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HACE UN ANO POR ESTOS DIAS EL INTERROGANTE QUE SE DEJABA EN EL AIRE EN ESTE RESUMEN ANUAL, INCLUSO ADORNADO
CION EL TINTE DEL PESIMISMO, ERA SI 2010 LLEGARIA A SER TESTIGO DE LA RECUPERACION DE LA CRISIS DE LA INDUSTRIA
DEL TRANSPORTE AEREO. AHORA ES EI. MOMENTO DE INDICAR QUE LA RESPUESTA HA SIDO AFIRMATIVA. LA SITUACION
ECONOMICA INTERNACIONAL HA DEJADO SENTIR SUS EFECTOS EN ESA INDUSTRIA, COMO NO PODIA SER DE OTRA MANERA,
PERO NO ES MENOS CIERTO QUE ESAS CONSECUENCIAS HAN SIDO MENOS LESIVAS Y DURADERAS DE 1O QUE EN GENERAL SE
ESPERABA. EN 1.OS PROXIMOS MESES SE PONDRA DE MANIFIESTO SI LA TENDENCIA POSITIVA SE CONSOLIDA O SI, POR EL
CONTRARIO, TODAVIA HABRA ALGUNA RECAIDA.

VUELVE EL OPTIMISMO

omo cada afio sucede, la redac-
cionsde.este resumen anual tro-

W picza con el inconveniente de la
ausencia de cifras-cerradas que permi-

- | tan valorar lo sucedido en su exacta:

medida, algo que obliga a analizar a
. partir de los tltimos resultados dispo-
nibles. Dicho esto.si_se puede indicar
que la industria del transporte aéreo;
con las inevitables excepciones pun-
tuales, concluy6 2010 en la zona de los
nimeros negros. La IATA, Internatio-
nal Air Transport Association, cuyas

tltimas cifras “oficiales” se remontan
a octubre, resefiaba en ellas un creci-
miento del tréfico de pasajeros de un
10,1% y un aumento del movimiento
de carga del 14,4% en el plazo de un
afio transcurridordesde octubre de
2009, pero advertfa de una importante
irregularidad en el apartado de la carga
e indicaba que la estabilidad del creci-
miento del trafico atin no estaba conso-
lidada. La IATA calcula que sus com-
pafifas miembros-habrdn conseguido
en 2010 un beneficio total del ordende
los 15.100 millones de délares, muy
por encima de las previsiones que hizo

el pasado afio por estas mismas fechas
para el recién concluido ejercicio-
Protagonista inesperada de la evolu-
cién del transporte aéreo en 2010 fue
la erupcioén del volean islandés de im-
pronunciable nombre que en abril creo
eleaos.en los cielos europeos y, por el
efecto bola de nieve, en los del mundo
entero--Concluyé 2010 todavia con
ecos de las quejas y reclamaciones por
los perjuicios de unos cierres del espa-
cio aéreo europeo basados en teorias y
no en hechos. No parece que las cosas
vayan a ir mas altd-y el tiempo acabar
acallando las cuitas; al menos se confia




en que la préxima vez que una cosa Si-
milar suceda se hayan aprendido las
lecciones y las restricciones al trafico
aéreo se establezcan de manera riguro-
sa 'y compatible con la seguridad para
reducir en lo posible sus consecuen-
cias. Y es que, de acuerdo con datos de
la OACI, Organizacién de la Aviacién
Civil Internacional, la “crisis del vol-
can” supuso nada menos que la cance-
lacion de 101.600 vuelos, un 80% de
los cuales eran intraeuropeos, que cau-
saron unas pérdidas a la industria del
transporte aéreo de 2.800 millones de
délares y a la industria turistica de
2.300 millones de ddlares.

sobre el Cambio Climatico (COP 16),
celebrada en Canctn el pasado diciem-
bre y sali6 reforzada en cuanto a su pa-
pel fundamental en el establecimiento
de los estdndares internaciones del
transporte aéreo. Positivo es que en esa
conferencia se pusiera de manifiesto el
efecto real del transporte aéreo en las
emisiones de diéxido de carbono y los
esfuerzos que desde hace mucho lleva
realizando la industria aerondutica para
reducir su impacto ambiental.

Un termdémetro bastante fiable en
cuanto a la medida del estado del
transporte aéreo son las ventas de aero-
naves, no solo por lo que denotan en

de modo que habrad que esperar atin
para saber si por fin en 2010 Boeing
vendié mas que Airbus. Sin embargo a
la hora de las entregas la situacion a 30
de noviembre era opuesta: Boeing ha-
bia entregado 420 aviones por 461 de
Airbus. En todo caso ambos fabrican-
tes han aumentado sus registros frente
a 2009. Recuperando datos presentes,
en el resumen anual de 2009 se puede
ver que en ese afio Boeing realizé 142
ventas netas y entregd 481 aviones,
donde Airbus sumé 271 ventas netas y
puso en manos de sus clientes 498
aviones. Asi pues las ventas de ambos
fabricantes abundan en mostrar que, en

Primer vuelo del Boeing 747-8.

-Boeing-
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Hecho destacado de 2010 fue el
acuerdo obtenido en el mes de octubre
en el seno de la 37 Asamblea de la
OACT acerca del impacto ambiental
del transporte aéreo, donde como se
recordara se fijaron como objetivos re-
ducir el consumo de combustible en un
2% anual hasta 2050, sentar las bases
para.el futuro cambio progresivo hacia

-combustibles alternativos y la elabora-
“rcidn,.en 2013, de unas normas sobre la

emisién de diéxido de carbono_por las
aeronaves. Con ese acuerdo bajo el
brazo, la OACI compareci6 en la 16

Conferencia de las Naciones Unidas

—

—

cuanto a la situaciéon econémica de las
compaiifas aéreas, sino también porque
anuncian-sus intenciones de futuro. En
este terreno los datos oficiales que po-
demos comparar son los de Boeing y
Airbus a fecha de 30 de noviembre. En
ese periodo Boeing habia sumado ven-
tas por un total de 570 aviones y habia
registrado 81 cancelaciones, es decir
una cifra neta de 489 aviones. Airbus
habia obtenido 440 ventas y 52 cance-
laciones para un neto de 388 aviones.r
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nia al final del ejercicio no-garantiza.
fiabilidad alguna a las extrapolaciones,
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efecto, 2010 ha traido el comienzo de
la recuperacién de la crisis, aunque no
han faltado opiniones discordantes de
diverso calibre, como aquellas que pre-
tenden ver un fiasco en la evolucién
comercial del A380, que concluyé
2010 con un registro de 234 ventas.
Aunque las comparaciones gozan de
mala fama segin el conocido refran,
no estd de mas recordar que el A380
entrd en servicio el 25 de octubre de
2007. El Boeing 747, después de haber
volado por vez primera el 9 de febrero
_de 1969, entr6 en servicio el 21 de

enero de 1970-y-la unidad nimero



Primer vuelo del ATR42-600 -ATR-

1.000 -un 747-400 de Singapore Airli-
nes- se entregd el 12 de octubre de
1993, es decir 23 afios, 8 meses y 20
dias mds tarde. No recordamos que se
haya calificado a la trayectoria del 747
como un fracaso.

LAS AERONAVES

Siguiendo un orden cronoldgico, el
8 de febrero verific su vuelo inaugu-
ral el Boeing 747-8. Practicamente un
mes mas tarde, el 4 de marzo comenzd
sus vuelos de certificacién el prototipo
ATR42-600 que, a diferencia del pro-
totipo ATR72-600 realizado modifica-
do el prototipo ATR72-500, es un
avion nuevo (el nimero de serie 811).
Su certificacion estaba prevista para fi-
nales de 2010, pero hasta la fecha no
tenemos noticias de que tal se haya
producido. El 9 de abril fue certificado
por EASA el A330-200F, para una
carga de pago de 70 toneladas en lugar
de las 69 inicialmente previstas inclu-
yéndose las versiones con motores
Rolls-Royce y Pratt & Whitney.

El 18 de agosto tuvo lugar un hito
ciertamente especial, porque ese dia
EASA certificé una nueva version del
veterano Dornier D0.228 conocida co-
mo Do0.228NG. Desaparecida anos
atrds la firma Dornier y cerrada la pro-
duccion del Do.228 en 1999, ha sido la
también alemana RUAG Aviation la
encargada de realizar el Do.228NG co-
mo una modernizacién completa del
Do0.228-212. De acuerdo con los con-
tratos que Dornier mantenfa con Hin-
dustan Aeronautics Ltd., esta iltima

construye el fuselaje el ala y la cola del
Do0.228NG y lo envia a RUAG Avia-
tion (sita en Oberpfaffenhofen) que se
encarga de realizar el montaje y la in-
tegracion de los equipos.

El 10 de noviembre Transport Cana-
da y EASA concedieron el certificado
al Bombardier CRJ1000 NextGen, tras
un proceso que se reveld mds largo de
lo previsto, pues fueron precisas del or-
den de 1.400 horas de vuelo en un total
de 470 salidas. El primer vuelo, como
se indicé puntualmente en las paginas
de RAA, tuvo lugar el 3 de septiembre
de 2008, pero méas adelante fue preciso
paralizar los ensayos debido a la nece-
sidad de revisar el software del sistema
de control del mando de direccién. La
certificacion permitié que la compafifa
Air Nostrum recibiera su primer
CRJ1000 NextGen el 14 de diciembre.

El dltimo mes de afio concentrd
acontecimientos. El 21 de diciembre
efectud su vuelo inaugural en Greens-
boro (North Carolina), el primer Hon-
da Aircraft HondaJet diseflado de
acuerdo con las normas de la FAA y el
29 hizo lo propio, en Ulyanovsk, el
Tupolev Tu-204SM. El primero es un
reactor de negocios para ocho pasaje-
ros cuyo rasgo externo mads distintivo
es la ubicacién de sus dos motores GE-
Honda HF120 de 850 kg de empuje
unitario sobre el ala; el segundo es una
versién muy avanzada del Tu-204 ori-
ginal, equipada con dos Aviadvigatel
PS-90A2 y del orden de un 70% de sus

Turkish Airlines recibio su primer A330-
200F el 29 de septiembre. -Airbus-

El Do 228NG fute certificado por EASA en el mes de

equipos y sistemas modernizados que
le convierten de hecho en un nuevo
avion.

El 1 de diciembre Airbus habia
puesto fin a meses de especulaciones,
idas y venidas con el lanzamiento del
llamado A320 NEO (New Engine Op-
tion). Bajo esa definicién se incluye la
version remotorizada de los A319,
A320 y A321 ofrecida con dos opcio-
nes de motor, el CFM International
Leap-X y el Pratt & Whitney Pure Po-
wer PW1100G, motor este dltimo que,
como es sabido, es un GTF, Geared
Turbo Fan. La configuracién se com-
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agosto. -RUAG Aviation-

plementa con la incorporacién en los
extremos del ala de los “sharklets”,
elementos de punta de ala que ya ha-
bian sido evaluados y ensayados con
anterioridad, tal y como se cit6 en este
resumen anual correspondiente a 2008.
Los aviones NEO tendrdn un 95% de
partes comunes con los actuales y sus
entregas comenzaran en el segundo tri-
mestre de 2016.

Esa configuracion estd llamada a
proporcionar ahorros de hasta un 15%
en el consumo de combustible que, de
acuerdo con la moda actual de transcri-
birlo en emisiones de diéxido de car-

bono se traducen, segtin Airbus, en
una reduccién de hasta 3.600 toneladas
de ese gas por avion y por afio de ope-
racion. Otros beneficios aportados se
centran en la reduccion del ruido, la re-
baja en las emisiones de 6xidos de ni-
trégeno y, como es evidente, en los
costes directos de operacion.

La decision de Airbus ha generado
divisién de opiniones. No en vano al-
gunas compafias aéreas habfan decan-
tado sus preferencias en tiempo pasado
por un avién completamente nuevo
que tomara el relevo de la familia SA,
Single Aisle, guante también lanzado

Air Nostrum tomo posesion de su primer CRJ1000 NextGen el 14 de diciembre. -Bombardier-

por supuesto a Boeing y su familia
737. Pero esa posibilidad, contemplada
antaflo, habia perdido rdpidamente po-
sibilidades. Con tres frentes abiertos,
cuales son el A380, el A350XWB y el
A400M, Airbus habria cometido una
formidable temeridad si se hubiera em-
barcado en un proyecto nuevo. Otro
tanto cabe decir de Boeing, a la situa-
cién de cuyos programas 747-8 y 787
nos referiremos enseguida.

La reaccién de Boeing ante el lanza-
miento del A320 NEO ha sido pruden-
te, limitdndose a decir que las mejoras
que estd introduciendo en la familia
737 no hacen preciso por el momento
contemplar la posibilidad de una remo-
torizacion. Indudablemente Boeing no
perderd de vista el devenir de los acon-
tecimientos y si el A320 NEO respon-
de comercialmente no se quedara para-
da. Bombardier, esta también directa-
mente afectada en su programa
CSeries por la aparicion del A320
NEO, del que en algunos medios se
venia asegurando que veria sus posibi-
lidades comerciales seriamente mer-
madas si €l y la posible réplica del 737
eran lanzados.

Bombardier se apresuré a decir que
la aparicion del A320 NEO beneficia
mds que perjudica al CSeries, porque
su avion serd mejor. Incluso la eleccion
por Airbus de un motor GTF “le favo-
rece” —siempre segin Bombardier—
porque el CSeries empleard también
un GTF y la decision de Airbus ratifica
lo acertado de su eleccién. Guy Ha-
chey, presidente de Bombardier Ae-
rospace, no se mordi6 la lengua preci-
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samente: “un avion remotorizado pro-
porcionard un ahorro, pero poner un
nuevo motor en un disefio antiguo pro-
bablemente no aprovecha todo el be-
neficio potencial que supone —dijo Ha-
chey-. Tenemos un concepto nuevo,
donde aproximadamente la mitad del
20% de ahorro proviene del motor y la
otra mitad del propio disefio del avion.
[...] Los nuevos motores propuestos
para los A319, A320 y A321 afiaden
'miles de libras' de peso en un ala de
diserio antiguo que solo serd compen-
sado por los 'sharklets' en punta de
ala”. Sin embargo hoy por hoy la car-
tera de pedidos del CSeries es corta:
30 unidades para Lufthansa, 20 para
Lease Corporation International y 40
para Republic Airways, es decir, un to-
tal de 90 aviones. Queda pues por de-
lante una interesante contienda comer-
cial entre Airbus, Boeing y Bombar-
dier.

Si los registros comerciales de Boeing
en 2010 han sido, como los datos dis-
ponibles muestran positivos, la evo-
lucién de sus dos nuevos proyectos
en el terreno del transporte aéreo no
fue precisamente optimista durante
ese tiempo.

Era previsible que el 787 no podria
ser certificado en el estrecho calenda-
rio propuesto, y a pocos o a nadie les
habrd sorprendido el retraso, que des-
pués de rumores diversos, se confirmd
de manera oficial el 27 de agosto a tra-
vés de un comunicado de prensa donde
se desplazaba la fecha de la primera
entrega “hasta mediados del primer
trimestre de 2011 . La razén expuesta
mencionaba al Rolls-Royce Trent ob-

En noviembre volo un 737-800

de United Airlines equipado con un paquete
de modificaciones destinadas a reducir su
consumo de combustible en un 2%.
-Boeing-

jeto de un problema que obligaba a re-
trasar las entregas a la cadena de mon-
taje en un plazo de tiempo adn pen-
diente de fijar entonces, aunque los en-
sayos en vuelo continuaban su
progreso. Bien es cierto que, a pesar de
la parquedad de noticias distribuidas
por Boeing sobre el desarrollo de los
ensayos, ya se sabia con anterioridad
de otro problema que habia obligado a
inspeccionar los estabilizadores hori-
zontales de los prototipos y de algunos
de los aviones de la cadena de monta-
je, y también se habia hablado de cier-
tas demoras atribuibles a la instrumen-
tacion de ensayos, por lo que la nota
de prensa de agosto confirmaba algo
que ya era un convencimiento.

La situacién iba a dar un inesperado
giro negativo el 9 de noviembre. Du-
rante un vuelo de pruebas del 787
Z.A002 -el segundo prototipo- que se
estaba desarrollando entre Yuma (Ari-
zona) y Harlingen (Texas) se produjo
un incendio a bordo que obligé a reali-
zar un aterrizaje de emergencia en La-
redo (Texas), siendo evacuados los
ocupantes del avidn -42 segtin Avia-
tion Week, del orden de 30 segtin otros
medios- sin que se produjeran dafios
personales significativos. El incendio
se produjo en el armario eléctrico si-
tuado bajo los pisos de la cabina por
detras del ala y produjo un fallo gene-
ralizado que provocé el despliegue au-
tomatico de la RAM (Ram Air

Primer vuelo del HondalJet en configuracion FAA. -Honda Aircraft-

Turbine), para asegurar el suministro
eléctrico necesario para el control de la
aeronave. Informaciones no confirma-
das por Boeing indicaron que como
comandante a los mandos del avién
iba un piloto de la propia FAA.
Boeing resté trascendencia al inci-
dente, pero el paso de los dias fue re-
velando su auténtica importancia des-
de el momento en que todos los proto-
tipos fueron puestos en tierra, en tanto
no se aclararan sus circunstancias. El
secretismo al respecto fue lo mds des-
tacable en las semanas que siguieron.
Se deslizé que el problema provenia
de algtin objeto extrafio llegado hasta
el armario eléctrico protagonista del
suceso, pero si ese hubiera sido el caso
la reanudacién de los ensayos habria
sido objeto de horas, no de semanas.
Las cosas empezaron a manifestarse
mds acordes con los signos externos,
cuando un comunicado de Boeing da-
ba a conocer, el 24 de noviembre, que
como consecuencia de las conclusio-
nes sacadas en el curso de la investiga-
cién “se estdn desarrollando unos
cambios de diseiio de menor cuantia
en los armarios eléctricos y actualiza-
ciones del software que gestiona 'y
protege la distribucion de energia
eléctrica del avion”. Un nuevo retraso
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en el programa ya era inevitable y los
analistas de turno especulaban con que
la primera entrega del 787 se retrasaria
unos seis meses -hasta mediados del
tercer trimestre de 2011-, siendo algu-
no mds pesimista pues prolongaba el
retraso hasta 2012.

El 23 de diciembre un comunicado
de prensa daba cuenta de que ese mis-
mo dfa se reiniciarian los ensayos en
vuelo del 787 con el prototipo ZA004
como protagonista, al que se irfan su-
mando en jornadas sucesivas los res-
tantes. El comunicado hablaba de la
instalacion a bordo de los aviones de
una solucién provisional extensamente
verificada mediante ensayos. Sin em-
bargo el nuevo calendario de certifica-
cién y entregas a los clientes del 787
no estaba aun cerrado, esperdndose
que su definicion “estaria concluida
en enero” . En otras palabras, 2010 lle-
g6 a su fin sin que se conocieran los
hitos siguientes del programa 787.

La situacion del 747-8 no es tan dra-
mdtica como la de 787 -que en las cir-
cunstancias actuales puede superar los

Tras meses de especulaciones

Airbus lanzo el A320 NEO (New Engine Op-
tion) el 1 de diciembre.

-Airbus-

tres afios de retraso acumulado-, pero
también es un programa demorado
sensiblemente con respecto a las previ-
siones. Cuando el primer prototipo vo-
16 el 8 de febrero en Everett, como se
ha dicho mads arriba, ante los ojos de
unos cinco millares de testigos, el ca-
lendario del programa indicaba que la
primera entrega, cuya destinataria seria
la compaiifa Cargolux, tendria lugar
antes de que concluyera 2010. Boeing
habia lanzado el programa, constituido
por la versién de carga 747-8F y la

version de pasajeros 747-8i, el 14 de
noviembre de 2005 y contaba entonces
con 108 encargos.

La aparicién de algunos problemas
durante los ensayos presagiaba retrasos
en el calendario del programa. Se ru-
mored en principio que la primera en-
trega podria diferirse hasta las prime-
ras semanas de 2011 por problemas
surgidos durante los ensayos y las sos-
pechas aumentaron cuando, con fecha
30 de agosto, Pat Shanahan, VP y di-
rector general de Programas Aerondu-
ticos de Boeing Commercial Airpla-
nes, reemplazo a Mohammed Yahyavi
al frente del programa 747-8. Un mes
exacto después se hacfa oficial el retra-
so de esa primera entrega de un 747-
8F hasta mediados de 2011 y la incor-
poracién de un quinto prototipo al pro-
grama de ensayos en vuelo. En
definitiva, el 787 y el 747-8 tenian pre-
vista su entrada en servicio en 2010,
pero habrd que esperar a 2011 para
contemplar ambos acontecimientos.

No se debe dar por concluido este
apartado dedicado a las aeronaves sin
recordar una efeméride que pasé desa-
percibida incluso para la prensa espe-
cializada: el dia 17 de diciembre de
2010 se cumpli6 el 75 aniversario del
vuelo inaugural del emblemético Dou-
glas DC-3.

LA SEGURIDAD

Aun pendientes de una confirmacién
que tardard en llegar, cual es la tradi-
cidn, las tempraneras estadisticas de
seguridad en el transporte aéreo co-




rrespondientes a 2010 son inquietan-
tes. Tanto Aviation Safety Network
como FlightGlobal , atin no coinci-
diendo con exactitud en las cifras mos-
tradas, si concuerdan en que el niimero
de victimas registradas estd ligeramen-
te por encima de la media del periodo
2000-2009. Sin embargo, y como
FlightGlobal apunta, la distribucién de
los accidentes estd cada vez mds com-
partimentada. Las compaiiias de la TA-
TA vieron una dréstica caida en su si-
niestralidad mientras a ni-

vel global la cifra media

ha permanecido estancada.

Es algo que se presta a di- -
versas interpretaciones pe-
ro que, por encima de to-
do, muestra que la seguri-
dad aérea no ha tocado ni
mucho menos fondo y que
I6gicamente deberd conti-
nuar mejorando.

Estancada también con-
tinda la percepcion que
existe a nivel general so-
bre la seguridad aérea. El
prolongado despliegue
medidtico que rode6 al in-
cidente del A380 que cu-
bria el vuelo QF32 de
Qantas el 4 de noviembre
fue una muestra. Cierto es
que el A380 en su calidad
de avién de pasajeros mds grande del
mundo despierta un 16gico interés para
lo bueno y para lo malo, pero al segui-
dor de las peripecias de la industria del
transporte aéreo no puede sino pare-
cerle desproporcionado -sesgado po-
dria decirse en algun caso- el trata-
miento que se le ha dispensado en esta
oportunidad.

Como ya es de sobra sabido, el pro-
blema sufrido por el A380-842 VH-
OQA fue causado por un fallo no con-
tenido de la turbina IP (presion inter-
media) de su motor nimero 2 y
desembocé en el retorno al punto de
partida -el aeropuerto Changi de Sin-
gapur- donde se aterrizé sin que se
produjera victima alguna. Hasta ahi los
hechos resumidos de forma telegrafica,
pero resulta notorio de todo lo oido y
leido que la imagen transmitida a to-
dos los confines del planeta es que los
aviones se encuentran a merced de la
fortuna en casos como el sufrido por el
A380 de Qantas. Y sin embargo la rea-

El I de julio Boeing dio a co

lidad dista mucho de esa deformada
transcripcion.

Los motores de reaccién de las aero-
naves comerciales llevan en su interior
turbomdquinas que giran a gran veloci-
dad y buena parte de ellas sometidas a
elevadas temperaturas de funciona-
miento. Las normas que regulan el di-
seflo y certificacion de esos motores
prescriben unos ensayos y criterios de
disefio para evitar que los dlabes de
esas maquinas puedan en caso de rotu-
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ra salir al exterior del motor. En el ca-
so de las normas estadounidenses FAR
por ceflirnos a las mds conocidas e in-
ternacionalmente aceptadas, la parte
FAR 33 dedica los parrafos FAR
33.76, FAR 33.78 y FAR 33.94 a esti-
pular la realizacion de ensayos de in-
gestion de aves, ingestién de lluvia y
granizo y retencion de dlabes despren-
didos y desequilibrio dindmico de las
turbomdquinas respectivamente, sien-
do los dos primeros apartados una po-
sible fuente del desprendimiento y/o
desequilibrio dindmico que se contem-
plan en el tercero.

Sin embargo, existe un caso mucho
mds infrecuente e imprevisible, cual es
aquel en el que el disco sobre el que
van montados los dlabes se desintegra,
entonces no solo se liberan los propios
alabes sino también trozos del disco
que pueden ser superiores a estos en
tamafio, por afladidura absolutamente
aleatorios en masa, trayectoria y ener-
gia, y de los que, en consecuencia, no

nocer que la configuracion del 787-9 habia
quedado cerrada. El 787-9 tendrd capacidad para 250-290 pasajeros y
tendrd un alcance de 14.800 a 15.750 km. -Boeing-

se puede asegurar que no seran capa-
ces de salir al exterior del motor. Este
supuesto, que en definitiva fue el sufri-
do por el A380 de Qantas, estd con-
templado también en las normas, y en
concreto la parte FAR 25 en su parrafo
FAR 25.571(e) exige que “el avion
debe ser capaz de completar con éxito
un vuelo en el que se produzcan dafios
estructurales como consecuencia de:

[...]

(2) impacto de un dlabe de fan no
contenido

(3) fallo de motor no
contenido, o

(4) Partes de alta ener-
gia no contenidas proce-
dentes del fallo de las tur-
bomdquinas”

En definitiva, el A380
de Qantas con los dafios
sufridos fue capaz de vol-
ver a tierra con todos sus
ocupantes sanos y salvos.
Se comport6 de acuerdo
con lo previsto por las
normas. Pero no fue un
caso excepcional. Un exa-
men de la base de datos de
accidentes e incidentes del
NTSB (National Transport
Safety Board) estadouni-
dense arroja en aviones
comerciales desde diciem-
bre de 1965 hasta ahora -excluido por
descontado el incidente del A380- 47
casos de fallo no contenido de motor
de los cuales s6lo en cuatro de ellos se
produjeron victimas mortales.

EUROPA LEGISLA EN LA
INVESTIGACION DE
ACCIDENTES AEREOS

El Diario Oficial de la Unién Euro-
pea L295, de 12 de noviembre de
2010, publicé el esperado Reglamento
(UE) n°. 996/2010, del Parlamento Eu-
ropeo y del Consejo de 20 de octubre
de 2010, sobre la investigacion y pre-
vencién de accidentes e incidentes en
la aviacion civil, por el que se deroga
la Directiva 94/56/CE. Como no puede
ser de otra forma, ese reglamento se
basa en el Anexo 13 de OACI, concre-
tando sus principios y aplicdndolos al
entorno legislativo europeo. Dentro de
ese contexto el Reglamento estipula,
en su Articulo 4, la creacion de autori-
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dades nacionales encargadas de las in-
vestigaciones de seguridad y en su Ar-
ticulo 7 el establecimiento de una red
europea de autoridades encargadas de
las investigaciones de seguridad. El
Reglamento dedica su Articulo 11 a la
instauracién de un Estatuto de los In-
vestigadores de Seguridad. Por su inte-
rés hemos incluido en un cuadro ad-
junto la parte mas significativa del tex-
to de esos tres Articulos.

La coordinacién de las investigacio-
nes de seguridad con las acciones judi-
ciales se trata especificamente en el
Articulo 12, que concede a los respon-
sables de la investigacion técnica la
custodia de los registradores de vuelo
y de todas las pruebas materiales, si
bien en caso de que el examen o andli-
sis de las pruebas pueda modificarlas,
alterarlas o destruirlas, serda necesaria
la previa aprobacion de las autoridades
judiciales, sin perjuicio del Derecho
nacional. Es mds, en caso de que tal
aprobacion no se produzca en un plazo
maximo de dos semanas, el investiga-
dor encargado podrd proceder a efec-
tuar el correspondiente andlisis. E in-
cluso podra acceder inmediatamente y
sin restricciones a pruebas que hayan
sido incautadas por la autoridad judi-
cial por estar facultada para ello.

El Articulo 14 define inequivoca-
mente que no seran publicados o em-
pleados para fines distintos de la inves-
tigacion de seguridad: las declaracio-
nes personales tomadas por la
autoridad encargada de la investiga-
cién; cualesquiera documentos que re-
velen la identidad de las personas que
hayan testificado; la informacién de

En diciembre se cumplio el 75 aniversario del primer vuelo del Douglas DC-3. -J. A. Marti-
nez Cabeza-

cardcter personal recabada —en espe-
cial la sanitaria—; la documentacién de-
sarrollada durante la investigacién -no-
tas, borradores, dictdimenes, opiniones,
informacion de los registradores de
vuelo-; informaciones procedentes de
otros investigadores si asf lo solicita la
autoridad en cargada de la investiga-
cidén; los borradores de los informes
preliminares o del informe final; los
registros de voz e imagen de la cabina
de vuelo y sus transcripciones; y las
conversaciones con el control de tran-
sito aéreo y con el personas involucra-
do en la operacion de la aeronave.

El Reglamento, en este mismo Ar-
ticulo 14, deja sin embargo resqui-
cios por los que todos esos requisitos
de proteccién de la informacioén sen-
sible pueden quedar mermados a tra-
vés de una cldusula segtin la cual “la

El cuarto prototipo Boeing 787, el ZAOO4.
-Boeing-

administracion de justicia o la auto-
ridad competente [...] podrd decidir
que los beneficios de la divulgacion
de los registros [...] para otros fines
permitidos por la ley compensan el
efecto adverso nacional e internacio-
nal de dicha accion para la investi-
gacion en curso o cualquier investi-
gacion de seguridad futura” .

El cadtico devenir que ha sufrido la
investigacién de determinados acci-
dentes acaecidos en Europa en tiempo
reciente muestra que el Reglamento
996/2010 es, mds que necesario, im-
prescindible, pero a nadie se le oculta
que su puesta en practica serd un pro-
ceso complejo y no barato precisamen-
te. Habrd que esperar para comprobar
si surte los efectos deseados o si se
queda mds en una declaracién de in-
tenciones que en otra cosa. |




