La aviacion civil en 1994

O"ganizacl'anes Internacionales del Transporte Aéreo y
constructores de aeronaves comerciales coinciden en dar como
cierto que la recuperacion de la crisis se puso en marcha en 1994.
A nivel global las cifras, y sobre todo las previsiones, ast lo estdn
mostrando, pero no todos sus victimas podrian afirmar que han
remontado altura sobre el fondo de la sima, algunas hay incluso
que aun no saben donde estd ese fondo.

N junio de 1993 la Comunidad
Europea, a instancias de Abel
Matutes, creaba lo que los exce-

sos verbales de algunos cronistas adje-
tivaron a posteriori con el titulo de
«Comité de Sabios» presidido por
Herman de Croo, ostentosa definicién
para un grupo de especialistas al cual
se encargd el dictamen de las causas
v. lo que es mds importante, de las so-
luciones para la crisis del Transporte
| Aéreo en Europa. Sus conclusiones
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vieron la luz en la primera semana de
febrero de 1994 y constituyeron el pri-
mer acontecimiento auténticamente
noticiable del aio dentro del dmbito
de la Aviacion Civil. Entre las diver-
sas recomendaciones alli escritas des-
tacaron la negativa a las subvenciones
estatales incompatibles con las reglas
de libre competencia, la vigilancia y
en su caso intervencion en los acuer-
dos entre compaiiias aéreas, el aumen-
to de capacidad aeroportuaria y la uni-
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British Airways, la anticipacidn y una buena gestion pagan siempre dividendos.
1994 fue un buen aio para el motor BR700, aqui representado por una maqueta del

BR7135 elegido para el MD-95,

Air Inter
o la supervivencia
sin privilegios.
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ficacion del control del trafico aéreo
sobre los cielos europeos, la elimina-
cion de los monopolios en los servi-
cios de tierra y la supresién del IVA
para los usuarios del Transporte Aé-
reo. Con solo una rdpida lectura del
informe quedaba clara la declaracién
de fenecido para el obsoleto concepto
de las companias de bandera apoyadas
a ultranza por el erario publico, y la
denuncia, con palabras medidas pero
firmes, de la escasa capacidad de
adaptacion de las empresas europeas
ante los rdapidos cambios sufridos por
el mundo del Transporte Aéreo, en
otras palabras, su enfrentamiento a la
disyuntiva de adaptarse o perecer. Co-
mo era de esperar esas conclusiones
tuvieron amplio eco en la prensa ha-
blada y escrita no estando exentas de
contestacién, fundamentalmente por
decantarse del lado de la competitivi-
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dad que pasa de manera inevitable por
la perdida de empleo en el sector.

Quizd esas objeciones de corte so-
cial y el debate subsiguiente hayan si-
do lo mds digno de mencion dentro de
toda la publicidad que rodeé al «Comi-
té de Sabios» y a su informe. porque
las ansiadas conclusiones no fueron
mis que lamentables evidencias de so-
bra sabidas para cualquier conocedor
del mundo del Transporte Aéreo. Otra
cosa muy diferente es la certeza de que
las politicas del avestruz y de la cigarra
aplicadas hasta que la situacion fue in-
sostenible, han encubierto la realidad
ante los ojos de la opinion publica en
bastantes casos.

DEL NEGRO AL ROJO

La CE. como era de esperar, apoyo,
eso si con cierto retraso sobre las pre-
visiones, el informe antedicho pero
con ciertas reservas. fijando el | de
abril de 1997 como fecha para el cese
total de las ayudas estatales a las com-
paiias aéreas, estableciéndose a guisa
de transicion un procedimiento de ur-
gencia, segtin el cual hasta entonces
serd posible conceder ayudas limitadas
a las compaiias en peligro de hasta un
millén de ECUs, distribuidos en un
plazo de tres aios. Y ha sido en este
terreno donde en 1994 ha habido con-
flictos que han girado fundamental-
mente alrededor de Francia.

A mediados de 1994, cuando las es-
tadisticas de 1993 de las compaiiias aé-
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reas ya estaban cerradas y con todas
las bendiciones, se reiterd, por si habia
duda, que las compaiiias europeas «de
bandera» ostentan el dudoso honor de
ser globalmente lideres en el campo de
los niimeros rojos, por supuesto con
destacables excepciones. En un ran-
king publicado por Flight International
las companias Air France, Iberia y
Olympic figuraban como destacadas
en ese grupo, en lugar opuesto del cual
figuraba precisamente British Air-
ways.

En efecto, British Airways con sus
341 millones de libras esterlinas de
beneficios antes de impuestos registra-
dos entre abril y septiembre de 1994,
tanto como un 45.1% mds comparan-
do con idéntico periodo del ano prece-
dente, volvio a ser en 1994 la estrella
de las compaiias europeas, galardon
fruto de la anticipacion en la toma de
medidas, traumdticas donde fue nece-
sario, y de una gestion acertada. Luft-
hansa y KLM entraron en niimeros
negros en 1994, KLM en concreto re-
eistré un avance notable en el primer
semestre de 1994, donde duplicé los
beneficios con respecto al intervalo
homélogo de tiempo de 1993 y. mds
significativo atin, lo hizo a pesar de un
descenso en el nimero de pasajeros
del orden del 5% compensado con
creces por un decremento del 6% en
los costos. Gran parte de esas buenas
cifras son consecuencia de la partici-
pacion de KLM en Northwest Airli-
nes, cuyo monto asciende a un 25%

del capital de la compaiiia estadouni-
dense.

Pasando de largo sobre el caso de
Iberia. conocido de sobra por los lecto-
res, Air France significé una de las
mas grandes polémicas del ano. Des-
pués de la aprobacion de sus emplea-
dos a las medidas de saneamiento pro-
puestas por la presidencia de la compa-
fifa, eliminacién de 5000 puestos de
trabajo incluida, con un 81.26% de vo-
tos positivos procedentes de aproxima-
damente el 84% de la plantilla tras un
referéndum que durd desde el 31 de
marzo hasta el 10 de abril. el Gobierno
francés obtuvo la aprobacion de la CE
para subvencionarla con 20000 millo-
nes de francos, aprobacion enérgica-
mente contestada por British Airways,
KLM, SAS y otras compaiiias quienes
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apelaron la decision de la CE. La solu-
cion llegard si hay mucha suerte antes
de que acabe 1995, pero es dudoso que
aya a cambiar la situacion.

Air Inter fue protagonista de otra po-
Iémica cuando el Gobierno francés fue
obligado por la CE a abrir a la compe-
tencia europea las rutas de Orly a Mar-
sella y Toulouse, operadas por esa fi-
lial de Air France bajo concesion ex-
clusiva desde la década de los 60.
Diversas maniobras fueron puestas en
marcha para evitarlo aunque Francia
habia corroborado en 1990 y 1992 su
acuerdo con la liberalizacion del
Transporte Aéreo en la CE, huelgas
del personal de Air Inter incluidas, pe-
ro al final se impuso la decision de la
CE y entré en vigor desde el | de ene-
ro de 1995. Air Inter, se anticipo algo a

los acontecimientos e inicid 1994 con
un plan de reestructuracion destinado a
ahorrar 600 millones de francos anua-
les. v con la intencion declarada de Air
France en el sentido de rebajar su par-
ticipacion en ella desde el 72.3% hasta
el 51 %. ain pendiente de ser llevada a
la préctica.

TAP por su parte obtuvo previa
aprobacion de la CE una ayuda estatal
de 180000 millones de escudos, some-
tida al cumplimiento de un plan de via-
bilidad en el que se perderdn 2500 em-
pleos de su némina de 9600 personas
cuya culminacion serd una privatiza-
cion parcial en 1997, y en esta ocasion
no existio polémica alguna. Alitalia,
otra historica europea, perdio en el pri-
mer semestre del pasado afo 126.1 mi-
llones de ddlares de los cuales 29 mi-
llones provinieron de
las indemnizaciones
pagadas a 746 emplea-
dos prejubilados en el
periodo de tiempo cita-
do: sin embargo la ten-
dencia de las cifras de
Alitalia durante 1994
fue hacia la mejora
aungue la sombra de
una necesidad de sub-
sidio gubernamental
persistia al acabar el
ano.

Si Northwest Airli-
nes fue también noticia
por volver durante
1994 a los nimeros
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negros. al otro lado del Atldntico uno
de los hechos mds notables fue la ven-
ta de United Airlines a sus empleados,
aceptada por el consejo de administra-
cion de la compania con el comienzo
del aiio y aprobada por todas las partes
implicadas en abril bajo la condicion
de ceder el 55% de las acciones al per-
sonal. La accion se materializo a efec-
tos de gestion a mediados de julio con
el nombramiento de un nuevo presi-
dente. dando inicio a una aventura in-
solita por el tamaiio de la compaiia se-
euida con inusitado interés en diversos
medios. La tambaleante USAir. un
24.6% del capital de la cual figura en
manos de British Airways, oyo sonar
las alarmas con toda intensidad en el
segundo semestre y concibié un plan
de reduccion de flota segiin el cual a
mediados de 1995 comenzaria a des-
prenderse de sus aviones 767-200ER y
727. abandonando simultineamente
sus rutas a Europa; la asociacion de pi-
lotos ALPA mostré de inmediato su
rechazo a la operacion y 1994 llego a
su final sin acuerdo, con USAir en ni-
meros rojos perdiendo un millén de
ddlares diario. con la amenaza de reti-
rada por parte de British Airways, y
con la sombra de la bancarrota a la
vuelta de la esquina.

NOVEDADES DEL LADO
DE LA INDUSTRIA

Es probable que las acusaciones de
pasados anos contra la financiacion de
Airbus Industrie. blanco hasta princi-
pios de 1994 de las iras de una indus-
tria estadounidense alardeante de una
supuesta independencia de los presu-
puestos oficiales de su pais y de una
competencia desleal por parte del gru-
po europeo, hayan llegado a su fin. La
razon deberi ser buscada en la desca-
rada presion ejercida por la Adminis-
tracién Clinton desde finales de 1993
sobre el gobierno de Arabia Saudi, in-
cluidas llamadas telefonicas del pro-
pio Presidente destinadas a conseguir
para la industria de Estados Unidos la
renovacion de la flota de Saudia, la
cual dio fruto en febrero con el anun-
cio de la decision del pais drabe en el
sentido de adquirir entre 50 y 60 avio-
nes comerciales de produccion esta-
dounidense, sustanciosa venta por la
que habian luchado a brazo partido
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Airbus, Boeing y McDonnell Dou-
glas. El vidrioso asunto. ciertamente
mils descarado que los argumentos
usados contra Airbus Industrie, fue se-
guido atentamente desde Europa, y
una vez consumado provoco enojo y
declaraciones duras del lado europeo,
para mas adelante caer en un mutismo
y un compis de espera del que no sa-
1i6 en todo el resto de 1994, al no ha-
ber decidido atin Saudia qué aviones
formardn su renovada flota. La actua-
lidad de esos acontecimientos acalla-
ria un tanto la noticia de la entrada en
servicio del Airbus A321, llegada el
27 de enero con Lufthansa como pro-
tagonista, un hito interesante por tra-
tarse del primer avion de Airbus con
montaje final en Hamburgo.

Cuatro nuevos modelos de aerona-
ves comerciales efectuaron su primer
vuelo en el curso de 1994; siguiendo
un orden cronologico fueron el Jetstre-
am 61 desde Prestwick el 10 de mayo,
el Boeing 777 desde Paine Field. Eve-
rett, el 12 de junio. el Antonov An-38
desde Novosibirsk (Siberia) el 22 de
junio y el A300-600ST desde Toulou-
se el 13 de septiembre,

Para el MD-90 de McDonnell Dou-
glas 1994 fue un ano importante. pues
no sélo alcanzo su certificacion FAA
el 16 de noviembre, sino también fue
protagonista de un nuevo acuerdo con
China. segtin el cual se fabricard una
primera serie de 20 unidades en aquel
pais oriental. EI MD-90 concluyé 1994
con un total de 72 encargos en firme y
84 opciones y significa. junto al MD-
95 lanzado el 22 de julio como oferta a
las compaiiias aéreas. la apuesta de
McDonnell Douglas en el campo del
fuselaje estrecho para los anos venide-
ros. La construccion del prototipo esti-
tico del MD-95 se inicio antes del fin
de 1994 usando la estructura de un
DC-9-30 que pertenecid en su dia a
Eastern Airlines: se alcanzaron ademas
algunos compromisos importantes res-
pecto del nuevo modelo, como fue el
contrato suscrito con Alenia fechado el
24 de noviembre para la fabricacion de
su fuselaje y la eleccion de la compa-
nia tejana Dalfort Aviation para el es-
tablecimiento de la linea de montaje fi-
nal en su factoria de Dallas. pero el
lanzamiento definitivo del MD-95 no
llegd en 1994 pues adn se esperan las
adquisiciones que lo hagan posible. El
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MD-95, que seri certificado de manera
comtn por la FAA y la JAA, viene a
suponer el espaldarazo para el motor
curopeo BMW Rolls-Royee BR700,
elegido como su planta propulsora en
la version BR715, para el que también
1994 fue un aio clave.

El lanzamiento del Boeing 737-800
fue anunciado en el curso de Farnbo-
rough’94, y la noticia de que la com-
paiia alemana Hapag-Lloyd con un
encargo de 16 unidades fue responsa-
ble directa de ese acontecimiento, de-
sencadend el disgusto de Deutsche Ae-
rospace Airbus toda vez que ese birre-
actor es competidor de la familia
A319/A320/A321 y se le ve como fu-
tura causa de pérdidas de trabajo en las
instalaciones de Hamburgo de la firma
alemana. Lo cierto es que a finales de
1994 se sabia ya de la venta de 93 uni-
dades de los 737-700/737-800.

En el terreno de las certificaciones.
1994 vio la calificacion ETOPS del
A330 equipado con motores CF6-
S80EIl en mayo y de la version con
PW4164 en noviembre, asi como la
certificacion del A330 con motores
Rolls-Royce Trent 700 concedida el
22 de diciembre por la JAA. Otras cer-
tificaciones obtenidas en 1994 fueron
las del Fokker 70 (holandesa y FAA).
Falcon 2000 (JAA y FAA) y Dornier
328-110 (alemana y FAA). version es-
ta dltima desarrollada para paliar los
problemas de actuaciones de la version
original. No se debe olvidar tampoco
al primer prototipo del biturbohélice
IPTN N-250. quien realizo su salida
oficial de fabrica en Bandung el dia 10
de noviembre.

CRUZANDO LA FRONTERA DE
LOS 600 PASAJEROS

Durante 1994 se continud trabajan-
do en el programa multinacional
VLCT (Very Large Capacity Trans-
port). y de hecho las expectativas de
mercado actuales parecen dar la razon
a Boeing, una de las promotoras del
programa, quien afirma una y otra vez
que no hay mercado mds que para un
solo avion de esas caracteristicas. No
obstante, las declaraciones de respon-
sables de la Industria Aeroespacial
francesa en el sentido de que a pesar
de sus gestos de colaboracion, la firma
de Seattle oculta en el fondo un inten-

to de quedarse con ese mercado para
consolidar el monopolio de las gran-
des capacidades, no contestadas ofi-
cialmente desde Seattle, v el anuncio
del A3XX por parte de Airbus en
1994, dieron nuevos matices a la si-
tuacion en que se desenvaelven las ac-
tividades de las companias implicadas
en la puesta en prdctica de las aerona-
ves de 600+ pasajeros de capacidad.
La aparicion del proyecto A3XX du-
rante junio de 1994, y su presentacion
a compaiifas de Transporte Aéreo. au-
toridades de certificacion y autorida-
des aeroportuarias a partir de enton-
ces, fue la noticia mas destacable de
1994 en ese campo: cuatro fueron las
versiones propuestas en un gesto de-
mostrativo de que el consorcio euro-
peo no esta dispuesto a dejar sola a la
compaiifa Boeing en ese mercado. co-
mo declaraciones oficiales ulteriores
se han encargado de confirmar.
Declaraciones aparte. lo cierto es
que a pesar de sus ideas sobre la corte-
dad de mercado que hoy parece tener
semejante concepto de avion, Boeing
habia lanzado a plena escala en marzo
el programa de diseno de una nueva
ala que permitiria desarrollar a partir
del 747 un VLCT genéricamente co-
nocido como 747X. cuyo punto de
partida podria ser el alargamiento del
fuselaje original en 6 m. lo cual au-
mentaria en 80 pasajeros la capacidad
nominal del 747-400. La realidad es
que si Boeing no ha lanzado un avion
como ese ha sido precisamente por la
necesidad de usar una
nueva ala, desa- T
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que es un proceso complejo cuya ren-
tabilidad ha de ser cuidadosamente so-
pesada, y por ello junto a la opcion de
tal nueva ala ha estado trabajando en
un avion de 606 pasajeros de capaci-
dad inicial y 14500 km. de alcance
que, para distinguirlo de las activida-
tles en colaboracion del VLCT, ha si-
do designado NLA (New Large Air-
craft).

McDonnell Douglas. que un dia de-
dico cerca de 1000 personas a trabajar
en su proyecto UHCA (Ultra High Ca-
pacity Aircraft) MD-12, e incluso
construyd una maqueta demostrativa
de su cabina de pasajeros, mantuvo du-
rante 1994 en ralenti sus trabajos sobre
el porqué considera que la situacion
del mercado no es favorable en las cir-
cunstancias actuales para los aviones
de su tipo. McDonnell Douglas sigue
mostrando su concepto MD-12 alli
donde procede. lo cual indica que. a
pesar de la poderosa competencia de
Boeing y Airbus Industrie, contintia
considerando que mantiene sus oportu-
nidades intactas. De hecho el avién de
600+ pasajeros. donde coexisten las
designaciones y siglas 747X, UHCA,
VLCT, NLA, A3XX y MD-12 como
diversos nombres para un mismo obje-
tivo, es en todos los casos un problema
de costos, pues el mercado pide aero-
naves que permitan ofrecer bajas tari-
fas a los usuarios ademis de largos al-
cances y elevadas frecuencias. En
1994 tan solo British Airways y Singa-
pore Airlines han mostrado piblica-
mente su interés por tal tipo de aerona-
ve, si bien Cathay Pacific y All Nip-
pon Airways han mostrado indicios de

que podrian apoyar su lanza-

miento si estuviera a punto de produ-
cirse. En tales circunstancias. la opi-
nion de Boeing sobre la existencia de
mercado para tan sélo un modelo tini-
co de avion en ese rango de capacida-
des no es precisamente un desatino.

JLLEGA POR FIN EL
REALISMO A LA SEGURIDAD
AEREA?

El NTSB estadounidense (National
Transport Safety Board) ha estado du-
rante los tltimos afos pidiendo a la
FAA que tomara medidas para elevar
los niveles de seguridad de la aviacion
regional: a pesar de que las compaiiias
regionales estadounidenses vieron una
paulatina mejora en tal sentido durante
esos afos. sus estadisticas llegaron a
1994 con una cifra doble de siniestrali-
dad frente a sus hermanas mayores. Ha
sido al final de ese ano cuando la FAA
ha decidido proceder en consecuencia
y asi. en un primer paso. se propone
recomendar a las compaiiias operado-
ras de aviones de 10 a 19 pasajeros que
lo hagan bajo los principios de FAR
121, siendo obligatoria esa normativa
cuando se vuelen aeronaves de 20 pa-
sajeros en adelante. Independiente-
mente de ello. los pilotos de aeronaves
de 10 pasajeros 0 mds deberdn ser ins-
truidos bajo los preceptos de los apar-
tados N v O de FAR 121.

Con ser interesante esa decision,
mas notable fue atin el lanzamiento
por parte de la FAA de un programa
de un aio de duracién donde especia-
listas en factores humanos estudiarin
las relaciones piloto-aeronave con es-
pecial énfasis en los modernos aviones

El DC-3 eva el simbolo
del transporte aéreo en los dias
del Convenio de Chicago,
-

comerciales, programa donde la JAA
europea estard representada. Aunque
no fue una noticia digna de resalto pa-
ra una mayoria de publicaciones. pro-
bablemente es de las mds importantes
para el desarrollo de la aviacién civil
de entre las surgidas durante el pasado
ano., porque es interpretable como un
cambio de direccion en las tendencias
que durante unos anos llevaron la se-
guridad aérea por derroteros mds poli-
ticos que técnicamente realistas, Hasta
donde han podido influir en tan positi-
vo cambio las conclusiones de Boeing
sobre el futuro de la seguridad aérea,
citadas con cierto detalle en las pigi-
nas de aviacion civil de la edicion de
diciembre de esta publicacion, es algo
que pertenece al terreno de la especu-
lacion.

CINCUENTA ANOS DEL
CONVENIO DE CHICAGO

Entre el | de noviembre y el 7 de di-
ciembre de 1944 la conferencia que
reunid en Chicago a representantes de
52 paises. establecid bajo el nombre
histérico de Convenio de Chicago
unas bases reguladoras para la avia-
cion civil internacional que han llega-
do hasta hoy. aunque probablemente
POCOS pensaron entonces que su vigen-
cia iba a ir tan lejos. Si en 1945, el pri-
mer aio de vigencia del Convenio, los
aviones comerciales, de los cuales el
DC-3 era el mdximo exponente, trans-
portaron 9 millones de pasajeros, en
1993 llevaron 1170 millones de pasa-
jeros y. si las previsiones son acerta-
das, deberin mover 1800 millones de
personas en el 2001, Cualquier resu-
men del desarrollo de la aviacion civil
en 1994 debe forzosamente hacerse
eco del cincuentenario del Convenio
de Chicago, rememorado en ese aiio
con una conferencia que tuvo lugar en
Montreal del 23 de noviembre al 6 de
diciembre donde fue debatida la avia-
cion civil del proximo siglo, Durante
cualquier dia de 1994, en un periodo
de tiempo tan breve como una hora.
unos 10000 aviones civiles estuvieron
en el aire a lo largo y a lo ancho del
planeta transportando pasajeros. Ese
fue el mejor homenaje que pudo hacer-
se al Convenio donde quedaron senta-
das las bases sobre las que hoy se apo-
va el transporte aéreo. =
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