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iciabamos el resumen de lo acontecido en 2008 parafraseando a una publicacion aeronautica que
ternet calificaba a ese afio como el de las tres F, “fuel, fees and fear”, aludiendo a los tres azotes

seria peor y asi lo reflejaban los pesimistas prondsticos de los analistas y de las industrias, y

y gle las previsiones mas derrotistas se han cumplido en la mayor parte de los casos. De ahi el
apelativo de annus horribilis del epigrafe. Ahora, con una docena de meses por delante, la pregunta es si 2010
ver4 una decidida recuperacion. Los ardspices no se pronuncian precisamente con optimismo en estos dias...

0s comienzos de enero, cuando

tradicionalmente redactamas este

resumen anual, distan temporal-
mente varias semanas de la difusién de
las cifras oficiales de resultados de la
industria del transporte aéreo. Sin em-
bargo ya se conocen suficiente canti-
dad de datos de la evolucidn del ejerci-
cio como. para extrapolar con un im-
portante margen de certeza sobre lo
sucedido a lo largo de él. Y la primera
y evidente conclusién que se extrae del
devenir de la industria del transporte
aéreo en 2009 es aparentemente con-

tradictoria: las entregas de aviones co-
merciales volvieron a cifras récord, pe-
ro las operaciones de compra se vinie-
ron abajo estrepitosamente."/Ambas co-
sas se habian pronosticado, bien es
cierto.

De los datos disponibles se deduce
que en 2009 las entregas de grandes
aviones comerciales han venido a su-
poner del orden del 50% del valor
monetario de las entregas de los fa-
bricantes de aeronaves civiles. Es
mas, si se comparan con 2008 signifi-
can un incremento del 11,5% en ese

valor. Boeing entregé en 2009 un to-
tal de 481 aviones, una cifrasensible-

‘mente superior a la de 2008 distorsio-

nada por la huelga del sindicato In-
ternational Association of Machinists
and Aerospace Workers que impidio
a Boeing colocar unos 100 aviones
mads en el mercado. Sin embargo fue
de nuevo superada por Airbus en el
ejercicio 2009 que puso en manos de
sus clientes 498 aviones y ademas

bati6 su record de produccién,-men;j""_

sual conglaentrega dd 61 dviones du
rante elsthesde diciembre.
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D; greas recep-  prendentes las cifras de entregas alcan-
lucrado a fabricantes  zadas por Boeing y Airbus en 2009. A
Sy crediticias de  finales de 2007 los aviones comercia- r
pero es  les en esa situacién sumaban 1.681; a
ar si - la conclusién del afio tltimo esa cifra
e aviones “parados” habia subido
eremento de nada

— —

mencionarémos un poco m
forma parte de las serias incog
que encierra el recién nacido afio. Es -
un hecho que ‘una buena parte de las " que las comp
entregas de Boemg y Airbus-en 2009 para pahar sus garsfbs y ajusta
han sido posibles gracias al apoyo fi- - ala demanda todavia resultan mas sor-
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Japan Airlines recibio de Boeing su avion 767 niimero 50 el 11 de mayo. Se traté de un 767-

300ER.

de 900 de esos aviones en paro forzoso
son todavia competitivos y cuando
vuelvan al servicio detraerdn similar
nimero de ventas potenciales de avio-

¥

El prototipo Boeing
748-8 saliendo de la
nave de pintura de
Everett. Su primer
vuelo puede haber
tenido ya lugar
cuando esta edicion
vea la luz. -Boeing-

i v
r

nes comerciales nuevos. Es decir debe-
z —— .
| Iian tener un impacto importante en las
carteras de padidos salvo sorpresa.

-Boeing-

mantiene la luz de esperanza que dejo
entrever a mediados de 2009 cuando
afirma que probablemente lo peor ya
ha pasado, por lo que la demanda de

plazas deberia continuar-aumentando.
Esa positiva pero timida hipotesis se
—
sustenta en los resultados y las

A expen e las-atn-ne-disponi-
bles cifras oficiales, la International
Air Transport Association, IATA, con-
firmd sus vaticinios previos en el ecua-
dor del mes de diciembre, asegurando
que las pérdidas sumadas en 2009 por
sus compafiias miembros serdn del or-
den de los 11.000 millones de ddlares
(unos 7.685 millones de euros al cam-
bio actual) y, lo que es peor, predijo
que en el afo en que ahora estamos las
pérdidas se mitigardn pero menos que
lo inicialmente previsto. Sin embargo,
dentro de tan negros augurios la IATA

cias-de los

vislumbrarse que la crisis tocé fondo
en el primer trimestre de 2009, aunque
se impone la prudencia porque los da-
tos ain no son francos. No se espera
un repunte en los precios de los com-
bustibles y eso afiade confianza, pero
en todo caso la recuperacion se va a to-
mar tiempo.

En tan complicado escenario nada
puede extrafiar que las ventas de avio-
nes hayan caido de forma estrepitosa a
lo largo de 2009. Lo que es peor, el es-
pectacular decremento que han sufrido
ha venido acompafiado por cancelacio-
nes y retrasos en las fechas de entrega,
si bien Boeing y Airbus conservan una
saneada cartera de pedidos por el mo-
mento. Las cancelaciones son el objeto
de atencién preferente en los medios
porque implican directamente la pérdi-
da de ventas, mientras los retrasos son
obviados en general porque se piensa
que su efecto no es otro que diferir el

——

. Lamentablemen-
no acaban ahi, van mas
S porque perturban -incluso muy

cobro de los
te

se van conociendo-La comparacion — de las lineas de montaje, unas v Ema

entre noviembre de 2008 y noviembre
de 2009 muestra que el trafico creci
un 2,1%, cuando entre octubre de am-
bos afios tan sélo arrojé un 0,5% de
mejora. En todo caso la IATA no echa
las campanas al vuelo porque aplican-
do las correspondientes correcciones
debidas al factor de estacionalidad de
la demanda se obtiene un resultado
bastante menos brillante, cual es que la
demanda decayé un 0,7% entre octu-
bre y noviembre de 2009. Parece pues

con reasignaciones que implican tras-
tornos y delicados equilibrios, otras
con consecuencias aguas abajo en for-
ma de capacidades cesantes coyuntura-
les en las factorfas cuyas consecuen-
cias son de todos conocidas.

La tabla adjunta muestra las cifras
de ventas y entregas a clientes suma-
das por Boeing y Airbus en 2009. A
efectos comparativos se han incluido
en ella las cifras alcanzadas por ambas
compaiiias en el ejercicio 2008 con el
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fin primordial de que se pueda com-
probar con una ojeada la magnitud de
la caida sufrida en cuanto a ventas a lo
largo de 2009. También se ha incluido
la cifra de cancelaciones y el valor de
las ventas netas -ventas totales menos
cancelaciones, como es sabido-, que
permite comprobar como Boeing se ha
visto bastante mas afectada en este
apartado que Airbus, en parte bien es
cierto por las cancelaciones registradas
en el programa 787, justamente lo con-
trario de lo que sucedi6 en el ejercicio
2008, donde Airbus fue la més perjudi-
cada con diferen-

 BOEING

2009

ventas
netas

178

familia | ventas | Cancel.

737 197 19 372

747 5 3
767 7 5

777 30 11

787 24 83

Totales 263 121 142 481

entregas

cia en cuanto a cancelaciones. Como
resumen se debe indicar que de nuevo
Airbus concluyé un ejercicio superan-
do a Boeing en ventas y entregas a
clientes.

Los tnicos datos fehacientes de que
disponemos en estos dias para evaluar
el comportamiento del segundo gran
sector del transporte aéreo, es decir el
de las compaiiias aéreas regionales,
proceden de Bombardier, compafiia
que como es sabido tiene unos ejerci-
cios econémicos distintos de los

2008

ventas
netas

484

entregas | familia | ventas

290 A320 228

3 14 A330 50

28 10 A340 1

54 61 A380 4

A350X

93 WB

27

662 375 | Totales | 310

2009

Cancel.

39

tuales en la mayor parte de las empre-
sas, de manera que su tercer trimestre
se cerrd el 31 de octubre. De los datos
difundidos por la compaiifa canadiense
con motivo de ese hito hay que desta-
car algunos significativos cuyo valor
principal reside en que se trata de una
empresa que fabrica para el mercado
de los reactores regionales y

también para el de

los reacto-

Y

AIRBUS
2008

ventas
netas

472

ventas
netas

207

entregas enfregas

402 386

72

271 498 782* 483

*: Airbus registré ademds la cancelacion de cinco A310 por lo que las ventas netas en el ejercicio se difundieron como 777.

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Enero-Febrero 2010

59




* mercad

-

res regionales, ademds de ocupar un
lugar de privilegio en el campo de los
aviones de negocios. En este dltimo
Bombardier asegura que ya contempla
signos claros de estabflizacion del |
como viene a demostrar que
el nimero de ventas netas ha retornado
a los guarismos positivos en el periodo
de un afio transcurrido desde el 31 de
octubre de 2008 al 31 de octubre de
2009.

En el terreno de
los aviones re-
gionales los da- 55
tos de Bombardier
-y los datos parciales
que se conocen de los
otros fabricantes de ese sector-
muestran continuidad con los de
los grandes constructores de aviones
comerciales en el sentido de que las
ventas disminuyeron significativamen-
_te en 2009, algo que cuando existan
"datos oficiales al respecto, transcribire-
mos punfffalmente en las pdginas de

RAA. Las entregas no hiciergn sipo .
seguir similar tendencia. Bombardier
entregd 61 aviones entre agosto y oc-
tubre de 2009 -33 aviones de negocios,
27 aviones regionales y un avion anfi-
bio CL-415-, un decremento significa-
tivo cuando se compara con los 80

aviones entregados en simil
de tiempo de 2008. En cuanto a ventas,
en esos tres meses de 2009, suhé sicte
ventas netas donde en los meses ho-
.mologos de 2008 las ventas netas habi-
sido,nada menos que 68, /

expec el 26 de noviem!

S,
bardler‘:ﬁ a coflacer que 1€ reducirfa [a.

cadencia deproduccion de los avrones s
J -reactores regiona-

de la familia
les- a partir del mes de enero de 2010.
El correspondiente comunicado de
prensa no dio cifras exactas al respec-
to, pero junto con una medida
similar en el programa
de los anfibios

CL-

Las ventas en el
mercado de los aviones
regionales también se

resintieron significativamente

en 2009. En la imagen un Dash

8 Q400. -Bombardier Aerospace-

415, vendrd a suponer la adicién de un
millar de despidos mas a los 4.360 que
se habian anunciado tiempo atras.

En cuanto a los vuelos inaugurales

que tuvieron lugar a lo largo de 2009

Los ensayos en vuelo del CRJ1000 NextGen fueron temporalmente suspendidos a comienzos

de diciembre por ser necesario revisar el software del sistema de control del mando de direc-

cion. -Bombardier Aerospace-
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te tales

.Z!

. CRIL0OC

Tl Loy

bnll*]z propia el largamente es-
‘pera 0 primer vuelb del Boeing 787
. que tuvo lugar el 15 de diciembrey es
fobjetq de un articulo en esta edicionide
'RAA al que remitimos al lector. Sin.. .+«
embargo fa empresa estadounidense no .
. pudo volar el prototipo 747-8 dentro

~ide 2009 como tenia planeado tiempo

‘atras y hubo de aplazar el aconteci- |
miento hasta las primeras semanas de
este afio. Del lado de Airbus el vuelo
inaugural del primer A330-2Q0F -el
avion MSN 1004 de la linea ‘de pro-
ducciéon LR, Long Range, de Airbus-
fue hito también destacado de 2009.
Este dltimo tuvo lu-

garel 5 de

]

i,

N ;
5
noviembre conuna . &
duracién de cuatro ho- ‘,
b L]
ras aprox1madamente , 4

Para Airbus el A330-200F

supone la puesta en el mer-

cado de una version especifi-
camente desarrollada para el
transporte de carga del A330, un
avion que esta teniendo unos ex-
celentes resultados en ventas como
lo muestra que ya ha sobrepasado el
millar de unidades vendidas. El A330-
200F tenia por delante unas 180 horas
de vuelos de prueba y diversos ensa-
yos cuya cumplimentacion le llevardn
a ser certificado en este afio y al co-
mienzo de las entregas a clientes du-
rante el préximo verano.

El ATR72-600 inici6 su programa
de ensayos en vuelo en el mes de julio
y Bombardier puso en el aire durante
ese mismo mes el primer avién
extG q serle aun

este programa su&% 1%1 c ﬁ;'\gtl%’

cuando a comlenzos di I

dio a conocer que los ensa

quedaban temporalmente suspendldos
_a causa de 1a niecesidad de revisar el

software del sistema. dewc\ontr'ﬁ‘f"ﬂelf Tee—

mando de direccién, suspension que &
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continuaba cuando el afio 2010 inicia-
ba su andadura. Segun ha mdxcado_;
Bombardier la detencién de los Vuelos i
del GRJJDOO NextGen pa\@ﬁ =
cuandg,sq lo. quedaba por &o

30% de los ensayos. s e
-~ Gulfstream Aerds‘gacés‘ﬂ' poration,
f111a1 de General Dynar
sabido, cumpliment6 un
to en 2009 pomelﬁdo en vuelo con po-
cos dfas de diferencaa los G650 y |
G250. El G650 es un birreactor de ne-
gociog para 11-18 pasajeros caracteri-
zado por un alcance de 13.000 km y
una velocidad de crucero de Mach
0,85 a 12.500 m de altura. Su primer
vuelo tuvo lugar en Savannah (Geor-
gia) el 25 de noviembre pero tuvo una
reducida duracion de s6lo 12 minutos
porque la tripulacion deci-
di6 acortarlo ante

w‘

los pasajeros. Sin embargo muy pron-
to se ha sabido que detrds de todo

"?‘?\"" g ha halrido una lamentable rela-
e - : jacion de diversos protoco-
los de seguridad que, de
| O :
G .. haberse alpllcado
R - d
i 1 i v
g
3 :*355.
A Y
?;:‘..,,‘-rv : o e
2 ~ g
! -
“fa adecua-

da, habrian abortado en
origen lo que después fue una situa-
cién que por fortuna no acabé en tra-
gedia. No sélo es el posible miedo cre-
ado entre los usuarios una fuente de
problemas para las compafiias aéreas;
las encuestas muestran que los contro-
les de seguridad y los incrementos en
los tiempos de viaje que implican es-
tan desviando a muchos de ellos hacia
otros medios de transporte cuando
existe una alternativa razonable, lo que
sucede en distancias cortas-medias con
el agravante afiadido de la competen-
cia de las tarifas que el ferrocarril de
alta velocidad puede ofrecer dada su
situacion.

La IATA lanz6 de inmediato un co-

la presen-
cia de una vibracion lige-
rafprocedente de una de las
compu4rtas del tren de aterrizaje. El
primer prototipo G650 alcanzé en su
salida inicial una altura de 2.000 m y
una velocidad de 315 km/h. El G250
efectud su vuelo inaugural el 11 de di-
ciembre en Tel Aviv. Es también un
birreactor de negocios, pero de meno-
res dimensiones con una capacidad de
hasta diez pasajeros, desarrollado en
colaboracion con Israel Aerospace In-
dustries.
Por si algo le faltaba a 2009, el aten-
tado fallido sufrido por el vuelo 253 de
Northwest A1r11nes en los ultlmos dias

o

| :é%alﬁsna,el debatedrelasegurldéd T
i lﬂé“o’ %ﬂsd i

por unos cauces mas Serenos. De nue-
vo la amenaza de controles exhausti-
VoS y dudosamente sensatos y respe-
tu0sos mda. d.Lg;vndad ha ca1d0 sobre

R
?.LL.< fis
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creada, tales no se pueden prolongar
indefinidamente en el tiempo porque el
sistema del transporte aéreo no podria
resistirlas. La IATA considera que la

s
e ) ’ 1

ado indicando que si bien puede

-

':-eionales%mpuna situacién como la

El G250 efectud su vuelo inaugural el 11 de diciembre en Tel Aviv. -Gulfstream Aerospace-

solucion pasa por la mejora de las tec-
nologias de deteccion, por la colabora-
cion entre los servicios de inteligencia
y por andlisis correctos y efectivos del
riesgo. Por nuestra parte debemos afia-
dir que si en anterior ocasién los he-
chos parecieron reflejar que la seguri-
dad iba a remolque de los delincuentes
ahora hay que decir que estos se

han aprovechado

e 2 de la relajacién

s LS o ineptitud

a secas

de determinadas orga-

nizaciones o responsables de su ges-
tion.

En el terreno de la siniestralidad aé-
rea, también como siempre sucede, a
la hora de, redactar este resumen anual
s6lo estdn disponibles los datos de la
organizacion Aviation Safety Network
y los de la publicacién en la web

‘FlightGlobal. Segtin la primera, la

aviacion comercial registré un total de
30 accidentes con victimas mortales,
que sumaron 757 personas fallecidas a
bordo de los aviones a las que se afia-
di6 una persona mds que estaba en tie-
rra. De todos esos accidentes, siempre
segtn la Aviation Safety Network, on-
ce accidentes los sufrieron vuelos con

~ pasajeros a bordo. La estadistica de
FlightGobal da cifras ‘glg_q_menores 28
accidentes con victimas mortales en

las que el nimero de decesos ascendi6
a 749. Salvando los matices que pue-
den haber causado esa ligera diferencia
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El A330-200F efectud su vuelo inaugural el 5 de noviembre. -Airbus-

62

tructura del avién, una operacién que
por su perfeccion serd siempre recor-
dada en la historia de la Aviacién y
utilizada como ejemplo, aunque no se
debe olvidar que las condiciones mete-
orolégicas colaboraron de manera de-
cisiva.

En el extremo opuesto estuvo el ac-
cidente del A330-203 F-GZCP caido
en el Atlantico el 1 de junio mientras
cubria el vuelo AF447 de Rio de Janei-
ro a Paris. Con sus 228 victimas mor-
tales, se trata de un siniestro del que va
a ser muy dificil conocer la secuencia
de causas que lo produjo a menos que
se consigan localizar los registradores
de datos de vuelo cosa que, a estas al-
turas, parece muy improbable. El acci-
dente del vuelo AF447 ha sido tratado
en general, como era de esperar, si-
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la ética. El 17 de diciembre el BEA,
Bureau d’Enquétes et d’ Analyses fran-
cés, public6 un informe interino que, si
bien no puede arrojar luz al menos por
el momento sobre sus causas, si clarifi-
ca una serie de puntos ya comprobados
que ponen en su debido lugar a cada
cual.

El informe en cuestion afirma que el
avioén se mantuvo en todo momento
dentro de su envolvente de vuelo certi-
ficada e impact6 integro contra la su-
perficie del mar con una velocidad ver-
tical elevada, con los dispositivos hi-
persustentadores del ala replegados,
con muy escasa inclinacion lateral y el
morro ligeramente levantado. De he-
cho las mascarillas de oxigeno no fue-
ron desplegadas y no hubo despresuri-
zacién del avién en vuelo ni, por lo

adoptar la tripulacion en caso de pro-
blemas con la indicacion de velocidad.
No se han podido identificar, sin em-
bargo, las causas por las que el vuelo
AF447 entré en una masa nubosa que
auguraba fuerte turbulencia, habiéndo-
se comprobado de manera fehaciente
que otros aviones se desviaron.para
evitarla. Finalmente se ha establecido
que las sondas pitot que llevaba el
avion estaban calificadas de acuerdo
con requerimientos mas severos que
las normas de certificacion aplicables,
por lo que se sospecha que pudieron
estar sometidas a condiciones atmosfé-
ricas que excedieron a sus valores de
calificacién. Como consecuencia de
esto ultimo el BEA recomienda la
puesta en marcha de estudios que de-
terminen con suficiente precision la
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tivo, merece la pena hacer mencion de
algunos aniversarios relevantes que se
cumplieron en él. Aunque no sean ca-
paces de paliar las sombras de 2009, si
son simbolos que hablan por sf solos y
muy bien de la pujanza y d aci-
dad de la Aviacion para entrentarse a
los problemas efemérides como el cen-
tenario de la travesia del Canal de la
Mancha a cargo de Louis Blériot (25
de julio de 1909); el centenario del Sa-
16n de Paris (25 de septiembre a 17 de
octubre de 1909); el cuarenta aniversa-
rio del primer vuelo del Boeing 747 (9
de febrero de 1969); el también cua-
renta aniversario del primer vuelo del
Concorde (2 de marzo de 1969); y el
sesenta aniversario del vuelo inaugural
del De Havilland Comet (27 de julio
de 1949).






