Seguridad aérea: fin de la era dorada

La aviacidon en los paises desarrollados ha llegado a ser tan segura
que un pasajero que tomase un vuelo nacional todos los dias tendria que
viajar una media de 36.000 afios antes de perecer en un accidente mortal.
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Seguridad aérea: fin de la era dorada

El titulo del presente trabajo sélo es viable si se aceptan tres premisas. La primera es que no hay
duda de que estamos disfrutando de una verdadera “era dorada” de la seguridad aérea, en la que
simplemente el mantenimiento de los niveles de riesgo en los valores actuales constituiria un panorama
alentador. La segunda es que hay motivos muy serios para temer que los usuarios del transporte aéreo
gozaran de una seguridad menor en los proximos afios, si se compara con la de afios anteriores. Pero la
tercera premisa, planteada con un interrogante, es que cabe esperar que la seguridad en aviaciéon no
disminuya, a pesar de los peligros que la acechan.

En las siguientes paginas vamos a argumentar todas estas premisas. Nos basaremos en pruebas
empiricas, pero también nos apoyaremos en cierto modo en la interpretacion. El lector, por lo tanto, podra
pensar que algunos argumentos son mas convincentes que otros, asi, seguramente llegue a una conclusion
diferente a la que alcanza el autor.

Comenzamos el analisis en la siguiente seccion, en la que se analiza la
posibilidad de medir la seguridad de los pasajeros en la aviacion. A continuacion
procedemos a realizar algunos célculos generales sobre los tltimos niveles de seguridad.
A partir de ahi, sefialamos tres peligros potenciales que estuvieron en el origen de muy
pocas muertes en la década de los noventa, pero que podrian causar muchas mas
victimas mortales en los afios siguientes. Después, sin negar esta valoracion,
introducimos algunos puntos en el analisis que contrarrestan el pesimismo. Por tltimo,
en la seccion final, llegamos a lo que podriamos calificar como una especie de
pronostico.

Seguridad aérea de los pasajeros: sistemas de medicion

Nuestro interés recae en la seguridad de los pasajeros, y planteamos que el mayor miedo
del viajero aéreo es morir en un accidente. Partiendo de esta suposicion, la informacion
sobre la posibilidad de que se produzca este resultado tiene una importancia singular.
Sin embargo, existe una dificultad: varios de los “barémetros” mas conocidos sobre
seguridad en la aviacion no guardan relacion alguna con el riesgo de mortalidad por
vuelo. Aqui, hablaremos del asunto estudiando dos de estos barometros; otros se tratan
en Barnett y Wangl.

Accidentes mortales por cada 100.000 horas de vuelo

Esta métrica se encuentra entre las utilizadas por el consejo nacional de
seguridad en el transporte de EE.UU. (US National Transportation Safety Board) para
medir los niveles de seguridad de las aerolineas. Asi, este organismo informo de que el
transporte aéreo regular en Estados Unidos promedié un total de 0,2 accidentes mortales
por cada 100.000 horas de vuelo durante el periodo de 1993 a 1996, un coeficiente que
representa la mitad que el del mismo periodo de cuatro afios en la década anterior.

Esta estadistica, lamentablemente, tiene dos defectos: su numerador y su
denominador. El término genérico “accidentes mortales” incluye todos los accidentes
que causan al menos una muerte y, por lo tanto, desdibuja la distincioén entre un
accidente en el que muere un pasajero de 250 y otro en el que mueren 250 de 250. La
medida no da importancia a las mejoras en la seguridad (por ejemplo, materiales que
retardan el fuego) que reducen las victimas mortales pero no las impiden.



Mas atin, la estadisticas de seguridad basadas en el total de “horas de vuelo” (o,
en el total de kilémetros cubiertos) son cuestionables porque la gran mayoria de los
accidentes ocurren durante las fases de despegue/ascenso y descenso/aterrizaje del
vuelo. Si el tiempo medio de viaje cambia de un periodo a otro, las tasas de accidentes
basadas en la duracion del vuelo podrian cambiar por motivos completamente ajenos a
la seguridad.

Pérdidas irreparables (hull losses) por cada 100.000 salidas

Esta conocida medida de rendimiento (utilizada por la compaiia Boeing entre
otras) define un accidente grave como aquél en el que la nave sufre un dafio tal que no
puede volver a volar otra vez (es decir, se considera una pérdida irreparable del casco o
hull loss). Al utilizar (sabiamente) las salidas como denominador, el cociente nos da la
posibilidad de que un vuelo determinado acabe en la inmovilizacion de la nave.

Existe, sin embargo, s6lo una pequefia conexion entre el destino del aparato y el
de los pasajeros. En ciertos casos aislados (por ejemplo, turbulencias en aire claro) se
pueden originar victimas sin apenas causar dafio al armazdon. Pero mas importante es la
enorme variacion que se observa en los resultados de las pérdidas irreparables, como lo
demuestran dos de estas pérdidas cerca de Los Angeles a principios de 2000:

Southwest Airlines, Boeing 737, Burbank, California
Pasajeros a bordo: 137
Victimas mortales: 0

Alaska Airlines, MD-80, costa de Malibu, California
Pasajeros a bordo: 83
Victimas mortales: 83

Se han dado muchos casos en los que un avion ha aterrizado con dafios importantes
pero, gracias a soberbios sistemas de emergencia, todos los pasajeros han sido
evacuados antes de que el avion se viese envuelto en llamas y se convirtiese en una
pérdida irreparable. Un rescate de este tipo es irrelevante para la tasa de pérdidas
irreparables, sin embargo, es muy significativo para una evaluacion sobre el riesgo de
mortalidad del transporte aéreo.

Riesgo de muerte por vuelo

Analisis como los anteriores nos conducen a una conclusion: para evaluar el
riesgo de muerte de un pasajero, es posible que el enfoque mas fructifero sea calcular
esa cantidad directamente, en lugar de utilizar medidas intermedias. Surge una
estadistica valiosa si se tiene en cuenta un conjunto oportuno de vuelos ya producidos
(por ejemplo, vuelos nacionales britanicos en el periodo 1990-99) y se hace la siguiente
pregunta: si un pasajero hubiese elegido uno de esos vuelos completamente al azar,
(cudl seria la probabilidad de que Q falleciese en un accidente? (Por vuelo, entendemos
un viaje sin escala de un punto a otro). Q es el producto de la posibilidad de que el
vuelo seleccionado sufra algunas victimas entre los pasajeros y la probabilidad
condicional de que el pasajero esté entre esas victimas, asumiendo que se produzcan. Si
los vuelos se numeran de 1 a N, entonces Q sigue la regla:



Q=3x/N (1)

Aquilasumaes de 1 a N,y X;es la fraccion de pasajeros en el vuelo 1 que no sobrevive.
(Para la aplastante mayoria de vuelos, X;= 0; para un vuelo en el que el 20% del pasaje
fallece, X;=0,2).

La estadistica Q —en adelante denominada Riesgo de muerte por vuelo— tiene
una serie de propiedades atractivas. Sopesa cada accidente por la proporcion de
pasajeros fallecidos, lo que resulta mas informativo que la respuesta a preguntas del tipo
“;corrieron peligro los pasajeros?” o “;resultd el armazén muy dafiado?” La estadistica
hace justicia a la evidencia empirica ignorando la distancia o la duracion de un vuelo. Y
es facil de entender y de calcular. Para un mayor analisis de la estadistica, véase Barnett
y Higgins®. Trabajaremos con la estadistica Q a lo largo del conjunto de esta ponencia.

Servicios de vuelos nacionales en paises desarrollados

Aunque el hecho pueda sorprender al lector, aproximadamente 2/3 de los vuelos
a reaccion de pasajeros en el mundo corresponden a servicios nacionales en paises
desarrollados. (Entendemos por paises desarrollados o del Primer Mundo las
democracias avanzadas tanto en el terreno econdmico como en el tecnoldgico, categoria
en la cual colocamos a Australia, Austria, Canada, Dinamarca, Finlandia, Francia,
Alemania, Grecia, Islandia, Irlanda, Israel, Italia, Japoén, Luxemburgo, Paises Bajos,
Nueva Zelanda, Noruega, Portugal, Sudafrica, Espafa, Suecia, Suiza, Estados Unidos y
Reino Unido). Por lo tanto, nos referimos primero a la estadistica Q para los vuelos a
reaccion nacionales en paises desarrollados, centrandonos en la década de los noventa.
En esta década hubo cerca de 75 millones de vuelos a reaccioén nacionales en paises
desarrollados, de los cuales el nimero total de “equivalentes a catastrofes completas™

(esto es, XX;) fue 5,78. Si aplicamos (1), tenemos un calculo de riesgo de muerte por
vuelo de 1 entre 13 millones.

Obviamente, uno de cada 13 millones es una cifra baja, ;pero cuanto? Si se
tomase un vuelo al dia, con ese nivel de riesgo de mortalidad, se podria viajar una media
de 36.000 afos antes de fallecer en un accidente mortal. Visto de otro modo, un nifio
que despegue hoy en un vuelo nacional a reaccion en un pais desarrollado tiene diez
veces mas probabilidades de ganar en el futuro una medalla de oro olimpica que de no
llegar a su destino. En una loteria de Massachusetts llamada Megabucks, la posibilidad
de ganar el gran premio (Jackpot) es de 1 entre 5,2 millones. Es decir, un residente de
Massachusetts que compre un ticket de loteria tiene dos veces y media mas
probabilidades de ganar el Jackpot que de “perder” desastrosamente en el proximo
vuelo nacional que tome.

Un nivel tan minimo de riesgo —muy por debajo de las cifras comparables de las
décadas anteriores a los noventa (véase Oster, Strong, y Zorn® en pag. 81, Barnett y
Higgins®)— podria asociarse razonablemente con una era dorada de la seguridad aérea.
De hecho, la estadistica es tan alentadora que nos hace plantearnos una pregunta. Mas
alla de cierto punto, un riesgo se hace tan pequeiio que es poco practico preocuparse por
¢l. Cuando nos comemos un bollo dulce, no pensamos en la posibilidad de que esté
envenenado. Cuando vamos a la tienda, no tenemos miedo de que el techo caiga sobre
nuestras cabezas. (Es, del mismo modo, la seguridad en la aviaciéon un problema que, en



lo esencial, se ha resuelto, hasta el extremo de que hablar de ¢l daria a entender que
sufrimos algln trastorno personal?

La respuesta a una pregunta tan radical es, sin duda, “no”, como ponemos de
manifiesto en las siguientes secciones.

El mundo entero

Hay varios problemas con la creencia de que “todo es maravilloso”. La tabla 1
plantea una cuestion obvia: el éxito en la seguridad de los vuelos a reaccion en los
paises desarrollados no se reproduce en otros &mbitos. El riesgo de mortalidad en estos
vuelos es dos veces mayor en los vuelos internacionales que en los nacionales y en los
vuelos a reaccion entre paises desarrollados y paises en desarrollo, o dentro de estos
ultimos, es mas de veinte veces mas alto. No se mide el progreso en un colegio por el
rendimiento del mejor alumno; hariamos algo parecido si terminasemos la lectura de la
tabla 1 en la primera linea.

Aqui va la tabla 1

Es mas, incluso dentro de los paises desarrollados no es determinable en el futuro que el
récord reciente continue en vigor. Entenderemos mejor este punto si consideramos
ciertos peligros especificos, a saber, el sabotaje y el riesgo de colision en tierra y en
pleno vuelo.

Amenazas potenciales en los paises desarrollados

Sabotaje

En la década de los noventa, las acciones criminales con éxito contra los viajeros
aéreos practicamente desaparecieron de los cielos de los paises desarrollados. (Véase
tabla 2). S6lo hubo un incidente que causoé victimas: tres pasajeros (de 267) murieron en
un intento de secuestro en Argelia. Este resultado general resulta ain mas extraordinario
si se tiene en cuenta el récord justo antes de la década de los noventa. En 1987, un
empleado descontento de una linea aérea provoco el accidente de un vuelo nacional de
Estados Unidos matando al piloto y al copiloto; en 1988, el vuelo Pan Am 103 explotd
sobre Lockerbie; en 1989, una bomba destruy6 un DC-10 francés sobre Africa. En
ninguno de estos sucesos hubo supervivientes.

Aqui va la tabla 2

Existen dos explicaciones posibles para la tabla 2. Quiza el deseo de dafiar a los
pasajeros de avion de los paises desarrollados haya disminuido realmente en los ultimos
afios. Otra explicacion seria que las mejoras en las medidas de seguridad han impedido
algunos posibles ataques y han frustrado otros. La segunda explicacion es sin duda la
mas reconfortante, ya que implica que estariamos protegidos de futuros renacimientos
de malas intenciones.

Desgraciadamente, hay muy poca base para suponer una recién descubierta
infalibilidad en las medidas de seguridad de los paises desarrollados. Los equipos y los
procedimientos mas avanzados son dignos de alabar, pero hay veces que la tecnologia
punta y la realidad de las cosas se encuentran separadas por un ancho mar.



Los terroristas potenciales solo tienen que leer el periddico para saber que
seguramente las precauciones actuales no sean suficientes para impedir futuros actos de
sabotaje*°. Es mas, no tienen por qué limitarse a las pequefias noticias de los
periddicos: en internet pueden encontrar una sorprendente cantidad de informacion
detallada.

Y, si adoptamos una visiéon amplia, en la década de los noventa no hay signos de una
renuncia generalizada al uso de la violencia contra civiles inocentes. El terrorismo
crecid en partes del mundo desarrollado que no estaban acostumbradas a
experimentarlo: en Estados Unidos, tuvieron lugar explosiones mortales en Oklahoma
City y en el World Trade Center de Nueva York; en Japon, se soltoé gas venenoso en el
metro de Tokio. También en esa década se descubri6 un plan terrible para atacar a la
aviacion civil. En 1996, se conden6 en Nueva York a una persona acusada de elaborar
un plan (desmantelado por escaso margen) para destruir una docena de vuelos a
reaccion que regresaban a casa provenientes de Asia. (Como parte del plan, los
conspiradores hicieron explotar una pequefia bomba en un Boeing 747 en Filipinas). Un
experto en terrorismo formuld la poco tranquilizadora opinion de que el complot nunca
hubiese conseguido hacer caer doce aviones; como mucho, “cuatro o cinco”.

Que la tabla 2 sirve de poco consuelo ya se demostrd en octubre de 2000,
cuando terroristas utilizaron una bomba de gran potencia en Yemen contra el
portaaviones estadounidense Cole. Al dia siguiente, un comunicado de Londres’
informo6 de que “el miedo a ataques terroristas tras la explosion de violencia en Oriente
Medio afectd negativamente a las acciones de las lineas aéreas en general el viernes”.
Un analista afirm6 que “Por el momento, los aviones no son el objetivo nimero uno,
pero podrian serlo”. Otro opind que “es facil imaginar (a partir de los acontecimientos
recientes) que alguien lo intente también en un avion”. Lo seguramente hace que las
lineas aéreas sean objetivos tentadores es que un ataque en un avidon cuenta con una
posibilidad realista de matar a todos los que estén a bordo. Este panorama contrasta con
los resultados en el metro de Tokio y en el World Trade Center, donde el objetivo
quizas pudo haber sido matar a centenares o a miles de personas, y sin embargo la cifra
real de muertos fue de doce y seis respectivamente.

Colisiones en pista

Hubo dos colisiones en pista en la década de los noventa en las que fallecieron
un total de 30 pasajeros de vuelos a reaccion en paises desarrollados. Ambos casos
sucedieron en Estados Unidos; la tabla 3 muestra la estadistica de riesgo mortal basada
en esta caracteristica.

Aqui va la tabla 3

Sin embargo, los afios venideros podrian ser mas peligrosos, por la simple razon
de que el trafico aéreo esta creciendo. De hecho, la intuicidn sugiere que el riesgo de
colisiones graves podria variar no por el nivel de trafico, sino, todavia peor, por su
cuadrado. Para poner una analogia en tierra, consideremos una calle de un solo sentido
que tenga una sefial de Stop en su interseccion con una calle de dos direcciones con
mucho trafico. Supongamos que el trafico aumenta un 20% en este area. En una primera
aproximacion, podria esperarse que el numero de vehiculos en la calle de un solo



sentido que violan la sefial de Stop aumentase en un 20% anual. También es posible que
se previese un aumento del 20% en la posibilidad de que, cuando se produzca una
violacion, otro vehiculo que venga por la calle mas concurrida esté tan cerca de la
interseccion que se origine un accidente. El efecto general es que los accidentes
crecerian por un factor de 1,2x1,2 = 1,44 es decir, el 44%.

Sin duda, los argumentos intuitivos pueden ir en todas direcciones: se pueden defender
una gran variedad de relaciones funcionales entre trafico y riesgo. Sin embargo, existe
una base empirica para la regla cuadratica que acabamos de exponer. Barnett, Paull, y
Tadeluca® analizaron todas las 292 incursiones en pista que tuvieron lugar en Estados
Unidos en 1997, centrandose en los 40 sucesos (i) considerados con un potencial de
accidente “extremadamente alto” por un panel de expertos entre los que se encontraban
pilotos y controladores de trafico aéreo y (ii) ocurridos en condiciones de visibilidad
reducida (amanecer/atardecer, noche, bruma/niebla). Los investigadores quisieron
dilucidar si la propagacion de estas incursiones peligrosas en los aeropuertos de Estados
Unidos era proporcional a el cuadrado de los niveles de trafico de 1997. Con un sistema
per capita, por ejemplo, jtuvieron aproximadamente ese afio los aeropuertos con
500.000 operaciones cuatro veces mas acontecimientos peligrosos que los aeropuertos
con 250.000?

La hipotesis cuadratica paso las pruebas estadisticas con nota. Curiosamente, las
hipoétesis alternativas “mas cercanas”, a saber, que los acontecimientos peligrosos
variaban linealmente con el trafico o con el cubo de los niveles de trafico, no pasaron
las pruebas estadisticas que se hicieron con los datos. La regla de oro cuadratica, se
presenta como el mas creible de los andlisis de datos, asi como su desagradable
implicacion de que el aumento en la actividad aeroportuaria podria causar un
crecimiento desproporcionado en el riesgo de colision. Un aumento del 50% en el
trafico, por ejemplo, podria provocar un aumento del 125% en colisiones.

Teniendo en cuenta varios fenémenos, Barnett y col.® calcularon que el riesgo de
muerte en colision en pista por vuelo en Estados Unidos podria ascender a 1 entre 25
millones en el periodo 2003-2022, cuatro veces la cifra correspondiente de la tabla 3.
Debido al aumento en el numero de pasajeros de los vuelos a reaccion, la cifra anual de
victimas mortales podria experimentar un crecimiento mas acusado, de tres al afio en el
periodo 1990-99 a cerca de 30 por afio en el periodo 2003-2022. Es razonable temer
que Europa Occidental —escenario de las dos peores colisiones en pista de la historia
(Tenerife, Madrid)— estara sujeta a la misma tendencia general.

Colisiones en pleno vuelo

La tabla 4 resume el riesgo de muerte en 1990 en paises desarrollados originado por
colisiones entre aviones en pleno vuelo.

Aqui va la tabla 4

La tabla habla por si sola, pero podriamos anadir que se basé en 100 millones de vuelos
aproximadamente. Una colision en pleno vuelo es lo mas aproximado, en materia de
aviacion, a un problema completamente resuelto.

Sin embargo, el peligro no ha desaparecido del todo, ya que el control de trafico
aéreo no es una entidad estatica. En Europa Occidental, existe una gran presion para



reemplazar los numerosos sistemas de trafico nacionales por un sistema centralizado. En
Estados Unidos esta previsto que los convenios actuales —conforme a los cuales los
aviones estan confinados a una red de trayectorias de vuelo prescritas— se revisen a
favor del “vuelo libre”, que permitirian a los aparatos volar en rutas rectas del punto de
origen al de destino. El vuelo libre se traduciria en la reduccion de la duracion del vuelo
y en menor consumo de combustible, lo que ahorraria miles de millones de dolares
anuales.

Pero estos cambios presentan auténticos problemas de seguridad. Fusionar
docenas de sistemas de control de trafico aéreo que, aunque similares, no son sin
embargo, idénticos en sus procedimientos, es poco probable que sea un proceso
sencillo. Y las trayectorias de vuelo, infinitamente alteradas en virtud del vuelo libre,
podrian reducir la “conciencia situacional” de los controladores de trafico aéreo. Los
puntos moviles que representan a los aviones en las pantallas de los controladores —que
en la actualidad se alinean como puntos en una cuadricula— podrian en el futuro
parecerse a moléculas de gas esparcidas aleatoriamente. Si se excluyen herramientas
informaticas extremadamente fiables, seguramente resultard mas dificil para los
controladores detectar situaciones de riesgo antes de que devengan criticas.

Y, mas alla de los casos especificos, cabe imaginar que cualquier cambio
importante en el control del trafico aéreo representa un peligro. Una de las nociones
fundamentales de la sociologia industrial es la “curva de aprendizaje”, conforme a la
cual los nuevos procedimientos engendran errores y dificultades que no habian sido
previstos. La tabla 4 muestra que las innovaciones en el control de trafico aéreo no
disminuyen la probabilidad de una colision en pleno vuelo, ya que no hay literalmente
nada que disminuir. Si surgen modificaciones en el riesgo de estas colisiones, tendran
que ser necesariamente a peor.

Por otro lado...

Acabamos de examinar tres peligros para la aviacion en los paises desarrollados
que apenas causaron muertes en la década de los noventa. En dos de ellos —sabotaje y
colision en pleno vuelo— hay motivos suficientes para temer que los riesgos podrian
aumentar en los proximos afos. En el tercero —colision en pista— hay motivos para
imaginar que los riesgos deberian aumentar en los anos venideros. Es mds, los ultimos
avances en seguridad logrados en los paises desarrollados no han sido asimilados en
otros lugares y, podrian existir fuentes de peligro futuro que todavia desconocemos.
(Antes de agosto de 2000, ;quién iba a imaginar que so6lo el reventdn de un neumatico
podria causar la destruccion de un Concorde SST?) Con este telon de fondo, no hay
apenas motivos para considerar la seguridad en la aviacion como una preocupacion
obsoleta.

Sin embargo, este debate tan sensato quiza sea algo exagerado, ya que ignora
una tendencia muy importante en la historia de la aviacion: una y otra vez, los peligros
mortales de los desplazamientos aéreos han resultados inocuos gracias a los avances
tecnologicos, a la formacion y a los métodos establecidos. (;;Como es posible si no que
el récord de seguridad en los paises desarrollados sean casi perfecto?) Hace quince afios,
por ejemplo, el gradiente transversal de la velocidad del viento inducido por la tormenta
era motivo de gran preocupacion. Habia causado cinco desastres en lineas aéreas de
Estados Unidos en apenas una década. Pero desde entonces, una gran cantidad de



medidas han reducido el peligro; y de hecho, algunos de los aviones nuevos ejecutan
maniobras de escape automaticas a la primera sefal de gradiente transversal.

Incluso para los peligros especificos de los que hemos hablado, hay elementos
esperanzadores. En Estados Unidos tanto la National Transportation Safety Board como
la Federal Aviation Administration han sefialado las colisiones en pista como la primera
amenaza de la aviacion estadounidense. En consecuencia, organizaciones publicas y
privadas estan explorando concienzudamente una serie de innovaciones —tecnologicas y
de otra indole— que es posible que prevengan las colisiones en los acropuertos. Si es
cierto el topico de que reconocer un problema es el primer paso para resolverlo, las
colisiones en pista ya han empezado a recorrer su camino hacia el olvido.

Del mismo modo expresamos el temor de que el vuelo de trayectoria libre podria
complicar seriamente el trabajo de los controladores de trafico aéreo. Sin embargo, estos
vuelos cambiarian también la geometria de las trayectorias de vuelo que, por si mismas,
podrian reducir el riesgo de las colisiones en pleno vuelo’. Por poner un ejemplo
sencillo, examinemos la figura 1, que representa un avion que viaja de A hacia B y otro
de C a D. De conformidad con las rutas establecidas hoy en dia, es probable que el
primer avion siguiese la trayectoria A-E-F-B y el segundo, la trayectoria C-E-F-D. Por
lo tanto, los aviones podrian llegar a estar muy proximos en el segmento EF, pero si
pudiesen viajar directamente en linea recta a sus destinos, no se aproximarian en ningiin
lugar.

Aqui va la figura 1

En cualquier caso, nuestro analisis de riesgo ha sido incompleto en lo que
respecta a un punto importante. Hemos descrito amenazas que causaron escasas
victimas mortales en los afios noventa pero que podrian causar muchas muertes en los
proximos anos. Sin embargo, no hemos mencionado las amenazas complementarias que
fueron causa se accidentes aéreos en la década de los noventa pero que seguramente
sean menos problematicas en el futuro. En el supuesto de que tengan lugar mejoras
suficientes en la seguridad aérea, el riesgo de mortalidad general podria disminuir a
pesar de contratiempos en algunos ambitos.

Sirva de ejemplo ilustrativo de este punto el recuerdo de el Uinico desastre de un
vuelo a reaccion nacional sucedido en Europa Occidental en los afios noventa. El origen
del accidente se produjo en gran parte por que no se supo discernir bien el modo en que
una pantalla de la cabina de mandos media la velocidad de descenso del avion: como un
angulo formado con el horizonte o bien en metros por segundo. Los viajeros pueden
tener la seguridad de que, tras las consecuencias del accidente, la mayoria de las cabinas
de mandos son mucho mas faciles de interpretar y que, por lo tanto, no es facil que se
vuelva a producir a corto plazo una repeticion del incidente.

En realidad, hoy en dia existe una gran determinacion para detectar
ambigiiedades y otras dificultades mucho antes de que originen accidentes. Los datos de
las operaciones rutinarias se almacenan, comparten y analizan mucho mas
exhaustivamente y con mayor sofisticacion de lo que se hacia incluso hace diez afios. A
medida que la prevision sustituye a la experiencia a posteriori, la reaccion ante las



tragedias serd un componente mas pequeio del proceso de entender el riesgo. El
resultado, esperamos, seran menos tragedias de las que aprender.

Comentarios finales

(Como se entiende todo esto? Quiza los pesimistas tengan razon y la era dorada
de la seguridad aérea haya llegado a su fin. Sin embargo, es un hecho que, en los paises
desarrollados, las lineas aéreas, los fabricantes de aviones y los organismos reguladores
han mostrado una asombrosa habilidad para continuar mejorando. No nos apresuremos
a apostar en su contra. Si la edad de oro de la seguridad aérea ha terminado, es posible
que se deba a que estamos entrando en la era de Platino.
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