rrill Lynch (45%), Bankers Trust
(15%) y Teneo (40%). tal y como se |
sabia de antemano, operacion que de- |
berd generar 32,000 millones de pese- |
tas de ingresos, '
La situacion de Iberia se mantuvo en |
la incertidumbre a lo largo de todo
1995, pero sufrié un especial deterioro |
cuando estallé el conflicto entre la di-
reccion de la compania y el Sepla. Tan
inoportuna trifulca fue noticia pre-
ferente para los medios informativos
El recién acabado 1995 confirmo la tendencia optimista de esta tierra, y como era de esperar dio
en el sentido de la recuperacion general de la Industria nuevo testimonio de los gazapos en que
del Transporte Aéreo, pero es preciso aclarar que general no ~ "evren cuando hay por medio temas
significa total. Las cosas van mucho mejor, pero atin RS rein e Ll 21 sl
quedan compaiiias aéreas y constructores en serias R S R Dor 0 LT e

3 e ciones, escritos y guerras de cifras, usa- |
dificultades y, por anadidura, esos doce meses no dos a titulo de municion por los diver-

estuvieron exentos de sos grupos y estamentos implicados en
sobresaltos. el problema. Con tal panorama de por |
Yy S P - p P
o hace medio. es de temer que para un ele-

falta e, 2 vado porcentaje de la ciu-

acudir , e " dadania las co-
al exterior sas no
para com-

probar que
1995 tuvo apar-
tados ciertamente
conflictivos. La situa-
ci6n de la compaiiia Iberia
y las inacabables nego-
ciaciones entre la Union Euro-
pea (UE) y la Administracion Espa-
fiola, culminaron el 14 de diciembre
cuando por fin se llego a un acuerdo, debe
| segin el cual se autoriz6 al grupo ven-

| Teneo a suscribir de inmediato un pri- | der a cambio
mer plazo de ampliacion del capital de | parte de sus
Iberia, por valor de 87.000 millones de | activos en
pesetas, con un segundo tramo de hasta | las compani-
20.000 millones cuya concesion estd li- | as sudamericanas a
gada a los resultados de 1996. Iberia ' un grupo formada por Me-

hayan que-
dado ni mucho me-
nos claras. No se tra-
ta s6lo de cuestiones
irrelevantes, como es el hecho de que
la oposicion oficial britdnica a la deci-
sion de la UE, se haya achacado por al-
etin medio al contencioso de Gibraltar,
cuando sabido es que esa misma posi-
cion se ha sostenido, sin ir mas lejos,
en el caso de Air France. El problema
residiria en que el grueso de la opinién
puiblica no haya alcanzado a saber cudl

Jzre z " s : > s la realidad de la situacion, que se re-
Lufthansa opté el 6 de diciembre por una flota de Lufthansa CityLine equipada exclusiva- es la realidad de | SHACIUNHUESE T
| mente con aviones de reaccion. sume en dos puntos. Uno es que el
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acuerdo con la UE no es la panacea
universal, sino tan solo el primer paso
del dificultoso camino que debe condu-
cir al saneamiento de Iberia y que, co-
mo tal, deberi ser seguido por otros pa-
| s0s. algunos delicados. muchos depen-
. dientes de la evolucion del Transporte
| Aéreo internacional y los mis ligados

estrechamente a una gestion eficaz.

Air Europa entro en el mercado de los vuelos
regulares internacionales.

El otro. de no me-
nos importancia, es que la UE no ha re-
galado nada. son los contribuyentes es-
panoles quienes van a financiar esa am-
pliacién de capital.

Hechas esas anotaciones. la nueva
del acuerdo con la UE para la puesta a
flote de Iberia hay que situarla en el ca-
pitulo positivo, como en justicia se de-
be hacer con los firmes pasos de las
companias privadas espanolas. quienes
durante 1995 han seguido su avance
por el terreno de los servicios aéreos re-
gulares, donde destaca Air Europa, lan-

Continuo durante 1995 el imparable progreso de la aviacion regional.

zada con decision por el camino de las
operaciones regulares internacionales.
El ano 1995 vio la vuelta a las cuen-
tas con beneficios de mads companias
acreas de Europa, si bien el ejem-
plo mds patente es Air France,
para la cual la ayuda estatal
aprobada por la UE tiem-
po atrds y la gestion, a

S R e e
veces controvertida y siempre fuerte-
mente contestada por parte de los em-
pleados, ha resultado ser una tabla de
salvacion que condujo a ndmeros ne-
gros en el primer semestre: aunque las
cifras del segundo semestre tardarin un
tiempo en conocerse. el optimismo rei-
na en la otrora compaiiia francesa de
bandera. En el contexto europeo, donde
nos hemos estado moviendo hasta aho-
ra, hay que resenar de nuevo la pujanza
de Swissair, compaiia de un pais no
comunitario, quien a través de Sabena,
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y tal vez de Austrian Airlines si
las negociaciones con esta
ultima fructifican, ha to-
mado una iniciativa eu-
ropeista que no parece
ser vista con malos ojos

por su gobierno.
En Estados Unidos,
que junto con Eu-
ropa conslitu-

metro donde se
mide la salud de la
Industria del Transporte Aé-
reo, el ano 1995 se desarrollo
con acusados bandazos y pre-
visiones contradictorias, para
llegar a

su fi-
nal en un mdaximo
de optimismo a la luz de los re-
sultados registrados en el tercer
trimestre, si bien las cifras del dl-
timo trimestre del afo, las que vendran
a fijar los resultados definitivos, se co-
nocerin después de que este resumen
haya visto la luz, por lo cual existe atin
cierta incertidumbre, El beneficio neto
total de las companias regulares esta-
dounidenses escald, durante el antedi-
cho tercer trimestre, por encima de los
1.000 millones de dolares, cuando en el
primer trimestre esa cifra era de pérdi-
das situadas en los 200 millones de do-
lares, Las noticias procedentes de Eu-
ropa y Estados Unidos contrastaron
fuertemente con el pesimismo de las
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ye el termo- |




compaiiias de la CEI, quienes han ento-
nado al unisono sus quejas en busca de
un trato mds piadoso por parte de sus
gobiemos, a los cuales acusan de impo-
ner lasas aeroportuarias y precios del
combustible -impuestos al fin y al ca-
bo- de cardcter totalmente abusivo; las
ultimas cifras al respecto fueron arroja-
das a los cuatro vientos en el mes de di-
ciembre por el presidente de la compa-
fiia Transaero, Grigori Gurtavoi, quien
asegurd que en algunos aeropuertos de

la CElI, el precio del combustible se ha |

multiplicado por mds de tres en el pla-
zo de un ano. Si es asi, no falta razén
para los lamentos de aquellas.

La aviacion regional siguié su pode-
roso avance a ambos lados del Atldnti-
co en el curso del recién concluido
1995, pero denotando tendencias in-
teresantes que no deben pasar desa-
percibidas por su importancia. A ni-
vel global, las rutas de esas compa-
fiias contindan alargdndose en longitud
poco a poco, a la vez que se extienden
en cobertura, lo que de momento se ha
traducido mayoritariamente en una ma-
yor utilizacion diaria de sus acronaves,
pero mds importante atin es la paulati-
na tendencia que se estd siguiendo en
cuanto a la seleccion de flotas, donde la
balanza empieza a inclinarse del lado
de los aviones de mds plazas y los re-
actores regionales ganan puestos en las
preferencias.

La reforma de las normativas anun-
ciada en 1994 por la FAA, en el senti-
do de aplicar criterios de FAR 121 a
las compaiifas regionales que operan
bajo FAR 135, tiene bastante que ver
en todo ello, pues en tales circunstan-
cias es conveniente ir hacia aviones de

mayor nimero de plazas. Por ello, si |

las tendencias apuntadas en 1995 se
mantienen, es de prever que al menos
las compaiiias regionales estadouniden-
ses vayan desprendiéndose, segiin su
situacion lo permita, de sus aviones de
menos de 19 plazas,

El avance imparable de los reactores
regionales supera a las previsiones mds
optimistas de hace tan sélo un par de
anos. Si hay que creer en las opiniones
de las propias compaiiias, el origen de
todo se encuentra en el hecho de que
una gran mayor parte de los pasajeros
tienen un falso convencimiento, cual es
que los aviones de reaccion son mas
seguros que los turbohélices, idea re-
forzada

-"‘h—?

por
algunos accidentes
acaecidos en el pasado reciente. Habra
no obstante que recordar como, tradi-
cionalmente, han sido las propias com-
panias aéreas quienes han vendido la
imagen del reactor comercial como op-
cién mds comoda, mds rdpida y mads
eficaz, dejando relegado por omision al
avion de hélice de forma tan injusta co-
mo lesiva; esa actitud, sin duda vilida
cuando el Super Constellation y el DC-
7 dejaron paso al Boeing 707 y al DC-
8, se ha seguido manteniendo con el
paso de los anos de manera mas o me-

Fokker vio un aino mas de pérdidas v la adopcion de nuevas medidas de supervivencia.
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nos declarada. Injusto seria, no obstan- |
te. olvidar el enorme esfuerzo de la in- |
dustria por acercar el avién de reaccion
al mercado regional, con un notable de-
rroche de medios a nivel de ingenieria
e inversion econémica.

VISION DESDE LA OTRA
ORILLA i

La progresiva recuperacion del
Transporte Aéreo ha sido sin lugar a
dudas una excelente noticia para los fa-
bricantes de aviones comerciales, y sus
consecuencias se pusieron bien de ma-
nifiesto en el curso de Le Bourget'95,
COMO en su momento tuvimos ocasion
de resenar. En tales circunstancias, la

edicién de 1995 de las previsiones

que cada ano sacan a la luz
“los tres grandes™
del sector,

i
L
Q‘!

eran
esperadas
con notable interés, al-

go significativo dados los antece-
dentes cercanos. Para los que si-
guen ano tras aflo esas previsio-
nes atin estaba en el recuerdo,
por lo reciente, el hecho de
que la crisis de la industria
del Transporte Aéreo de la
cual se estd saliendo,
nunca fue aventurada, ni
siquiera como posibilidad
remota, en los respectivos infor-

mes previos a la entrada en la década
de los 90.

Con esa circunstancia de por medio,
el interés por las previsiones en su edi-
cion de 1995, se centraba en su signifi-
cado intrinseco como esperanzas de
mercado futuro para los respectivos
productos de sus patrocinadores, mds
por supuesto que en su valor como pre-
diccion del devenir de la Aviacion Co-
mercial. Utilizando ese razonable filtro,
las conclusiones son dos, una que Air-
bus Industrie contintia convencida de
que a finales de siglo un 50% del mer- |
cado de los aviones comerciales estari
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1995 fue el ano en que el Boeing 777 entrd en servicio.

' en su poder, otra, donde hay coinciden- | McDonnell Douglas guardé silencio | nismo que fue objeto de las criticas de
| cia de Boeing y Airbus Industrie, que | acerca de su MD-12, competidor de los | las industrias europeas a lo largo de
‘ no se volverd a producir otra oleada de | proyectos mencionados, pero reaccioné | 1995, por esa y otras razones relaciona-
| pedidos como la registrada a finales de = enérgicamente en contra de Boeing con | das con su actitud de cara a las indus-
la década de los 80, ninguna de las cua- | motivo de la compra del Boeing 737- | trias comunitarias.
les resulta precisamente una sorpresa. 600 por parte de SAS, compaiiia tradi- La gran pugna industrial del aio fue,
Aunque nada hace sospechar que | cionalmente usuaria de los birreactores | sin lugar a dudas, la sostenida por el
| exista relacion entre un hecho y otro, lo " de la firma de Long Beach, quien de | Boeing 777 y los A330/A340, cuyas
cierto es que. poco después de hacerse | ese modo lanzo el birreactor de Boeing | iiltimas escaramuzas fueron la compra
piblicas las previsiones de Air- ' en perjuicio del MD-95. Al final el del bi-

i n SAS, tradicional usuaria de aviones de McDonnell Douglas, lanzé
T con una compra masiva ¢l Boeing 737-600.

rreactor de
Boeing por parte de
Singapore Airlines y una
adquisicién mixta de am-
bos aviones de Airbus por

El tltimo gran contrato del afo

la compaiiia filipina, en los tlti-
mos dias de diciembre, de 4 uni-

bus Industrie y de Bo-
eing, recién concluido Le | combate quedé en tablas, pues el MD-
Bourget'95, llegd la suspension de las | 95 seria lanzado mds adelante con un | quisicion de 12 aviones A320 y 8 uni-
actividades de Boeing y las empresas | encargo de Valujet Airlines. Para los | dades del Boeing 747-400. El afio con-
miembros de Airbus Industrie en el | anales habri que dejar las evidencias | cluy6 sin que se hiciera efectivo el es-
programa VLCT (Very Large Civil | en el sentido de que, tanto Boeing co- | perado contrato de Malaysian Airlines,
Transport). El comunicado de prensa | mo McDonnell Douglas, han acudidoa | pero con la confirmacion del lanza-
conjunto hacia alusién a una demanda | precios no realistas -digimoslo de for- | miento de los A330-200 -conocido a
insuficiente como para justificar el lan- | ma eufemistica- para conseguir sus ob- | nivel interno como A330-M10- y
zamiento de la siguiente fase del pro- | jetivos. Los Boeing 737-600, -700 y - | A340-8000 por parte de Airbus Indus-
grama, pero Boeing ha seguido traba- = 800, cuya produccién comenzé oficial- | trie, aquel con un fuselaje obtenido por
| jando en su NLA (New Large Aircraft) | mente el 1 de diciembre de 1995 conel | la supresion de diez cuadernas del fuse-
y en las versiones alargadas del 747, | mecanizado del primer larguero de ala | laje del A330-300, que suponen 5,33
mientras Airbus Industrie ha hecho lo | del 737-700, trajeron otra polémica de | m. menos de longitud y una capacidad
propio con su A3XX, de modo que | la mano de su solicitud de certificacién | de 256 pasajeros en configuracion tres
1995 llegé a su termino conservando la | JAA, aparentemente en vias de solu- | clases.

en una operacion completada con la ad-

incognita de cual serd el derrotero se- | cion cuando concluy6 el afio, mds por Del nivel de rivalidad a que se ha
guido por ambos constructores en ese | las presiones de Airbus Industrie que | llegado en la confrontacién menciona-
| terreno. por iniciativa propia de la JAA, orga- | da dio buena medida Le Bourget’95,
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parte de Philippine Airlines. |

fue la adquisicién por parte de |

dades del A340-300 y 8 del A330-300, |
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dumbre inherente a todo nuevo progra- ; 1-
ma de tecnologia avanzada, con los  ciembre de 1995.
inevitables problemas de puesta a pun- Fokker, un 51% de
to que ello comporta, y asi el afio cuyo  cuyo capital estd precisamente en ma-
analisis estamos efeciuando, concluy6 . -nos de Daimier-Benz Acrospace,
con un retraso mds en la certificacion  guié sufriendo grave: > 3 ;
ETOPS del Boeing 777/GE.90, fijada rar asado ai ie la |
inicialmente para septiembre de" 1995, RIS —
cuyo origen estuvo en una entrada en
pérdida de compresor, sufrida durante
un ensayo dg aceptacion de una de las

Colifidades adqWftida por British Air-

ways.

Atrbusitadissteie decidiaal [i11'prodygii
el A330-200.

INDUSTRIAS SOBRE
EL FILO DE LA NAVAJA

El afio 1995 fue malo para una parte
de los fabricantes de aviones comercia-
les, aunque en muchos casos el solape
con la produccién de aeronaves milita-
res y material de defensa, no deje ver
claro donde llegan las responsabilida-
des de cada cual en el problema. Han
sido probablemente las situaciones de
Daimler-Benz Aerospace y de Fokker

Un diciembre negro resucitd las inquietudes sobre la seguridad aérea e los paises de la
CEl. - :
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les. umcmw'im'

__ na inequivoca:

™ “Elevar los mirge-

nes de seguridad y anti-

cipar antes que re accionar

ante los problemas”. Toda una Ilam.ndn
al orden motivada por los sietg

dentes G TN asolado al Franspdr®

te Aére@esta®®nidense en 1994, no

“un reto tecnologico como pretendié

mostrar algiin que otro medio especia-

lizado de Ta Umon, temeno propicio de  _cfee

paso para que los indocumentados de
tumo, atribuyeran a Pefia haber puesto
a las industrias estadounidenses del
sector el objetivo de cero accidentes
como “deberes”.
Una interpretacion tan bien intencio-
_nada como errénea, pues el objetivo
cero accidentes en cualquier actividad
humana no pasa de ser una utopia con
las leyes de la Fisica en la mano, pero

PRIMEROS VUELOS REALZADOS EN 1995

Boeing 777/GE.90 2 de febrero
Canadair/Bombardier

Challenger 604 marzo
Cessna Citation Bravo abril
Boeing 777 /Trent 800 26 de mayo
Dassault Falcon 900EX 1 de junio
Boeing 767-300F junio
ATR42-400 12 de julio
IPTN N.250-100 10 de agosto
Embraer EMB-145 11 de agosto
Airbus Industrie A319 25 de agosto
Airbus Industrie A340-300E sepfiembre
Learjet/Bombardier 45 7 de octubre

Gulfstream Aerospace GV 28 de noviembre

ales -:contra -aero
ves comerciales. La

cormespondiente extrapolacion hizo en-

‘tonces pensar que 1995 podria marcar

un récord en las estadisticas de la segu-
ridad aérea.

Diciembre, no obstante, se converti-
>n un mes negro. Precedidos por un
idente en Azerbaijin, donde un Bo-

eing 707 carguero de Baku Air se es-
trellé el 30 de. novicmbre _mientras
acion a Baku. pe-
reciendo dos de los siete ocupantes, si-
guieron una serie de siniestros encabe-
zada por un Boeing 737-200 de Came-
roon Airlines, destruida también
durante la aproximacion, en este caso
al aeropuerto de Douala. Vendrian lue-
2o los accidentes de un Tu-134B de
Azerbaijan Airways, tras el despegue
de Nakhichevan, probablemente por
exceso de peso (5 de diciembre), de un

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Enero-Febrero 1996

.EllﬂSldnClab siempre ulnl]‘lll('.ddn y tal
‘no puede hacerse ni en unami en dos

semanas. como muchos habran creido
tras leer y oir las sucesivas noticias de
prensa, que se han ido desgranando en
los iliis e diciembre y en los
primerc - i segundo Iu*
hechos como 10s citados justifican ple-
namente la decision de Ia OACI, llega-
da a modo de premonicion escasas se-
manas antes de comenzar du.umhn
en cumphmienio .

zando un programa de apovo y super-
vision de la seguridad aérea. con desti-
no a los paises que asi lo precisen. Es
mds, los acontecimientos obligan a re-
conocer que esa decision, desconocida
para el piblico en general, ha sido uno
de los hitos mds positivos gestados en
el mundo de la Aviacion Comercial du-
rante 1995. m






