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El afio 2012 debera ser calificado como un afio de cambio de tendencias por la evolucion de las economias de las
compaiiias aéreas, que empezaron con un cierto nivel de deterioro en su primer trimestre para luego evolucionar
en un sentido mas positivo durante el segundo y el tercer trimestre. Es muy pronto aiin para tener la panoramica

total del afio, no solo porque aiin no hay datos definitivos del tltimo trimestre, sino también porque habra que
esperar hasta que las compaiiias y las organizaciones internacionales del transporte aéreo den sus cifras
definitivas del ejercicio para entender debidamente lo sucedido. Sin embargo hay indicios que parecen
corroborar que 2012 ha podido marcar un punto de inflexion. La IATA (International Air Transport
Association) dio en octubre una evaluacién de beneficios de sus compaiiias miembros al alza para el ejercicio
2012, elevando su anterior prevision en un 37 %, cifra suficientemente importante como para considerar entonces
que a juicio de la asociacion el dltimo trimestre también presentaba buenas perspectivas. Estas al parecer se
habrian confirmado, pues en diciembre la IATA volvié a subir de manera sustancial sus previsiones de beneficios
globales hasta 6.700 millones de ddlares.

La compaiiia Emirates recibié el Boeing 777"
niimero 1.000 de los construidos a finales del - S

mes de marzo. -Boeing-
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unque probablemente no hace
falta recordarlo aqui, esas cifras
0 son otra cosa que valores me-
dios, de manera que no todas las "zo-
nas del transporte aéreo" han vivido
2012 con las mismas expectativas. Es-
tados Unidos vio una paulatina mejora
de la situacion de buena parte de sus
compaiiias aéreas, aunque persistieron
los problemas en algunas de ellas. Eu-
ropa, victima de la crisis, parece que
empeord ligeramente con relacion a
2011, mientras las compaiias de la
costa asiatica del Pacifico, de Oriente
Medio y de Suramérica, salvo sorpresa
de ultima hora, debieron acabar 2012
en la zona de los nimeros negros.

La evolucién del transporte aéreo a
lo largo de 2012, con un comienzo de
afio poco halagiiefio y una evolucion
en positivo fundamentalmente en su
segunda mitad, invitarfa a pensar que
las compaiifas aéreas habrian sido co-
medidas en sus compras de aeronaves.
Sin embargo, sin llegar a las cifras es-
pectaculares de algtin ejercicio prece-

dente, los hechos muestran que parte
de esas compafifas han efectuado ope-
raciones de compra y establecimiento
de opciones que parecen estar por en-
cima de lo que serfa prudente. De nue-
vo la hipétesis mas plausible acerca de
esta aparente contradiccion, es que a
pesar de los riesgos las compafifas han
optado por asegurarse en sus flotas, lo
antes posible, aviones mas econdémicos
en consumo de combustible.

Como siempre sucede cuando redac-
tamos este resumen anual, ain no se
conocen los niimeros definitivos de al-
gunos de los fabricantes de aviones co-
merciales correspondientes al ejercicio
2012. De los "dos grandes" fue Boeing,
fiel a su tradicién, quien lanzé tan
pronto como el 3 de enero sus estadis-
ticas del recién concluido afio, acom-
pafiadas con un indisimulado triunfa-
lismo comprensible porque, sin lugar a
dudas, han constituido unos resultados
muy importantes.

Como le sucediera a Airbus el pasa-
do afio con el A320neo, en el ejercicio

2012 ha sido el 737 MAX el encargado
de encumbrar la estadistica de Boeing
al contabilizar 914 ventas netas (ya
descontadas las cancelaciones); de he-
cho el Boeing 737 en todas sus varian-
tes ha supuesto el 93% de las ventas
netas de Boeing en el afio 2012, acom-
pafiado a considerable distancia por el
Boeing 777, mientras que el Boeing
787 consiguié 50 ventas frente a 62
cancelaciones (-12 ventas netas aunque
sea poco ortodoxa la frase) y el 747-8
recogié siete ventas por seis cancela-
ciones, para una tinica venta neta.

En las paginas de la edicién de mar-
70, también como es habitual, se hara
un examen comparado de las ventas de
Boeing y Airbus, una vez que la em-
presa europea dé a conocer sus resulta-
dos de 2012. Airbus suele reservarse
sorpresas de dltima hora, por lo que
tiene su cuota de riesgo hacer analisis
solo con sus cifras de noviembre en la
mano, pero con estas Ultimas si es po-
sible afirmar que para los aviones de
gran capacidad, 747-8 y A380, 2012




Despegue del primer 787 de Air India producido en la cadena de montaje de North Charleston. -Boeing-

no fue un buen afio, pues Airbus solo
vendi6 cuatro A380 a Transaero Airli-
nes -salvo que aparezca alguna venta
mads obtenida en el curso de diciembre-
. Sea como fuere, y siempre a expensas
de lo que pueda haber sucedido en di-
ciembre, parece que este ailo Boeing
ha superado en ventas a Airbus de la
mano del 737 MAX y probablemente
también en entregas, después de unos
cuantos afos en los que Airbus estuvo
por delante.

Al margen de la evolucién de las
ventas del 737 MAX, fue el Boeing
787 el avion comercial de Boeing que
mds atrajo la atencién de los medios
especializados. Uno de los momentos
mds importantes lo constituyd la salida
de fébrica del primer 787 construido
en la nueva linea de montaje estableci-
da en North Charleston, Carolina del
Sur. Fue un acontecimiento celebrado
el 27 de abril con un gran despliegue
en el que se dieron cita unos siete mi-
llares de personas, entre empleados de
Boeing e invitados, que la firma esta-
dounidense justificé aduciendo que se
trataba de la primera vez que un avién
de Boeing era producido en el sureste
de los Estados Unidos. Siendo esto
cierto, la realidad es que Boeing hubo
de plantearse en 2009 la necesidad de
abrir una segunda cadena de montaje
del 787 para hacer frente a los compro-
misos de entregas del 787 previamente
adquiridos y a los que estaban en ne-
gociacién, afectados por el factor co-
mun del importante retraso acumulado

por el programa que se intenta paliar a
toda costa.

La nueva linea de montaje comenz6
su actividad a finales de julio de 2011,y
la primera entrega de un 787 producido
en ella tuvo lugar el 5 de octubre, avién
que pertenecia a la compaiifa Air India.
Se trataba del avién nimero veintiocho
de los entregados hasta esa fecha. Des-
de entonces dieciocho unidades mas
fueron puestas en manos de clientes pa-
ra completar un total de cuarenta y seis
aviones 787 entregados en 2012, afio
que se cerrd para el 787 todavia entre
noticias esporadicas sobre retrasos.

En lo que a Airbus se refiere, el
A350 XWB comparti6 el "estrellato"
con el A320neo, pero mds del lado de
la evolucién y derroteros de los respec-
tivos conceptos que del lado de las
ventas. Segtin el A350-900 ha ido con-
solidando su posicién en el mercado y
el A350-1000 ha progresado en su di-
sefio, el A350-800 ha perdido peso co-
mo concepto base para beneficio del -
900, y pasa a situarse como el tercero
de la fila. Asi lo muestran los datos ex-
puestos por Airbus en su pagina web,
referidos al mes de noviembre pasado,
segtn los cuales el A350-900 habia
conseguido 365 ventas frente a 105 del
A350-1000 y solo 92 del A350-800.

Posicionamientos de versiones al
margen, tres hitos han marcado la tra-
yectoria del A350 XWB en el afio
2012. El primero fue el comienzo del
montaje de la estructura de ensayos es-
tdticos que tuvo lugar el 5 de abril. El

segundo lo constituyé la inauguracién
oficial de la cadena de montaje del
A350 XWB sita en Toulouse, el 23 de
octubre, designada Roger Béteille en
honor de uno de los fundadores de Air-
bus. El tercero fue la conclusién de la
estructura del primer prototipo de vue-
lo, MSN 001, que sali6 el 4 de diciem-
bre de esa linea de montaje de Toulouse
para recibir sus instalaciones y motores.

El birreactor CSeries de Bombar-
dier estaba llamado a erigirse como
uno de los protagonistas de 2012 con
su primer vuelo anunciado para el
mes de diciembre. Mediado el afio,
comenzaron a circular rumores en el
sentido de que determinados proble-
mas con algunos subcontratistas del
programa amenazaban con provocar
un retraso importante, extremo este
que fue negado por Bombardier apor-
tando datos que mostraban cémo el
desarrollo del avién y la construccion
del primer prototipo discurrian por
derroteros mas que optimistas. Sin
embargo, en las dltimas semanas del
afio la firma canadiense hubo de con-
firmar una demora del orden de seis
meses en el vuelo inaugural, que aho-
ra deberia tener lugar hacia el mes de
junio; por supuesto ese retraso signifi-
ca también el de la certificacién en
igual cuantia con el desplazamiento
de la primera entrega a un cliente has-
ta mediados del afio 2014.

El CSeries, un birreactor para 100-
130 pasajeros, es el ejemplo que mues-
tra cémo lo que desde hace afnos se
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viene designando con el nombre gené-
rico de aviones regionales, ha trascen-
dido bastante mads alld, hasta lograr
que el adjetivo "regionales" sea ya de
escasa o nula aplicacién. Comenzaron
encuadrados en el transporte aéreo en
distancias cortas con capacidades redu-
cidas para, seguin se han ido incorpo-
rando al mercado versiones de mayo-
res capacidades y mayores alcances,
cubrir ahora rutas, tanto nacionales co-
mo internacionales, dentro de las flotas
de las compaiiias aéreas mds importan-
tes. La diferencia con los aviones
"mayores" es que en su segmento de
mercado coexisten los aviones de re-
accion y los aviones turbohélice, estos
ultimos recuperando posiciones perdi-
das por la accion yuxtapuesta de la
crisis econdmica, el precio del com-
bustible y su inherente flexibilidad de
operacion y costes directos.

Precisamente Bombardier ha sido
hasta la fecha la tnica de las compa-
fifas de este sector que ha publicado
sus resultados de 2012, algo probable-
mente relacionado con su cambio de
politica en favor de ejercicios econd-
micos coincidentes con los afios natu-
rales, donde anteriormente esos ejer-
cicios concluian cada 31 de enero.
Bombardier entregé en 2012 un total
de 233 aviones de todos los tipos que
produce (50 de ellos aviones comer-
ciales) y consiguié 481 ventas netas
(138 de aviones comerciales); estas
ultimas suponen un incremento que
casi duplica sus ndimeros de 2011,
muy relevante por lo tanto.

AirAsia tomo posesion del primero de sus
A320 equipado con "sharklets" el 21 de
diciembre. -Airbus-
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Air New Zealand recibio en octubre el primero de sus ATR72-600 que aqui aparece volando

sobre Toulouse. -ATR-

Se esperaban noticias interesantes en
2012 procedentes de este segmento.
Embraer dejo caer en la tltima edicién
del Salén de Farnborough una serie de
datos acerca de posibles caminos para
poner un nuevo avién en el mercado;
aunque sin mencionarlo, en el aire flo-
taba la necesidad de hacer frente a la
competencia que supone el Bombar-
dier CSeries para sus Embraer 170/175
y Embraer 190/195. Era una creencia
generalizada que Embraer darfa a co-
nocer sus intenciones al respecto a fi-
nales del afio, y aunque de manera par-
cial y ligeramente fuera de fecha, asi
ha sucedido. El 8 de enero, mientras
redactamos este resumen anual, Em-
braer emitié un comunicado de prensa
dando a conocer que ha elegido el mo-
tor Pratt & Whitney PurePower en sus
versiones PW1700G y PW1900G para
equipar a una segunda generacién de

sus "E-Jets" (actual designacion gené-
rica de los Embraer 170/175 y
190/195) cuyo lanzamiento deberd te-
ner lugar en el curso de este afio 2013
para una entrada en servicio hacia
2018. Si hemos de creer las declaracio-
nes de altos responsables de Embraer,
esa segunda generacion no constituird
una simple remotorizacién, serd algo
m4s, una renovacion bastante mds ex-
tensa que incluird una nueva ala y
mandos de vuelo electrénicos.

Sabido es que desde hace tiempo,
en concreto desde que los turbohéli-
ces volvieron a recuperar peso en el
mercado de la aviacion comercial, es-
td en el aire la posibilidad de poner
en el mercado aviones de ese tipo con
mayores capacidades que las actua-
les, siguiendo la estela de sus homé-
logos reactores. Si alguien pensaba
que ATR podria dar el paso adelante




ATR ni Bomb:

al respecto, ni mucho men

dieron pista alguna acerca d

un posible calendario. De ello

cabe deducir que, a pesar de los
deseos de algunas companias
aéreas desvelados por
Bombardier en

Farnbo-

rough, ni

ATR ni Bom-

bardier ven claro que, al menos
por el momento, el nimero de ventas
que les reportaria poner en el merca-
do un turbohélice de 90-100 plazas
compensara la inversiéon econdmica
que deberian llevar a cabo.

Si ha habido un protagonismo per-
manente en el panorama aerondutico
mundial durante 2012, ese ha sido el
de la conflictiva imposicién unilateral
del ETS (Emissions Trading Scheme),
por parte de Europa a las compaiifas
aéreas, es decir la inclusién del trans-
porte aéreo en el mercado de los dere-
chos de emisiones de di6xido de car-
bono, medida que la Comision propu-
so en 2006 y aprobd en 2008. En los
primeros dias del afio la tensidn entre
opositores y Comisién Europea pare-
cid relajarse un tanto con unas declara-
ciones "conciliadoras" del Comisario
Europeo de Transportes, quien dio la
de cal y la de arena mencionando la
disposicion de la Comisién Europea
para participar en negociaciones multi-
laterales tendentes a encontrar una so-

cién satisfactoria, pero asegurando,

guida las pos
lizaron adn mds que ante
con la consiguiente alar-
ma de las empresas eu-
ropeas, principales
victimas de la
disputa,
algu-
nas

las cuales (Air-

bus, Air Berlin, Air

France, British Airways, Iberia,

Lufthansa, MTU Aero Engines,

Safran, y Virgin Atlantic) dieron a

conocer el 12 de marzo, en un comu-

nicado de prensa, una carta firmada

conjuntamente por sus presidentes y
itida a los mdximos dirigentes de

e AR L

fial de buena voluntad" ante los pasos
que estd dando la OACI en pro de una
solucién, dej6 en suspenso la aplica-
cion a la aviacion del ETS, en princi-
pio hasta la celebracion de la 38 asam-
blea general de la Organizacién, que
tendrd lugar a finales de septiembre y
principios de octubre de este afio. Tra-
dicionalmente, la Comisién Europea
ha argiiido falta de interés de ese orga-
nismo de la ONU en legislar sobre
las emisiones gaseosas como ar-
gumento en apoyo de sus medi-

das, pero no cabe duda de que

si bien la presién internacio-

nal de paises y organiza-




 represalias ecor

y las imposiciones de nuevc
impuestos aqui y alld, disfre

con los tradicionales argumentos am-
bientales, quedarian al libre albedrio
de cada pais y tomarfan carta de natu-
raleza en perjuicio de una victima co-

mun: el transporte aéreo.

Al margen de la inquietante situa-
cién que esos acontecimientos han
dejado en el aire y que seguirdn dan-
do que hablar en 2013, este resumen
anual del afio 2012 debe concluir con
una excelente noticia, y es que este

ha dado en esta ocasién unas cifras
mads optimistas aun, indicando 425

fallecidos en 21 accidentes. A este
respecto es preciso recordar que ca-
da analista usa sus propios criterios
de evaluacion, donde encuentran la
justificacion esas diferencias, si bien
a fin de cuentas todos llegan a simi-
lares conclusiones.

Dentro de ese contexto de eleva-
dos niveles de seguridad en el trans-

es simple, las positivas cifras de se-
guridad que el transporte aéreo va
cosechando afo tras afio no deben
servir como pretexto para bajar la
guardia, muy por el contrario, todos
los esfuerzos siempre serdn pocos en
pro del objetivo nimero uno de to-
dos los que pertenecemos al mundo
de la Aviacién: la seguridad m

En octubre entro en servicio el
birreactor de negocios Challenger
605 niimero 200 de los producidos.

-Bombardier-






