-
lacion al certificado FAA tuvieron la
culpa. En el campo de los aviones de
fuselaje ancho se registraron las certi-
ficaciones ETOPS de 180 minutos de
los Boeing 777/GE.90 (FAA), Boeing
777/Trent 800 (FAA) y Airbus
A330/Trent 700 (JAA).

Mencion especial merece el mis pe-
queno de los miembros de la familia
de aviones de Airbus Industrie, el
A319, que en 1996 recibié el definiti-
vo espaldarazo. No sélo fue su presen-
tacion oficial en Farnborough'96 y la
antes reseiniada venta masiva a la com-
pania USAir, también registré su pri-

1996: un ano clave para el EMB-145.

mera entrega a una compaiiia nortea-
mericana, Air Canada, sucedida el 12
de diciembre y un primer vuelo signi-
ficativo, cual fue el del primer A319
equipado con motores IAE V2524,
efectuado el 22 de mayo. Si de certifi-
caciones se trata, el A319 alcanzé en
abril la correspondiente a su version
con motores CFM56-5B, y en las pos-
trimerias del afo, el 18 de diciembre,
la JAA extendié el certificado de la
version [AE V2524. Ambas motoriza-
ciones fueron certificadas simultinea-
mente por la CEI ese mismo dia.

Boeing llevé a efecto el 8 de diciem-
bre en la factoria de Renton, en el cur-
so de una vistosa ceremonia en la que
estuvieron presentes cerca de 50.000
invitados entre empleados de la com-
paiifa, clientes, suministradores y poli-
ticos, la salida oficial de fdbrica del
primer prototipo Boeing 737-700, que
para los amantes de las cifras, hace el
mimero 2.843 de los Boeing 737 cons-
truidos. Su primer vuelo estd previsto
para el mes de febrero de 1997,

En cuanto a lanzamientos de nuevos
programas, 1996 fue de lo mds parco.
Sélo hubo dos. Uno lo constituyé la
decision de Boeing. anunciada en
Farnborough’96, de acuerdo con la
cual se construird el Boeing 757-300,
cuyo alcance serd de 6.500 km. Enton-
ces no estaba demasiado claro como
seria esa version del 757, ahora todo
parece estar definido, una vez “conge-
lada™ su configuracion a final de no-
viembre. El 757-300 medird 7.1 m.
mds que la version original, lo que
conducird a un peso miximo de despe-
gue de 122.475 kg. y al refuerzo de
ala, tren de aterrizaje y fuselaje, este
tltimo en algunas zonas. El otro lanza-
miento fue el del Bell/Boeing 609, ver-
sion civil derivada del avion de despe-
gue vertical V-22, cuyo desarrollo fue
decidido en el curso del mes de no-
viembre.

La CEI pasé por 1996 sin que los
problemas que aquejan a su aviacion
comercial, vieran unos indicios inequi-
vocos de que el estado de cosas se
apresta al cambio, como mosiré a las
claras su decepcionante comparecencia
en Farnborough’96. En medio de ese
panorama el prototipo Tupolev Tu-
204-200, equipado con motores Perm
PS-90A, fue al aire desde las instala-
ciones de la factoria de Kazan el dia 21
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de marzo. Los negros nubarrones que
gravitaban por encima del Ilyushin II-
96 “occidentalizado”™, comenzaron a
disiparse con el contrato firmado el 3
de diciembre entre el fabricante y Ae-
roflot, que da paso a la produccion de
20 unidades de 11-96M e I1-96T, cuyas
entregas comenzaran en el curso de es-
te afo, noticia también buena para

Pratt & Whitney y Rockwell-Collins,
suministradoras respectivamente de
motores PW2337 y avionica para el
programa. Ambos hechos positivos, no
obstante, son incapaces de ocultar una
realidad de la que es claro exponente
el Tupolev Tu-334, salido de fdbrica
hace algo mds de un afo, y atin en tie-
rra sin expectativas de un proximo pri-
mer vuelo, a pesar del intento de for-
mar alrededor de ¢l un “comité de sal-
vacion™ internacional,

En el campo de los motores de avia-
¢ion hubo anotaciones interesantes, co-
mo fue la firma de un MoU entre Air-
bus Industrie y Rolls-Royce con el

programa A3XX como objeto, segtin
el cual el Trent 900 pasa a convertirse
en una planta propulsora de las que se-
rdn ofrecidas para ese avién. Ello tiene
como primer efecto la posibilidad de
ofrecer a las compaiiias aéreas ofertas
mads detalladas tanto en el apartado téc-
nico como en el econémico. Rolls-
Royce también fue noticia por su ofer-

vislumbro {:m‘_ﬁn
el final del ninel.

El porvenir

del Tu-334 no se
aclaro lo mds
minimo durante
1996,

ta a la firma francesa Snecma de una
participacion, precisamente en el pro-
grama Trent 900. La aceptacion de la
oferta por parte de Snecma habria lle-
-ado aparejada, con toda seguridad, su
retirada de CFM International, donde
trabaja con General Electric desde ha-
ce aios recogiendo excelentes dividen-
dos, pero Snecma tardé muy poco en
desmarcarse de tal ofrecimiento. Con-
siderd la firma francesa que Rolls-
Royce es un competidor de primera
magnitud para sus productos, por lo
cual dice no poder formar una alianza
con esa firma britdnica. que habia
apoyado la importancia del acuerdo
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El 1-96M

en la posibilidad de que sentara las
bases de una industria europea de mo-
tores para contrarrestar ¢l poderio es-
tadounidense.

Tan positiva noticia para General
Electric. se vio ensombrecida un tanto
al verse forzada por las circunstancias
comerciales a renunciar al desarrollo
de nuevas versiones de mayor empuje
del GE.90, al menos por el momento,

UNA MALA IMAGEN

Con independencia de las cifras que
arrojen las estadisticas cuando sean co-
nocidas, el aiio 1996 se ha ido dejando
unas negativas secuelas de cara a la
opinién piiblica, en lo que a seguridad
del transporte aéreo se refiere, causa-
das por unos accidentes especialmente
significativos. No se va a incidir aqui
mis en lo referente al desastre del DC-
9-32 de Valujet en las inmediaciones
de Miami, sucedido el 11 de mayo y
comentado en su momento desde estas
pdginas, entre otras cosas como ejem-
plo de aquello que nunca deberia suce-
der en la investigacion de accidentes
de aviacion. La frontera de 1997 ha si-
do atravesada sin que el informe ofi-
cial haya visto la luz, aunque la inves-
tigacion sobre las deficiencias de la
compaiiia y de la FAA en sus activida-
des de control sobre ella, ha discurrido
con mayor diligencia. sin que tal haya
evitado el aumento de la tension en las
ya de por si tradicionalmente tirantes
relaciones entre la FAA y el NTSB.

El caso del vuelo 800 de TWA., su-
cedido el dia 17 del mes de julio, tiene
sombrias perspectivas, no sélo por el
misterio que le rodea. sino por sus
eventuales consecuencias. Después de
meses de bisqueda de restos e investi-
gacion meticulosa, parece claro que la
explosion de un deposito de combusti-
ble fue eslabon principal, en la cadena
de acontecimientos que condujeron a
la destruccién en vuelo del 747 prota-
gonista, pero el agente que la produjo
no estd identificado, sélo es sujeto de
especulaciones por el momento y, lo
que es peor, puede ser extremadamen-
te dificil identificarlo.

Para complicar mas las cosas, parece
existir un interés palpable en difundir y
promocionar la teorfa de la chispa de
electricidad estdtica, que es muy 1t
para reclamar sustanciosas indemniza-
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ciones e indudablemente desprestigia
al 747 en beneficio de la competencia,
pues seria atribuible bien a fallo de di-
seio, bien a fallo de mantenimiento.
Hay que dejar claras las cosas no obs-
tante. Mientras no existan pruebas irre-
futables e inequivocas sélo se trata de
una teoria, y en la investigacion de los
accidentes aéreos tinicamente valen las
pruebas incuestionables. Otra cosa es
que a la vista de las circunstancias que
concurrieron en el accidente del vuelo
800, con la inmersion de los restos en
agua salina durante bastante tiempo, se
llegue a tener algiin dia ese tipo de
pruebas y haya que conformarse en su
ausencia con teorias fundamentadas.
Si el accidente del vuelo 800 tiene
muchas incdégnitas, el sufrido por el
Boeing 757 de Aero Perii el 2 de oc-
tubre, cuando efectuaba el vuelo 603
de la compaiia. resulta incalificable,
pues su causa fue que al menos las
tres tomas de presién estitica del lado
izquierdo del avién estaban tapadas
con cinta adhesiva, puesta por el per-
sonal de mantenimiento de la compa-
fifa durante una operacion de limpieza
de la acronave. y no quitada poste-
riormente. No merece un adjetivo

mads suave la colision del Boeing 747
de Saudia y el 11-76 de Air Kazakhs-
tan, acaecida el 12 de noviembre cer-
ca de Nueva Delhi, donde unos proce-
dimientos de triafico cuando menos
inadecuados, e indudablemente otras
causas de momento en estudio pero
que entran en el terreno de la negli-
gencia, jugaron su papel en un desas-
tre que segd nada menos que 349 vi-
das. Y qué se va a decir del fallido
amerizaje del secuestrado Boeing 767
de Ethiopian. que demuestra como a
pesar de todo siguen existiendo aero-
puertos donde el terrorismo tiene las
cosas ficiles.

Nadie deberia llamarse a engaio.
Por mucho que se avance en el terreno
de la seguridad aérea, siniestros como
esos deteriorardn de forma notable la
imagen del transporte aéreo de cara al
puiblico, Tal vez la psicosis de insegu-
ridad que crearon, ha contribuido ne-
gativamente en las polémicas surgidas
en las tltimas semanas de 1996 con el
aeropuerto de Barajas como argumen-
to. Desafortunadamente se han magni-
ficado hechos y se han difundido dis-
parates e inexactitudes de muy diver-
sos calibres, como por desgracia es

Companias comerciales

espanolas

JosE MANUEL SANTANER BoscH

URANITE el dltimo trimestre del afic 1996, se han producido
bajos” en el censo de compaiiias aéreas
s, ya que durante el mismo han cesado sus
actividades fres de ellas, si bien, por ofra parte, han comenzado a

una serie de “altas y
comerciales espaiiola
ofras fres nuevas
gﬁeirr:rlus bajas, la
pasado

mes de re

durante su corfa carrera, ya que

companias.
imera de ellas se produjo a principios del
fiia Prima Air su i
sus operaciones, debido a no alcanzar los objefivos fijados

a principios de esle

habitual en estos casos. En otro orden
de cosas, pero relacionado con ese
asunto, conviene recordar que ni es
cierto que el famoso apagon significéd
el primer cierre de la historia de Bara-
jas -ese “hito” vino a suceder del 26 al
28 de mayo de 1973 por trabajos de
pavimentacion-, ni tiene nada que ver
con la seguridad de un aeropuerto el
hecho de que un avién se salga de una
pista mojada tras aterrizar. En definiti-
va, habri que pedir que impere la sen-
satez, pero a todos los niveles, por su-
puesto.

EL OCASO DE LAS HISTORICAS

La noticia de la absorcion de Mc-
Donnell Douglas por Boeing, pues el
término “fusion” empleado en los co-
municados no pasa de ser un eufemis-
mo que no refleja la auténtica realidad
de las cosas, ha sido una sorpresa por
lo rdpida, que no por inesperada. La
dindmica empresa que cred aviones
tan grandes histéricamente hablando
como fueron el DC-3, el DC-4, el DC-
6 y el DC-7, que con su DC-8 salié
rauda a competir codo con codo con
Boeing. en las dos iltimas décadas

mismo afio, si su mayor accionista la compaiiia espaiiola
dedicada a servicios de aero-taxi Flyair. Prima Air inicié sus
operaciones en marzo de 1996 con su primer avién, un SAAB 340A
(matriculado EC-GGK), al cual se uniria poco después un segundo
ziemplur del mismo modelo (aunque en versién 340B), y enlazando
iversos aeropuertos, fundamentalmente de la cornisa cantabrica
(Asturias, Bilbao, Santander y Santiago de Compostela), asi como
algunas rutas internacionales desde los mismos (ver RAA 04/96).
Asimismo, durante el mismo mes de octubre, concretamente el dia 24,
la junta general de accionistas de la compaiiia Centennial Airlines
anunciaba la declaracién de quiebra de la misma, debido
fundamentalmente al bloqueo de uno de los dos aviones MD.83, que
en esos momentos componian su flota, en el londinense de
Galwick, a causa de deudas acumuladas con la empresa iflandesa
dedicada al alquiler de aeronaves “GECAS” (anteriormente
denominada GPA Group), quedando el segundo avién (matriculado

EC-GHJ) en fierra en el aeropuerto de Palma por espacio de tres
semanas, hasta que finalmente también fue devuelto a la compaiiia
arrendadora el dia 16 de noviembre. Centennial Airlines fue fundada
en el afio 1993 por un grupo de empresarios espaioles (en su mayor
parte mallorquines), habiendo llegado a operar un total de siete
aviones MD.83 a lo de estos fres aiios y medio de existencia con
los colores propios de la compaiiia, aunque con un méximo de cinco
aviones al mismo fiempo en servicio.

Y para finalizar este aciago frimestre, precisamente un dia tan sefialado
en el mundo de la Aviacién como el 10 de diciembre pasado, la

iia Qasis International Airlines, presentaba en un ju

m suspension de pagos, momento en el cual su doto estaba
compuesta por un Gnico avion Airbus A.310 (A.310-324 mafriculado
EC-FXB), aunque mantuvo sus operaciones, realizando el dia 14 un
vuelo Madrid/Barajas-Nueva York/John F. Kennedy. Precisamente,
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A3XX. Una sombra cada vez mds alargada.

cambié su rumbo hacia el conservadu-
rismo, invirtiendo el minimo y apuran-
do sus aviones comerciales hasta mds
alli de unos limites razonables. Una
gestion mediocre hizo que su partici-
pacion en el mercado de los aviones
comerciales, que era del 30-35% en
1986, cayera hasta el 10-15% actual,

mantuvo el tipo hasta el tdltimo mo-
mento. Las declaraciones de los res-
ponsables de la compaiia en Farnbo-
rough’96 hablando del MD-XX y de
futuras versiones del MD-90, hicieron
pensar que un nuevo talante estaba in-
vadiendo a los dirigentes de la empresa
y que tal vez se iniciaba un nuevo

No fue asi. El anuncio oficial de que
McDonnell Douglas renunciaba a de-
sarrollar el MD-XX en decision adop-
tada el 24 de octubre, un derivado del
MD-11 después de todo, aunque el de-
sarrollo de la nueva ala que necesitaba
fuera presentado como una hazana, era
de hecho la renuncia a seguir luchando
en el terreno de los aviones comercia-
les. La no aceptacion por parte del De-
partamento de Defensa de la propuesta
de McDonnell Douglas/Northrop
Grumman/British Aerospace en el pro-
grama JSF, hecha piblica el 16 de no-
viembre, precipité los acontecimien-
tos. Tras contactos iniciados a princi-
pios de noviembre. en la noche del 2
de diciembre, Boeing y McDonnell
Douglas firmaron un acuerdo para la
colaboracion en el desarrollo de los fu-
turos aviones de gran capacidad, con
una clausula prohibiendo expresamen-
te cualquier tipo de actividad de Mec-
Donnell Douglas con Airbus Industrie.

El dltimo acontecimiento, por ahora,
llegé el domingo 15 de diciembre,
cuando las dos compaiifas anunciaron
oficialmente su fusion -léase absorcion
de McDonnell Douglas por Boeing-,

pero sin embargo McDonnell Douglas | cambio de rumbo.

cuando se iba a proceder al embarque del pasaje para el vuelo de
regreso, empleados de la compaiiia estadounidense Delta Airlines
refiraron una pieza de un motor propiedad de la citada compaiiia
norfeamericana, que habia sido alquilado a Oasis para este Airbus EC-
FXB, debido a diversos problemas relacionados con la devolucién del
mismo, con lo que Qasis International se quedé materialmente sin
aviones para confinuar su programacién de vuelos. Hay que r r
ue esta compafiia se constituyé en octubre de 1986, bajo el nombre
je Andalucia International Airways, S.A./Andalusair, realizando al
principio operaciones de “broker” aéreo, cambiando al nombre de
Qasis Int., e iniciando sus vuelos comerciales propios, en mayo de
1988. A principios de 1996 una parte mayoritaria del paquete
occionoriurfue vendida a un grupo empresarial ifaliano.
En el lado positivo, encontramos la aparicién de varias nuevas

compaiiias, siendo, por orden de inicio de operaciones las siguientes:
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en una operacion valorada en 13.300

—A mediados de 1996 se constituyé en las islas Canarias la compaiiia
Canarias Regional Air, con la intencién de hacerse un hueco en el
mercado interinsular, en directa competencia con la compaiiia Binter
Canarias. Conversaciones posteriores mantenidas con Air Europa
concluyeron en la aparicién en el mercado de la nueva comraﬁio Air
Europa Express, empresa “commuter” bajo el paraguas de la hoy en
dia decana de las compaiiias privadas comerciales en nuestro pais.
Este cambio también se vio reflejodo en el émbito de operaciones
misma, ya que comenzé a operar el pasado dia 1 de noviembre,
enlazando los aeropuertos de Palma de Mallorca, Ibiza y Menorea, con
una flota compuesta hasta la fecha por tres aviones Brifish Aerospace
ATP, realizando vuelos con cédigo de Air Europa, teniendo previsto
establecer nuevas rutas desde Madrid y en el archipiélago canario, a
medida que reciba mas aviones ATP,

—Durante el verano de 1996 comenzé a gestarse por parte de una
serie de empresarios mallorquines (en su mayor parte; algunos
procedentes de la hoy desaparecida Centennial Airlines) una
nueva compaiia dedicada al mercado de vuelos charter,
denominada BCM Airlines (iniciales tomadas del presidente de la
compaiiia, Bartolomé Cursach Mas), feniendo previsto operar una
flota de fres Airbus A.320. El primer avién de este modj:rllego al
Aeropuerto de Palma el pasado dia 14 de noviembre, con la
mu::irioula EC-GKM, iniciando sus vuelos comerciales unos dias mas
tarde.

—La Gltima compaiiia que ha comenzado sus operaciones ha sido
Lineas Aéreas Canarias, con sede en Tenerife y que, después de
ciertos retrasos, el pasado dia 10 de diciembre recibié en el
Aeropuerto de Palma su primer avién Boeing B.727-200,
equipado con motores de baja emisién actstica. Con este primer
avién, matriculado EC-GKL, y al que se uniré en breve un segundo
aparato del mismo tipo, tiene previsto iniciar sus actividades
comerciales durante estas Navidades fambién en el mercado de
wuelos charfer.
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millones de ddlares. que dard origen a
una empresa con una nomina de
200.000 empleados, cuya culminacién
deberi llegar a mediados del ano en
curso, pues resulta mds que dudoso
que se le aplique ley antimonopolio al-
guna.

Mucho darid que hablar en los proxi-
mos meses esta operacion, y a ella sin
duda habremos de referirnos en mas de
una ocasion. A bote pronto surge algu-
na que otra pregunta, por ejemplo,
¢ Habri sido la eliminacién de McDon-
nell Douglas del programa JSF una
maniobra calculada para forzar la ab-
sorcion...? ;Serd cierto que no habrd
despidos en McDonnell Douglas...?

se trata de una verdad a medias. Esa

incertidumbre del mercado viene pro- |

vocada en parte por las actividades de
Airbus Industrie en torno del A3XX., y
también por la propia actitud de Bo-
eing, cuyo concepto de ambos aviones
difiere cada vez mas, precio incluido,
de lo que empezé siendo un derivado
del 747-400, hecho que paralelamente
aleja a clientes potenciales como Luft-
hansa. En diciembre Boeing hizo saber
que retrasaba el lanzamiento en cues-

tién al menos cuatro meses, y si se tie- |
ne en cuenta que el objetivo inicial era |

anunciarlo en Farnborough’96, se esti
hablando ya de una demora de ocho
meses, que juega en favor de Airbus

El futuro del MD-90 se torné mds que incierto el 15 de diciembre.

{Qué futuro espera a los aviones co-
merciales de McDonnell Douglas, si
como parece lo que realmente es im-
portante para Boeing son sus progra-
mas militares...? ;Es vista la fusién
con buenos ojos por las compaiifas aé-
reas, habida cuenta de que verin redu-
cidas notablemente sus futuras posibi-
lidades de escoger y negociar condi-
ciones...? La respuesta se sabrd
probablemente a corto plazo.

Boeing, que previamente habia ne-
gociado la adquisicién de las divisio-
nes de Aerondutica, Espacio y Defensa
de Rockwell International, finalizé
1996 sin decidir el lanzamiento de los
747-500X/600X, alegando oficialmen-
te la incertidumbre del mercado y los
retrasos en la definicién del motor
GP7000. Indudablemente hay algo de
cierto en ello, pero la impresién es que
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Industrie, y que de hecho muestra que
las compaiiias estdn poniendo en la ba-
lanza, junto con los aviones de Boeing,
el A3XX -cuyo lanzamiento no estuvo
en ninglin momento previsto para
1996- y que poco a poco se convierte
en un enemigo mds importante para
los Boeing 747-500X/600X.

Airbus Industrie concluyé 1996 con
la nueva de la préxima incorporacién
de Alenia, que llegard de la mano del
AE-100, la “joint venture™ que final-
mente se desarrollard con China y Sin-
gapur, en un reparto de actividades y
de participacion que deberd concretar-
se en el curso del presente afio. La par-
ticipacion de Alenia en Airbus Indus-
trie se extenderd por supuesto a mds
actividades, como son el previsto desa-
rrollo del A340-600 y del A3XX, sin
olvidar el programa FLA,

El aio 1996 fue testigo mudo de
otras malas noticias para la historia de
las empresas constructoras de aviones
comerciales. Si la suerte corrida por
McDonnell Douglas ha sido lamenta-
ble, no lo fue menos la quiebra de Fok-
ker. Desgraciadamente las esperanzas
de recuperarla depositadas en Sam-
sung, estaban prdcticamente descarta-
das cuando el reloj marcaba el paso al
nuevo aio. Por una parte el gobierno
de Corea del Sur no apoyé el plan de
Samsung, por otra la firma Short Brot-
hers, subcontratista de Fokker, adopté
la decision de no producir mis alas pa-
ra los aviones de la firma holandesa.
Incluso en el caso de que Samsung
fuera al final capaz de adquirir Fokker,
habria que buscar alguna empresa que
aceptara el compromiso de construir
las alas, gran problema que se anadiria
a los muchos que significarian “volver
a crearla”. En definitiva, 1996 conclu-
y6 con las posibilidades de que Fokker
renazca de sus cenizas como un ave fé-
nix reducidas a la minima expresion.

Dornier fue la tercera historica arras-
trada al precipicio por el nuevo orden
aerondutico mundial. Al concluir 1996,
Dornier estaba en situacién de incerti-
dumbre. No se trataba precisamente de
las dudas acerca de los posibles nuevos
programas en los que deberd embarcar-
se de la mano de Fairchild, a la que
ahora pertenece, sino del futuro que
aguarda a las instalaciones de Dornier
en Alemania. Durante diciembre se su-
po que Fairchild negociaba con la firma
Hindustan Aeronautics, trasladar la pro-
duccién del ala del Dornier 328 a la In-
dia, pero ademds, aprovechando los
acuerdos suscritos aiios atrds entre Dor-
nier y el gobierno Hindu, segtin los cua-
les Hindustan Aeronautics produce des-
de mediados de los 80 el Dornier 228-
201, Fairchild ha hecho una extensién
de ellos para que se produzca en esa fir-
ma también el Dornier 228-212, inclui-
da la licencia de comercializacién para
ambos. La operacién se encuadra den-
tro de una politica de reduccién de cos-
tos, en virtud de la cual se estd transfi-
riendo trabajo a empresas cuya mano de
obra es barata, algo muy en boga ac-
tualmente. Como se decia mds arriba, el
futuro dista mucho de ser didfano para
lo que queda de la otrora legendaria
Dornier, pero al menos existe al dia de
hoy, algo que no todos pueden decir. m
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