La Aviacion civil en 2004

Un ano de transicion
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A un afio plagado de celebraciones centenarias y no exento de algun qu
otro sobresalto, 2003, le sigui6 otro donde las cosas han discurrido por
derroteros algo mas tranquilos, un afio de transicion al que ya ha
reemplazado 2005, con promesas de importantes acontecimientos, comg
primer vuelo del Airbus A380 y la consolidacion de los programas Boeing
7E7 y A350. Si algo cabe destacar de 2004, es que fue testigo de la recy

racion de la demanda en el transporte aéreo, mientras algunas compafias
aéreas de élite se movieron en el filo de la navaja y todas, sin excepcié
se vieron castigadas por el caos de los precios del combustible.

US Airways hubo de acogerse en septiembre a la suspension de pago para evitar la q ig

-Airbus-

al y como puntualmente se fue re-2003. Nadie sin embargo echa las c3
sefiando en las paginas de RAA ganas al vuelo porque, como es de to
lo largo de 2004, la demanda deconocido, siguen existiendo factores g

T

plazas y, en consecuencia el trafico agpueden dar al traste con la recuperaci@

reo comercial, crecieron en él de manera En Estados Unidos ese crecimiern
clara y diafana. Los ultimos datos provi-entre meses de octubre consecuti
sionales disponibles a la hora de redadue superior a la media, situAndose
tar este resumen, dados a conocer pet 12,1%, mientras Europa sdlo fue ¢
IATA (International Air Transport As- paz de registrar un 7,7% de aumen
sociation), indican que octubre de 200hada despreciable desde luego. T4
marco un crecimiento del 10,8% concifras podrian hacer pensar que no
respecto a los guarismos de octubre| deo companiias en peligro durante 20

pero nada mas lejos de la realidad.
Fueron precisamente compafiias esta-
dounidenses las que aportaron a las|pa-
ginas de los rotativos las mas alarman-
tes noticias sobre amenazas de quiebra,
aunque no faltaron esporadicas nueyas
sobre reducciones de empleo y dificul-
tades en otros lugares del planeta.
US Airways salté como noticia ne

rolineas de bajo coste- y al aumento
&lel precio del combustible, pero e

bra

péos los casos. Sin lugar a dudas h
la

,sMas razones: algo tendra que ve
gestion, por ejemplo.

US Airways consigui6 el 26 de no-
viembre de General Electric Commer-

.]1

—
—

El transporte aéreo y los aeropuertos
europeos han pasado a figurar en el
punto de mira de 1as Autoridades
Comunitarias, como susceptibles de ser
incorporados al régimen de comercio de
derechos de emision de gases de efecto
invernadero. -Lufthansa-
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A 30 de septiembre Delta Air Lines contaba con una flota de 542 aviones y 69.700 empleados. En la imagen su Boeing 771200
pintado para conmemorar los Juegos Olimpico de Invierno de 2002 celebrados en Salt Lake City. -Boeing-
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cial Finance un crédito de 140 millo-
nes de délares, que la ha dado un re ==
piro, aunque ni mucho menos ha su T i T A
puesto su salvacion. La compafiia que
daba emplazada para abordar u
drastico programa de reduccion
costes. Debera salir de la situacion|d
suspension de pagos como muy tard
en junio de este afio en curso, par
cumplir con las clausulas del crédito.
Como siempre sucede en estos casc
el abaratamiento de los costes pasa|p
la negociacion con los empleados. Ei
ese punto la direccion de US Airways
afirma necesitar una rebaja de 600 mi
llones de dolares en néminas y coste
sociales, eufemismo que usualment
reemplaza a la siempre dura palabr
«despidos». Cuando redactamos este
resumen anual, las negociaciones con Las razones esgrimidas por Deltarraron durante 2004 los precios del pe-
los sindicatos se encuentran en curs@ara justificar la dificil situacion no di- tréleo en general -y los del combusti-
presente estaba la amenaza muy reédrian gran cosa de las antes mencignde de aviacién en particular-, ha in-
de un posible cierre de la compafiia silas para US Airways, aunque ahora stuido negativamente en la industria
a mediados de enero de 2005 no se ahfiadian las pérdidas en vuelos cancelel transporte aéreo, aunque desde |ue-
canzaba un acuerdo. lados que habian supuesto los cuatrgo menos de lo que habrian supuesto
United Airlines que, como se recor-huracanes que azotaron el Sureste deace una década o dos, porque |as
dara, habia precedido a US Airways|eEstados Unidos. Sin embargo, los heeompariias aéreas han adecuado sus es-
2 de diciembre de 2002 en cuanto &hos denotaban la existencia de protructuras con mayor o menor fortuna
buscar la proteccion del mencionaddlemas mas profundos y arraigados.
«Chapter 11», era relativamente opti-Desde el ya relativamente lejano afic
mista entonces acerca de la posibilida@000, Delta no habia registrado ejerci
de dar carpetazo al problema en umio alguno con beneficios, ni siquier
plazo de 18 meses. La realidad ha sidaivel trimestral.
muy diferente. En noviembre la dire¢c- Delta se salvé momentaneamente
cion de United dio a conocer que alrgracias a un acuerdo sellado con
estaba pendiente de comprometer |opilotos, por el que este colectivo acep
acuerdos necesarios con sus emple&é una reduccion salarial del 32,5
dos para conseguir una reduccion suefectiva a partir del 1 de diciembr
plementaria de 725 millones de délaresbteniendo a cambio la posibilidad
anuales. La fecha limite fijada para haadquirir hasta un maximo del 15%
cerla efectiva era el 1 de enero deapital de la compafiia. La posicion
2005. La tension laboral subi6 variosDelta se consolido con el comienzo de
puntos al saberse la noticia y las amediciembre, tras suscribir un plan de fi-
nazas de huelga surgieron de inmediaaanciacion con General Electric Co
to. Como en el caso de US Airwayss,mercial Finance y American Express,
cuando esto escribimos todavia no|sque supuso un total de 1.130 millone
sabe que sucedera, aunque es eviderde dolares de efectivo. A partir del|1
gue los plazos son todavia mas estrade enero Delta Air Lines ha puesto
chos en el tiempo para United. marcha un plan de saneamiento de st
Delta Airlines estuvo muy cercana afinanzas que, entre otras medidas,
sumarse a ese duo de ilustres comparfipondra una reduccion de 6.900 emple
as aéreas en el mes de octubre. Unas en los proximos 18 meses.
noticia del rotativo Washington Post, Con independencia de los problemas
fechada el dia 24 de ese mes, anunciae gestién de algunas compariias aér
ba la posibilidad de que se acogiera as y de otras circunstancias, lo ciertc
«Chapter 11» aunque, como no podias que la cadtica situacion en que
ser de otra manera, la compafiia negt
ciaba a varias bandas para evitar
tal cosa sucediera.

Un Boeing 777-200ER entregado
el 23 de noviembre a Malaysi
Airlines System. -Boeing-
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ante las graves crisis que han sufridales aeroportuarias y del control de trd- Al parecer el argumento en que sus-
en tiempo reciente. Como se ha indicafico aéreo, en otras palabras, de los Edenta la intencién de la Comision Eu-
do al principio, el tréfico aéreo ha cre-tados. Pero en mucho casos éstas corepea son estudios «propios», donde se
cido de manera muy significativa du-tinuaron generando para las compafiiademuestra que la aviacion constituye
rante 2004, marcando la salida de|laéreas mas preocupaciones que optia fuente de emision de los llamadps
Ultima crisis, pero los beneficios pue-mismo. Las criticas de las compafiiagases de efecto invernadero que crece
den haber quedado neutralizados -tadéreas contra la proliferaciéon de tasas mas rapidamente en la actualidad, se-
vez con creces si creemos a la IATAimpuestos de los mas diversos tipogun ellos en un 3% anual. El objetivo
por la subida de los precios del com{ueron protagonistas habituales duranseria aplicar el citado régimen de co-
bustible. En el grafico que incluimos te 2004, e incluso se hizo mas dura|smercio de derechos de emision a palrtir
se muestra la evolucion de los preciogposicidon a ellas a través de los mede 2009, manteniéndose por desconta-
del JET A-1 alo largo de 2003 y 2004,dios legales disponibles. do las tasas y cargos por las emisiones
que se comenta por si sola. Las compafiias se quejan no sélo|dde otros gases contaminantes. Huelga
La IATA (International Air Trans-| lo que les cuestan las tasas, consideratecir que las cifras optimistas de cregi-
port Association) en particular, ha di-que el destino de lo que pagan formaniento destiladas Gltimamente por los
sefiado una «Fuel Action Campaign»parte de un misterio, donde los ma®rganismos aeronauticos internaciona-
cuyo objetivo final es reducir el consu-sospechan -con fundamento- que letes y las industrias aeronduticas, no ha-
mo de combustible de sus compafiiasingin caso repercute en beneficio deen sino proporcionar argumentos jus-
miembros. De acuerdo con sus calgula aviacion en forma de investigacion ctificativos para semejantes propositos.
los, cada 1% de reduccion del consumejora de las infraestructuras. La Co- Dicho ésto, es preciso recordar que
mo puede llegar a suponer a los premision Europea ha echado lefia al fueen lo referente al efecto de los llama-
cios actuales, como media, un ahorr@o, con su intencidn declarada de indos gases de efecto invernadero
de 700 millones de délares al afio. corporar a las compafiias aéreas y alldiencia se mueve en buena parte a ra-
Tal y como afirma la IATA, las| aeropuertos en el régimen de comercigés de hipoétesis y modelos matemati-
compafiias aéreas tienen margen|dae derechos de emision de gases| dms, aunque con frecuencia se presente
maniobra para rebajar su demanda|defecto invernadero, algo a lo que portodo ello como una realidad contrasta-
combustible, que pasa en parte por laierto se oponen sistematicamente |oga e irrefutable. Las variaciones clima-
colaboracién del lado de las autoridaEstados Unidos. ticas no se producen en una década, ni




mo lo ha hecho a lo largo del Siglo XX influir en exceso en las compras ddos once primeros meses de 2004, ade-
y estos comienzos del Siglo XXIR aviones por parte de las compafiias jaéras de con las noticias acerca de ope-
Desgraciadamente el seguimiento sisreas, aunque situaciones puntuales |coaciones comerciales divulgadas du-

das en apoyos a unos medios de tranaitos. estrecho-, el parametro mas fiable

porte con dinero estatal en detrimento Este apartado nos lleva directamentacerca de los logros de los fabricantes
de otros. El mes de diciembre vio cp-hasta la pugna entre Airbus y Boeinges el nUmero de aviones entregadps.
mo un grupo de compafiias aéreas ed-odo indica que en 2004 la empresd&n ese punto Airbus figuraba de mane-
ropeas lideradas por Air France, Bri-europea ha mantenido un afio mas lea mas clara por delante, pues habia
tish Airways y British Midland, unie{ supremacia sobre Boeing obtenida leentregado 290 aviones, por sélo 261/en
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el caso de Boeing. La tendencia ye
mostraba que las previsiones establec
das a comienzo del afio por ambos fz
bricantes, en cuanto a entregas, debe
haberse cumplido con bastante pre
sion al cerrarse el ejercicio.

Es un hecho que los meses de
ciembre de cada afio son especialm
te activos en cuanto a acontecimiento
para las industrias de produccién de
aviones civiles. Pero el finado 2004
rompid todos los moldes. Para Airbu
en concreto, supuso la llegada de u
rosario de operaciones de venta y co
promisos de adquisicion que, cuandc
se hagan publicas las estadisticas
afo, deberan haber supuesto un seng
ble incremento en la cifra de operaci
nes comerciales antes resefiada.

Todo se inici6 el 6 de diciembre, can
la noticia conjunta de China Aviation cas Air Asia signaba un acuerdo paraan firmoé por 30 aviones A320, que
Supplies Import & Export Group Cor+ la adquisicion de 40 aviones A320 y elcomenzaran a ser entregados en 2007.
poration (CASGC) y Airbus, que establecimiento de otras 40 opcione¥ al dia siguiente, la compafiia privaga
anunciaba la decision de la empresade compra; en esa misma fecha Aikuwaiti Jazeera Airways compro6 cua-
China en el sentido de adquirir 23Hong Kong compraba dos A300-600Ftro A320 y estableci6é opciones por
aviones Airbus de fuselaje estrecho, deargueros mas. Al dia siguiente, |acuatro mas.
momento sin confirmar los modelos.compafiia hinda Kingfisher Airlines Boeing sumo ventas en diciembre,
Dos dias después, el 8 de diciembre,| d@maba un contrato por el que ejercita-pero en menor nimero. El dia 9 de ese
daba a conocer que Vietnam Airlingsba seis opciones previas de compra panes dio a conocer que habia concluido
habia adquirido diez aviones A321 pa-unidades del A320 y afiadia a la operadn acuerdo con Singapore Airlines pa-
ra afiadirlos a su flota de aviones de fueidn cuatro nuevos aviones de ese maa la adquisicion de 18 aviones 77[7-
selaje estrecho. El 14 de diciembre,|lalelo, en lo que suponia una venta netd00ER. Dias después, el 17 de diciem-
comparfiia salvadorefia TACA (Trans-de diez A320, a la vez que establecidre, se confirmé la anteriormente pac-
portes Aéreos del Continente America-20 opciones mas. El 20 de diciembretada compra de cinco 777-300ER por
no) firmaba un contrato para la adqui-Lufthansa firm6 un contrato de co
sicion de 14 aviones de la familia Air- pra por siete unidades del A340-600dos 777-200ER a la compafiia holan-
bus de fuselaje estrecho, entre ellogue se unirdn a partir de 2006 a loslesa KLM. El 22 de diciembre, se pro-
cinco A321. El 17 de diciembre, la diez aviones de ese tipo que ya operalujo una noticia esperada desde tiem-
compafiia asiatica de tarifas economikl 21 de diciembre, la hindd Air Dec- po atras en Boeing: Japan Air Lines
dio a conocer la seleccion del 7E7 para
renovar su flota, del que mas adelante
adquirira 30 unidades en firme y esta-
blecera 20 opciones.

Cuando redactamos este informe, a
falta de unos dias para concluir 2004,
todavia hay margen de tiempo para
gue nuevas operaciones comerciales
puedan caer de uno u otro lado. Siles
posible ya, sin embargo, tomar nota|de
algunos detalles. Asi, el apartado mas
inquietante para Boeing dentro del
venir de los acontecimientos durante
2004, debe haber sido que Airbus le|ha
arrebatado un significativo porcentaje
del mercado de las compafiias aéreas
de tarifas economicas, donde su 737 de
nueva generacion habia iniciado la ca-
rrera en condiciones cuasi monopolis-

El A318 equipado con motores Pratt & Whitney PW6000 en el curso de su primer vuelo rea-
lizado el 9 de diciembre. -Airbus-

L

Concepto artistico del A350-800 en vuelo. -Airbus- i ticas. A cambio, el mercado japonés se
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Un CRJ200 de Northwest Airlink].
-Bombardier-

ha revitalizado como importante fue
te de negocio para Boeing de la man
del 7E7. De las 112 unidades del 7
comprometidas hasta el momento

ma 7E7.

Alcanzado este punto de nuestro
corrido, hay que resefiar que 2004
sara a la historia como el afio en qu
manido asunto de las supuestas sul

un argumento politico. Sucedio6 p
iniciativa estadounidense cuando ¢
principios de octubre, fue llevado hasta
la Organizacién Mundial del Comer-
cio. Si el proceso sigue los cauces
bituales en estos casos, se tomara
cho tiempo, dara lugar a maltiples d
claraciones grandilocuentes y anuncjo
de éxito por ambas partes para, con to-
da probabilidad, llegar a un final ende 5.000 millones de délares cada afimarse 787, apuntaba directamente al
gue todo se quedard mas o menos |c@n equipos y servicios de centenares daercado del Airbus A330, algo obvio
mo estaba, salvo que los litigantes deempresas de Estados Unidos repartidgsara todo aquel que conoce un poco el
cidan alcanzar unos nuevos compromipor mas de 40 estados, generando masundo de la aviacion. Por esa razpn
sos de mutuo acuerdo. Es algo que,| tale 100.000 puestos de trabajo en lAirbus estuvo analizando durante me-
como estan las cosas y a la vista de|ldgnién. Al mismo tiempo, nuestrp ses la conveniencia de poner en| el
circunstancias que concurren de un lacompetidor [Boeing], subcontrata masmercado un producto que compitiera
do y de otro, se antoja complicado. | del 50% del programa 7E7 fuera de lozon él, y ese no es otro que el A350,
Resulté muy clarificador ver como Estados Unidos». En otras palabrasyn derivado del A330 actualizado de
ambas compafiias implicadas acogiemas alla de los frios nimeros, la realiacuerdo con los Ultimos avances tecno-
ron la noticia de la iniciativa de la Ad- dad es que Airbus genera empleo |efbgicos, entre otros los que son fruto
ministracion estadounidense, a travé&stados Unidos y otros paises, miendel programa A380. Empleara una
de sendos comunicados de prensa. Baras Boeing hace eso mismo en Europaueva ala de estructura de materjal
eing se felicité por ese hecho y apoyd/ también en otros paises: las guerrasompuesto de fibra de carbono y mo-
sin reservas la actitud de su gobiernopoliticas deberian disputarse en otrosores GE Aircraft Engines GEN
«Boeing comparte la opinidon del Go-terrenos y las industrias deberian man?2A1, entre otros cambios significati-
bierno [de Estados Unidos] en cuarntdenerse al margen de ellas. vos con relacién al A330. La forma-
a que las subvenciones de la Unidn Precisamente el 7E7 ha sido presercion de los pilotos del A350 y el A330
Europea a Airbus -ahora una emprestgado durante meses -tal vez ese constsera comun, siguiendo la politica habi-
rentable y de éxito- deben cesar. Estauia uno de los objetivos de su publici-tual de Airbus.
mos decididos a conseguir que la comelad institucional- como la competen- EIl A350, si obtiene los compromisas
petencia en el mercado de los grantlesa de Boeing para combatir al A380.de venta necesarios para su lanzamien-
aviones comerciales no sea distorsioEs de esperar que esa erronea apreci@- industrial, entrard en servicio en la
nada por tales subvenciones», decieion haya empezado a cambiar a partiprimera mitad de 2010. Desde luego
Boeing el 6 de octubre. del 10 de diciembre, cuando Airbusno pudo llegar con mejor pie: el 21 de
So6lo un dia después llegaba la opiprocedié al lanzamiento comercial
nion de Airbus. Tras citar como ejem-A350, una vez obtenida la aprobaciprcompafia espafiola Air Europa ha fir-
plo de politica de subvenciones al Bo-de sus propietarias EADS y BAE Sys-mado un acuerdo con Airbus paralla
eing 7E7, concluia con unos datos etems. adquisicion de 10 unidades del A350 y
los que en verdad nadie parece haberseEl Boeing 7E7, del que se dice queel establecimiento de dos opciones.
parado a pensar: «Airbus compra maen un plazo breve podria pasar a llaAdicionalmente, Air Europa firmé u
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dra un fuselaje alargado para llev
385 pasajeros, en similar configura
cién de tres clases, para un alcanc
unos 14.000 km.

16.000 km. La version A350-900 ten-

En el apartado de los reactores
igionales, que cada vez son menos
-gionales, dicho sea de paso, 20
decentud la tendencia de la deman
en el sentido de favorecer a los av
nes de mas capacidad en detrime

re-

re-
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- de los «més pequefios». Bombard

Trent 900, que constituye una de lagorto plazo de un par de meses g
dos plantas propulsoras opcionales dgdrevisiones de demanda del CRJ2
Airbus A380. La certificacion se obtu- cuya capacidad nominal es de 50 p
vo para un empuje de 80.000 libraszas como es sabido. En el proxin
(36.290 kg), superior al nivel de empu-ejercicio del fabricante canadiens
je inicialmente necesario para eseajue cubrira del 1 de febrero de 20
avién. Sin embargo en el curso de losl 1 de febrero de 2006, se fabricar
ensayos de certificacion se llegaron &4 unidades de ese modelo, 14 me
alcanzar las 93.000 libras (42.185 kg)que las previstas en principio y m
Diez dias después, el 11 de noviembrajos de la mitad de las que llegd
el motor Pratt & Whitney PW6000 era producir en el momento de maximn
certificado por la FAA (Federal Aviar demanda, afios atras.
tion Administration) estadounidense, Sin embargo la produccién de Ig
dejando via libre al primer vuelo del Bombardier CRJ700 y CRJ900, ¢
Airbus A318 equipado con ese tipo demayores capacidades de pasajeros
motor -con el que fue originalmentese ha visto alterada en lo que a cad
concebido-, vuelo que tuvo lugar encia se refiere. Denota todo esto que
Hamburgo el 9 de diciembre. necesidades de las compafiias regid

Boeing se habia sumado a la lista|dées se mueven en el sentido de bus
las nuevas versiones surgidas en 200dviones mas grandes, lo que esta a|
urel 15 de noviembre, con el anuncjoximando a Bombardier y a Embraer
deoficial del lanzamiento de la version sector inferior de la oferta de Boeing
2-carguera del 777-200LR que, segun lagirbus, constituida por los modelg

previsiones, debera entrar en servicid17 y A318. Por si cabe alguna du
r-hacia el altimo trimestre de 2008. Elde la evolucion de los acontecimie
i-llamado 777-200LRF (F de Freighter)tos, Embraer presentd durante el n
prtendra el mismo peso maximo de desee noviembre su estudio de merca
- pegue del 777-200LR de pasajeros para el periodo 2005-2024, que no |
nque deber& entrar en servicio en 2006¢e sino reflejar que esa tendencia
éa que le permitira transportar una carmantendrd, e incluso se acentuara,
sga de pago de 101 toneladas métricaslas préximos afios.
naina distancia de 9.630 km. Embraer, que el 7 de diciembre pu
en vuelo al Embraer 195 de 108 pa
jeros, calcula que entre 2005 y 2014
venderan unos 3.200 reactores reg
nales y 4.600 mas entre 2015 y 20!
El sector de los 70-100 pasajeros ¢
cerd en los cuatro lustros considerag
a costa del sector de los 30-60 asi
tos. Dejando a un lado esos matic
qgue pueden considerarse l6gicos 4
vista de la expansion de la demanda
transporte aéreo a nivel mundial, el h
cho cierto es que también en el seg
de la aviacion regional soplaron vie
tos favorables de final de crisis a lo 1
go de 2004. Solo resta esperar y des
que a lo largo de este afio 2005 el o
mismo se mantenga y se consolide
recuperacién apuntada en ese afig
transicion que fue 2004. ]
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contrato para el alquiler en 2005 de
A340-200, e hizo saber su intencion
alquilar en 2006 dos A330-200 nug
VOS.

El A350 se comercializa en dos ve
siones, las A350-800 y A350-900 s
guiendo la notacion inaugurada p
Airbus con el A380. La version A350
800, seleccionada por Air Europa, te
dra una capacidad de 245 pasajeros
configuracion interior de tres clase
para un alcance del orden de |
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Primer vuelo del Embraer 195. -Embraer-
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