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INTERNACIONAL

Con la mirada puesta en Le Bourget

Si bien FEINDEF nos ha traido importantes novedades, que reflejamos en nuestro
Especial Poder Aéreo, el mundo aeronautico pone la mirada en el Paris Air Show, que se
esta celebrando cuando se escriben estas lineas. Espoleada por la guerra de Ucrania se
prevé mucha actividad en el area de la defensa, aunque incomprensiblemente la OTAN
haya obviado a la industria espafniola y eso no son, para nada, buenas noticias, sino un
desprecio imperdonable.

Mientras, los OEMs comerciales afrontan el reto de poder entregar a las aerolineas y
mantener una cadena de suministro estable. La escasez de materias primas y de mano
de obra cualificada, son solo algunos de los condicionantes que estan impidiendo poder
fabricar aviones al ritmo deseado. Como anticipo de nuestro reportaje sobre Le Bourget
del mes que viene, incluimos una entrevista realizada en Charleston a Dave Calhoun,
CEO de Boeing, donde repasa la situacion actual de su empresay analiza los retos mas
inmediatos a los que se enfrenta.

Para completar este nimero, incluimos un resumen de las novedades en cabinas
de pasajeros acontecidas en el Aircraft Interiors Expo de Hamburgo, asi como sendos
reportajes sobre los aeropuertos ‘fantasma’ y la reconversion de las companias low cost
en Latinoamérica.
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Boeing recupera
su mision y enfoca
sus valores

Aun no muestra su vision




Misién, visién y valores,

los tres pilares sobre los

gue descansa cualquier
organizacion. Estos tres
pilares son los que marca

un CEO en las empresas.
Boeing no es una excepcion
y alolargo de sus 100 afios de
historia su lista de consejeros
delegados es bastante larga,
como variados sus enfoques
y estrategias.

B TEXTO: JORGE PENALBA - FOTOS:!
AUTOR, BOEING

Las fotografias de este articulo fueron tomadas en la FAL del 787 Dreamliner en Charleston.

ara el caso que nos ocupa, el

cambio de rumbo mas sustan-

cial comenzo con Jim McNer-

ney (CEO durante 2005-2015).

Su antecesor Frank Shrontz
(CEO durante 1986-96) lanzo el 777, un éxi-
to total de ventas y fiabilidad. Después de
€l, Harry Stonecipher (CEO en 2003-2005)
lanz6 el 787, una revolucioén en ingenieria
y fabricacion. McNerney es famoso por
su frase “no moonshot” (no hay que apun-
tar alaluna) refiriéndose al 787 y sus pro-
blemas de desarrollo y transformando la
mentalidad de 1a empresa en algo mas del
agrado del mercado bursatil: “more cash,
less risk”. Lanz6 el MAX. Fue sustituido
por Denis Muillenburg, hasta entonces
COO de Boeing, quien continué con la po-
litica de McNerney, amagd con la compra
de Embraer Commercial y fue cesado por
el presidente de Boeing, Dave Calhoun,
que ahora es también CEQ, tras la mayor
crisis que ha sufrido jamas el fabricante
norteamericano.

Todo empez6 el 11 de septiembre
de 2001

Debemos remontarnos hasta la crisis del
11S y el alza de los precios del petroleo;
las aerolineas no querian mas velocidad,
querian menos consumo. En consecuen-
cia, Harry Stonecipher, entonces CEOQ de
Boeing, decidio cancelar su programa So-
nic Cruiserylanzar ensulugar el 7E7, Ede
de eight, es decir, 787, como finalmente se
denomind el tipo en julio de 2003, y bauti-
zado como Dreamliner para el gran pabli-
co. Por cierto, Stonecipher fue quien deci-

di6é demandar a Airbus por recibir subsi-
dios, segun €l ilegales, en una batalla que
atn no ha concluido.

Significé también un cambio de para-
digma, alimentado por el aumento pre-
visto del trafico aéreo y la probable con-
gestion aeroportuaria: de la filosofia del
centrode conexion (hub) al punto a punto.
Por cierto, en total oposicién a la estrate-
gia de Airbus con el A380.

El1 787 iba a ser ademds una revolucién
en su fabricacion, tanto por sus materia-
les y tecnologias como por el proceso. En
diciembre de 2003 Boeing desvelo que el
787 se fabricaria en su planta de Everett,
con una filosofia similar a las modernas
factorias de automocién: una linea de en-
samblaje final, FAL, que recibiria y ensam-
blaria grandes subestructuras fabricadas
enotros lados, externalizando gran parte
dela produccion, lo que se denomina out-
sourcing. Este enfoque permitiria reducir
inventarios y agilizar los procesos redu-
ciéndolos en tres cuartas partes, estiman-
do que en sdlo tres dias se podria ensam-
blar un 787. Aproximadamente un 70% del
787 seriafabricado fuera de las instalacio-
nes de Boeing.

E1787 seria el primer avién comercial
con mas del 50% de su estructura en com-
puestos, en forma de barriles precomple-
tados que se ensamblarian en la FAL, de
modo que sumenor peso reduciria su con-
sumo en un 20% respecto del 767 (aunque
aproximadamente el 40% de esa reduccion
vendria realmente por los motores Trent
1000 v GEnX).

Tan pronto como abril de 2004, All Nip-
pon Airways se comprometié por 50 uni-
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dades, lanzando oficialmente el programa.
Endiciembre de 2006 Boeing anuncio que
los primeros seis 787 sufrian sobrepeso,
en concreto y segn Steven Udvar-Hazy,
presidente de ILFC, de 6.350 kg de mas en
vacio. Se redisenaron algunas partes, se
incremento el uso de titanio en la estruc-
turay el avién fue presentado en sociedad
en julio de 2007,

Aunque se anuncio su primer vuelo pa-
ra agosto de 2007, este fue realmente el co-
mienzo de todos los desastres que esta su-
friendo la comparniia desde entonces: cuan-
do el avién se presentd en el roll-out los sis-
temas no estaban completos, muchas par-
tes estaban sujetas por fasteners tempora-
les y los proveedores no acababan de en-
tregar todos los subsistemas, entre otros,
el software de vuelo. Se anunciaron hasta
cinco retrasos parael primer vuelo y el di-
rector del programa, Mike Bear, fue despe-

6 AVIONREVUE

«La demanda de aviones es
mayor de lo que podemos
abastecer, tanto Airbus como
nosotros, y creo que vamos a
restringir la demanda por lo
menos otros cuatro o cinco afnos
hasta que volvamos a la situacion
normal»

dido. No seria hasta el 15 de diciembre de
2009 cuando el primer 787 efectud su pri-
mer vuelo. Dos meses antes, Boeing anun-
ci6 que Charleston seria la segunda linea
de montaje del 787 siendo en la actualidad
la tinica FAL del modelo, penalizando asi
a Everett. Comenz6 también entonces el
proceso de in-sourcing, en el que Boeing
volvio a controlar mas de cerca, e incluso

en propio, mucha de la fabricaciéon y dele-
gando en Spirit Aerosystems la integra-
cion de la mayoria de las subestructuras.

Los problemas continuaron, el 9 de no-
viembre de 2010 uno de los prototipos tu-
vo que aterrizar de emergencia tras sufrir
un incendio a bordo causado por el siste-
maeléctrico, seguido por un problema con
las baterias de litio en otra unidad. Boeing
rediseno el sistema eléctricoy el software.
Las pruebas en vuelo se reiniciaron en
apenas un mes. Pero retrasos en la certi-
ficacion de los motores postergaron la re-
cepcion del certificado de aeronavegabili-
dad hasta el 26 de agosto de 2011. La entre-
gadelaprimeraunidada ANA ocurriéen
septiembre de 2011, tres afios después dela
prevision inicial.

Con el pie cambiado

Desde 2006 el desarrollo de un reemplazo
parael 737 acompanabaal 787 dentrodela
estrategia Y1del fabricante, estimando que
tardaria seis afos en llegar al mercado, es-
to es, 2012. Pero Airbus lanzo el A320neo
en 2010... y arrasé en pedidos.

Una vez el 787 estuvo en el aire, su CEOQ
entonces, Jim McNerney, decidio lanzar el



El primer 787-9 de Riyadh de las 72
& pedidos (33 ep firme més 39 ppciones).

Riyadh esta en conversaciones con
Boeing para comprar mas de 300 737MAX.
N

MAX atoda prisa, solo tres meses después
de su anuncio, sin duda espoleado por la
decision de American Airlines, hasta en-
tonces cliente exclusivo de Boeing, de optar
por el A320neo.

E1 30 de agosto de 2011 se lanzé el progra-
ma737MAX, unaopcion continuista del NG
(que poco tenia que ver con el sustituto del
737 dentro del programa Y1), que a su vez
fue una opcién continuista del 737 classic.

E19 de marzo de 2017 recibi6 su certifi-
cado de aeronavegabilidad, tras un ano de
vuelos de prueba con 4 aparatos simulta-
neamente. La primera unidad entregada,
un MAXS, acontecio en mayo de 2017, para
Malindo Air.

Todos sabemos lo que paso en 2018, los
sendos accidentes de los MAX de LionAir
y Ethiopian Airlines y la parada obligato-
ria mundial de todas las unidades de este
modelo.

Y entonces comenzaron de verdad los
problemas para el constructor americano,
que acababa de celebrar sus primeros 100
anos de historia.

La estrategia de Boeing para llegar a
competir a toda prisa con el A320neo le
granjeo la pérdida de confianza de laFAA,
que le retiré todas las delegaciones de cer-
tificacion y sento a su CEO, entonces Den-
nis Muilenburg, en el banquillo. En resu-
men, se instal6 un sistema de seguridad
clave llamado MCAS (Sistema de Aumen-
tode Caracteristicas de Maniobra) que fue
posteriormente omitido en el manual de
los pilotos, que tampoco fueron instruidos
en sumanejo enlos simuladores. Es mas, la
FAA desconocia la existencia del sistema,
de modo que no supervisoé ni certifico el
MCAS. En septiembre de 2020, tras 18 me-
ses de investigacion, el informe del Con-
greso de los EE.UU. concluyé en un duro

«Cada proximo avion, tiene que
ser perfecto, tiene que cumplir
con las normas de fiabilidad,
tiene que cumplir con las normas
de seguridad. Ganaremos esto
avién a avién. Y no hemos
terminado»

alegato que los accidentes “fueron la terri-
ble culminacién de unaserie de presuncio-
nes técnicas defectuosas de los ingenieros
de Boeing, una falta de transparencia por
parte de la gerencia de la compania y una
supervision extremadamente insuficien-

@!‘n‘lm TRYANAIR

te por parte de la FAA”, entre otras refe-
rencias recogidas en un informe de 250
paginas.

Dennis Muilenburg fue cesado por
el presidente de Boeing, Dave Calhoun,
quien ahora ocupa también el cargo de
Consejero Delegado. Y es aqui donde enla-
zamos con las declaraciones del ejecutivo
enunreciente evento para la prensa espe-
cializada enla FAL del 787 en Charleston,
Carolina del Sur, al que Avion Revue fue
invitado. Calhoun es parcoen hacer decla-
raciones, de modo que se tratd de una oca-
sion realmente especial. Hablo del pasado
(poco), del presente (mucho) y dejé entre-
ver algo de lo que tiene en mente para el
futuro. Veamoslo con mas detalle.

TRYANAIR
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Ryanair firmé el pasado mayo por 150 MAX737-8-200 mas otras tantas opciones.
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Dave Calhoun

“Me converti en el CEO de la compaiiia
en un momento interesante, en enero de
2020, cuando tuvimos una crisis existen-
cial autoinfligida relacionadacon el MAX”;
asi comenzd su charla el ejecutivo. “No creo
que nadie se pueda imaginar lo que signi-
fica tener 400 aviones parados ocupando
incluso las plazas del aparcamiento” ana-
di6. No fue la Ginica crisis, al poco llegd el
COVID y Boeing tuvo que cerrar dos de sus
plantas casi al inicio, con casos de afectados
por el virus por doquier. “En medio de todo
esto, el proceso de recertificacion del -8 en
el que la FAA tomo el control absoluto ynos
limitamos a responder a todas y cada una
de sus peticiones, fuimos pacientes, noslle-
v6un ano, pero yaestamos volando mas de
1.000 MAX y tenemos acumuladas mas de 4
millones de horas de vuelo sin incidentes”.
Por si fuera poco, la pandemia provocd
un auténtico terremoto en la cadena de su-
ministroy logistica, Calhoun sefial6 que el
impacto de la pandemia en la “cadena de
suministromuy grande y fragmentada’ de
Boeing se vio agravado por el enve-
jecimiento delamanode obra

«No creo que podamos recuperar
la distancia entre el A320 y el
MAX, lo asumo, pero es que no
hemos podido entregar aviones
en los dltimos cuatro afos»

en la fabricacion aeronautica. “Cuando el
negocio se vino abajo, las empresas despi-
dieron amiles de trabajadores y otras opta-
ron por jubilarse. Cuando el negociovolvid,
muchos no regresaron’.

Lademografia “juega en nuestracontra”,
afirmo Calhoun. “No son los nimeros, son
las aptitudes, el talento, la experiencia, la
gente. Aqui es donde todo el mundo esta lu-
chando para poder recuperar capacidades,
tenemos que ayudarles a que sus plantillas
vuelvan a estar donde estaban”, anadio.
“Lentamente, estas cadenas de suministro
se estanreconstruyendo’, pero advirtio que
las tasas de produccion de Boeing probable-

mente seguiran limitadas por la escasez de
piezas hasta finales del proximo ano.

Un avion es un gigantesco puzzle que
no esta completo sin la pieza més pequeria
v “muchos de nuestros proveedores sélo ha-
cenunapieza, peroesa piezaes imprescindi-
ble, asi que, sino pueden entregarla al ritmo
que se la pedimos, no podemos enfadarnos
conellos, sino ayudarles”.

No es una situacion que afecte sélo a
Boeing: “Nuncaimaginamosque el traficoaé-
reose ibaarecuperar tanrapido, lademanda
deaviones es mayor de lo que podemos abas-
tecer, tanto Airbus comonosotros, ycreo que
vamos arestringir lademanda por lomenos
otros cuatro o cinco anos” afirmo “hasta que
volvamos a la situacion normal”.

Por eso, en referencia al C919 que recién
comenzod a operar, afirmo que “el C919 esun
buen avién yloque tanto Airbus como noso-
tros estamos haciendo es invertir en tecno-
logia para mantenernos en cabeza”. “Enun
mundo con una demanda tan enorme, que
haya tres proveedores no me quita el sue-



«El mid-size esta aparcado
definitivamente, ni siquiera he
vuelto a mirar el proyecto»

fno” afirmé, obviando a Embraer, con el que
sigue enuna demanda legal tras la ruptura
unilateral del acuerdo de compra de la divi-
siénde aviones comerciales delabrasilenia:
“no voy a comentar este aspecto que esti
aiin en procedimiento judicial” respondi6
anuestra pregunta.

Aun asi, en Boeing éstano eslatinica cau-
sa de su ritmo de entregas. El fabricante se
ha enfrentado a varios retos este aflo y ha
suspendido temporalmente las entregas de
aviones, entre ellos el 737 MAX por piezas
mal instaladas, el 787 Dreamliner por pro-
blemas de documentacion y fallos de insta-
laciony el 767 de carga tras detectarse depo-
sitos de combustible mal sellados. Reciente-
mente, uno desus principales proveedores,
Spirit AeroSystems, descubrio un defectode
calidad en la fabricacion del timon vertical
del 737 MAX, anterior ala pandemia, y que
afecta a cientos de aviones. Boeing calcula
que tardara hasta finales del mes que viene
enreparar todos los aviones afectados.

Eslo que Calhoun defini6 como “una fac-
toria en la sombra” donde “cientos de inge-
nieros y trabajadores especializados” es-
tan solucionando estos varios problemas
o volviendo a poner en vuelo los MAX que
llevan aparcados “dos o incluso tres afios a
medida que pasa el tiempo” y no es una ta-
rea sencilla, “es como tener otra FAL en la
sombra que limita nuestros recursos, ese
trabajo lleva tanto tiempo para cada avion
como ensamblar uno nuevo”,

Sin embargo, las entregas del MAX, fa-
bricado en Washington, y del 787, fabrica-
do en Carolina del Sur vuelven a aumentar
lentamente. Boeing esta preparando una
linea de montaje del MAX en Everett pa-
racomplementar las tres de Renton, yen
Charleston planea ahora una segunda li-
nea de montaje que permita aumentar la
produccion a 10 aviones al mes.

Calhoun asumio que algunos viajeros
todavia pueden ser reacios a volar en un
MAX, afirmando que Boeing sélo puedere-
cuperar la confianza asegurando que “cada
préximo avion, tiene que ser perfecto, tiene
que cumplir con las normas de fiabilidad,
tiene que cumplir con las normas de segu-
ridad”. “Ganaremos esto avion a avion’, dijo.
“Y no hemos terminado”.

Aunasi, preguntado sobresile preocupa
la cuota de mercado actual de Boeing con-
cedié que “no creo que podamos recupe-
rar ladistancia entre el A320y el MAX, lo

asumo, pero es que no hemos podido en-
tregar aviones en los altimos cuatroanos”y
anadid que “esa fabrica enlasombra que co-
mentaba antes nos mantiene dos anos por
detras v no creo que podamos recuperar
ese tiempo”. Para compensar, cité los pedi-
dos mas recientes de United, Riyadh y Rya-
nAir “estamos viendo que la demanda se
recupera, que hemos llegadoal puntode in-
flexidn, imaginese la celebracion que hubo
aqui cuando recibimos esos pedidos”.

Sin modelos nuevos a corto plazo

Respecto del futuro, le hicimos referencia
asusdeclaraciones anteriores respecto de
que no lanzarian un nuevo modelo antes
del final de esta década: “Efectivamente el
mid-size esta aparcado definitivamente,
ni siquiera he vuelto a mirar el proyecto.
Tenemos tres aviones en proceso de cer-
tificacién a la vez: dos derivados del MAX
(-7 y-10) y el 777X y ahora tenemos el 8F, la
version de carga del 777. Es una cantidad
enorme de trabajo pasar por todas esas
certificaciones”.

Insistimos sobre si la probable version
alargada del A220(-500) puede restar ven-
tas al 737-8. “Vamos a hacer algunos célcu-
los” contesto, “si lo que usted puede hacer
no podrialanzarse al mercado hasta 2035,
cuando su competidor ya tiene un nuevo
avién en el mercado, y como un progra-
ma aeronautico debe ser sustancial tecno-
légicamente, no incremental, debe durar
50, 80 anos para ser rentable, ;qué haria
usted? ;lo lanzaria para que llegue viejo
al mercado? ;o esperaria hasta ver don-
de nos lleva la tecnologia y aplicaria todas
esas innovaciones sustanciales, con el re-
quisito ademas de la sostenibilidad, en su
nuevo avion?”,

Modo esperaeseldictado
por Calhoun para Boeing

Peromientras tanto, sigueadelante el proyec-
tode Transonic Truss-Braced Wing en cola-
boracién con la NASA. “Aunque muchos en
laindustriapiensanque se tratade undisefo
descabellado eslosuficientemente avanzado
como para estar potencialmente listo para su
usoennuestro proximoavién”.Como se pue-
de ver en una de las fotografias que ilustran
este texto, esta configuracion presenta un
ala alta, delgada y extralarga que soportara
motores mas grandes. El ala esta sujetaala
parte superior del fuselaje y arriostrada en
su parte inferior.

Segtin laNASA, el disefio del ala transé-
nicaarriostrada, combinada conlos avan-
ces previstos en motores, sistemas y mate-
riales, podria reducir el consumo de com-
bustible y 1as emisiones de carbono hasta
enun 30% en comparacién con los actuales
MAXy A320neo.

Tras ensayos en el tinel de viento con mo-
delos a pequena escala, la NASA selecciond
en enero a Boeing para la siguiente fase del
proyecto: desarrollar, construir y probar en
vuelo un avion de demostracion a escala re-
al. Calhoun afirmé que espera “probarlo en
unavion real y verlovolar. Y con suerte, pa-
ra 2028, demostrarnos a nosotros mismos
que realmente puede hacer el trabajo, que el
concepto esviable”. Ademas, el ejecutivo des-
veld que estan trabajando también en otras
muchas tecnologias, como materiales com-
puestos avanzadosy “lomas cercanoalvuelo
auténomo que seamos capaces de hacer” La
decisién sobresiserade pasillotinicoodoble
“es una decision para mas adelante, hay que
tener paciencia, no quiero llegar a esa pre-
gunta sin que todos los puntos estén alinea-
dos” concluyé. @
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n Hamburgo un afio mas ha

destacado por encima de todo

el afan por soluciones que me-

joren la comodidad del pasaje-

ro aunos precios mas asequi-

bles. Se buscan desarrollos mas sosteni-

blesy se hace hincapié en la accesibilidad.

Mas de 400 empresas han asistido mos-

trando sus ultimas novedades y llegando

avarios acuerdos entre proveedores, com-
panias aéreas y fabricantes de aviones.

AIX también publicé su informe ‘Diver-

sity in Aviation’ que celebra el progresoy

el compromiso de la industria con las ini-

ciativas de diversidad, equidad e inclusién

(DE&I).

Respondiendo a las necesidades de
los pasajeros

La accesibilidad fue uno de los temas prin-
cipales enlaPassenger Experience Confe-
rence. Se han explorado la diversidad de
necesidades delos pasajeros, centrandose
en la edad, las condiciones fisicas y de com-
portamiento. A su vez, se ha reflexionado
sobre el ritmo del cambio y la innovacién,
y como los operadores pueden satisfacer
las necesidades existentes y emergentes
dentro de un equilibrio econdmico. Otro
tema que ha tenido mucho auge es el de la
sostenibilidad, la cual se considera como
uno de los factores clave a la hora de ele-
gir los asientos de los aviones, junto con
la comodidad, la seguridad, la ergonomia
y el costo.

E
p & )]
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Sostenibilidad y soluciones de iluminacion
interior para las cabinas

La sostenibilidad se esta volviendo cada vez mas importante en el desarrollo de soluciones
de iluminacién para el interior de las cabinas de los aviones. Esto es motivado por cinco
razones fundamentales:

Los materiales sostenibles, como los LED, se utilizan a menudo en soluciones de iluminacién
de cabinas, ya que son mas eficientes energéticamente y tienen una vida Gtil mas larga que
las soluciones tradicionales, lo que reduce la necesidad de reemplazo frecuente.

La reduccién del peso global de las aeronaves permite bajar el consumo de combustible
y su impacto ambiental.

La eficiencia energética en |os sistemas de iluminacién ayudan a reducir la huella de
carbono de las flotas, al reducir la cantidad de energia necesaria para encender las luces.
El mantenimiento y servicio gracias a las soluciones sostenibles de iluminacién de
cabina. Se disefian para que sean faciles de mantenery reparar, lo que puede ayudar a
reducir el impacto ambiental de las aeronaves durante su vida (til.

El reciclaje de los materiales también pueden contribuir a la sostenibilidad general de la
aeronave.

AVIONREVUE 11
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Los Airbus A220 tendran una cabina
renovada

Airbusanuncié queofrecerd alosclientes del
A2201ascabinas Airspace. Estaactualizacion
incluye el Airspace XL Binde Diehl Aviation,
que proporciona una mayor capacidad de
carga y un peso mas ligero. Ademas, se han
introducidootras mejoras, como unaunidad
de servicio de pasajeros (PSU) rediseniada y
mejorada, provista por Astronics, yuntecho
que transmite la sensacion del espacio. Tam-
bién se ofrece una tercera luz LED opcional
debajo de los nuevos contenedores de equi-
pajes, mejorando la atmdsfera en la cabina.

Los nuevos Airspace XL Bins entraran en
produccién en 2024 y estaran disponibles
a partir de 2025 y of receran una mayor ca-
pacidad de almacenamiento, permitiendo
aproximadamente 19 maletas adicionalesen
el A220-300. Estos contenedores también po-
drin acomodar articulos de carga Gitil mas
largos ypesadosdebidoasudisefiode cuatro
bastidores e incluyen los conductos de aire
acondicionado.

Elnuevo asiento PL3810 de Recaro

Recaro presentéel asiento PL3810, un nuevo
productodesarrollado para clases Premium
Economy de aviones de fuselaje ancho. Re-
presenta el trabajode una exhaustiva investi-
gaciondemercado. Los nuevos asientos ofre-
cenunreposabrazos central de 4,5 pulgadas,
un reposacabezas ajustable de seis posicio-
nes, reposapiés, una mesa de una sola pieza
que puede reclinarse hasta 9 pulgadas.

Ademas, el disefio incorpora separadores
paraaumentar laprivacidad de los pasajeros
yoptimizar el espacio enlacabina. Deacuer-
do con Recaro, su peso es un 10% inferior al
de asientos similares de generaciones ante-
riores. Adicionalmente, Recaro también pre-
sentd sus asientos CL6720, pensado paracla-
se ejecutiva, y el CL3810, desarrollados para
clase econémica.

Lanueva suite Aurora de Collins
Aerospace

Collins Aerospace, una comparia de Ra-
ytheon Technologies, presentdlanueva ‘Sui-
te Aurora, un concepto desarrollado para
clases ejecutivas de aviones de pasillo tinico.
Prevé entregar las primeras unidades desde
2024.Lasuite Aurora permitird optimizarel
espacio ocupado, la funcionalidad y el servi-
cio, ala vez que mejorar el espacio de traba-
joydescanso de las tripulaciones. Su disefio
integrado, una tendencia cada vez mas po-
pular en la industria, favorecera una mayor
sensacion de privacidad para los pasajeros

12 AVIONREVUE

Nuevo asiento PL3810 de Recaro para

clase Premium Economy. Foto: Recaro

Arriba: En la imagen
de Collins Aerospace
vemos la nueva ‘Suite
Aurora’ presentada
para clases ejecutivas
de aviones de pasillo
tnico.

lzquierda: Acro
proveera a Dornier sus
nuevos asientos Acro
Series 9 para el modelo
D328.



Nueva coleccion de interiores para el ATR

El fabricante italo-francés ATR, presentd en

el Aircraft Interiors Expo nuevas configuraciones
para sus turbohélices, enfocandose en el
segmento de pasajeros premiumy las
aerolineas reguladas por la Parte 135 de las
Regulaciones Federales de Aviacién (FAR). La
nueva coleccidn de interiores se llama ATR
HighLine'y consta de tres configuraciones

de cabina que buscan cubrir las diferentes
necesidades operativas de las aerolineas,
ofreciendo una experiencia de vuelo premium:

> Multi Clase: Disefio espacioso con 50 asientos que incluye una clase ejecutiva dedicada.

> Premium-Flex: Capacidad para convertir rapidamente los asientos dobles estandar en
asientos premium individuales utilizando el exclusivo concepto X-Space Table'. Ideal para
aerolineas business y operadores de vuelos charter.

> All Business Class: Cabinas que pueden acomodar hasta 30 pasajeros para cumplir con los
requisitos de la Parte 135 y las aerolineas semiprivadas.

> Multi-Seccién: Interiores disefiados para transportar a representantes de Jefes de Estado y
Cobierno.

> VIP a medida: Configuracién personalizable que refleja estilos de vida individuales,
necesidades del operador o destinos de alto nivel que requieren una experiencia de lujo.

En cuanto a las caracteristicas técnicas, los ATR mantendran sus prestaciones. Las Gltimas
incorporaciones incluyen una nueva aviénica SkylLens con una pantalla de visualizacion
montada en la cabeza (HMD) y un sistema de visién mejorada (EFVS) de ClearVision.
Ademas, se incorporara una antena de servicio de internet de baja latencia para permitir
videollamadas y acceso a redes sociales a bordo.

La dltima tecnologia ha sido aplicada a la nueva clase Business de Air France. Foto: Air France

y optimizara el espacio de almacenamiento.

Laanchuradelosasientos se maximizé pa-
ra ofrecer alos clientes mas espacio en com-
paracion con productos similares ya en ser-
vicio. Los asientos seran totalmente conver-
tibles acamas horizontales conunalongitud
de 78 pulgadas. También incluira paneles de
separacion que podrdn modificarse para in-
crementar la privacidad. Ademas, lacompa-
niaofrecera opciones de acabados y tapice-
riaaelegir.

con asientos disefiados por Acro

A partir del acuerdo entre ambas empresas,
Acroproveeraal fabricante aeroespacial ale-
méan sus nuevos asientos Acro Series 9, di-
sefiados para clases econdmicas de aviones
regionales. Los asientos estan disefiados es-
pecificamente para servicios de cortadistan-
cia. Todos ellos cuentan con tomas USB para
lacargadedispositivos personales. Ademas,
son mas ligeros en comparacion con otros
productos de su segmento, por lo que con-
tribuirdn a disminuir el peso general de las
aeronaves v, en consecuencia, a reducir el
consumode combustible y1as emisiones aso-
ciadas.

Air France presenta nuevos asientos
business para Airbus A350

Air France presento los nuevos asientos bu-
siness disefiados para Air France en colabo-
racion con STELIA Aerospace, unamarcade
Airbus Atlantic. La nueva cabina Business
estard disponible en los Airbus A350 que
se incorporen desde ahora hasta 2025. El
primer avion que la implementara sera el
A350 nimero 21, que Air France recibira
enjulio, de un total de 41 aeronaves encar-
gadas a Airbus.

Eldiseno de los 48 amplios asientos Bu-
siness se basa en el concepto de las «tres
F»: ‘Full Flat', donde el asiento se convier-
teenunacama de 53 cm de anchoy casi 2
metros de largo; ‘Full Access’, que propor-
ciona a todos los pasajeros acceso direc-
to al pasillo; y ‘Full Privacy’, que garantiza
un aislamiento 6ptimo. El nuevo habitaculo
cuenta conunapuertacorrederaquebrinda
mayor privacidad al pasajeroyunasientore-
clinable que se convierte en cama.

Cada asiento cuenta con una unidad de
almacenamiento personal equipada con
auriculares con cancelacion de ruido, un
espejo de tocador y espacio para perte-
nencias. Ademas, se ha anadido una se-
gunda zona de almacenamiento a los pies
del asiento. Air France lo ha equipado con
una amplia pantalla antirreflejos de 20
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Aertec presento su
tecnologia para cabinas
conectadas

© La compania internacional
malagueiia Aertec presentd su
tecnologia para cabinas conectadas y
electrificacion de aviones enfocados
ala mejora de la conectividad del
avidn. Asimismo, su continua
innovacion en el marco del
concepto Moare Electric Aircraft
(MEA), le ha llevado a posicionarse
como una de las principales
ingenierias especializadas en el
diseno y desarrollo de soluciones de
distribucién de potencia inteligente
y dindmica para aeronaves, y

que contribuyen al reto de Cero
Emisiones en 2050.

E

Antena de conectividad Thinair Ku3030, con un
tamario mucho mas reducido para el fuselaje que
modelos anteriores. Foto: ThinKom

pulgadas 4K UHD, que permite a los pa-
sajeros disfrutar de mas de 1.500 horas de
entretenimiento en una interfaz grafica
de Gltima generacion. La conexion Blue-
tooth permite disfrutar del sistema de en-
tretenimiento a través de los auriculares
personales. Ademas, dispone de puertos
USB-Ay USB-Cyuncargador inaldmbrico
por inducciéon. También cuenta con cone-
xion Wi-Fi durante el vuelo, una novedad
que permite a los clientes conectar su dis-
positivo personal a la pantalla y utilizarlo
como control remoto.

Primer sistema de calefaccion y

refrigeracién de asientos para
aeronaves

Elsistema de calefaccién y refrigeracion
de asientos (HCS) de Caynova ofrece mi-
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croclimas ajustables individualmente alos
pasajeros de los aviones. El confort térmi-
co es individual e influye en gran medida
en el bienestar de un pasajero. Caynova
es el primero en la industria que ofrece
HCS de grado aeronautico para asientos
de aviones. E1 HCS de Caynova ha sido ca-
lificado y certificado de acuerdo con las
regulaciones de aeronavegabilidad de EA-
SA/FAAy el HCS de Caynova llena un va-
cio de comodidad para el sector de la avia-
cién comercial, introduciendo lo que ha
sido estandar en la industria automotriz
durante afios.

En febrero de 2023, Lufthansa presentd
su concepto de cabina ‘Allegris’ de préxima
generacion, que incluye una innovacién im-
presionante yuna ventaja paralos pasajeros
de primera clase v clase ejecutiva: el HCS de
Caynovaesuncomponente clave de lacomo-
didad delos pasajeros de Lufthansa Allegris.

Proveedores para la conectividad
accesible

¢Como puede la conectividad a bordo des-
empenar un papel importante en el apoyo
alos esfuerzos de las aerolineas para ge-
nerar ingresos complementarios? Los pro-
veedores de hardware son fundamentales
parabrindar estos servicios. En ThinKom,
ofrecen una gran eficiencia operativa al
brindan mas datos utilizando menos re-
cursos satelitales, costosos o potencial-
mente costosos. Esa tendencia se va a vol-
ver mas importante y se apreciara cada
vez mas con los paquetes gratuitos a los
pasajeros, pero que las aerolineas pagaran
en el momento de la compra de la aerona-
ve, conun coste mucho menor que unaim-
plementacidn posterior.

Esa es un area en la que ThinKom y to-
dos los diferentes proveedores de hard-

Asientos calefactados
de Caynova aplicado
ahora a las aeronaves
comerciales como las
de Lufthansa.

Foto: Caynova

ware estan trabajando fuerte. Estaempre-
sayaha sido designada por Airbus como la
antena de banda Ka para el programa de
ajuste de linea High Bandwidth Connecti-

vity (HBCplus). @

Galleys personalizados

© Bucher Leichtbau, referente en
interiores de cabinas de aviones, mostrd
su oferta de productos personalizables
como los recientemente proporcionados
a la flota A330neo de Condor. El Galley,
disefiado, certificado y fabricado por
Bucher, muestra una gama de
caracteristicas y detalles refinados que
garantizan las mejores condiciones de
trabajo para la tripulacién y un servicio
optimo para los pasajeros. La puerta 2
Galley en exhibicion presentd un panel
de marca iluminado para dar la
bienvenida a los pasajeros a bordo. Y
para esta exposicion, la unidad se ha
complementado con un monitor OLED
AerQ ultraplano en la pared trasera, lo
que permite a las aerolineas mostrar su
marca y publicidad de productos de
forma individual durante el vuelo.



CRYSTAL CABIN AWARDS 2023

La Crystal Cabin Awards Association
entreg6 sus codiciados trofeos por
innovacion en tecnologia de cabinay
experiencia del pasajero. Un jurado de
28 expertos de la industria selecciono
siete productos innovadores. Estos
fueron los ganadores:

r i | B

CONCEPTOS DE CABINA GANADORA
AIR NEW ZEALAND ‘SKYNEST'

© Skynest, Air New Zealand ofrece una
opcidn nunca antes vista para los
pasajeros de clase econdémica: literas
para dormir y descansar en los vuelos
mas largos. Cada capsula incluye una
almohada, sabanas, una manta, tapones
para los oidos, luz de lectura individual,
salida USB para dispositivos y salida de
ventilacién e iluminacion. Estara
disponible a partir de 2024 en las rutas
de ultra larga distancia de Air New
Zealand a Chicago y Nueva York.

SISTEMAS, MATERIALES Y
COMPONENTES DE CABINA
GANADORES: 'CENTRO DE DATOS A
BORDO' DE THALES AVIONICS

© Thales Avionics, Onboard Data Center
(0DC) presenta una arquitectura de Tl
para aviones comerciales de pasajeros
que utiliza un sistema de «blades» que
comparten capacidades informdticas y
de almacenamiento.

SALUD Y SEGURIDAD: TELEDYNE
CONTROLS ‘ACES’

© Con su sistema de monitoreo de la
calidad del aire de la cabina ACES, Teledyne
Systems se asegurd el premio porun
producto que permite a los operadores
monitorear |a calidad del aire en la cabina
de manera mas efectiva que nunca, con
beneficios para la seguridad y el bienestar
de los pasajeros. El sisterna utiliza sensores
para comprobar particulas en el aire, gases
como didxido de carbono, mondxido de
carbonoy ozono.

CONFORT DEL PASAJERO: COLLINS
AEROSPACE 'INTELISENCE’

© Intelisence de Collins Aerospace
aprovecha los desarrollos en inteligencia
artificial para aprovechar los datos
obtenidos de cdmaras y sensores para
predecir la experiencia de viaje ideal de los
pasajeros. Anticiparse a las necesidades
del cliente antes de que presione el boton
de llamada podria permitir que las
aerolineas brinden un servicio més fluido.

IFEC Y SERVICIOS DIGITALES: AIRFI-
IRIDIUM ‘SOLUCION DE CONECTIVIDAD
LEO'

© Lasolucién de conectividad LEO de AirFi
e Iridium es invisible para el pasajeroy se
conecta al sistema Iridium Certus mediante
una antena del tamafio de un boligrafo
alojada en el marco de laventana que
cuesta mucho menas que las soluciones
tipicas de antena de banda ancha. El
sistema ofrece conectividad adicional
tanto para los pasajeros como para la
tripulacion.

UNIVERSIDAD: UNIVERSIDAD
TECNICA DE DELFT ‘ASIENTOS
LIGEROS DE AERONAVES’

© El premio se otorga a un equipo de
la Universidad Técnica de Delft para
asientos ligeros de aviones. Este cojin,
impreso en 3D con fibras sostenibles,
reduce la cantidad de material
necesario y, al mismo tiempo, soporta
el cuerpo del pasajero de manera
optima. Ademas, reduce el peso de
cada asiento y del avién en general.

CABINA SOSTENIBLE: LANTAL
TEXTILES 'DEEP DYED CARPET’

© El menor impacto ambiental se esta
convirtiendo en un nuevo punto de
referencia para la industria de interiores
de aeronaves. Deep Dyed Carpet de
Lantal Textiles permite mejorar la
huella ecolégica de las cabinas de los
aviones, ahorrando no solo el 60% del
aguay el 80% de los desechos, sino
también el peso del avidn y, por lo
tanto, las emisiones de co,.

Confort del
Pasajero: Collins
Aerospace
‘Intelisence’
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> DOSSIER AEROPUERTOS FANTASMA

Espana no es diferente

Una vez el trafico se ha ido recuperando tras la pandemia, vuelven a la palestra los denominados
«aeropuertos fantasma», instalaciones infrautilizadas, que nunca consiguieron acaparar el
trafico para el que fueron concebidos. Terminales completa o parcialmente abandonadas,
fiascos empresariales y proyectos faraénicos, que acabaron siendo un despilfarro econémico. Un
fenémeno que ha sido de actualidad en Espafia en los tltimos afios, pero que como veremos, no
es exclusivo de nuestro pais.

B TEXTO: JOSE RAMON VALERO - FOTOS: AUTOR Y ARCHIVO




n las ltimas dos décadas el boom

inmobiliario llevé a Espana a pro-

yectar la construccion de aero-

puertos en zonas bastante des-
habitadas para relanzar su economiay
el movimiento de su poblacién. El suefio
de politicos y Comunidades Auténomas
generalmente no estuvo acompanado de
una buena gestion en el seguimiento de la
instalacion, pues de nada sirve construir
y olvidarse. El mantenimiento de un ae-
ropuerto, sus permisos y licencias de ex-
plotacion, asi como el sostenimiento de las
ayudas ala navegacion ode latorre de con-
trol, son continuas y costosas.

Una decision que no se puede to-
mar alaligera

Construir un aeropuerto es una tarea
compleja que necesita de unafuerte inver-
sion economica, muchos estudios (geologi-
cos, medioambientales, socioldgicos, etc.) y

Ciudad Real vivié su mejor
momento durante la
pandemia.

unabuena prevision de rentabilidad, pues
los factores socioeconémicos pueden va-
riar mas rapidamente del tiempo necesa-
rio para llevar a cabo la obra civil.

Es muy importante tener claro el em-
pleo que se le dard a la instalacion. Gene-
ralmente se proyectan para el transporte
de pasajeros, por lo que es necesario que
tenga unas buenas comunicaciones con
los principales micleos urbanos. En Espa-
iia el turismo de sol y playa es el principal

atractivo para los viajeros. Por eso no es
de extranar que los aeropuertos con mas
trafico sean los que estan situados en la
costa. La excepcion es Madrid, que se ali-
menta de la poblacion de una granurbey
una gran area de influencia castellana de
ciudades sin aeropuertos cercanos.

Los aeropuertos especializados en car-
ga o en otras actividades industriales co-
mo mantenimiento, estacionamiento o
reciclaje de aeronaves, tienen que contar

Después del fracaso en

el trafico de pasajeros,
Lérida-Alguaire apuesta
por convertirse en un
centro logistico. Foto: AdC
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La terminal de pasajeros de Ciudad Real de 28.000 metros cuadrados, 24 mostradores de facturacién, 10 puertas
de embarque, 4 cintas de recogida de equipaje y un parking para 2.000 vehiculos, seguira infrautilizada.

aeropuertos-fantasma en Espana es justi-
ficarlo diciendo que hay demasiadas ins-
talaciones (mas de 50 abiertas al trafico).
sescierto?

Podemos cuantificarlo «midiéndolo» de
dos maneras que parecen a primera vista
logicas. Dividir la poblacion del pais por el
namero de aeropuertos o bien, establecer
cuintos aeropuertos hay por unidad de
superficie (por cada 100.000 kilémetros
cuadrados, por ejemplo). Ya os adelanta-
mos que ninguna de las dos medidas nos
ayuda a salir de dudas.

En relacion a la primera, Alemania es
mucho mas poblado, pero tiene menos ae-
ropuertos que Espafia. Pero claro, no los
necesitan porque al ser unanacion mucho
menos extensay carente de insularidad, la
mayoria de sus ciudadanos tiene un aero-
puerto mas a mano, aunque no haya tan-
tos. Es un pais mucho mas llano lo que ayu-
da también a que esté muy bien comunica-
do con autopistas y enlaces ferroviarios.

Si medimos por extension, tenemos a
Estados Unidos, un vasto territorio con el
trafico interno mas desarrollado del mun-
do que sin embargo tiene solo1,1 aeropuer-
to por cada 100.000 km2 mientras que Es-
pana cuenta con 6,2. En esta relacion, Ale-
mania esta por encima (8,6), asi como Por-
tugal (8,7), Francia (9,9), Italia (11,2), Pai-
ses Bajos (14,8), Reino Unido (15,7) o Grecia
que, gracias a su gran insularidad, tiene
178 aeropuertos por cada 100.000 km2.

Con estos argumentos, de momento no




Nos vamos a naciones europeas, Alema-
nia cuenta con 539, Francia con 464 y Rei-
no Unido con 460.Delas grandes potencias
del Viejo Continente, solo Italia con 129 estd
por debajo.

Este nuevo aporte nos viene a decir que
las instalaciones de la red de Aena y gran-
des aeropuertos privados deberian absor-
ber un nimero de actividades que no cum-
plen aerédromos e instalaciones mas pe-
quenas, como es la aviacién ejecutiva, pri-
vada, deportiva, agricola, helicopteros, etc.

Sinembargo, sabemos que lared de Aena
esreaciaafacilitar lalabor detodolo que no
seaunavion grandede pasajeros ode carga,
lo que nos hallevado en la practicaa que la
aviacion general y deportiva desaparezca.

Podemos decir, por tanto, que nuestros
aeropuertos no son muchos, sino mas bien
que algunos estan mal aprovechados.

Lasidas y venidas de Ciudad Real

Es el eterno aeropuerto fantasma espariol,
el que se nos viene a la cabeza cuando ha-
blamos de este tipo de infraestructuras en

Nuestro pais solo tiene en torno
a 150 instalaciones, frente a los
mas de 15.000 aerédromos de
Estados Unidos, 4.093 de Brasil o
2.315 de México.

nuestro pais. Una denominacion que cos-
tara de borrar, a pesar de que el aeropuer-
to ha tenido ya dos fases distintas de ac-
tividad y aparentemente tiene marcado
su futuro, porque viene marcado por ser
el icono del boom inmobiliario y del des-
pilfarro de dinero publico, pues nunca se
podran justificar los 1.100 millones de eu-
ros invertidos que hizo quebrar incluso a
su principal accionista, la Caja Castilla-La
Mancha (CCM).

Tras un eterno arranque, logro funcio-
nar con escasos vuelos comerciales entre
los meses de diciembre de 2008 y abril de
2012, para terminar finalmente vendido
por 56,2 millones de euros a la sociedad CR
International Airport (CRIA).

AVION REVUE

Su nuevo gestor lo abrié nuevamente el
12 de septiembre de 2019, limitando el tré-
fico a vuelos privados y a un nuevo plan
de negocio centrado en las actividades de
mantenimiento de aeronaves que final-
mente dieron el salto gracias a la pande-
mia. El almacenamiento de numerosas ae-
ronaves y la actividad de mantenimiento
mientras tanto y en menor medidalade su
desmantelamiento y reciclado, fue el mi-
nutode orode suvalarga historia, aunque
poco a poco fue perdiendo fuelle segin se
reactivé el trafico mundial.

CRIA tiene ahora el reto de luchar por
una tercera fase de actividad. Para ello, 1a
entidad que gestiona el aeropuerto man-
chego hallegado a un acuerdo con Sabena
Technics, una de las grandes companias
dedicadas al mantenimiento aeronautico,
para que a través de su filial CQM preste
servicios de mantenimiento a aeronaves
ligeras y pesadas, asi como modificaciones
de cabina o reciclaje de instrumental. E1
acuerdo contempla 25 afios de prestacion
de actividad en Ciudad Real, con la pre-
visién de mantener 100 aviones al afioy

Caso Ocaina: cuando ni los pequeiios son atractivos

© Situado en la provincia de Toledo, pero
atan solo 60 km de Madrid por carretera,

el aerddromo de Ocana es una instalacion

hoy perteneciente a SENASA que
histéricamente ha tenido una destacada
actividad de aviacion general, escuelay
sobre todo vuelo a vela, en particular.

El mencionado abandono de la actividad
que hace que en Espaia exclusivamente
haya preocupacién por el transporte
aéreo comercial, y que tan solo se salven
en segunda instancia los vuelos la
formacidn de pilotos, obligé a la sociedad
mercantil estatal a desprenderse de
este aerédromo dotado de varias
instalaciones adyacentes.

El proceso de venta comenzé el 6
de agosto de 2021, con la publicacién
del expediente de licitacion de la
intermediacion inmobiliaria y gestién de
la subasta.

El inversor que presentd la segunda
mejor postura en la primera fase, se
impuso en la fase segunda (online) con
una postura de 7560.000%€ a las otras dos
ofertas finalistas seleccionadas.

Hasta aqui todo resultaba normal,
excepto por la, a todas luces,
desmesurada oferta ganadora, por

siete veces el precio de salida. Segtin

el pliego de licitacién, se daba el plazo

de un mes para la formalizacion de la
escritura pablica tras la adjudicacion,
pasado el cual, se pasaria la adjudicacién
al segundo postor y, de no formalizar
tampoco, pasaria al tercero. Nada de esto
ocurrio.

Después de varias irregularidades y
paso por los juzgados, SENASA decidid,
ademas de suspender la formalizacion
de la primera licitacion y descartar al
primer y segundo postores, no designar
como ganadora la oferta del tercer mejor
postar, sino optar por abrir un nuevo

proceso de venta, esta vez directa, pero
por un precio de salida de 2.650.000€,
muy superior al del primer proceso, que
fue de 1.060.000€ y que curiosamente
es practicamente el mismo que ofrecia

el tercer postor. El 26 de mayo finalizd

el plazo para presentar las ofertas para
este nuevo proceso de venta que se
establece en tres fases: presentacion de
ofertas en sobre cerrado, una segunda de
negociacion en la que se exigira solvencia
financiera y procedencia legal de los
fondos que culminara con la adjudicacion
ala mejor postura, y una tercera y final
con la firma del contrato de venta.
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Terminal de Mirabel, abandonada en 2004.

crear 150 puestos de trabajo cualificados y
directos en los primeros cinco afios. Sabe-
na Technics CQM ya ha iniciado el proce-
so de seleccion de su personal, empleados
que serdan formados en Francia.

Otros aeropuertos-fantasma

El aeropuerto de Lérida-Alguaire tuvoun
coste mas contenido, unos 95 millones de
euros y unas pretensiones mas modestas,
una serie de vuelos enfocados al turismo
de esqui los fines de semana. La Generali-
tat catalana, que lo gestiona con un modelo
mixto pablico-privado, ha tenido que ren-
dirse a la evidencia y buscar también otra
actividad alternativa, pues seria necesario
multiplicar por diez su trafico actual (en
continuo descenso) para que lainstalacion
fuerarentable. En este caso el COVID tam-
bién ayudo al desarrollo de una actividad
industrial de almacenamiento, manteni-
mientoy desmantelamiento de aeronaves,
aunque no fue gratuito. La Generalitat in-
virtié en 2020 otros 26 millones de euros
para convertir el aeropuerto en un centro
de tecnologia aeroespacial. Mientras ve-
mos sidalos resultados esperados, CESDA
anuncia la apertura de unabase de forma-
cion de pilotos: todo suma.

Lared de Aena no se salvade la quema,
ytiene varios aeropuertos que se han des-
colgado en los Giltimos afios perdiendo su
escasa actividad de vuelos regulares. La
ventaja que tiene el ente nacional de finan-
ciar a los pequefios con los beneficios de
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Desde hace varios afos Albacete no cuenta con vuelos regulares. De la red de Aena, sol6 Huesca
estd mas infrautilizado.

los grandes para cumplir con su funcién
publica es un arma de doble filo, porque
muchas veces es un relajo para buscar al-
ternativas a estas instalaciones, que po-
driandesarrollar una funcion alternativa.
En este saco tenemos a Albacete, Burgos,
Ledn, Huesca, Cordoba, Logrono y Sala-
manca.

El mas polémico es el caso de Huesca,
que se construyd sobre unas instalaciones
de vuelo a vela que deberian ser compati-
bles conla actividad comercial. Al final, ni
lo uno ni lo otro.

Laactividad de formacion de pilotos gra-
cias a FlyBy School en Burgos (que no pudo
extenderse por faltade acuerdos aLeén), y
laaviacion agricola en Cérdoba, salvan un

pocolos muebles en estos dos aeropuertos,
al menos en cuanto alo que se refiere amo-
vimiento de aeronaves, no en rentabilidad
econdmica.

Los fantasmas que revivieron

Los aeropuertos de Castellon, Region de
Murciay Teruel son tres proyectos que po-
driamos decir que abandonaron la desig-
nacion de aeropuerto-fantasma. En reali-
dad, los tres tenian un planteamiento de
negocio mas realista, adoleciendo solo de
unlargo periodo de construccién y puesta
en funcionamiento, por otrolado, tipicode
estas complejas instalaciones.
Elaeropuerto de Castellon cuentaconla



Castellon ha sabido combinar el
auge de la actividad industrial con
el tréfico de pasajeros, obteniendo
en 2022 un récord histérico con
casi 150.000 viajeros.

ventaja de estar en la Gnica provincia ba-
niada por el Mediterraneo que no atendia
directamente su oferta turistica. Ha sabido
ademas combinar el auge de la actividad
industrial con el trafico de pasajeros, ob-
teniendo en 2022 un récord historico con
casi150.000 viajeros. Las previsiones para
2023 son todavia mejores, pues ha amplia-
dovuelos y 1a oferta de plazas.

El aeropuerto de la Region de Murcia
sustituyo al de San Javier, que retorné a
su funcion puramente militar. Es el inico
del territorio nacional que es gestionado
por Aena externamente sin pertenecer a
lared. Dejando de 1ado lo mal que se hicie-
ron las cosas, como obligar a Aena a cons-
truir una segunda pista en San Javier para
abandonarlo después, los altos costes de
construccion del AIRM vy la complicada,
larga y cara puesta en marcha; la instala-
cion se acerca al millon de pasajeros y en-
cara 2023 con la intencién de marcar un
nuevo récord.

Teruel también padeci6é unalenta pues-
taenescena, perounavez confiada su acti-
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vidad principal a Tarmac Aragon, el aero-
puerto cumple con creces sus expectativas
y estd considerado uno de los aeropuertos
industriales de referencia a nivel mundial.

Un caso en el extranjero: Mirabel
en Canada

El caso mas fragante de aeropuerto fantas-
ma es el de Mirabel en Montreal (Canada).
Se construyo con la idea de prestar servi-
cio durante los Juegos Olimpicos de 1976
en esa ciudad, siendo inaugurado el afio

anterior con la intencion de sustituir al
aeropuerto de Dorval (hoy denominado
Pierre Elliott Trudeau).

Su construccion fue polémica por va-
rias decisiones politicas que obligaron,
primero a expropiar una gran cantidad
de tierras, y también por el lugar de em-
plazamiento, bastante alejado del centro
de Montreal. Se convirtié en ese momen-
to en el mayor aeropuerto del mundo por
superficie, mas grande incluso que el te-
rreno que ocupaba el término municipal
de Montreal.
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Aunque estaba previsto que sustituye-
raprogresivamente al antiguo Dorval, las
comparfiias eran reacias a volar al nuevo
Mirabel, asi que finalmente se obligd a des-
viar hacia él todo el trafico aéreo no proce-
dente de Canada o los Estados Unidos. Esta
decision forzaba a los pasajeros en transito
de fuera de estos dos paises a recorrer 45
kilémetros para cambiar de aeropuerto.

Montreal, situado cerca de la costa Este,
era la puerta de entrada de muchos vue-
los transatlanticos europeos, pero con el
desarrollo de aeronaves con mas autono-
mia, las aerolineas empezaron a volar a
todo Norteamérica sin escalas prefiriendo
en Canada el aeropuerto internacional de
Toronto Pearson.

El levantamiento de la prohibicion en
1997 a los vuelos procedentes de fuera de
Canada o Estados Unidos implico que las
aerolineas internacionales fueran retor-
nando progresivamente al antiguo aero-
puerto, con mejor comunicacion y a me-
nos distancia del centro de Montreal que
Mirabel. Air Transat operd el tltimo vuelo
de pasajeros a Londres el 31 de octubre del
ano 2004, quedando desde entonces su ter-
minal cerrada y sus extensas instalaciones
infrautilizadas.

El aeropuerto solo mantiene actividad
de vuelos de carga, ambulancia, guberna-
mentales y militares. También acoge los
vuelos de prueba de Bombardier y Airbus,
quetienen varias edificaciones dedicadas
al ensamblaje de aeronaves.
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Gaza y Nicosia, dos aeropuertos
abandonados por la guerra

El aeropuerto internacional de Yasser
Arafat fue abierto en 1998 en la Franja de
Gaza cerca de la frontera con Egipto, con-
virtiéndose en una instalacién orgullo de
la Autoridad Palestina por la que llegaron
adesfilar unos 700.000 pasajeros al ano. Po-
codurdlaalegria, pues frutode las represa-
riasisraelitas, el 4 de diciembre de 2001 fue
bombardeado resultando seriamente da-
fiado. Por si esto fuera poco, el 10 de enero
siguiente varias excavadoras destrozaron
la pista, estableciéndose un bloqueo aéreo
israeli que impide que la pista pueda volver
aser utilizada.

Anteriormente, €l 20 de julio de 1974, 1a
invasion de fuerzas turcas a la isla de Chi-
pre produjobombardeos sobre el aeropuer-
todelacapital, Nicosia causando ademas la
destruccion en tierra de un Trident de Cy-
prus Airways. Al dia siguiente se intensi-
ficaron los bombardeos para que la instala-
ciénno fuese empleada porlaFuerza Aérea
Griega, pero a pesar de ello la pista fue re-
parada por la tarde. Al tercer dia, un nuevo
ataque pone definitivamente fuera de ser-
vicio la pista y destruye otros dos aviones
mas de Cyprus Airways. Desde el fin de es-
tas operaciones el aeropuerto de la capital
chipriota se encuentra cerrado, si bien en
1977 se hicieron algunas reparaciones que
permitieron el despegue detres aviones de
la aerolinea nacional que habian quedado

atrapados.

La invasién turca dejé a laisla sin trans-
porte aéreo por seis meses hasta que se ade-
cuaron de manera temporal antiguos aeré-
dromos de la RAF. Posteriormente el aero-
puertode Larnaca, que se encontrabaaban-
donado desde 1948, fue remodeladoy abier-
to en 2009, siendo hoy en dia la principal
via de entrada al pais por via aérea.

Texcoco, abandonado a medio cons-
truir

Un proyecto que hemos seguido asidua-
mente desde Avion Revue es el denomina-
do Nuevo Aeropuerto Internacional de la
Ciudad de México, en la Zona Federal del
Lagode Texcoco,a15kmdel centrode laur-
be, con la idea de reemplazar al saturado
AICM. Al ser una zona pantanosa, la ingen-
te obra faradnica contaba con un complejo
sistema hidraulico para trasladar el aguaa
zonas contiguas, abastecer la instalaciony
evitar ladesaparicion del lago Nabor Carri-
1lo. Ademas, las edificaciones se disefiarian
para asentarse sobre terrenos conunatasa
de hundimiento de 15 cm anuales.

Las obras se iniciaron en 2015, pero du-
rante la administracion del presidente An-
drés Manuel Lopez Obrador v tras la rea-
lizacion de una polémica consulta publi-
ca, la obra se canceld en 2019 calculandose
una inversiénde 113.3277 millones de pesos
mexicanos que esta siendo sufragada con
las tasas del actual aeropuerto.



En Reino Unido el
cierre de Doncaster
dejaaunos 900, ~
trabajadores sin
empleo.

Desde el cielo se puede ver la planta de
la inmensa terminal y pistas de un moder-
no aeropuerto que ahora se convertira en
el Parque ecoldgico Lago de Texcoco. La al-
ternativa llegd en marzo de 2022 cuando se
inauguraba en su lugar el aeropuerto in-
ternacional Felipe Angeles, aprovechando
gran parte de las instalaciones de la base
aérea de Santa Lucia, decision que no acaba
de convencer a usuarios (por su lejania con
laciudad) v alas aerolineas, que siguen ope-
randoenel AICM, duplicando ahora opera-
ciones y costes entre dos instalaciones.

Berlin, el gran de dolor de cabeza
germano

No podemos olvidar el gran proyecto falli-
do por varios ailos de Brandemburgo, que
también tuvo cabida en nuestras paginas
varias veces.

El reparto de la ciudad por zonas entre
los vencedores durante la Segunda Guerra
Mundial condicionoé la construccion de has-
tacincoaeropuertos en una misma ciudad,
de los cuales tres (Schonefeld, Tempelhof'y
Tegel) llegaron activos al siglo XXI. Esta di-
visidnylaincapacidad deampliacionde los
dos tltimos dejaba a Berlin muy por detras
de otras capitales europeas en trafico inter-
continental, por lo que se tomd la decision
de utilizar terrenos aledafios al de Schone-
feld (aprovechando una de sus pistas) para
crear el nuevo aeropuerto de Brandembur-
go, que reemplazaria a los otros tres.

Brandembrugo se inauguro6 el 31
de octubre de 2020, no habiendo
conseguido de momento

poner a Berlin al nivel de otras
capitales europeas.

Aungue su inauguracion estaba previs-
ta para 2012, un sinfin de problemas entre
los que se encontraban fallos en los sistemas
contra incendios, con los que se trataron de
ocultar muchos otros fallos constructivos,
tramas de corrupcién y un sobre coste que
pasddelos 2.000millones deeurosalos 7000,
convirtieron la terminal en un edificio fan-
tasma durante casi una década. Este retraso
perjudico gravemente el plan de crecimiento
dela aerolinea Air Berlin, siendo unode los
motivosde suquiebra.

Finalmente, lainstalacion se inaugurd el
31de octubrede 2020, no habiendo consegui-
dode momento suobjetivode poner aBerlin
alnivel de otras capitales europeas, estando
dominadosu trafico por aerolineas chartery
de bajo coste y contando atin con poca pene-
tracién en el mercadodel largoradio.

Aeropuertos que echan el cierre
en Reino Unido

La gestion de los aeropuertos ingleses, que
dista bastante del modelo espanol, obliga a
estas instalaciones privadas que son inde-
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pendientes entre si a buscar una rentabili-
dad propia. Cuando hay desbandada de ope-
raciones y no llegan apoyos economicos de
los gobiernos locales, quiebrany se convier-
ten en aeropuertos fantasma. Este fendme-
no pasa con bastante asiduidad en un pais
que esta plagado de instalaciones, la mayo-
riafundadas sobre antiguas bases delaRAF.
Algunos ejemplos de aeropuertos fantasma
son Coventry, que el 9de noviembre de 2008
recibié sudltimovueloregular de pasajeros,
Manston, que despidio6 el 9 de abril de 2014
su tltimovuelo, un KLM a Amsterdam; y el
casomas reciente el aeropuerto Robin Hood
de Doncaster Sheffield, que incapaz de com-
petir con los cercanos Manchester o Leeds-
Bradford, el pasado mes de octubre de 2022
perdia a TUI'y Wizz Air como aerolineas de
servicios regulares y el diciembre, suspen-
dia el servicio de control de torre.

Aunque vistos desde fuera parecen
también instalaciones fantasmas, en este
pais encontramos pequenos aeropuertos
industriales dedicados al mantenimien-
to, almacenaje y reciclaje de aviones con
apenas vuelos en sus pistas, como sucede
con Lasham o Cotswold. Asimismo, hay
muchas antiguas bases aéreas abando-
nadas (de Binbrook y Burtonwood, cerra-
das en los 90, apenas quedan ya senales).
Aunque también de vez en cuando hay si-
tio para algn atisbo de esperanza, como
Swansea, que trata de reanudar sus ope-
raciones este 2023, tras 19 anos sin vuelos
regulares. @
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Desde la publicacién de nuestro especial sobre poder aéreo
espafiol hace ahora un afo, han sido tantas las novedades
acontecidas en tan solo doce meses que hasta se nos hace
complicado llevar a cabo un ejercicio de resumen amable para
el lector y que no resulte engorroso o pesado en su lectura.

B TEXTO RODRIGO RODRIGUEZ - FOTOS: EA

n Avion Revue hemos venido

publicando puntualmente a lo

largo de estos meses todas las

novedades y las informaciones

mas relevantes a las que hemos
tenido acceso, y que aunque a muchos les
sorprenda, en su mayoria no hacen sino
confirmar muchos de los puntos y aspec-
tos que nos adelantaba el propio Jefe del
Estado Mayor del Aire, General del Aire
Javier Salto, en la entrevista que amable-
mente nos concedid para el especial del pa-
sado afio y que recomiendo repasar a los
lectores pues sigue estando plenamente
vigente. Otros articulos que recomenda-
mos releer para no perderse entre tantas
novedades seria el que dedicamos al Pro-
yecto de Presupuestos Generales del Esta-
do en su apartado de Defensa, o el anuario
de 2022 publicado en enero de este afo,
que seguro ayudaran a aclarar las dudas
que muchos lectores nos plantean escri-
biendo a la redaccion o contactandonos
por redes sociales.

Aprovechamos también este especial
para contarles a nuestros lectores las sen-
saciones, noticias y ambiente que pulsa-
mos durante los tres dias que visitamos la
Feria Internacional de Defensa (FEINDEF)
celebrada en mayo pasado, y que podemos
asegurar que no dejo a nadie indiferente,
tanto industria, militares comoala prensa
especializada.



Con todo ello en mente hemos estructu-
rado este especial empezando conunexten-
soarticulo parailustrar el panorama general
del poder aéreo espanol, dividido en nume-
rosos apartados especificos para hablar de
cada unode los programas y novedades mas
relevantes acontecidos, y que han dado un
vuelco al panorama operativo de nuestras
fuerzas armadas, al mismo tiempoque se re-
fuerzan las capacidades de 1a industria de
defensa nacional, muy necesitada de inver-
sidn y carga de trabajo estable para forjar
una estabilidad mas necesaria que nunca
yano solo para la economia del pais, sino
también para la seguridad de los ciudada-
nos que lo habitamos.

También dedicamos unas paginas alastl-
timas novedades acerca del 462 Escuadron
con base en Gando, Gran Canaria, con moti-

vodesu participacién enel ejerciciointerna-
cional INIOCHOS 23 celebrado en mayo pa-
sadoen labase aéreade Andravida, en el Pe-
loponeso griego, y que supone un salto cua-
litativo muy importante para una unidad
comoel 462 Escuadrén queestacercanoare-
tirar sus veteranos F/A-18A/B Hornet, pero
quedemuestraunaexcelente operatividady
capacidad militar hasta el Giltimo momento,
desmontando afirmaciones vertidas en me-
dios de prensa mayoritariamente no espe-
cializados, acerca de la pobre situacién ope-
rativa de la unidad encargada de la defensa
aéreadenuestras preciadas Islas Canariasy
su drea de influencia, recordemos, en dispu-
ta con nuestro vecino marroqui.

En otro articulo méas especializado ha-
cia el sector industrial, uno de los pilares
de nuestro poder aéreo, tratamos de expli-
car el complejo v a veces dificil de entender
programa FCAS del que todo el mundo ha-
bla. Han sido muchas las cuestiones que nos
plantean los lectores al respecto, y hemos
podido comprobar que el grado de conoci-
miento acerca de lo que significa FCAS es
muy escaso a fecha de hoy en muchos am-
bitos profesionales.

Por tltimo, dedicaremos unas paginas a
analizar el poder aéreo en Latinoamérica,
una zona del planeta que, aunque escasas,
sigue ofreciendo algunas novedades des-
tacables que es necesario contar y explicar.

Desde la redaccion de Avion Revue es-
peramos que disfruten de este nuevo espe-
cial sobre el poder aéreo espanol y latinoa-
mericano. @
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Panoramica general
del poder aéreo
espanol en 2023




a conclusion principal que he-

mos podido extraer es que des-

pués de muchos anos, décadas

incluso, de falta de relevancia

de la defensa para la clase poli-
tica, laagresion rusaen Ucrania v los com-
promisos internacionales de Espafa ante
sus socios y aliados han revolucionado es-
ta cuestion en el tltimo afo. Se siente una
mejora sustancial tanto en el trato del po-
litico a las presupuestariamente castiga-
das fuerzas armadas, como a la industria
de defensa, aunque ambas coinciden en
reclamar a la clase politica dirigente una
estabilidad minima en los planes de inver-
sion, de forma que no se conviertan solo
en flor de un dia, y sirvan para sustentar
una disuasion efectiva ante potenciales
agresores.

Operatividad es la palabra

En una muy interesante conferencia en la
que participaron como ponentes los tres je-
fes de estado mayor de las fuerzas armadas
espaniolas, los asistentes pudieron compro-
bar la sintonia entre los tres, a pesar de las
l6gicas diferencias y puntos de vista de tres
profesionales dedilatada experienciamilitar
adquirida tras transitar por diferentes cami-
nos. De ella podemos extraer tres ideas fuer-
za quenos dejanentrever por donde
transcurre el quehacer diario de
los militares y las prioridades
que afrontan en lo que po-
5 driamos definir como el
comienzodeunanueva

etapa inversora:
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Loprimeroque todos estan tratando es
de recuperar la plena operatividad de
los medios y sistemas ya en el inventa-
rio de las fuerzas armadas, v que han
sufridoun importante deterioro porla
ausencia de presupuesto con que ope-
rarlos y mantenerlos.

La segunda prioridad es adquirir los
medios necesarios para recuperar las
capacidades perdidas desde la crisis
de 2008.

Y la tercera es prepararse para adqui-
rir nuevas capacidades y sustituir sis-
temas de armas obsoletos, con otros
nuevos adaptados a las nuevas reali-
dades nacidas de los escenarios bélicos
masrecientes, como Ucrania, Nagorno
Karabaj, Siriay Libia.

Tras la firma del contrato del Programa Halcdn en la feria ILA
de Berlin el pasado 2022, el propio Jefe del Estado Mayor del
Aire, General Javier Salto, en una conferencia en la reciente
feria FEINDEF de Madrid confirmaba su intencidn, ya anunciada
previamente en la entrevista concedida a AVION REVUE en
mayo del pasado afo, de poder firmar la segunda fase del
Programa Halcdn, o Halcn Il antes de finalizar este 2023. La
idea serfa hacerse con 25 aviones Trancha 4 idénticos a los
Halcon, con los que sustituir una de las dos alas de combate
peninsulares dotadas con F-18M Hornet, segiin se especifica

en el Programa de Presupuestos Generales del Estado bajo el
epigrafe «Avidn sustituto del C15M». Veremos si el adelanto
electoral frustra o no estos planes.
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Seglin la nueva estrategia industrial de
la defensa recientemente aprobada por el
gobierno, a la hora de hacerse con nuevos
sistemas de armas, la prioridad sera siem-
pre la de comprar en el mercado nacional
si es posible. De no existir propuesta va-
lida nacional se debera buscar una alter-
nativa foranea que cubra la necesidad de
forma transitoria, y que aporte la mayor
cantidad posible de cesion de tecnologia
conlaque poder afrontar amedio plazola
sustitucion del medio transitorio con un
desarrollo nacional.

Como dijimos antes, parece que nos en-
contramos en una nueva etapa inversora,
y fruto de ello, ademas de los numerosos
programas nuevos de los que hablamos en
este articulo, el factor positivo relevante
mas importante que podemos destacar es
el de la mejora sustancial de la operativi-
dad de nuestras fuerzas armadas.

Aungque en los tltimos afos ya hemos
destacadotantola operatividad comolaex-
celente capacidad de proyeccion de nues-
tro Ejército del Aire y del Espacio (EA), en
el tltimo afio hemos podido observar un
muy importante incremento de la partici-
pacion de unidades aéreas de todas las ra-
mas de las fuerzas armadas tanto en opera-

El Ejército del Aire y del Espacio ya ha recibido el primero de los 11 H135 contratados para sustituir a los Sikorsky S5-76C en el Ala 78 en Armilla, Granada, y usados en
misiones de entrenamiento avanzado y SAR. La Armada por su parte tiene previsto empezar a recibir sus 7 helicopteros a partir de octubre, que irdn encuadrados
en la recientemente creada 122 Escuadrilla. Foto: Airbus Helicopters/Pablo Rada

28 AVIONREVUE

ciones reales como en ejercicios de adies-
tramiento, y tanto dentro como fuera de
nuestras fronteras.

La operacién real mas relevante este
altimo afo habria sido la, brillantemen-
te ejecutada, evacuacion de civiles desde
Sudan, en la que el A400M ha vuelto a ser
protagonista indiscutible. También debe-
mos recordar el Destacamento Viespe en
Rumania, donde aviones F-18M Hornet de
las Alas 12 y 15 se rotaron en el refuerzo
dela defensa aérea del aliado bafiado por
el Mar Negro. Han sido, desde diciembre
de 2022, mas de seis meses de mision, en
la que hasta abril participaron & F-18M
Hornet yunos 130 militares del Ala 15, re-
levados por 7 aviones y un nimero simi-
lar de militares del Ala 12, que en conjun-
to realizaron méas de 1.200 horas de vuelo,
en un ambiente que supone un excelente
aprendizaje para pilotos y personal de
tierra. Asimismo ha resultado de mucha
relevancia internacional el buen hacer
del EA en el blindaje y proteccién del es-
pacio aéreo espanol durante la Cumbre
delaOTAN celebrada en Madrid en junio
de 2022. Por Gltimo comentar la misién
conjunta de policia aérea del Baltico lle-
vada a cabo durante tres semanas entre
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Aviones A400M del Ejército del Aire y del Espacio
(EA) durante la exitosa operacién de recuperacién
de civiles en Sudan. Una vez mas el A400M ha
demostrado unas excelentes capacidades de
transporte estratégico, por alcance y capacidad

de carga, que ofrecen en favor del Estado, una
extraordinaria capacidad expedicionaria a
nuestras FF.AA. Es de destacar este afio también
que se han cumplido 50 afios de la creacion del
Ala 31, unidad expedicionaria por excelencia en el
EA. Por otra parte, recientemente la Ministra de
Defensa anunciaba la puesta en servicio de tres
A400M adicionales, llevando la flota operativa en
el Ala 31 hasta los 17 aviones, aunque sin ofrecer
informacién de los planes existentes para los otros
10 aviones adquiridos por Espaiia.

el 25 de agosto y el 14 de septiembre, en
la que de forma permanente estaba alis-
tada una pareja de Eurofighter, uno por
pais, para reaccionar en misiones de pa-
trullay defensa aérea del Baltico. Segiin
hemos podido sondear en fuentes del EA,
la operacion ha supuesto un éxito opera-
tivo importante.

En cuanto a maniobras y ejercicios,
tanto nacionales como internacionales,
la lista es poco menos que interminable:
Sirio en octubre del pasado ano y en ju-
nio de este; Desert Flag en marzo de 2023
en los Emiratos Arabes Unidos en el que
participaron seis Eurofighter del Ala 14,
realizando 43 salidas y unas 200 horas de

Equiposde apoyoala
aviacion militar y civil
Vehiculos tacticos

LIDER MUNDIAL EN SOLUCIONES Repostadoras
TECNOLOGICAS E INNOVACION PARA :
LAAVIACION CIVILY MILITAR Proyectos especiales

WWW.einsa.es
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Este tiltimo afio ha visto los primeros despliegues del sistema Predator B a su base de despliegue en el aerédromo de Lanzarote, punto idéneo para poder actuar
en varias de las zonas de mayor interés estratégico para Espafia. Tras su despliegue en octubre pasado para participar en el ejercicio Sirio, el sistema Predator B
alcanzé su 10C (capacidad operativa inicial). Otra de las grandes novedades ha sido la confirmacién de que finalmente estos RPAS van a ser armados, para poder
llevar a cabo acciones de reconocimiento armado y ataque a blancos terrestres. Los Predator esparioles ya disponen de la preinstalacién y la mayoria del cableado
y sistemas necesarios para usar armamento, por lo que presumimos que el proceso deberia ser relativamente sencillo y rédpido.

Arriba: En el Programa de Presupuestos Generales del Estado se habla de un epigrafe denominado
«Avibn sustituto del AV-8B y C.15M-22 Fasen, con presupuesto asignado de 6.250 millones de Euros,y

que presumiblemente supondra la compra conjunta por parte de la Armada y del Ejército del Aire y del
Espacio, de aviones de 5 Generacion que sustituyan a los AV-8B+ Harrier Il de la Armada, y a la otra ala de
combate peninsular equipada con Hornet y no cubierta por Halcén II. El Ginico candidato posible en este
caso seria el F-35 en sus versiones B y A respectivamente. Foto: MDE/Marco Romero

Derecha: La compaiiia Pilatus y su PC-21 han sido de los sistemas del EA de los que mas se ha hablado
este afio. Lo més destacable ha sido que dado el excelente resultado que el PC-21y el ITS (Sistema de
Entrenamiento Integrado) de Pilatus estin ofreciendo a la Academia General del Aire (AGA), ésta ha
decidido que ya desde el préximo curso a iniciar en septiembre, los PC-21 sustituiran también a los Pillan
encargados de las fases de vuelo elemental. Ademas, se ha concretado un nuevo pedido por 14 aviones
adicionales, ademas de mas sistemas de entrenamiento virtual, lo que situara a Espafia como el mayor
operador europeo del entrenador suizo. Esta claro que se trata de un cliente satisfecho. Por diltimo,
destacar que este afio el PC-21 ha alcanzado ya la marca de las 5.000 horas de vuelo en el EA, logradas a
finales del pasado abril, y en tan solo algo mas de un afio y medio desde la llegada de los primeros dos
aviones a Espafia.
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En el Gltimo afio, la noticia mas destacable en lo relativo al Arma Aérea de

la Armada ha sido la aprobacién del presupuesto para la adquisicién de 8
helicépteros Sikorsky MH-60R a Lockheed Martin por unos 820,5 millones de
Euros. Todo parece indicar que, al contrario de lo inicialmente previsto y a falta
de nuevas noticias al respecto, reemplazaria a los SH-60B actuales en servicio
en la 10? Escuadrilla, lo que indica el grado de desgaste y obsolescencia al

que han podido llegar sus equipos, para que no parezca rentable siquiera
plantearse modernizarlos.

AVION REVUE

Una de las prioridades del Ejército del Aire y del Espacio (EA) es la sustitucion del
entrenador avanzado del Ala 23 en Talavera la Real, el F-5M. Aunque la intencién
inicial era disponer de un sustituto de cara al 2028 seg(in anunciaba en el Senado
la propia Secretaria de Estado de Defensa en marzo pasado,en mayo se aprobaba
un plan de modernizacién por 40 millones de Euros para evitar obsolescencias en
el modelo que, aunque fue modernizado a principios de los 2000, precisa de mas
inversién para sustituir algunos elementos importantes. Se informa que ahora se
pretende extender la vida (til hasta el 2030, lo que facilitaria la posible llegada del
que se cree opcion favorita del EA, el Boeing/Saab T-7, que ha sufrido precisamente
un retraso similar en su desarrollo por problemas con los asientos eyectables. Otro
firme candidato para hacerse con el contrato seria el M-346 de Leonardo, que sigue
muy de cerca el programa espaiiol para un nuevo entrenador avanzado.

Uno de los programas que mas polémica ha generado en los
Gltimos afios ha sido el de la modernizacién de los helicpteros
Tigre al estindar Mk 3, sobre todo por la muy elevada cifra de
inversidn para una exigua flota de 18 helicépteros de ataque:
1185 millones de euros en un programa ademas muy largo que
se extenderia de 2022 a 2037.El primer revés del programa fue
la decision alemana de no adherirse al mismo, quedando la
inversidn tan solo en manos de Francia y Espania, dificultando
sustancialmente la financiacion. El segundo golpe lo recibia
del alto mando militar francés que afirmaba que en vista de lo
sucedido en Ucrania con los helicdpteros de ataque, se hacia
necesario un estudio mas profundo de las necesidades de
apoyo por el fuego de las tropas terrestres, y ello aconsejaba
cuando menos postergar la decision de seguir con el Mk 3. A
preguntas de Avion Revue en la pasada feria FEINDEF, para
Airbus Helicopters todo sigue igual ya que no han recibido
notificacion oficial alguna al respecto, pero medios de prensa
especializada francesa habitualmente muy bien informados,
han filtrado la idea de llevara cabo una modernizacién

mucho mas modesta de los helicépteros para adaptarse alas
condiciones de los escenarios bélicos actuales, y a medio plazo
afrontar un programa para un helicoptero totalmente nuevo.
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El mismo Consejo de Ministros que autorizaba la compra de los helicdpteros Romeo para la Armada, aprobaba también la firma del nuevo Programa de Sistemas
Aéreos Remotamente Tripulados Ticticos de Altas Prestaciones (SIRTAP). El objeto del programa es la adquisicién de nueve sistemas aéreos remotamente
tripulados tacticos de altas prestaciones (SIRTAP), asi como el apoyo inicial logistico necesario. El importe de este proyecto asciende a 500.000.000 euros y
afecta a las anualidades entre 2023 y 2031, estando previsto que llegue el primer sistema alrededor de 2026/27. El desarrollo del SIRTAP, un medio 100% nacional,
supone un gran paso adelante para la industria espafiola de aviacién y defensa, pues se trata del RPAS de mayor tamafio desarrollado en nuestro pais. Es
importante aqui resaltar el buen hacer del Ministerio de Defensa que apoyé incondicionalmente el Programa RAPAZ de desarrollo de RPAS de menos tamaiio,
ya que ello permitio la creacion y mantenimiento de una base industrial especifica que sigue dando sus frutos, con casos de éxito tan importantes como el M5D
Airfox de Marine Instruments ya en servicio con la Armada, el Alpha 900 de ALPHA Unmanned Systems adquirido por el Ejército del Aire y del Espacioy los
Marines estadounidenses, o el Tarsis de Airtec, que pronto contara ademas con una muy interesante capacidad de ataque al suelo con el micro-misil FOX, por
nombrar solo algunos de los mas relevantes.

Un pilar importante que se olvida a menudo en el ambito del poder
aéreo es el de las municiones que utilizan los sistemas de armas en
servicio, aviones y helicépteros. En este aspecto el tltimo afio nos ha
traido novedades importantes, pues ademas de las negociaciones

en marcha para la compra de misiles y bombas con las que equipar a
los 20 nuevos Halcén |, se ha hecho publico que el Ejército del Aire y
del Espacio ha decidido adquirir misiles Brimstone para equipar asu
flota de Eurofighter. Se trata de un misil aire-suelo ya integrado en la
flota britanica, y que permitird mejorar las capacidades de ataque al
suelo y apoyo aéreo cercano del Eurofighter. Durante FEINDEF también
pudimos ver en el stand de la empresa SMS (Sistemas de Misiles de
Espaiia, formada por Instalaza, Sener Aeroespacial, Escribano y GMV)
un interesante video en el que se muestran trabajos de integracion del
nuevo misil de la Armada espaiiola, el NSM de la noruega Kongsberg,
en medios como los MH-60R y los €295, los nuevos medios aéreos
espafioles para la guerra en el mar, lo que nos hace vislumbrar a medio
plazo muy capaces prestaciones antibuque en ambos sistemas de
armas.

Un A400M aleman repostando una pareja de Eurofighter
espafiol y aleman durante su despliegue conjunto de tres
semanas para la Policia Aérea del Baltico.
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Un AV-8B+ Harrier Il de

la Armada durante el
despliegue Dédalo 23 conun
F-35 de la Marina italiana.
¢Una imagen profética del
futuro del ala fija del ala
aérea embarcada espariola?

€295 del Ala 35 durante
su participacién en el
ejercicio de operaciones
especiales ATHENA 23 en
Francia.
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vuelo. Destacar que el vuelo de regreso a
Espafia supuso un nuevo hito al lograrse
el vuelo mas largo de Eurofighter en Espa-
na, al extenderse ocho horas y media sin
escalas gracias al apoyo de los A400M ac-
tuando como cisternas; Iniochos en mayo
de este afio en Grecia, con la sobresaliente
participacion del 462 Escuadron del Ala
46 de Gando (ver articulo correspondien-
te en este mismo especial); ORION 23 en
Francia, el mayor ejercicio militar de la
reciente historia francesa, en el que par-
ticiparon F-18M del Ala 15 y una nutrida
representacion de FAMET con Chinook
v Tigre a la cabeza; ATHENA 23, también
en Franciay especializado en operaciones
especiales, con participacién de los NH90
Lobo y C295 del Ejército del Aire y del Es-
pacio; ejercicio COPEX 23, en el que parti-
ciparon mas de 4.000 efectivos espafioles
de las tres ramas de las fuerzas armadas,
con participacion destacada de los Euro-
fighter de las Alas 11y 14, ademas del Pre-
dator B; ejercicio Swift Response 23 desde
labase aérea de Zaragoza y con la partici-
pacion de aviones A-10C estadouniden-
ses junto a buena parte de las unidades
de vuelo de FAMET y del EA; ATLANTE
23, un ejercicio de disparo real de misiles
llevado a cabo en aguas canarias, casien
secreto, el pasado mes de mayo, y enel que
participaron todas las Alas aéreas de com-
bate del EA; Dédalo 23, que consistio en
un despliegue aeronaval muy importan-
te por todo el Mediterraneo que incluyo
desembarcos anfibios y maniobras con-
juntas aeronavales con socios y aliados.
Las unidades aéreas desplegadas a bordo
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Un F-18M Hornet del Ala 12 escoltando al A330 espaiiol que transportaba de vuelta a Bruselas a altos
mandos militares aliados tras su participacién en la Cumbre de la OTAN en Madrid.

.

Imagen del Alpha 900 en la Escuela Militar de UAS del Grupo de Escuelas de Matacan, en Salamanca. Este
RPAS espafiol también sera operado por los Marines de los Estados Unidos en misiones de vigilanciay
reconocimiento.
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Atractiva decoracion en el
Gltimo de los 14 A400M
recibidos por el Ala 31 hasta la
fecha, para conmemorar los
50 afios de vida de la unidad
zaragozana.

Abajo: La operatividad del

EA también se consigue

con la maquinaria y utillaje

de apoyo adecuados. En

la imagen, un GPU (grupo
electrégeno autopropulsado)
de la espafiola EINSA mueve
un F-18M del Ala 12. Durante el
ejercicio INIOCHOS en Grecia,
varios paises se interesaron
en estos sistemas de disefio
espafiol por ser mucho mds
ligeros y aerotransportables
que los que tienen en servicio.

Emblema de la recientemente creada 12°
Escuadrilla de la Armada, que a partir de octubre
estard dotada de los H135 de Airbus Helicopters.

del buque de proyeccion estratégica Juan
Carlos I incluian aviones de combate AV-
8B+ Harrier II, helicopteros SH-60B y SH-
60F, ademas de una agrupacion de heli-
copteros de las FAMET del Ejército de Tie-
rra, con CH-47F Chinook, Super Pumay
Tigre.

Siademas de todos estos le anadimos los
habituales ejercicios territoriales de de-
fensa aérea Eagle Eve, o la participacion
en los cursos del TLP en Albacete, la acti-
vidad de la aerondutica militar espaiola
este ano ha sido poco menos que frenéti-
ca, lo que parece indicar que los planes de
recuperacion de operatividad han sidoun
pleno éxito, motivo por el que todo el per-
sonal involucrado debe recibir la enhora-
buena. ;Bravo Zula! ©

Los Eurofigfhter del Ala14 sonen la
actualidad los aviones de combate
mas modernos y capaces del Ejército
del Aire y del Espacio.
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El 462 Escuadron
en el ejercicio
Iniochos 23

Un afio mas el Ejército del Aire y del Espacio ha participado en el ejercicio internacional Iniochos
que se celebra anualmente en Grecia, y en esta ocasién muchos analistas descubrieron con
sorpresa que la unidad elegida para participar era el 462 Escuadrén encuadrado en el Ala 46 con
sede en Gando. El gjercicio tuvo lugar entre los pasados 24 de abril y el 4 de mayo en la base aérea de
Andravida, sede el Centro de Tacticas Aéreas y del 117 Ala de Combate de la fuerza aérea griega.

B TEXTO: RODRIGO RODRIGUEZ COSTA - FOTOS: AUTOR, MD GRECIA, SAUDI MOD, ARMEE DE L'AIR, SALVO MENCION

El 462 Escuadrdn
desplegd con éxito cinco
aviones EF/A-18A Hornet
a 2.000 millas de su base
habitual en Gando con

el apoyo de los A400M
del Ala 31. Foto: John
Rigopoulos.




El 462 Escuadrdn ha
participado en el ejercicio
Iniochos 23 en la Base Aérea
griega de Andravida. Al fondo
uno de los F-4E Phantom

Il del 338 Mira. Foto: John
Rigopoulos.

vion Revue hatenidola opor-
tunidad de comentar exten-
samente la participacion es-
panola en el Iniochos 23 con
1 Teniente Coronel Andrés
Sanzo Gil, a la sazén Jefe del Grupo de Ma-
terial del Ala 46, y jefe del destacamento
desplegado en la base aérea de Andravida,
situada en la Peninsula del Peloponeso. En
las siguientes paginas vamos a tratar de
resumir la informacion mas relevante de
la participacion espafola en el ejercicio.

Iniochos 23

La participacion del Ala 46 en el ejercicio
Iniochos responde a la invitacion del Cen-
tro de Tacticas Aéreas de la fuerza aérea
griega para asistir a la edicién de 2023 del
mismo, en la cual han tomado parte tam-
bién unidades aéreas de los Estados Uni-
dos, Francia, Italia, India, Arabia Saudita,
Jordania, Chipre, Eslovenia y por supues-
to Grecia como pais anfitrion. El Centrode
Tacticas Aéreas de la fuerza aérea griega
viene a ser el equivalente a un «Top Gun»

AVION REVUE

griego, y enlos ultimos afios se ha esforza-
doen organizar unos ejercicios anuales de
calidad y complejidad creciente, invitando
a un buen nimero de fuerzas aéreas no
pertenecientes a la OTAN para enriqueci-
miento de todos los participantes.

Como indicaba el Ejército del Airey
del Espacio (EA) en una nota de prensa,
«El ejercicio Iniochos 23 se presenta co-
mo una gran oportunidad para mejorar
el adiestramiento avanzado en un contex-
to combinado v conjunto. La Escuela de
Tacticas de Caza griega planea, ejecutay
gestiona el Iniochos 2023, maximizando
lapreparacion, capacidades y superviven-
cia de las unidades participantes a través
deun adiestramiento realista en un entor-
no combinado de amenazas aéreas, terres-
tres, navales, electrénicas y sintéticas».

Los Aliados OTAN, ademas de adies-
trarse en un ejercicio de altacalidad y con
zonas de vuelo sobre el mar con pocas o
ninguna restriccion de vuelo, algo espe-
cialmente positivo en combate aire-aire,
descubren nuevos procedimientos y for-
mas de sacar partido del material de vuelo

e ———————
Hornet espanol rodando para una nueva
misién en el Iniochos mientras despega un
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Preciosa formacion
de los participantes
en el Iniochos 23
sobrevolando el
puente de Rio-Antirio
y que une el norte de
Grecia a la Peninsula
del Peloponeso.

La operatividad
demostrada por el
462 Escuadrdn en
Andravida ha sido

excelente, lo que
supone un gran
mérito del personal de
mantenimiento.

PODER AEREO 2023

Foto defamiliade de naciones con las que
personaldel 462 15 tienen muchas oca-
antes de partir . :
dis Cafida para siones de interactuar,
Andravida. mientras estas apren-
den procedimientos
OTAN para mejorar la interoperabilidad
en caso de ser necesario operar juntos. En
el caso del 462 Escuadron, el Teniente Co-
ronel Sanzo destacaba que resulté muy en-
riquecedor poder interactuar con fuerzas
aéreas tan poco habituales en sus quehace-
res diarios como la india, saudi o jordana.
Los medios aéreos extranjeros partici-
pantes fueron:

> Arabia Saudita: F-15SA

> Jordania: F-16AM/BM

> Francia: Rafale

> India: Sukhoi Su-30MKI

> Espafia: EF/A-18A Hornet.

> Ttalia: Panavia Tornado IDSy ECR.

> Estado Unidos: F-16 (operando desde
Aviano) y MQ-9 Reaper.

> Eslovenia con PC-9M.

> Chipre: AW-139M.

Por el lado griego, participaron en el
ejercicio buena parte las distintas unida-
des de vuelo tanto de la fuerza aérea co-
mo del ejército y 1a marina, pues de ma-
nera conjunta con Iniochos se celebraba
un ejercicio de operaciones especiales, el
Orion 23, con especial incidencia en la in-
filtraciéon/extraccién de equipos especia-
lizados en la senalizacion de blancos pa-
ra llevar a cabo ataques aéreos, los JTAC
(Joint Terminal Air Controller). Destacar
la participacion de los nuevos Rafale del
332 Mira (escuadron) griego, asi como de
una importante cantidad de F-16 Block
30/50/52/52+, incluidos varios de los nue-
vos F-16V ya equipados con el radar AESA

Dos Dassault Rafale, uno griego y otro francés rodando en Andravida.

38 AVIONREVUE



Una de las mayores ventajas de los ejercicios Iniochos es la de poder interactuar con fuerzas aéreasy
aviones poco habituales en ejercicios OTAN, como estos F-155A saudies.

que mejora exponencialmente sus capa-
cidades de combate. Tanto los Rafale co-
mo los F-16V se estrenaban en un ejercicio
Iniochos, y conjuntamente con el uso de
los 11 simuladores avanzados, 10 de vue-
loy uno de JTAC, recientemente estacio-
nados en las nuevas instalaciones del Es-
cuadron Operacional de Entrenamiento
Sintético (OMES) del Centro de Tacticas
Aéreas (KEAT) dela Base Aéreade Andra-
vida, eran las principales novedades de es-
ta edicién del Iniochos.

Los aficionados a la aviacién disfruta-
ron del vuelo de los F-4E Phantom del 338
Mira conbase en la propia Andravida, una
delas altimasbases donde poder disfrutar
del mitico Phantom. Otros medios partici-
pantes por parte de la fuerza aérea griega
fueron los atin potentes aviones de com-
bate Mirage 2000-5, los aviones de alerta
aérea temprana y mando y control aéreo
Embraer EMB-145H, y los C-130 Hercules
y C-27] Spartan en misiones de transporte,
ademas de RPAS Heron y los helicopteros
AS332 Super Puma para misiones SAR.

Por parte del ejército de tierra tomaron
parte los AH-64 Apache, OH-58D Kiowa
‘Warrior, UH-1Hy CH-47D Chinook, ademas
de los Sikorsky S-70B de la marina griega.

Participacion espafiola

El 462 Escuadrén desplazé a Andravida
cinco aviones EF/A-18 Hornet y unos 68
aviadores, 8 de ellos pilotos, més un redu-
cido grupo de militares de la EADA (Es-

AVION REVUE

En esta edicién de los ejercicios Iniochos se
estrenaba el nuevo centro de simuladores del
Escuadron Operacional de Entrenamiento Sintético
(OMES).

El Teniente Coronel Sanzo, jefe del destacamento
espaiiol a Andravida atienda la visita del General
de La Cruz al ejercicio Iniochos.

El A400M: facilitador expedicionario

© El A400M sigue madurando en su proceso de obtencion y certificacion de
capacidades en el Ejército del Aire y del Espacio, demostrando dia a dia las
excelentes prestaciones que aporta a nuestros militares. Estas capacidades no solo
se circunscriben al transporte estratégico, en el que dobla prestaciones a su
antecesor, el mitico C-130H Hercules, sino que también se esta mostrando como un
excelente avidn cisterna, de capacidades muy superiores a las de aquel. El doble
significa que puede transportar el doble de carga a la misma distancia o la misma
carga al doble de distancia. Ademas, la capacidad extraordinaria de operar en
aerddromos no preparados, en tierra o incluso arena, le confiere al A400M una
doble vertiente de transporte estratégico y tactico, pudiendo transportar
voluminosas cargas justo hasta los aerédromos cercanos al frente, en el lugar donde
se necesitan, evitando peligrosos, caros y complicados transportes secundarios por
carretera o ferrocarril.

Pero las ventajas como cisterna no se cifien a que pueda trasvasar mucho mas
combustible y por lo tanto pueda atender a mas aviones por cada cisterna, sino
que las prestaciones del A400M, similares (aunque ligeramente inferiores) a las
de un avién comercial, facilitan enormemente las tareas de repostado en aviones
rapidos como los cazas. Al volar a mayor velocidad, el caza no tiene que frenar tanto
para adaptarse a la velocidad de su nodriza, y lo que es mas importante atn, al
volar mucho més alto, los cazas no tienen que descender tanto para repostar antes
de regresar a su nivel de vuelo 6ptimo para ahorrar combustible, rentabilizando
al maximo el trasvase realizado. Como ejemplo, con el Hercules los cazas debian
descender a nivel de vuelo 150 para repostar, mientras que con el A400M, el nivel
de vuelo es 280, atin un poco mas bajo que el dptimo del Hortnet por ejemplo, pero
muchisimo mejor que el ofrecido por el Hercules.

El hecho ademas de que todos los aviones esparioles hayan sido adquiridos
con la doble capacidad transporte/cisterna, convierte a la flota de 14 aviones ya en
servicio, y que serda ampliada a 17 segiin reciente anuncio de la Ministra de Defensa
Margarita Robles, en un activo fundamental para lograr la tan ansiada capacidad
expedicionaria de las fuerzas armada de nuestro pais.

AVIONREVUE 39



>ESPECIAL

PODER AEREO 2023

Los pilotos de los Hornet canarios tuvieron la oportunidad de adiestrarse extensamente contra aviones
F-16, el modelo mas numeroso entre los participantes en el ejercicio.

cuadrén de Apoyo al Despliegue Aéreo)
que apoyaron el despliegue en la entrada
y salida.

Desde el planeamiento de la participa-
cién en el ejercicio se habia previsto lle-
var a cabo cuatro misiones diarias, volan-
dose al final 43 misiones reales, casi todas
las previstas, salvo las tres que fue necesa-
rio cancelar por mala meteorologia. Preci-
samente una de estas cancelaciones tuvo
lugar durante la visita de Avion Revue al
ejercicio, en la que tuvieron que anular-

se las misiones matutinas por una fuerte
tormenta. La operatividad demostrada por
los veteranos Hornet durante el ejercicio
fue calificada como excelente, ya que prac-
ticamente las incidencias operativas rese-
nables fueron causadas por la comentada
mala meteorologia y no por causas impu-
tables al avidn, lo que hablan maravillas ya
nosolodela plataforma, el «duro» Hornet,
sino unavez mas del extraordinarioy me-
ritorio trabajo de los profesionales encar-
gados del mantenimiento del EA. Sin duda

todo un logro y un orgullo, especialmente
enlaunidad de combate que estd mas cerca
de sustituir sus aviones de combate.

Las misiones asignadas a los Hornet es-
paioles fueron exclusivamente aire-aire,
para lo que simularon el uso de misiles
AIM-9 Sidewinder, AIM-7 Sparrowy AIM-
120 AMRAAM. Dos de los aviones estaban
equipados con el pod de identificaciony se-
guimiento de blancos Lince, version mejo-
rada en Espana del NiteHawk, utilizada en
misiones aire-aire para la correcta identi-
ficacion de la aeronave contraria. De en-
tre todas las misiones asignadas destacar
la escolta de paquetes (COMAO - Compo-
site Air Operations), el establecimiento de
superioridad aérea sobre zonas objetivo,
v el combate aéreo disimilar tradicional,
sobre todo en formatos uno contraunoy
dos contra dos, en donde tuvieron la opor-
tunidad de medirse con aviones muy po-
tentes, y muchos equipados con modernos
radares tipo AESA. El Teniente Coronel
destacd la oportunidad de adiestrarse con
multiples unidades de F-16, un caza peque-
fio, ligero y muy maniobrable, asi como el
hecho de que los Hornet espanoles fueron
mas que capaces de detectar alos contrin-
cantes con sus radares AN/APG-65, plan-
tando cara de manera muy eficaz a avio-
nes mucho mas modernosy sobre el papel
mas capaces. Comentar aqui que alos pilo-
tos indios les estaba vetado por su mando
llevar a cabo estos ejercicios de combate

No es habitual ver en Europa a los F-16 jordanos.
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Durante las Iniochos
23 se organizaron dos
jornadas de visitas
para los spotters

que estuvieron muy
concurridas.

Estos fueron los primero Iniochos en los que
participaron los Rafale griegos.
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aéreas. A pesar de ello, el 462 Escuadrén
cumplié con nota la empresa afrontada,
desplazando aproximadamente el 25% de
su flotaa Andravida, al tiempo que mante-
nia operativo el servicio de alertaen Gan-
do. Todo unlogro que demuestra que Espa-
fa cuenta con una muy efectiva y operati-
va unidad de defensa aérea de Canarias,
en contra de lo afirmado por numerosos
medios de prensa, tanto generalista como
especializada en cuestiones de defensa.
Segun nos contaba el propio Teniente
Coronel, el despliegue esparfiol se llevo a
cabo el sibado 22 de abril, participando los
cinco EF-18 A Hornet y dos aviones A400M
del Ala 31, uno encargado de transportar
atodo el personal y equipamiento necesa-
rio, y otro que realizo las labores de cister-
na para ayudar a los Hornet en el salto de
unas 2.000 millas existente entre Gando
y Andravida. Los reabastecimientos, tan-
to alaida como a la vuelta se realizaron
enuna «delta» situada entre la Peninsula
e Ibiza, transfiriendo en un solo pincha-
Z0 unas 12 000 llbras de combustible, sin
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FCAS: aclarando
ideas y conceptos

Desde que Espafia inici6 el camino para
integrarse en el programa del sistema de
combate aéreo del futuro, promovido en
principio por los gobiernos de Francia y
Alemania, mas conocido en el sector como
FCAS (Future Combat Air System), hemos
podido observar en numerosos casos, tanto
entre el aficionado como entre la misma
prensa, incluso la especializada, como existe
un error de interpretacién de lo que realmente
significa el FCAS y cémo se estructura en las
distintas fases en las que esta concebido.

» TEXTO RODRIGO RODRIGUEZ COSTA - FOTOS AIRBUS, ITP,
GRUPO OESIA, ARCHIVO AUTOR

El FCAS es definido por sus promotores como un
sistema de sistemas.

' osotros mismos hemos pecado algu-
na vez también de errores de interpre-
tacion, seguramente causados por una
mezcla de qué o como se comunica des-

1 delosgobiernoseindustria, y por como
se entlende lo que comunican toda vez que la experien-
ciaacumulada nos induce a cometer errores tan huma-
nos como el de prejuzgar.

El error mas habitual seria el de pensar que FCAS
es un avién de combate de 6 generacion, que también,
pero no solo ni mucho menos. Como machaconamen-
te nos recuerdan desde la industria, el FCAS es basi-
camente un «sistema de sistemas», lo que implica que
FCAS, ademas de un avién de combate de nueva gene-
racion, conocido como NGF (Next Generation Fighter),
incluye una serie de tecnologias que resultan clave en
los escenarios bélicos previstos para 2030/40, fechaen
la que esta previsto que entre en servicio operativo el
nuevo sistema.




Antecedentes historicos

Aclaradoeste primer punto que resultacla-
ve, debemos rebuscar un poco en la histo-
ria reciente para explicar mejor lo que esta
ocurriendo ahora en el caso concreto del
FCAS.

Con la caida del Muro de Berlin a finales
de 1989, v de 1a Unidn Soviética en 1991, se
ponia fin a un periodo de la historia con-
temporanea iniciado tras el fin dela Il Gue-
rra Mundial y que era conocido como Gue-
rra Fria. Este periodo estaba caracterizado
por un enfrentamiento ideologico de dos
bloques contrapuestos, el Occidental lide-
rado por los Estados Unidos, enfrentado
al bloque comunista soviético liderado por
Rusia y las demas repuiblicas que confor-
maban la Unién Soviética. Para confrontar
con mayores garantias la creciente amena-
zamilitar soviética para Europa central y
occidental, se cred en los afios 50 1a alianza
militar de 1a OTAN (Organizacion del Tra-
tado del Atlantico Norte), que integraba las
fuerzas armadas de los Estados Unidos y
Canada con las de muchos de los paises de
Europa Occidental. Este movimiento fue
inmediatamente contestado por el bloque
soviético con su propia alianza militar, el
Pacto de Varsovia, que incluia ademés dela
Unién Soviética la mayoria de los estados
del este europeo. Hasta la caida del Muro
de Berlin y del bloque soviético, 1a tension
militar fue muy elevada durante décadas,
y sevivia en Europa bajo la amenaza cons-
tante de una invasion soviética que podria
desencadenar un enfrentamiento nuclear
anivel global.

El fin de la Guerra Fria trajo consigo una
relajacion en las tensiones estratégicas in-
ternacionales al considerarse que Rusia,
aungue ain no un aliado, habia dejado de
ser un enemigo temible. Esta mayor sensa-
cion de seguridad en el continente europeo
trajo consigo importantisimos recortes tan-
to en las fuerzas armadas europeas, como
en los fondos invertidos en armamento, al
creerlos politicos y las sociedades europeas
enunaerradicacion de tensiones geopoliti-
cas. Esta fuerte disminucién de la inversion
en defensa provoco una logica pérdida de
base industrial, sobreviviendo solamente
una fraccién de las grandes empresas otro-
ra competitivas en el mercado del material
de defensa, quedando el sector debilitado
y mayoritariamente expuesto a una gran
fragmentacion de pequefias comparniias si
las comparamos con los gigantes estadou-
nidenses.

Ademas, durante afios financiamos bue-
na parte de nuestra acomodada forma de
vida con fuentes baratas de energia proce-

dentes de Rusia, sin alcanzar a ver los im-
portantes cambios geopoliticos que se so-
brevenian, nila peligrosa dependencia que
habiamos creado delaenergiarusa, contro-
lada efectivamente por el estado.

Los Estados Unidos por su parte, embar-
cados en su papel de gendarme mundial,
no cesaron en su inversion en defensay,
aunque dilataron procesos de desarrollo,
siguieron adelante con los mismos, toman-

AVION REVUE

Arriba: Uno de los
pilares que forman el
programa FCAS es el de
los sensores, donde el
Grupo Oesia trabaja en
desarrollar un sistema
IRST avanzado.

lzquierda: La
interlocucién continua
con laindustria es
clave para explicar
correctamente a la
sociedad programas
tan largos, complejos
Yy que exigen un
grado elevado de
inversion como

el FCAS. En la foto
Jean-Brice Dumont,
Vicepresidente
Ejecutivo de Aviones
Militares de Airbus.

dole la delantera a sus socios (v competi-
dores) europeos. En el caso que nos atane,
mientras en Europa nos empantanabamos
en los eternos desarrollos de sistemas co-
mo el Eurofighter y el Rafale, el Pentagono
avanzaba con el F-22 y el F-35, sistemas de
armas conocidos como de 5* generacion.
Este abandono europeo provocaba que
nuestras industrias de defensa no sean
ahora competitivas en los mercados, y que
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hasta los paises mas defensores de la caca-
reada autonomia estratégica europea, de-
cidan comprar sistemas de armas fuera de
Europa ante la imposibilidad de nuestra in-
dustriade ofrecer productos a laaltura. Por
ejemplo vemos como Alemania se ha deci-
dido por aviones de combate F-35, antisub-
marinos P-8 Poseiddn, helicopteros CH-47
Chinook, o misiles antimisil ARROW, por
poner solo algunos ejemplos.

Simple y llanamente, Europa ha perdido
el tren de la tecnologia avanzada de defen-
saV, si se pretende defender politicamente
una autonomia estratégica europea, la in-
dustria del continente debe estar en condi-
ciones de respaldar dicha autonomia para
hacerla factible, so pena de convertirnos
en un actor estratégico de segunda linea,
algo por otra parte ahora mismo ya dificil
de evitar.

Esfuerzo industrial

La industria europea, tras un anilisis de
la situacion tecnolégica comparada con su
competidoradel otrolado del Atlantico, des-
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cubre que, si Europa quiere seguir compi-
tiendo con unas minimas garantias en los
mercados internacionales de material de
defensa, al tiempo que se dota de las tecno-
logias necesarias para disponer de siste-
mas defensivos de tiltima generacion, debe
llevar a cabo un enorme y continuado es-
fuerzo en el desarrollo de tecnologia. Este
esfuerzo yano debe solamente desarrollar
las tecnologias propias de los sistemas de 5°
generacion, sino al mismo tiempo desarro-
llar las que resultan caracteristicas de losde
6% generacion. Por este motivo el programa
FCAS es como es, de largo recorrido, divi-
dido en varias fases consecutivas, y estruc-
turado en varios pilares que aglutinan las
tecnologias necesarias a desarrollar para
lograr el buen fin del programa.

Tradicionalmente, un avion de comba-
te se dividia en tres pilares basicos, plata-
forma, planta motriz y avionica/sensores.
Estos tres pilares siguen existiendo en el
FCAS, pero a ellos se les suman otros co-
mo el de los «remote carriers» la «nube de
combate» y las prestaciones «stealth» me-
joradas.

ITP tendra un papel destacado en la nueva planta motriz a desarrollar para el FCAS.
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Un paso clave enel Los primeros son
::orrecto dtesarrqllo de  ynasuerte de RPAS
o0s «remote carriers» =

sera integrarlos y que afzompanan a

testarlos primeroenel  10s aviones de com-

Eurofighter. bate y que logran

multiplicar sus ca-
pacidades al portar sensores adicionales,
mas armamento, 0 equipos de guerra elec-
trénica por poner solo algunos ejemplos.
Para que estos RPAS acompaiiantes de los
cazas se conviertan en una realidad, pri-
mero es necesario desarrollar tecnologias
de vuelo auténomo y colaborativo, es decir,
estor RPAS no son pilotados por pilotos en
estaciones terrestres, sino que disponen de
capacidad de vuelo auténomo bajo unos pa-
rametros preestablecidos, y siempre en co-
laboracion con el NGF para alcanzar el éxito
en la misién con su efecto multiplicador de
poder militar a una fraccién de coste. Euro-
papara ello para ello debe mejorar conside-
rablemente sus tecnologias de RPAS, pero
también integrar la inteligencia artificial en
el control de vuelo.

Las prestaciones «stealth» mejoradas son
una evolucién delos conceptos vistos en me-
dios estadounidenses como los F-117, F-22,
F-35, B2y mas recientemente el B-21. En es-
te apartado la distancia con nuestro aliado
del otro lado del Atlantico es enorme, y ya
no tanto por distancia entre nuestras capa-
cidades tecnolégicas, sino porque ellos lle-
van literalmente décadas invirtiendoy es-
tudiando este tipo de tecnologia, y por lo
tanto aprendiendo de los errores de varias
generaciones de ingenieros. Europa eso si
recupera terreno a pasos agigantados, tal
y como personalmente pudimos ver en vi-
sita ala factoria de Airbus en Manching en
noviembre de 2019, cuando nos mostraron
el demostrador tecnoldgico «stealth» LOUT
(Low-Observable UAV Testbed), enel que se



llevaba trabajando en secreto desde 2007. De
caraal futuro, se hace necesario seguir redu-
ciendola «firma» de cualquier tipo, de forma
que se dificulte al maximo al enemigo la de-
teccion del NGF: firma radar, firma térmica,
firma electromagnética, etc.

Por su parte la nube de combate se sitia
como la piedra angular de todo el sistema
FCAS, pues es la encargada de aglutinar la
ingente cantidad de informacién que todos
los sensores conectados en red son capaces
de generar,y después gestionarlade manera
efectiva y Gtil para la toma de decisiones en
el campo de batalla. Esun pasomasallade la
famosa capacidad avanzada de fusion de da-
tos del F-35, y un paso que lejos de ser senci-
llo, implica conseguir primero importantes
logros enalcanzar lamayor calidad y presta-
cionesdelos sensores,comoel radar oel IRST
avanzado, en segundo lograr integrar todos
estossensores ysus plataformas portadoras
mediante una red de malla, y tercero, en la
gestion eficiente de esa ingente cantidad de
datos captados, para lo que resultan crucia-
les los avances en supercomputacion e inte-
ligencia artificial.

Encuantoalos pilarestradicionales de un
nuevo avion de combate, las tecnologias mas
relevantes a desarrollar nosllevan afijarnos
en la planta motriz, donde la disipacion del
calor generado por los motores de nueva ge-
neracion esta resultando un problema im-
portante, en el que la espanola ITP trabaja
con una excelente propuesta de un nuevo ti-
podeintercambiadores de calor. La platafor-
maseraresponsabilidad fundamentalmente
de Dassault, que ademasnohaqueridoceder
enlacuestion del software de control de vue-
lo. El pilar de los sensores es liderado por la
espanola Indra, y supone una gran responsa-
bilidad porque todo el sistema de combate se
construyealrededor del sistema de sensores,
navegacion y armas del NGF. Destacar aqui
también la responsabilidad del Grupo Oe-
siaeneldesarrollodeunIRST avanzado,con
muchomasalcance, ysensor clave enel mun-
do dominado por caracteristicas «stealth».

E1FCAS, recordemos, esbasicamente defi-
nido por sus promotores comounsistemade
sistemas, y en las infografias que nos mues-
tran parailustrarlo podemoscomprobar que
se integran en €l tanto el NGF como los «re-
mote carriers», versiones avanzadas del Eu-
rofighter, A400M, MRTT, EUROMALE, saté-
lites, buques de superficie, etc. Para que esta
gran cantidad de sistemas avanzados puedan
compartir de forma eficaz la informacion, se
propone unirlos mediante unared de malla,
que aporta seguridad y resiliencia al siste-
ma.Conlaayudadelainteligenciaartificial y
mas concretamente del «Machine Learning,
estas redes de malla podran adaptarse, opti-

En Europa se lleva trabajando en secreto
mas de una década en tecnologias
ustealth». En la imagen el LOUT hecho
publico por Airbus en 2019.

mizarse y readaptarse de forma auténoma
a gran velocidad para seguir cumpliendo su
mision ademanda casien tiemporeal, inclu-
sosiuno ovarios de los elementos en malla
fallasen o fuesen destruidos por el enemigo.
Ademas, 1a supercomputacion logra que la
gran cantidad de informacion generada por
la malla de sensores sea analizada practica-
mente también en tiempo real, proporcio-
nandola al mando tactico para su uso efec-
tivo, y aprovechando al maximo el ancho de
banda disponible para comunicarse. Preci-
samente este ancho de bando en los enlaces
de datos es otra de las tecnologias clave a de-
sarrollar, junto con el cifrado avanzadode la
informacién transmitida para evitar la in-
terceptaciény perturbacion de lamisma por
partede ciberataques enemigos. Precisamen-
te Airbus trabaja ya en un nuevo sistema de
transmision de datos de gran ancho de ban-
da por laser, pero es una tecnologia atin en
desarrollo y que después debera ser proba-
day madurada antes de ponerla en servicio.

Como vemos, y son solo algunos ejemplos
significativos, de 1as bonitas infografias que
ilustran el FCAS faltan muchas tecnologias
aan por desarrollar, probar e implantar, y
elloesprecisamente lo que se ha firmadocon
la actual Fase 1B del programa: desarrollar
demostradores tecnologicos de todas las tec-
nologiasy pilares del programa, para unavez
analizadoslosresultados alld por lamitad de
la década de 2030, tomar la decision de qué
NGF producir (eligiendo plataforma, planta
motrizysensores) conqué«remote carriers»
y qué misiones llevaran a cabo, como se de-
fine la nube de combate, qué municiones y
misiles precisamos, y cudntos sistemas va-
mosa producir enfunciéndelas necesidades
operativas de cada estado. Por tanto pode-
mos afirmar sinmiedo a equivocarnos queel
FCAS esunauténticoprograma tractor para
la industria aeroespacial y de defensa euro-
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pea, queaglutina asualrededor los principa-
les desarrollos tecnologicos necesarios para
crear un futuro de autonomia estratégicaal
menos en el ambito aeroespacial.

Ademaés, en este largo camino de desarro-
llo de tecnologias, se hace imprescindible
ir probando algunas de ellas a medida que
avanzael programa, por loque integrar ytes-
tar por ejemplo los «remote carriers» con el
Eurofighter, previsto paralos primeros afos
dela década de 2030, resultade lo mas acer-
tado, logrando de paso una sustancial mejo-
ra de las prestaciones del caza de cuarta ge-
neracion. Precisamente esta integracion de
tecnologias avanzadas destinadasal FCASes
labase del conocido como Eurofighter LTE,
una evolucién l6gica de un excelente medio
de combate, reforzado con tecnologias de la
proxima generacion.

Con toda esta informacion es como se en-
tiende que Espanahaya asumidola responsa-
bilidad de un tercio del desarrollo del FCAS,
pues hasta esta fase 1B se trata solamente de
eso, desarrollos tecnolégicos que demues-
tren que es posible hacer realidad lasbonitas
infografias que hoy ilustran las aspiraciones
europeas de independencia tecnoldgica en
el sector aeroespacial de defensa. Para ello,
ademas de la apuesta industrial, se hace ab-
solutamente necesaria la apuesta politica,
que apruebe las inversiones necesarias ya
no solo para disponer de un sistema de de-
fensa puntero, sino para asegurar la autar-
quia tecnolégica y la autonomia estratégica,
algo especialmente relevante en los turbu-
lentos afios que vivimos geopoliticamente
hablando.

Desde Avion Revue tratamos de aportar
nuestrogranitodearenaparaquelasociedad
que paga los impuestos que financian estos
programas, conozcan el como, cuandoy por
qué de las decisiones tomadas. Esperamos
haber ayudado. @

AVIONREVUE 45



>ESPECIAL | PODERAERE02023 |

Poder aéreo en
Latinoamerica
Siguen las sombras

El panorama existente en Latinoamérica para el desarrollo del poder militar de los estados, a
diferencia de otras zonas del planeta, no se ha visto apenas influenciado por la invasién rusa de
Ucrania y la consiguiente crisis de seguridad posterior.
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Arriba: El programa Gripen esta
ayudando a modernizar el poder aéreo
brasilefio y su industria de defensa.

Foto principal: Desde el pasado
diciembre, el Gripen ya se encarga de
realizar misiones operativas en Brasil.

a palabra que mejor parece de-

finir el mercado de aeronaves

militares en el continente es la

de apatia, pues se eternizan sin

cubrir viejas aspiraciones y ne-
cesidades operativas, o capacidades desapa-
recidas ya hace afos. La practica ausencia
actual de tensiones regionales, unidoa im-
portantes necesidades de ayuda a la pobla-
cion civil por desastres naturales o la mis-
ma pandemia de COVID19 que atin planea
sobre el continente, marcan claramente la
pauta ala hora de adquirir medios aéreos
militares. En consecuencia, los programas
que se presupuestan tienen mas que ver en
sumayoriacon laaccion del estadoen segu-
ridad humana y ayuda a la poblacién civil,
que con la tradicional defensa por la disua-
sidn y accion armada. Veamos las noveda-
des mas relevantes por estados.

ARGENTINA

Sin duda lo mas destacado sobre el poder
aéreo argentino sigue siendo el eterno pro-
ceso de seleccion de un avién de combate

El pasado mayo se inauguré la
linea de produccitn del Gripen
F en Brasil.
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que sustituya a los Mirage dados debajaya
en un cada vez mas lejano 2015. El propio
jefe de 1a Fuerza Aérea Argentina (FAA)
ha confirmado que se analizan fundamen-
talmente dos propuestas para hacerse con
18 aviones de combate supersonicos, una
procedente de China con los CATIC JF-17,
y otra de los Estados Unidos centrada en
aviones Lockheed Martin F-16 de segunda
mano, procedentes de los arsenales dane-
ses. Las ultimas noticias apuntan a que se
espera una propuesta definitiva por par-
te estadounidense, propuesta acerca de la
financiacion del programa v de la posibili-
dad de incluir en él al menos un avion cis-
terna compatible con el sistema de armas
F-16, que usa pértigaen vez de lamanguera
y cesta de los KC-130 Hercules argentinos,
que si son compatibles con el avion chino.
Por otra parte, Buenos Aires sigue ejecu-
tando numerosos programas de recupera-
cion de capacidades de antiguas platafor-
mas en servicio, como los A-4R, de los que
esperan tener enservicio 10 aparatos antes
definalizar este 2023, 0los [A-63 Pampa,un
interesante desarrollo autctono que se ha
actualizado con nuevos sistemas y avionica
moderna para conseguir un buen avion de
entrenamiento avanzado con capacidades
de combate ligero. La empresa Fabrica Ar-
gentina de Aviones (Fadea) es la encargada
de su produccion, ylatltima version dispo-
nible es la Pampa ITI Bloque II, que incluye
nuevos motores, un HUD, nueva computa-
dora de mision, un sistema de navegacion
y tiro totalmente nuevo, enlace de datos
que permite la comunicacion entre avio-
nes, y un software de entrenamiento vir-
tual. Todo ello mejora ostensiblemente las
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Embraer anuncié una nueva reduccién del pedido inicial por.28 KC-390
hasta llegar a solo 19, tres menos que en el iiltimo acuerdo anunciado,
aunque la FAB deseaba llevarlo hasta las 15 unidades solamente.

Argentina sigue recibiendo pequefios lotes
de IA-63 Pampa Ill Bloque 2 tanto nuevos
como modernizados de antiguas células de
Pampa en desuso.

prestaciones del Pampa tanto en misiones
de adiestramiento avanzado de pilotos co-
mo de combate. Como muestra de estas im-
portantes mejoras operativas, comentar
quela FAA hadesplegadoeste 2023 yatres
aviones Pampa III a la Base Aérea de Rio
Gallegos, en el extremo sur del pais, sede
de la X Brigada Aérea. Aunque la produc-
cién avanza muy lentamente, Fadea tiene
previsto entregar este 2023 al menos dos
aviones mas, uno nuevoy otro moderniza-
do, unode los cuales viajara a Rio Gallegos
para completar la escuadrilla de cuatro
aviones alli prevista.

Enel aspecto de aviones de transporte y
ante la imposibilidad financiera de afron-
tar lacompra de aviones Airbus C295 nue-
vos, las autoridades argentinas optaron
por soluciones transitorias mas economi-
cas, adquiriendo un Boeing 737 al tiempo
que se negocia un nuevo aparato, cinco
Saab 340 y los 12 Beechcraft TC-12B Hu-
rén procedentes de los arsenales estadou-
nidenses. Con todos estos aviones de se-
gunda mano intentan apuntalar las muy
reducidas capacidades de transporte aé-
reo. Asimismo, se ha completado la mo-
dernizacion de la flota de cinco Hercules
argentinos atin en servicio, dos de ellos
cisternas, trabajos que llevé a cabo nueva-
mente la empresa Fadea, en un muy largo
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Chile ya recibi6 los dos

AWACS E-3D Sentry

provenientes de la RAF

britanica.

Se ha completado la modernizacion
de la flota de cinco Hercules
argentinos atin en servicio, dos de
ellos cisternas, trabajos que llevo
acabo nuevamente la empresa
Fadea, en un muy largo proceso
iniciado en 2015 y finalizado en
diciembre de 2022.

proceso iniciado en 2015 y completado en
diciembre de 2022. Queda ahora pendien-
te de iniciar la modernizacién del inico
L-100-30, version civil del Hercules tam-
bién en servicio en laFAA, y se ha concre-
tado contrato de leasing por un C-130H
estadounidense. El leasing tiene un pla-
zo de 11 meses con opcion a compra que,
de ejercitarse implicaria destinar el kit de
modernizacién previsto para el L-100-30
al C-130H, el Hercules mas modernode la
flota argentina.

En lo que respecta a los helicopteros, se
sigue la tonica general de volver a poner
en estado de vuelo unidades desprogra-
madas al tiempo que se reciben unidades
de segunda mano del extranjero, como los
dos Sikorsky S-61T llegados alaarmadaar-
gentina. Los Ginicos modelos nuevos seran

Argentina espera contar a finales de 2023
con 10 aviones A-4R Skyhawk operativos,
un incremento sustancial sobre la flota
habitual hace pocos afios.

los 7 Bell 407 GXi que comenzaran allegar
a partir del préximo octubre, y que seran
destinados a misiones de salvamento y res-
cate en sustitucion de los veteranisimos La-
ma, que por cierto estian siendo revisados
con ayuda de l1a India, que intenta vender
a Buenos Aires tanto su avién de combate
Tejas como helicopteros de 1a firma HAL.

Otras novedades interesantes con respec-
toalos helicopteros son que se negocia con
los Estados Unidos la compra de algunos
CH-47 Chinook, v se busca solucién para
realizar las revisiones de los Mi-17 Hip to-
da vez que Rusia no puede llevarlas a cabo
por las sanciones derivadas de su invasion
de Ucrania.

BRASIL

Un ano mas Brasil sigue demostrando que
esla primera potencia militar del sur ame-
ricano, afirmacién que sebasa ensus presu-
puestos de defensa y en su potencial econé-
mico, siempre emergente.

Como no podiaser de otramanera, y a pe-
sar del cambio de gobierno de Bolsonaro a
Lula, las noticias mas relevantes vinieron
delamanodelosdos programas estrellade
la aviacion militar brasilefa, el caza Saab
Gripeny el transporte Embraer C-390 Mi-
llennium. Del primero lo mas destacado ha
sido por unlado lallegada de nuevos avio-



nes, los ultimos el pasado abril, teniendo
ya Brasil seis aviones en servicio, que han
comenzado ademas sus actividades opera-
tivas a finales del pasado 2022. El mismo
dia que se entregaban estos dos aviones se
inauguraba la planta brasilenia de ensam-
blaje de los Gripen en Gavido Peixoto, don-
de se produciran 15 aviones Gripen estan-
do previstas las entregas a partir de 2025.

Al mismo tiempo el Ministro de Defen-
sa brasilefio confirmaba que se estudia
la compra de un segundo lote de aviones
Gripen para asegurar la defensa de todo
el pais, aunque sin especificar nimero de
aparatos. Tampoco especifico sien este se-
gundo lote irian incluidos los cuatro avio-
nes extras anunciados el pasado afio, ni si
estas negociaciones se enmarcan dentro
de la posible compra por parte de Suecia

del Embraer C-390. En 2022, el jefe de 1a
FAB habria anunciado un segundo lote de
26 aviones para un total de 66 aviones Gri-
pen operativos.

Enlo que respecta precisamente al avion
de transporte de Embraer, en abril se pre-
sento el sexto ejemplar destinadoalaFuer-
za Aérea Brasilena (FAB), v el primero que
dispone ya de la certificacion operativa
completa, estandar al que serdn llevados
los otros cinco aviones anteriores. Ademas,
la FAB ha reiterado este afio su intenciéon
de reducir ain mas el pedido de estos avio-
nes para destinar los fondos a hacerse con
nuevos Gripen. Aunque esta cancelacion
seriaunduro golpe para Embraer, de man-
tenerse el éxito comercial del modelo po-
dria mitigarse el impacto.

Otras noticias relevantes nos hablan de

Peligra la conversion a MRTT de los KC-30 brasilefios.

Colombia este afio ha
ordenado otros cuatro
Beechcraft T-6C Texan |I. Foto:
C) Van Der Ende via FAC

que surgen problemas en la conversion al
estindar MRTT de los dos aviones KC-30
recién adquiridos por la FAB a una linea
aérea. Parece que el nuevo presidente Lu-
la habria solicitado que uno de los aviones
sea convertido en transporte VIP para sus
viajes internacionales, lo que podriadar al
traste conla transformacion a MRTT, no sa-
biéndose en estos momentos oficialmente
si se afrontara la actualizacion de un solo
avion, si se cancela esta posibilidad, o sise
buscara una nuevaunidad de Airbus A330
en el mercado para suplir el avién destina-
doatransporte VIP.

Por otra parte, comentar que el coman-
dante de la FAB visitaba Italia en 2022,
donde tuvo la oportunidad de volar en el
M-346 de Leonardo, que se postula para
un posible entrenador avanzado con el que
preparar alos pilotos para el Gripen.

En cuanto a helicépteros, lomas destaca-
dodel ano es la renegociacion del contrato
HX-BR, segtin la cual tanto la FAB como la
«Marinha» brasilefia (MB) renunciaron a
un H225M cada uno para adquirir en total
27 nuevos helicdpteros Airbus H125,12 pa-
ralaFABy15paralaMB. Al mismo tiempo
continuaron las entregas de los mas de 40
H225M restantes del programa HX-BR, in-
cluido el primero con sonda de repostaje
envuelo parala FAB.

Porltimo, destacar la cancelacion defi-
nitiva del proyecto KC-2 para modernizar
cuatro de estos aviones de Grumman v po-
der operarlos como cisternas embarcados
para los A-4 Skyhawk, ademas de actuar
como transportes. La baja del portaavio-
nes brasilerio desde luego ya hacia prever
este fin.
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Colombia ha contratado con lAl el mantenimiento de
los Kfir hasta 2025, fecha en la'que se estima que pueda

empezar a llegar upn sustitttoe _‘C_

El Airbus H145M
haempezado a

Dassault y el Gobierno de Macron apostaron fuerte por
~ elRafale en Colombia, llegando a anunciar el propio
- presidente colombiano la compra del modelo, aunque se

tuvo que desdecir pocas horas después.

cosechar éxitos
comerciales en
Latinoameérica, el
ultimo en Honduras,
y se espera que,
gracias a sus buenas
prestaciones a
grandes altitudes,
éste siga creciendo.

COLOMBIA

Colombia ha sido otro de los paises que
mas noticias ha generado en el tilltimo afno
con respecto al poder aéreo, sobre todo en
relacion a la sustitucion de sus aviones de
combate, actualmente los Kfir C10/C12.

En estos meses hemos vivido una rocam-
bolesca historia con muchos cambios de di-
reccién inesperados, pues después de anun-
ciar el propio presidente Petro que se habia
decidido adquirir un primer lote de aviones
Dassault Rafale a Francia, tuvoque desdecir-
sepocas horas después cancelando dicha de-
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cision. La situacion actual es que el gobierno
analiza las illtimas propuestas enviadas por
los tres candidatos principales para hacer-
se con el contrato: Dassault con el Rafale, Sa-
abconel Gripen E/F y Lockheed Martin con
el F-16V, contando cada unode ellos con sus
ventajas e inconvenientes, En la Giltima ofer-
tapresentada por Lockheed Martin, paral6y
24 aviones, incluyenlaposibilidad de armar-
los con misiles antibuque AGM-84 Harpoon
ylos AGM-154 JSOW, una municion «stand-
off» muy capaz e interesante para Colombia.

Almismo tiempo que seanunciabael apla-
zamiento de la decisién del nuevo avién de
combate colombiano, se firmaba uncontrato
con laisraeli Al para asegurar el manteni-
mientodelos Kfir hasta el afio 2025, afloenel
que en principio estaria previsto recibir los
primeros ejemplares de su sustituto.

Ademas de aviones de combate, Colombia
ha firmado la compra de cuatro aviones de
entrenamiento Beechcraft T-6C Texan II adi-
cionales, que se sumaran a los seis aviones
yaenservicio. LaFuerza Aérea Colombiana
espera poder adquiriruntotal de 24 Texan I
conlos quesustituiralos Cessna T-37Bdeen-
trenamientoy a los A-37B de ataque al suelo.

Otra novedad importante ha sido la com-
pra de equipos de guerra electrénica en Is-
rael por unos 92 millones de ddlares para
equipar con ellos dos aviones Boeing 737 va
enservicio en plataformas de inteligencia,
vigilanciay reconocimiento. El plazo de eje-
cucion llega hasta noviembre de 2026, fecha
enlaquedeberianestarlos avionesrecibidos
en Colombia.

MEXICO

Tras anos de generar pocas o ninguna noti-
cia, México vuelve a ver actividad en la avia-
cién militar del pais. En lo relativo ala avia-
ciénde caza, se ha anunciado que revisari la
flota de viejos F-5E/F con la intencién de dis-
poner de un escuadron con nueve unidades
envuelo. Se desconoce qué empresa y pais
realizaran estos trabajos, pero se especula
que podriaser Coreadel SuryKAI, que ofre-
cen la posibilidad de sustituir los F-5 por el
FA-50,una aeronave que esta cosechandoun
gran éxito comercial.

Ademas, se trabaja en el refuerzo de la
aviacién de transporte pesado, donde parece
que el A400M seria el favorito de los aviado-
res mexicanos. Recordemos que en A400M
del Ejércitodel Airey del Espacio espanol vi-
sitd México con motivo de 1a feria FAMEX
de 2017 causando muy grata impresion en el
alto mando militar mexicano.

Por ltimo, decir que México también tra-
baja en adquirir un nuevo lote de nada me-
nosque 18 helicépteros UH-60M Black Hawk
aLockheed Martin.

PERU

Pert esta inmerso en una grave crisis politi-
ca, institucional y social, lo que ha llevado a
una paralizacién importante de las decisio-
nes de compra de los ministerios. Atin asi se
espera la firma en breve de la compra de dos
nuevos aviones de transporte C-27] Spartan,
otros dos Boeing 737NG, y una Beech King
Air360de Textron,que sesumaala yaadqui-
rida este tltimo ano. Este afio se ha cancelado
definitivamentelacompradel An-178 parala



Arriba: Una de las prioridades de la Fuerza Aérea
Mexicana en la compra de mds Sikorsky UH-60M
a Lockheed Martin. Derecha: |Al tiene previsto
entregar a mediados de este 2023 el Fokker
SIGINT a la Marina del Perti.

Policia Nacional ante la imposibilidad de la
ucraniana Antonov de satisfacer el contrato
por culpa de la guerra en su pais, descono-
ciéndose si se buscara un modelo sustituto.
Sigue pendiente la resolucion del contrato
paralos helicopteros sustitutos delos Bo-105/
Bell-212, estando a 1a espera de la inminente
recepcion por parte de la Marina peruana
de los SH-3H Sea King dados de baja por la
Armada espanola. La Marina en este afo ha
completadolarecepcion de los SH-2G Super
Seasprite, y ha contratado con la canadiense
General Dynamics Mission Systems lamejo-
rasustancial delas capacidades operativasde
los mismos. Por otra parte, enjunio esta pre-
visto que la israeli IAI entregue ala Marina
del Perti el Fokker SOMPA ampliamente mo-
dificado con equipamiento SIGINT.

Pert es el pais mas afectado por las sancio-
nes impuestas a Rusia y Bielorrusia por la
invasion de Ucrania, y no esté claro cémo po-
dra afrontar los procesos de revision, man-
tenimiento y modernizacién en marcha de
la gran cantidad de equipos rusos que tiene
en servicio, en especial en la fuerza aérea:
MiG-29, Sukhoi Su-22, Mi-24, Mi-8/17, SA-3,
An-32,etc.

RESTO DEL CONTINENTE

Los demas estados del continente han gene-
rado muchas menos novedades debido a di-
versas circunstancias. Desde Chile las noti-

En 2017 el A400M del Ejército
del Aire visitaba la feria
aeronautica FAMEX en México,
causando muy buen impresion
en los mandos mexicanos.
Ahora parece que esté siendo
tenido en cuenta para reforzar el
transporte aéreo del pais azteca.

£

cias mas relevantes han sido lareciente con-
firmacion delamodernizacion, al menos de
una parte de la flota, de los F-16 Falcon. No
se especifica el alcance de lamodernizacion
ysiellaincluye radares AESA comolos que
ahora porta la altima version F-16V Bloque
70, aspecto importante para no verse reza-
gadala Fuerza Aérea de Chile con respecto
a otras que ya tiene el sistema en servicio
en el Continente. También es destacable la
llegada a Chile y puesta en servicio de los
dos E-3D Sentry provenientes de la RAF
britdnica y que arribaron en el verano de
2022, aumentando de forma exponencial
lacapacidad de alerta aérea tempranay de-
fensa del espacio aéreo chileno. En diciem-
bre de 2022 se produjo la baja de los vene-
rables A-36 Halcdn, version de combate de
los CASA C-101 que aan vuelan en Espaiia
con la Patrulla Aguila, el equipo acrobati-
co de la fuerza aérea espanola. Por tiltimo,
comentar que se espera una decision para
sustituir a los helicopteros UH-1H Huey v
no hay todavia noticias de una posible ad-
quisicion de nuevos aviones de transpor-

| Pert espera firmar en breve [a ul
Spartan adicionales al Leonardo.
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te medio, para la que se han postulado los
Airbus C295W y el Leonardo C-27] Spartan.

Uruguay recientemente ha anunciado,
después de analizar multitud de ofertas de
aviones nuevosyde segundamano, quetiene
la intencion de adquirir aviones de combate
ligero Bae Kawk 200y entrenadores bipla-
zas Hawk 100. De fructificar supondria un
importante refuerzoauna muydeteriorada
fuerza aérea,aunquesinalterar el balancede
poder aéreo de la zona.

Por su parte, en Centroamérica se ha de-
tectado un fuerte incremento de inversién
endefensa que se concentra principalmente
en Honduras, que ha vuelto a poner en ser-
vicio cuatro de sus F-5H convirtiéndose en
la potencia aérea de la zona. Recientemente
también anuncié la adquisicion de 12 nue-
vos helicopteros, 6 Bell 412 de segunda mano,
peromodernizados, yotros 6 Airbus H145M
totalmente nuevos, queempezaranallegara
finales de 2024 o principios de 2025.

La Republica Dominicana por su par-
te anuncio la adquisicion de 4 Leonardo
AW169 para misiones SAR. ©@
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Este 2023-‘ha sido marcado pur unportantes cambms en el mercado aereo de
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ste panorama ha impulsado

la competencia en el merca-

do donde los diferentes seg-

mentos y modelos de servi-

cio han creado estrategias pa-
ra asegurar su operacion y atraer nuevos
clientes. En este contexto, el segmento
low cost, que tras la reactivacién del sec-
tor mostrd un importante crecimiento, no
se ha quedado atras y ha dado varias noti-
cias que han impactado tanto positiva co-
mo negativamente a miles de pasajerosya
la conectividad de la region.

La desaparicion de Viva y Ultra Air

Unodelos hechos que més impactd al mer-
cado aéreo de la region, fue la suspension
de operaciones de las aerolineas de bajo
coste colombianas Viva y Ultra Air. Tras
varios meses en donde Vivahabiaalertado
acerca de su mala situacion financiera y el
riesgo de su desaparicion, el 27 de febrero
anuncio la suspension inmediata de la to-
talidad de sus operaciones, decision que
afectd a miles de pasajeros que quedaron
varados en las terminales aéreas.

Segtn informo la aerolinea en un co-
municado, la decision se dio a nuevos re-
trasos en su proceso de integracion con
Avianca que hicieron inviable mante-
ner su operacion. «La Aerondutica Civil
emitié comunicacion reconociendo los in-
tereses de varios terceros sobre el pedido
urgente de Viva para permitir su integra-
cion conun grupo de aerolineas mas fuer-
te y mas grande. Esta decision, sin prece-
dentes por parte de la entidad, dara como
resultado nuevos retrasos en la toma de
una decision, por lo que Viva se ve obliga-
da a anunciar, lamentablemente, la sus-

pension de sus operaciones con efecto in-
mediato».

Segun Viva, durante mas de siete me-
ses se presentaron varias evidencias al Go-
bierno colombiano para demostrar la difi-
cil situacion financiera y la necesidad de
integrarse a un grupo de aerolineas mas
fuerte y bien capitalizado. Sin embargo, la
aerolinea no recibi6 respuesta satisfacto-
ria por parte de las autoridades y se vioen
la obligacion de suspender su operacion.

Por otro lado, Ultra Air, que ya habia
alertado a las autoridades sobre su mal
momento financiero, suspendid sus ope-
raciones el 30 de marzo. Hecho que incre-
mento la crisis en el sector y sumé pre-
sion a las autoridades colombianas sobre
el riesgo de perder la conectividad del
pais. Factores macroecondmicos adversos
para la industria como el incrementoen el
costo del combustible v 1a tasa de cambio,
generaronun alza sustancial de costos pa-
ralas aerolineas, y particularmente llevo
a Ultra Air a operar deficitariamente du-
rante los tltimos meses.

Adicionalmente, la aerolinea informao
que la suspension de operaciones de Viva
habia generado una alerta en los provee-
dores delaindustria yen los arrendadores
de aeronaves, quienes empezaron a exigir
pagos inmediatos e incluso prepagos de
los insumos y servicios necesarios parala
operacion, situaciéon que impactd signifi-
cativamente a la compafiia.

De este modo, dado los problemas fi-
nancieros sumado a la fuerte carga tri-
butaria, Colombia v la regién se queda-
ron sin las dos low cost fundadas por el
empresario William Shaw generando un
importante vacio en el segmento vy en la
oferta aérea.
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Lanovela entre Avianca
y Viva

La desaparicion de Viva mas alla de ser
una consecuencia de la dificil carga eco-
noémica que afronta el sector, generé un
fuerte debate en Colombia sobre la libre
competencia y las integraciones entre ae-
rolineas. Tras la salida de Avianca del Ca-
pitulo 11 de la Ley de Quiebras de EE.UUL
la compaiiia inicié su plan de crecimien-
to soportado en la inversion conseguida.
En este marco y sumado a los llamados a
las autoridades que comenzé a hacer Viva
debido a su dificil situacion econémica, la
compania vio una oportunidad de integra-
cién que le permitiria hacerse con uno de
sus competidores mas fuertes.

En agosto de 2022, Avianca y Viva pre-
sentaron ante la Aeronautica Civil de Co-
lombia su acuerdo de integracién bajo un
mismo grupo, proceso con el cual se ase-
guraria laviabilidad financiera y continui-
dad de Viva tras sus problemas financie-
ros. Sin embargo, semanas después el Mi-
nisterio de Transporte de Colombia anuld
el proceso ya que encontré una irregulari-
dad procedimental. En paralelo, el debate
se agudizo en la esfera publica ya que va-
rios sectores consideraban que launiénde
estas companias supondria una posicién
monopolica en el pais dado que las dos ae-
rolineas en conjunto dominarian mas del
60% del mercado, entre otras razones.

Antelanegativadela autoridad, ambas
aerolineas presentaron nuevamente la so-
licitud con nuevas propuestas en donde,
segln las companias, cedian en algunos
puntos para permitir lacompetitividad en
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el mercado. Iniciativa que entré a estudio
por parte de la Aerondutica Civil.

En paralelo, los demas actores del sec-
tor empezaron a presionar expresando su
rechazo a la integracion y soportando sus
argumentos en el monopolio que se gene-
raria. Asi mismo, la Superintendencia de
Industria y Comercio (SIC) de Colombia
anuncié una investigacién alas aerolineas
por presuntamente haber materializado
su integracion empresarial sin la autori-
zacion de las autoridades.

Semanas después, la Aeronautica Civil
se pronuncio finalmente y autorizé la in-
tegracion con varias condiciones en don-
de se exigia la devolucién de varios slots
en el Aeropuerto El Dorado de Bogota en
posesion de ambas aerolineas, asi como la
fijacion de tarifas y proteccion a los viaje-
ros afectados por la repentina suspensién
de operaciones de Viva. Esto hizo que, tras
varios recursos de apelaciéon, comunica-
dos de las aerolineas v, en general, incer-

Arriba: El entramado
entre Avianca y Viva
no ha terminado bien
paralasegunda.

lzquierda: Arajet,
aerolinea Low cost
con sede en Repliblica
Dominicana, se ha
convertido en una de
las propuestas mas
interesantes en la

region.

tidumbre sobre la conectividad aérea del
pais, Avianca desistiera de la integracion
cerrando las puertas ala ltima esperanza
de Viva para reactivar su operacion.

Segtin la compaiiia, las condiciones dela
autoridad hicieron que no fuera viable la
integracién cerrando uno de los capitulos
mas convulsos de 1a historia empresarial
en Colombia y de la industria aérea en La-
tinoamérica.

Arajet crece con fuerza

Tras la salida del mercado de Ultra Airy
Viva, el segmento low cost en laregion fue
centrode analisis sobre la viabilidad de di-
cho modelo. A pesar de esto, Arajet, aero-
linea de bajo coste con sede en Repuiblica
Dominicana, se ha convertido en una de
las propuestas mas interesantes en lare-
gién y en un caso de éxito que demuestra
que este tipo de negocio contintia atrayen-
do clientes.



La low cost
chilena JetSmart
se aprovecha de
la suspension de
vuelos de otras
aerolineas.

La compafiia present6 un importante
crecimiento en los ultimos meses que la
ha hecho convertirse en un actor relevan-
te del mercado aéreo enlaregion dado que
hace unas semanas complet6 42 conexio-
nes ida yvuelta, dos dias ala semana desde
y hacia nueve paises de su red de rutas de
once destinos, mostrando un crecimiento
exponencial. Actualmente conecta ala Re-
publica Dominicana través de dos frecuen-
ciassemanales ala Ciudad de México, Can-
cin, Guatemala y San Salvador con Aruba,
Curazao, St. Marteen, Kingston, Cartagena
yviceversa, convirtiendo al pais caribeno
en un hub de precios bajos. Asi mismo, la
Junta de Aviacion Civil (JAC) de Republica
Dominicana ha autorizado a la compania
para volar a cinco nuevos paises de Sud-
américa: Paraguay, Argentina, Uruguay,
Bolivia y Chile, lo que da a entender la es-
trategia de la compafia para conectar al
Caribe con el sur del continente.

Estas razones hacen que Arajet sea hoy
por hoy es una de las Low cost mas atrac-
tivas de laregiony spor qué no?, un candi-

dato adominar el segmentoen la region en
los proximos anos.

Wingo y JetSmart se lanzan a por
el segmento

Debido al crecimiento que han presentado
en losaltimos meses sumado a los grandes
grupos que las respaldan, Wingo y JetS-
mart son las Low cost que se posicionan
no solo por su solidez en el mercado, sino
por la diversificacion de la oferta que han
llevado a cabo.

Wingo, aerolinea perteneciente a Co-
pa Holdings, ha centrado su operacién a
destinos de ocio en Colombia y El Caribe.

Actualmente opera con nueve aeronaves
Boeing 737-800 Next Generation, con ca-
pacidad para 186 pasajeros en cabina inica
dentro de las que se dispone de 42 con es-
pacio extra, una especie de Business class
del segmento. Estas caracteristicas han he-
cho que la compaiiia se abriera camino en
un mercado dominado por la extinta Viva
y este afo ha presentado un importante
crecimiento tras la apertura de nuevas ru-
tas internacionales a destinos como Aru-
ba, La Habana y Panama desde ciudades
como Medellin, Bogota y Barranquilla.
Esta estrategia obedece a un proceso
de expansion de la capacidad adelantada
durante el segundo semestre de 2022. Ca-
be destacar que, posterior a la pandemia,
Wingo puso en el mercado un 200%en can-
tidad de plazas silo comparamos con laca-
pacidad previo a 2020, 1o que muestra sefia-
les de una demanda saludable y sostenida
ala que la compania ha respondido con di-
cho crecimiento. En este contexto, Wingo
recientemente ha sumado mas de 15.000
asientos mensuales a su oferta y va alcan-
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En septiembre del afio pasado, Sky fue reconocida
por tercera vez como la «Mejor Aerolinea Low

cost de Sudamérica» y también como la aerolinea
sudamericana que mas progresd en su desempefio
en 2022. Esto significd un impulso para la
compaiiia que, sin un aliado estratégico robusto,

le apuesta a incrementar su presencia en Estados
Unidos y asi competir con sus rivales de Chile y
Latinoamérica: LATAM y JetSmart.

za las 33 rutas, la mayoria internacionales.
Estas cifras representan un crecimiento
del 31% con respecto a su operacién a oc-
tubre de 2021.

Sumado a lo anterior, recientemente la
compania anuncio un incremento ope-
racional de cara a la temporada vacacio-
nal de mitad de afio en donde anadira 352
vuelos a su oferta. Una muestra que esta
low cost posee la capacidad para dinami-
zar su oferta de cara al comportamiento
del mercado.

Por otrolado, JetSmart, low cost chilena
que adelanta los detalles de un proceso de
alianza con la estadounidense American
Airlines que espera se concrete a media-
dos de este afio, enfoca sus esfuerzos ha-
cia el crecimiento regional v sin Viva en
la escena, apunta a ser la «<bajo coste» mas
grande de la region.

En el marco de este objetivo, la compa-
iiia ha realizado una expansién a merca-
dos claves como el peruano en donde in-
augurd su tercer enlace nacional sin co-
nectar por Lima entre las ciudades ama-
zonicas de Iquitos y Tarapoto. Estaapertu-
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ra derutas se ha dado soportada en haber
conseguido transportar el primer millén
de viajeros en las rutas domésticas en el
pais, hito que llevo a la aerolinea a poner
sus ojos en Colombia.

Enesta linea, la compania solicité ala Ae-
rondutica Civil la operacién de 27 rutas y se-
gin su plande expansion, espera iniciar ope-
raciones domésticas enel paisa partir del al-
timo trimestre de este afio y sostener su cre-
cimiento con la incorporacién de nueva flo-
ta.Estanuevaflotafueanunciadaen elmarco
de la pasada edicién del Dubai Air Show, en
donde cerréun acuerdode comprade 23 ae-
ronaves modelo A321neo, delos cuales 21 se-
ran A32Ineoy dos seran A321XLR.

De este modo, la aerolinea espera llegar
a sumeta de una flota de 100 aviones para el
2027, 1o que le permitira obtener una mayor
eficienciay lareduccién de emisiones de ga-
ses de efecto invernadero en linea con sus
planes de sostenibilidad.

Eneste orden, tras la salida del tablero de
Vivay Ultra Air, tanto Wingo como JetSmart
han mostrado su interés en hacerse con el
mercado que quedd desatendido. Una inte-
resante carrera que veremos en los proxi-
110S Meses.

¢Y las demas compafiias?

Ya que Latinoaméricay el Caribe esunare-
gion con grandes desigualdades sociales al
igual que con problemas econdémicos en su
poblacion, el segmento low cost en la avia-
cidén tiene un gran campo de accién para
maniobrar y atraer demanda a sus servi-
cios.

Este analisis hace que la region pueda
considerarse comouno de losbastiones del
modelo de bajo costoen el mundo en donde,
ademas de las companfias anteriormente
mencionadas, aerolineas como Sky Airli-
nesy Flybondi han ganado popularidad en
los Gltimos anos.

En sumomento, Carmen Gloria Serrat,
directora comercial de Sky, comento: «Cree-
mos que 2023 serd un afio mas bien dificil



paralaindustria, debido al contexto econé-
micodel pais que nosolo afectard el ladode
los costos, sino que también visualizamos
una posible contraccion de lademanda. Es-
tonos obliga a ser cada vez mas eficientes
para seguir entregando valor a nuestros
clientes, atravésde mas rutas, mas frecuen-
cias y precios que permitan que cada vez
mas personas puedan acceder a viajar» De
esta forma la compaiiia, que también co-
quetea con el Grupo Abra de Aviancay Gol,
busca ser precavida y avanzar amedida que
el mercado yla demanda se lo permita.
Por otro lado, 1a argentina Flybondi se
suma a la tendencia de sus rivales del seg-
mentoy también planea una expansion in-
ternacional. Segiin declaraciones a medios
de su CEO, Mauricio Sana, la compaiiia es-
perallegar alos paises con mayores relacio-
nes comerciales con Argentina: Paraguay
y Uruguay, mientras que fortalece su pre-
sencia en Brasil y a nivel doméstico llega
a todas las provincias del pais. Asi mismo,
Flybondi tiene los ojos puestos en destinos
como Lima en Pertiy Santa Cruz de la Sie-
rraen Bolivia, para asi incrementar la co-
nectividad de Argentina en la regién y no
quedarse atras en la dura competencia que
se lleva a cabo en el continente. Para esta
expansion, la comparnia prevé aumentar
a 17 el nimero de aviones Boeing 737 en
su flota con capacidad de 189 pasajeros. @

Flybondi planea
una expansion
internacional.
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Globos Fu-Go

El bombardeo aéreo japoneés a
los Estados Unidos

Durante la Segunda Guerra Mundial (1939-1945) los Estados Unidos
presumieron de que sus ciudades y poblacién civil nunca fueron alcanzadas
por los bombardeos del enemigo. Pero en realidad no fue asi, solo la censura
informativa ayudé a que no se conociera durante mucho tiempo un bombardeo
aéreo poco ortodoxo japonés al territorio continental norteamericano.

B TEXTO HEYMAR OTERO - FOTOS ARCHIVO DEL AUTOR

nlasaltimas semanas ha esta-

dode actualidad el sobrevuelo Uno de los globos

de territorio estadounidense ESF'taa ;‘“"05 =3
s . avis osen

de supuestos globos-espia chi- S las tilithas

nos, creando un gran revuelo semanas.

y una crisis diplomatica. Aunque pueda
parecer un sistema original, cuenta conun
precedente en la Segunda Guerra Mundial
que es bastante desconocido para el publi-
coen general.

Como represalia al ataque de Pear] Har-
bor, Estados Unidos preparéun contraata-
que para elevar la moral combativa de los
norteamericanosy crear el panico entrela
poblacién japonesa, como preambulo dela
venganza que sin duda alguna caeria sobre
el «<imperio del Sol Naciente». Sélo cuatro
meses después, el 18 de abril de 1942 se rea-
lizé 1a denominada «Incursion Doolittle».
Este raid dirigido por el coronel de 1a Fuer-
za Aérea del Ejército de los Estados Unidos
(USAAF), James Harold «Jimmy» Doolittle
consistio en el bombardeo de la capital de
Japdn, Tokio, con 16 aviones bombarderos
medios North American B-25 Mitchell em-
barcados especialmente en el portaviones
de laclase Yorktown, CV-8 USS Hornet de
laUSNAVY.

En respuesta a este contraataque las
Fuerzas Armadas japonesas comenzaron
aidear un plan de revancha con el objeti-
vo de bombardear el territorio continen-
tal de los Estados Unidos. La primera pro-
puesta fue imitar la idea del Coronel Doo-
little utilizando los portaviones Zuikaku
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y Shokaku, donde su aviacion embarcada
debia bombardear la ciudad de San Fran-
cisco. Elplan se canceld por el temor a que
estos valiosos navios fueran hundidos por
la flota norteamericana. Por este mismo
motivo rechazaron la idea de cafionear la
costa desde otras unidades de superficie.
La inica respuesta factible la ejecutaron
el 9 de septiembre de 1942 cuando el sub-
marino portaviones I-25 lanzé un hidroa-
vidn Yokosuka E14Y Glen con la misién de
bombardear la costa Oeste, con el insigni-
ficante éxito de un pequeno incendio en el
Monte Emily, en Oregén.

Asi surgieron los globos Fu-go o Fusen
Bakudan, traducido como «Bomba Globo»,
creados por el Laboratorio Técnico del 9°
Ejército japonés. En mayo de 1944 se rea-
lizd un primer lanzamiento de 200 globos
aerostaticos cargados con bombas desde
territorio japonés. Elexperimento resulto
ser un estrepitoso fracaso, ya que ningin
globo llegd a América. Ante tal fiasco, el
General Sueyoshi Kusaba decidi6 que los

Arriba: Globo
encontrado en Bigelow,
Kansas, en 1945,

lzquierda: Globo Fu-Go
sobre el Pacifico.

globos debian lanzarse desde submarinos
cercanos a la costa americana. A pesar del
rechazo de algunos generales por el eleva-
do coste econémico que esto representaba,
el Ministerio de la Guerra aprobd la idea.
Asi, desde las cercanias a la costa occiden-
tal norteamericana fue lanzada la prime-
ra tanda de globos desde submarinos. La
operacion solo duré cuatro meses debido
a la poca cantidad de globos que podian
transportar dichos submarinos y a la casi
nula efectividad de los globos. Aparte, se
sumaba el alto coste de mantenimiento de
los submarinos y la elevada exposicion de
estos y sus tripulaciones al fuego enemi-
go. Debido al fracaso de estas misiones el
Ministerio de la Guerra evalud otras ideas
parael lanzamiento de globos bomba con-
tra los Estados Unidos y Canada. Fue en-
tonces cuando se aprobaron las indicacio-
nes del Doctor Fujiwara, quien proponia
utilizar una ruta atmosférica, donde los
vientos en vez de girar de Este a Oeste, cir-
culaban en el lado opuesto y asi poder al-

canzar América.

Este plan no resultaba una idea impro-
visada. En 1932 el profesor Nakayama del
Observatorio Meteorolégico de Takao, en
Formosa, habia descubierto que a gran
altura sobre Japon corria una fuerte co-
rriente de viento que llamaron «Corrien-
te de Chorro» (Jet Stream), y que esta lle-
gaba hasta el continente americano. Cu-
riosamente este descubrimiento paso in-
advertido para el resto de paises. Segiin los
calculos realizados, los globos volarian a
unos 9.000mdealturayllegarianalostres
dias después de recorrer los 8.000 km que
los separaban del suelo enemigo. El pro-
yecto fascind en el Ministerio de la Guerra.
Sele entregd la patente del mismo al Gene-
ral Sueyoshi Kusaba, con un presupuesto
de 2.000.000 de yenes (¥) y un equipo for-
mado por militares, cientificos y técnicos
industriales para ponerlo en marcha.

El reto tecnoldgico que presentaba la
idea de estos globos bomba era mas com-
plejo de lo que supusieron en un princi-
pio, lo que demord extraordinariamente
los preparativos de su ejecucién. Entre
los problemas a resolver se encontraba el
mantener la altura de vuelo dentro de la
corriente de chorro, ya que un globo lleno
de hidrégeno (H2) como gas de elevacion,
durante el dia se expande producto del ca-
lentamiento de la radiacién solar, lo cual
hace que se eleve, pero durante la noche
se contrae al bajar 1a temperatura, con el
consiguiente descenso de altura del glo-
bo. Para solventarlo los técnicos idearon
un sistema de control del lastre dirigido
por un altimetro barométrico. Cuando el
globo descendia por debajo de los 9.000
m (unos 30.000 pies) el altimetro enviaba
una sefial que disparaba una carga eléc-
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Arriba: Aneroides para el control de altitud.
Derecha: Un ejemplar esta expuesto en el museo
Edo de Tokio.

trica parasoltar lastre y elevar el globo. El
lastre consistiaen 19 cuerdasdeunos15m
de longitud que tenian colgadas 30 bolsas
de 3 kg de arena de playa sujetos a un aro
de aluminio, de donde se soltaban los sa-
cos por pares, opuestos el uno al otro, pa-
ramantener el equilibrio. Por el contrario,
cuando el globo se elevaba por encima de
los 11.600 m (unos 38.000 pies), el altimetro
activaba una valvula de ventilacién para
disminuir la temperatura del hidrogeno
para que descendiese el globo. Por medi-
das de seguridad esta valvula también se
activaba si la presion del gas alcanzaba un
nivel critico.

En un principio los globos fueron fa-
bricados de seda y recubiertos con goma
convencional, pero la envoltura resulta-
ba muy porosa y perdian el gas de eleva-
cion. Por este motivo se decidié cambiar
la seda por el papel washi, un material de-
rivado delamorera, el cual era impermea-
ble y muy resistente. El inconveniente era
que este material solo estaba disponible en
pequertios pedazos, lo cual se resolvio pe-
gando tres o cuatro laminas de este papel
utilizando una pasta alimenticia llamada
konnyaku. Se recopilaron grandes canti-
dades de papel de todo el pais y comenzd la
construccion de los globos en lugares que
dispusieran de grandes espacios interio-
res, para ello fue necesario la utilizaciéon
de salas de musica, teatros y gimnasios de
lucha sumo. Una gran parte de los trabaja-
dores empleados en esta labor eran escola-
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res adolescentes alas que seles pedia man-
tener cortas las unas de las manos y usar
guantes. En su totalidad los trabajadores
dedicados a estos menesteres no tenian ni
la menor idea de para que se confecciona-
ban estos artilugios. Producto de la esca-
sez que ya comenzaba a asolar a Japén, mu-
chos trabajadores hambrientos robaban el
pegamento comestible para dar de comer
a sus familias.

Al final de proceso productivo salia un
globo de 10 m de didmetro cuando se en-
contraba inflado completamente con sus
540 m3 de hidrégeno, envuelto en 64 pie-
zas de papel de pergamino distribuidas
en cuatro capas. Su carga de combate po-
dia variar de 3 a 4 bombas de fragmenta-
cionde15kgyotraincendiariade 5kg. Las
bombas estaban controladas por unmeca-
nismo que las lanzaba después de que to-
daslasbolsas de lastre hubieran sido arro-
jadas. Curiosamente también estaba dota-

do de otro sistema de autodestruccion que
tres minutos después de lanzadas las bom-
bas, soltaba acido picrico para deshacerse
de la barquilla. Otro mecanismo encendia
una mecha de 19,5 m que destruiria el glo-
bo 82 minutos mas tarde. A pesar de todos
los inconvenientes, el resultado fue de un
coste asumiblemente barato, de unos 800
délares () por unidad.

Las pruebas preliminares para su utili-
zacion definitiva se realizaron en septiem-
bre de 1944 y resultaron bastante satisfac-
torias. Ripidamente se comenzo con los
preparativos para los lanzamientos de los
globos, incluso cuando ya los Boeing B-29
Superfortress habian comenzado a reali-
zar sus incursiones de bombardeo sobre
Japon. Se decidié comenzar la campana
de lanzamientos ese mismo otofio, pues es
cuando es mas fuerte la corriente de cho-
rro. Esto debia garantizar que los globos
llegaran mas rapido a Norteamérica, pe-
ro tenia el inconveniente que en esa época
los bosques estan muy himedos o cubier-
tos de nieve, lo que limitaria grandemente
las posibilidades de causar desbastadores
incendios forestales. Asi, los primeros 50
globos Fu-Go operativos fueron soltados
el 3de noviembre de 1944 desde Osaka, ba-
jola direccion del Mayor Teiji Takada, in-
geniero jefe del proyecto. Luego esta cifra
fue incrementada a 100 globos diarios. De
esta forma aparte de los estragos que pu-
dieran causar, pensaron que los nortea-
mericanos se verian obligados a destinar
tropas y recursos desde el frente del Paci-
fico para luchar contra los incendios que
se provocarian.

A partir de este momento el cielo del
Pacifico Norte entre Japon y el continen-
te americano se llend de globos volando a
una velocidad media de 200 Km/h, con la
que podian alcanzar su objetivo en solo 2
dias. No obstante, en su trayecto muchos
cayeron al mar, otros se dispersaron pro-
ducto delas corrientes en el viento y algu-
nos incluso abatidos por la aviacion esta-
dounidense. A principios de 1945 los nor-
teamericanos se percataron de que algo
grande y extrano estaba pasando en su cos-
ta Oeste. Desde Alaska hasta California se
habian avistado algunos globos extrafios,
asi como explosiones asociadas a ellos. La
primera bomba de fragmentacién explotd
cerca de Thermopolis, en Wyoming, en-
contrandose la metralla procedente de es-
ta en los alrededores de crater producido.
Luego un Lockheed P-38 Lightning derri-
bo otro globo cerca de Santa Rosa, en Ca-
lifornia; ademas de encontrarse algunos
trozos de papel washide la envolturade los
globos en las calles de Los Angeles.



Otro recuperado en territorio estadounidense en 1945, esta vez en Oregén.

Los globos japoneses llegaron a territo-
rios de Alberta, Columbia Britanica, Dako-
ta del Sur, Idaho, Iowa, Kansas, Minitoba,
Nevada, Oregén y Washington. Algunas
unidades, como el 555 Batallon de Infan-
teria de Paracaidistas, fueron enviadas al
Oeste del pais para interceptar los globos.
Sus resultados fueron poco exitosos ya que
estos volaban a una altura considerable y
con notoria velocidad. En total pudieron
abatir menos de 20 globos. Al principio
nadie creyd que aquellos globos cargados
de bombas estaban llegando directamen-
te desde Jap6n, creian que eran lanzados
por submarinos y grupos de desembarco
desde la costa norteamericana, o incluso,

Mecanismo de lastre.

desde los campos de prisioneros de guerra
alemanes v los centros de internamiento
de los ciudadanos japoneses-americanos
en los Estados Unidos. Afortunadamente
las nieves del invierno eliminaron el ries-
go de grandes incendios forestales.

Lasemisoras deradio japonesas emitian
propaganda informando de grandes in-
cendios y gran cantidad de destrozos ma-
teriales, con una poblacién norteameri-
canasumida en el panico, con hasta 10.000
muertos provocados por estos.

A pesar del poco éxito del bombardeo con
globos, las autoridades norteamericanas es-
taban muy alarmadas, ya que cabia la posibi-
lidad real de que estos pudieran transportar

armas quimicas bacterioldgicas conel finde
propagar epidemias en la poblacién, los cul-
tivos y el ganado. El temor se fundabaen las
informaciones de las investigacionesy prue-
bas coneste tipodearmamento por parte de
laUnidad 731 del ejércitojaponés en Pingfan,
en la Manchuria ocupada. Por esta razén se
toma la decision de movilizar médicos, ve-
terinarios y agrénomos, se formarony pre-
pararon equipos de descontaminacién, todo
conlamayor discrecion posible. También se
almacenaron en lugares estratégicos gran-
des cantidades de medicamentos, desinfec-
tantes y caretas antigas. Ademas, estos arte-
factos poseian un enorme potencial de des-
truccién, principalmente por los incendios
que pudiesen provocar, sumado al efecto
psicolégico que causaria en el pueblo. Como
estrategia, el gobierno tomo la decision de
mantener a los japoneses y a su propia po-
blacién, completamente desinformados so-
bre la efectividad de estas armas inusuales.
El1deenerode1945 el periddico Newsweek
publicé un articulo publicado «Globos Mis-
teriosos» sobre el tema. Acto seguido la Ofi-
cina de Censura por medio del Buro Federal
de Investigaciones (FBI) envié un mensaje a
las emisoras de radio y publicaciones escri-
tas del pais para que no hicieran mencién de
los extrafios globos ni de incidentes asocia-
dos a éstos para no dar informacion valiosa
ala inteligencia enemiga, dejando el tema
reservado exclusivamente a los militares
v los guardias forestales. La prensa nortea-
mericana cooperdde esta formacreandoun
silencio informativo al respecto, que trajo
como consecuencia que los japoneses solo

AVIONREVUE 61



I HISTORIA > Globos Fu-Go

conocierandelallegada de un sologlobosin
explotar a Wyoming. Esto sin duda creaba
dudas en los militares japoneses sobre la efi-
caciadesus globos.

Solo cuatro de estos globos causaron vic-
timas mortales. El 5 de mayo de 1945 cerca
del pueblo Lakeview, en Oregon, cuando
en un picnic organizado por la iglesia de
la localidad, algunos nifios trataron de sa-
car un globo que habia quedado atrapado
enun arbol. En el globo se encontraba una
bomba antipersonal sin detonar que al ser
manipulada exploté v matoé a la esposa del
reverendo Mitchell, que se encontraba em-
barazada, y aotros cinconifios de entre 11y
14 afios. Con este suceso se rompio el apa-
gon de laprensay se advirtio al ptblico del
peligro de estos artefactos sin explotar.

El otro incidente mortal sucedid en Ti-
llamook, Canada, cuando tres globos cau-
saron un incendio donde perdid la vida un
soldado canadiense del 555° Regimiento Ae-
rotransportado v causo heridas a otros 20
paracaidistas.

Otro percance de importancia ocurrio
cuando uno de estos globos cayo el 10 de
marzo de 1945 en Handford, Washington,
cercade las instalaciones de producciénde
uranio del Proyecto Manhattan (investiga-
cion y fabricacion de las bombas atdémicas
norteamericanas). Al colisionar conlared
de alta tension provoco un cortocircuitoen
el suministro de electricidad que alimen-
taba las bombas de enfriamiento del reac-
tor, pero los dispositivos de seguridad lo
restauraron de inmediato. Durante un pe-
queno periodo de tiempo se llegd a pensar
queel secretodel proyecto habia sidodescu-
bierto por los japoneses.

Aunque llegaron muchos globos los da-
fios fueron relativamente insignificantes,

Two balloons
returned to Japan

Balloon launch site

¢ Documented balloon

Esquema del globo japonés.

se incendiaron algunas viviendas y peque-
nas secciones de bosques, mas algunas ex-
plosiones aisladas sin consecuencias enva-
rios lugares del Oeste norteamericano, in-
cluyendo Alaskay las islas Aleutianas.

En algunos globos no funcioné el dispo-
sitivo de explosion, provocando que los mi-
litares norteamericanos se hicieran con al
menos 7 de estos artefactos que habian cai-
do intactos en Colorado, Michigan, Nevada,
Texas, en las afueras de Detroity el norte de
Meéxico. Algunos de los sacos de lastre de
los globos se enviaron a la Unidad Geolé-
gica Militar (MGU) dependiente de la Ins-
peccion Geoldgica de los estados Unidos.
Estos, junto con un grupo de Inteligencia

del Ejército al mando del Coronel Sidman
Poole, comenzaron a la investigacion y el
estudio quimico y microscépico de la are-
nade los sacos. Se analizd su composicion
mineral, asi como los tipos y distribucién
de las diatomeas (tipo de alga marina), fosi-
les y otros organismos microscopicos que
lacomponian. Todos los sacos tenian el mis-
mo tipo de arena. Enella se encontraron fo-
raminiferos (esqueletos de organismos mi-
croscopicos del fondo marino) que sélo se
encontrabanendeterminadas areas, la pre-
sencia de hiperstena (augita de origen vol-
canico) y otros minerales pesados.

Laconclusion alaque llegaron fue quela
arena no era procedente de ninguna playa
de América y profundizando atin mas en
informes geolégicos japoneses anteriores
alaguerra, los gedlogos pudieron determi-
nar con exactitud la zona de donde se tomo
laarena para llenar el lastre de los globos.
Los datos sefalaban a las playas de Ichino-
miyay Shiogamaen el Estedelaisla japone-
sa de Honshu, al norte de Tokio.

Con esta informacion la Fuerza Aérea
del Ejército de los Estados Unidos (USAAF)
realizo un exhaustivo reconocimiento fo-
tografico de esta zona, dando como resul-
tado el descubrimiento de las instalaciones
industriales de produccion de hidrogeno
para los globos y algunas locaciones desde
donde estos eran lanzados. Acto seguido
estas fabricas fueron bombardeadas por
los Boeing B-29 Superfortress y destruidas
completamente dos de las tres que poseian
ydos puntos delanzamiento de estos, lo que
significo el fin de la produccion del gas de
sustentacion, lo que acelero el final de los
lanzamientos de los globos bomba. Casi sin
infraestructura para seguir con el proyec-
toysipruebas de su efectividad en territo-

Aprovechando la corriente en chorro de invierno, los globos eran lanzados desde Japén y viajaban miles de kilémetros alcanzando EEUU o Canadé. En azul,

lugares donde fueron vistos o recuperados.
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rioenemigo, sele ordend enabrilde1945al
general Sueyoshi Kusaba el cese total de las
operaciones con globos bomba.

Entre noviembre de 1944 y abril de 1945
Japén lanzé alrededor de 9.300 globos Fu-
go de un total de 10.000 que se fabricaron.
Los japoneses calcularon que alrededor de
un 10 % de ellos llegaria a las costas ameri-
canas (unos 900). Solo 285 de ellas llegaron
o fueron observados en territorio conti-
nental, aunque los cdlculos mas realistas
cifran en que unos 1.000 lograron atravesar
el océano Pacifico.

La conclusion de este proyecto es que fue
unrotundo fracaso. A pesar de las grandes
expectativas que depositaron los mandos
militares en este tipo de bombardeo estra-
tégico, estos artefactos ideados como ar-
mas rozaron casi absolutamente la inefica-
cia. Solo causaron una pequena cantidad de
danos materiales v seis victimas mortales
civiles, con una tasa de muerte del 0,067%.
Tampoco lograron crear el panicoy psico-
sis enlapoblacién niel desvio de tropas que
luchaban contra su ejército. No se publico
casi nada sobre ellos, por lo que no se cred
ningtin tipo de efecto en la opinién publica,
pasando estos ataques desapercibidos y es
por esto que aparecen en los textos de histo-
riacomouna curiosidad ingeniosa.

A dia de hoy el peligro de los globos bom-
ba no ha desaparecido absolutamente. Cien-
tos de globos y sus bombas nunca fueron en-
contrados, por loque todavia puedenquedar
muchos explosivos sin detonar en las mon-
tanas, bosques y lagos de Estados Unidos y
Canada. En los afios posteriores al conflicto
bélico fueron encontrados ocho restos con
artefactos explosivos, enladécadade 1950 se
encontraron otros tres, unodeellos,en 1955,

Globo recuperado en
el mary reinflado por

\ la US Navy.

mantenia su carga explosiva lista para deto-
nar. En la década de 1960 se encontraron dos
masy otro en 1978. El Gltimo se encontrd en
Alaskaen1992, peroyanoeraletal.
Curiosamente el legado mas trascen-
dental que ha dejado esta historia es el de
los «Men in Black» (los hombres de negro).
Producto de la politica de censura a que se
sometio el tema durante la guerra, el FBI
enviaba agentes para entrevistar a los tes-
tigos relacionados con los globos y sus ex-
plosiones, para pedirles su colaboracion,
guardando silencio u olvidando lo que ha-
bian visto. Mas adelante en 1947, dentro del
proyecto secreto «Mogul» de espionaje a
la URSS, se hicieron pruebas con aerosta-

tos que utilizaban mecanismos basados en
los de los globos Fu-go en la base aérea de
Holloman (actualmente HMN/KHMN) en
Nuevo México. El globo NYU vuelo N°4
lanzado el 4 de junio de 1947 se estrello
v sus restos fueron encontrados por un
granjero cercade Roswell, aunos 150 kmal
Noreste de su lugar de lanzamiento, dan-
do comienzo al moderno fenédmeno ufo-
logico y convirtiéndose en la meca de las
leyendas y teorias conspirativas sobre los
ovnis y extraterrestres. Asi, el desconoci-
miento general sobre la existencia de este
programa nipén y luego de la CIA, dio lu-
gar amuchas historias que son pilares de
los grandes mitos de la ufologia actual. @
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BN EFEMERIDES

150 anos del nacimiento
de Santos Dumont

SIGUE LA CONTROVERSIA SOBRE QUIEN FUE EL PRIMERO

El 20 de julio de 1983,

hace 150 afos, naci6é

en el interior de Minas
Gerais (Brasil) uno de los
mayores inventores: el
notable Alberto Santos
Dumont, considerado uno
de los precursores de la
aviacion y de la creaciéon de
aeronaves en el mundo.

B TEXTO JOSE RAMON VALERO
FOTOS: ARCHIVO DEL AUTOR
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antos Dumont nacié en Caban-
gu, lugar que, en 1890, paso a
formar parte del municipio de
Palmyra una de las propieda-
des hoy en dia bajo la tutela de
la Forca Aérea Brasileira (FAB). Su padre,
Henrique Dumont, de ascendencia fran-
cesa, ingeniero civil de obras publicas v,
mas tarde, cafetalero en Ribeirdo Preto,
jugd un papel fundamental en la trayec-
toria de su hijo Alberto, quien desde muy
joven era un apasionado de las maquinas
(manejaba por ejemplo las locomotoras de
vapor de la finca), ya que orientd los estu-
dios del nifio hacia lamecanica, lafisica, la
quimicay electricidad, sin insistir en que
se especializara en ingenieria.
Alos 18 aiios, emancipado por su padre,
Alberto se fue a Paris a completar sus es-
tudios y perseguir su sueno de volar. Al

Alberto Santos
Dumont desarrollé
Su carrera en
Francia.

llegar a la capital fran-
cesa, el joven se mara-
villé de los motores de
combustiéon interna
alimentados por petrdleo que comenza-
ban a aparecer, propulsando los primeros
automoviles, y se comprd uno, investigan-
do todo su funcionamiento. Pronto estuvo
promocionandoy compitiendo enlas pri-
meras carreras de autos en Paris.

La eterna controversia: ¢los
hermanos Wright o Santos
Dumont?

(Quién realizo el primer vuelo tripula-
do exitoso de la historia? Los hermanos
Wright consiguieron su primer vuelo el
17 de diciembre de 1903 con un biplano de
dos hélices que bautizaron «Flyer». Orvi-
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El primer vuelo de n®14bis estd plenamente registrado y documentado.

lle Wright (solo tenia capacidad para un pi-
loto) recorrié una distancia de 37 metros
manteniéndose 12 segundos en el aire. Casi
tres afios después, el 23 de octubre de 1906
Santos Dumont logra con su avién 14 bis
volar 60 metros a una alturade 2 a 3 me-
tros del suelo, en el campo de Bagatelle, a
las afueras de Paris. Lahazafiarealizadaan-
te una multitud de testigos es supervisada
por el Aeroclub de Francia, que es miembro
delarecién creada Federacion Aerondutica
Internacional (FAI), que valida esta prime-
ra demostracion publica de un vehiculo le-

sty o
S

Fotograf‘ a del primer vuelo de los hermanos Wr|ght
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vantado por sus propios medios, y que en
enero de 1909 emitira la primera licencia
de aviacion al piloto brasilefo.

Previamente, el 5 de octubre de 1905,
Wilbur habia recorrido 39 km en 39 mi-
nutos y 23 segundos, el primer vuelo lar-
go. Lo haria con el «Flyer I1I»

Grandes diferencias, el avion
y las formas

Por la fecha vemos claramente que los
hermanos Wright realizaron la hazana

antes (y varias veces), pero hay dos aspec-
tos que diferencian la carrera aeronautica
de ambas figuras. Una es el tipo de aero-
planoy otralaforma de entender el inven-
to que estaban creando: un avién tripu-
lado controlable. Porque el avidn en siya
estaba «inventado» antes de ambos logros.
Ya habian habido numerosos modelos y al-
gunos se habian levantado del suelo. Pero
los que iban pilotados acabaron estrellan-
dose y los modelos sin piloto, obviamente,
en ese tiempo no tenian posibilidad de ser
controlados desde tierra.



I HISTORIA > Santos Dumont: 150 afos

Veamos el avion de cada uno: los Flyer
(hubo tres desarrollos, cada uno mejora-
ba los problemas de estabilidad del ante-
rior) se podrian considerar mas bien pla-
neadores motorizados, pues necesitaban
de «algunas ayudas». No podian despegar
de manera auténoma, pues su motor no
tenia la potencia suficiente. Usaban una
catapulta, tenian patines que corrian por
unriel pendiente abajo y precisaban tener
el viento de cara, es decir, solo volaban en
condiciones muy favorables.

Santos Dumont repartié sus estudios
entre los motores y la experiencia adqui-
rida en vuelo con sus dirigibles (del n°1 al
11),una aeronave que se asemejabaaun he-
licptero (n°12), y las primeras aeronaves
de ensayo (los n°13y 14). EI n"14 bis, que in-
corporaba algunos de los elementos de los
Flyer alos que prestd siempre atencion, re-
sultd ser un aparato mas cercano a lo que
hoy conocemos como avion, capaz de volar
por si mismo incluso con viento en cola.

En cuanto ala actitud, hay también una
gran diferencia entre unos y el otro. Los
hermanos Wright realizaban sus ensayos
en privado, manteniendo el anonimato le-
jos de medios de comunicacion y curiosos,

y sus avances no quedaban acreditados
en materia aeronautica por organismos,
entre otras razones porque en esa época
aun no existian. Los inventores estadou-
nidenses estaban obsesionados con sacar
un provecho econdémico de su invento y
corrian rapidamente a patentar cada mi-
nimo avance, manteniéndolo en secreto.
Antes incluso del primer vuelo del Flyer
yahabian patentado «el aeroplano». Es por
ello que la mayoria de sus logros no tienen
testigos ni documentos graficos, solo sus
propias afirmaciones y registros.
Después del vuelo largo de 1905 con el
Flyer III, los hermanos escribieron al Se-
cretario de Guerra de Estados Unidos Wi-
lliam Howard Taft, ofreciéndole vender
el primer avion practico de alas fijas. Pa-
ra evitar que sus conocimientos cayeran
en manos de sus competidores, desarma-
ron el avion y los Wright dejaron de volar.
Solo dos afios y medio después, habiendo
ganado los contratos francés y estadouni-
dense para vender sus aviones, renova-
ron el Flyer. A partir de ahi, la empresa
Wright & Co (creada por los hermanos)
y la Curtiss Aeroplane and Motor Com-
pany (fundada en 1909) se vieron envuel-

Destacan los tas en una feroz compe-
valores de Santos tehvia el 1
Dumont que encia de litigios por las

patentes para conseguir
contratos militares que
les produjo un gran des-
gaste economico, para fi-
nalmente terminar uni-
das de 1a mano al fundirse en 1929 en la
Curtiss-Wright Corporation.

Sin embargo, Santos Dumont, proce-
dente de una familia acomodada, nunca
patentd ni registrd sus inventos. Incluso
los premios que obtenia los repartia entre
sus mecanicos y colaboradores. El vuelo
del 14 bis fue anunciado con antelacion,
para facilitar la presencia de testigos y pa-
ra que fuera supervisada por el Aeroclub
de Francia. Es 1a primera demostracion
publica de un vehiculo levantado por sus
propios medios.

Los logros e investigaciones de San-
tos Dumont buscaron el desarrollo de las
primeras aeronaves, motivar la investiga-
cién aeronautica, pero su figura también
incorpora un objetivo mas universal, el
uso cotidiano de estos inventos por cual-
quier persona. Esta concepcion se ve cla-
ramente en el hidroavién/globo Nimero
18, que era un deslizador acuatico.

Gracias a que Santos Dumont no paten-
ta «el avién» (que por otro lado seria algo
asicomo pretender patentar «la rueda»),
los ingenieros que vienen a continuacién
como André Voisin, Louis Bleriot o Hen-
ri Farman, consiguen que la aviacion se
desarrolle en Francia mucho mas rapido
que en Estados Unidos hasta el punto que
llegada la Primera Guerra Mundial, las
fuerzas aéreas de este Giltimo se nutriran
masivamente de modelos franceses.

A pesar de todo lo dicho, 1a Federacion
Aeronautica Internacional reconoce el
vuelo de los hermanos Wright del 17 de
diciembre de 1903 en Kill Devil Hills, Caro-
lina del Norte como el primero tripulado,
sostenido, controlado v hecho en un apa-
rato mas pesado que el aire. Perola contro-
versia y lucha entre brasilefios y estadou-
nidenses por sus compatriotas se mantie-
ne mas de un siglo después. @

no patenta su
avién y busca
un objetivo mas
universal de su
uso y desarrollo.

En esta imagen de 1905 se puede ver al Flyer Il preparado para despegar con la ayuda de la catapulta, cuya torre comenzé a utilizarse el afio anterior.
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BN SIMULACION

MSFS2020

HM293 «Pou
du Ciel» para
MSFS2020

© Henri Mignet podria considerarse el padre europeo de la . . ,
construccion amateur y de los aviones ultraligeros, con sus disefios  El cockpit es espartano. No hay pedales, tan solo la palanca y pocos
de muy sencillo montaje y mas facil pilotaje. instrumentos mas.

BITEXTO E IMAGENES: JoSE MANUEL «Gizmon GIL

Desde el comienzo de los tiempos (aeronduticos) ha habido quien hain-
tentado hacer que el vuelo fueraaccesible a todo el mundo. Uno de estos
pioneros, en los afios 30, fue Henri Mignet. Disefid un avion tan sencillo de
montar que no vendia el avién: vendia sus planos,y cada piloto-construc-
tor se encargaba de buscar los materiales adecuados en proveedores lo-
cales para primero fabricar el avién, y después volarlo. Basicamente cual-
quiera con unas minimas habilidades constructivas,y en aguellos tiempos
-al contrario que en estos-, por necesidad casi cualquiera las tenia, podia
construir el piojo del cielo.

El disefio era sencillo,con mucha maderay motores poco potentes. El

avion era,asu vez, de lo mas espartano tanto en su equipamiento como  La configuracién escogida para el HM293 es de tren triciclo, a diferencia de
en sus controles: sin flaps, sin alerones, sin apenas superficies méviles, ~ anteriores modelos de Henri Mignet, de patin de cola.
El control de profundidad se logra cambiando directamente el angulo
de ataque del ala delantera. No hay control de alabeo. Y el control de
direccidn se ejerce con el timon de direccidn, controlado por la palanca,
ino hay que usar los pies! El trim de profundidad es una aleta controlada
directamente a través de una manijaa la que se llega alzando la mano
hacia el ala. El avion era tan sencillo de volar que se llegé a plantear co-
mo avién de guerrilla, para vuelos nocturnos e infiltracién de agentes.

Por desgracia, un fallo de disefio ocasiond que las pulgas mas pe-
sadas y con motores mas potentes sufrieran una serie de accidentes
fatales, lo que llevaron a su prohibicion por las autoridades francesas.
Y el piojo no se recuperaria, a pesar de corregir los fallos de disefio.

El HM293, a descarga gratuita, que nos presenta Patrick Le Luyer
(Oldpat) esta basado en un modelo real, fabricado por un amigo su-

y0,y sus actuaciones de vuelo estan contrastadas contra el mismo. La visibilidad es mayor de lo que parece. En el ala delantera puede verse el
trim, actuado manualmente.

Usa el control de” La cabina es espartana, para volar literalmente con lo minimo. Se

aer °ff‘|!“g°5 (SF:)“EI . vuela solo con el joystick, cabeceo y direccién. Eso hace que su con-
para plegar o desplegal
las alas.

trol en tierra, al comienzo, sea confuso, jrecordad no usar los pedales!

Sin embargo, es agradable a los mandos, ideal para disfrutar del
vuelo lento, y experimentar con un tipo de control que pocos pilotos
de ULM actuales hemos probado, a pesar de que fue con el que em-
pezaron todos ultraligeros: el control en dos ejes. @

Pou du ciel

Piojo del cielo en francés, Flying Flea o pulga
voladora en inglés. Un avién de dos ejes,
padre de los ULM actuales.

Precio: Gratuito

Web:
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» Mas informacién sobre Simulacién en avionrevue.com

MSFS2020

Sky4Sim, app gratuita para navegar en

MSFS2020

» Esta aplicacion gratuita sirve para reemplazar el mapa VFR por
defecto de MSFS2020, pero no es sélo eso...

» TEXTO E IMAGENES; JOSE MANUEL «GIZMOY GIL

El mapa VFR por defecto del simulador deja bastante que desear.
Por eso hemos os recomendamos esta aplicacion. La versién basi-
caes gratuita, las versiones de pago (unos 1799 euros) desbloguean
algunas utilidades extra.

Desde la llegada de los teléfonos inteligentes a nuestras vidas, son
muchas las aplicaciones que le hemos dado para las que el teléfo-
no no estaba inicialmente previsto. Unas de las que mas se pueden
ver en los cockpit de los aviones ligeros en nuestros aerédromos
son las aplicaciones para navegacion, mapas actualizados constan-
temente que han sustituido casi por completo a los tradicionales
GPS aeronauticos.

Sky4Sim podria situarse perfectamente dentro de éstas. Ha lo-
grado integrar perfectamente su mapa VFR dentro de un marco
que simula ser un teléfono moévil o una tableta. Y, una vez abierta,
no entorpece la visibilidad mas de lo que haria cualquiera de estos
dispositivos colocados sobre el tablero de instrumentos o en el pa-
rabrisas, a la altura de la vista.

Para que funcione, hay que iniciarla antes de entrar en el simu-
lador. Una vez arrancado el simulador, puede mostrarse u ocultarse
en vuelo desde el mismo ment donde se cambia la meteorologia y
que se despliega en la parte superior de la pantalla.

La version mas basica muestra como fondo Open Street Map, pe-
ro si el usuario se hace con una clave de Bing Maps, que es gratuita
y solo hay que registrarse en Bing para conseguirla, puede cambiar
el fondo a cualquiera de las capas que ofrecen, incluida |a fotorrea-
lista de satélite.

Navegar por la aplicacién es sencillo, tiene la misma interfaz que
cualquier aplicacion similar para teléfono inteligente. Podremos no

SKY4SIM NG

P .

v

Aspecto de la app en cabina, como
si fuese una tableta.

solo cambiar las capas, sino ver informacion de los aeropuertos a
los que vamos a volar, incluso la meteo en la version de pago, hacer
planes de vuelo o identificar con facilidad los puntos de interés cer-
canos a nuestra zona de vuelo.

Sin lugar a dudas, es una de esas aplicaciones que merece la pena
instalar, sea la version gratuita, sea la de pago, para obtener una mejor
experiencia de vuelo en nuestro simulador, facilitarnos la navegacion,
y aproximar la experiencia del simulador a la que se vive en la cabina
de un avion ligero. Incluso algunos desarrolladores, como Sim Works
Studios, estan integrando Sky4Sim en sus aviones. #

= = X!SKY4SIMNG - & X

Sky4Sim
Pon un mapa en el cuadro de mandos de tu
avidn ligero, con toque de aplicacion mavil

Precio: gratis version basica, 1799€ version
completa.
Web:

SKY4SIM NG | sky4siM NG

Filters

D

= O

Naredn

Point of interest

1: Distintas formas de visualizacién del mapa dentro de la app. 2: Varias de las funcionalidades extra pueden serte muy dtiles. 3: La informacion de

aerédromo es mas que completa.
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ESTADISTICAS

Los principales aeropuertos

del mundo en 2022

Arriba: Gracias a la gran fortaleza del trafico interior estadounidense, cinco aeropuertos se sitdan en las
seis primeras plazas del top 10 mundial, incluyendo el de Denver, que tiene un bajo porcentaje de vuelos
internacionales.

Abajo: El nuevo aeropuerto de Estambul se ha convertido en el principal de Europa.

7O AVIONREVUE

© La «créme de la crémen de las estadisticas
de aeropuertos es el top mundial de trafico
de pasajeros que publica el Consejo
Internacional de Aeropuertos (ACI) sobre
estas fechas.

B A CARGO DE JOSE RAMON VALERO

El resumen global que muestran las cifras
preliminares de trafico de ACl World es que
el afio pasado el nimero de pasajeros trans-
portados por via aérea aumento hasta ca-
si alcanzar los 7000 millones, un 53,5% mas
que en 2021. Esto significa que se ha recupe-
rado las cifras de pandemia un 738%.

En comparacién con 2021 el trafico mun-
dial de pasajeros aumentd un 53%, los movi-
mientos un 20%, si bien el trafico de mercan-
cias disminuyo un 7%, como ya analizamos
en la pasada edicién de Avion Revue.

Si nos vamos a latabla, vemos que no hay
grandes sorpresas y que ésta empiezaa mol-
dearse y parecerse mas a lo que estabamos
acostumbrados hasta 2019, si bien, faltan los
aeropuertos asidticos. El trafico de pasajeros
se recupero cuando se eliminaron las res-
tricciones de viaje, aunque en algunos casos
demasiado rapido para aeropuertos mal pre-
parados. Los movimientos aumentaran, pe-
ro no en la misma medida que los pasajeros,
mientras que la carga, que habia prosperado
durante la pandemia, disminuyo.

Después de un breve interludio en el
que aeropuertos como el chino de Cantén
(Guangzhou) llegd a ondear el galardén de
ser el «mas concurrido» del mundo, Atlan-
ta ha retomado su posicién nimero 1en esa
categoria y vuelve a tener a tiro el nivel de
100 millones de pasajeros anuales, mientras
Dubai ha hecho lo mismo en la categoria de
aeropuerto internacional.

En Europa, después de un comienzo lento
en 2022, el trafico en los aeropuertos se re-
cuperd con fuerza durante el afio gracias a
una excelente temporada de verano. En los
aeropuertos europeos, el trafico total de pa-
sajeros casi se duplico en 2022, a pesar de los



La escalada de Nueva Deli a la novena plaza muestra el potencial que estd generando el trifico de pasajeros en la India.

precios del petréleo en niveles de casi récord,
una guerra en Europa del Este,y una perspec-
tiva econdmica incierta que mella la confian-
za del consumidor. Londres-Heathrow es el
que mejor progresa con casi un 218% de re-
cuperacion,aunque también influye su pobre
desempefio en 2021 que le habia hundido a
la posicién 54. Lo que no consigue es recupe-
rarsu 72 plaza, que se la arrebata el nuevo Es-
tambul, que se convierte en la principal via de
entrada de Europa. Aunque la tabla también
muestra que crece sobre las cifras de 2019,
ese dato no hay que tenerlo en cuenta, pues
fue el afio de su apertura y no fue completo.

Volviendo a la tabla del top 10 mundial de
manera global, podemos ver que esta dispar
reordenacion del trafico aeroportuario per-
mite que lamitad de latabla esté copada por
instalaciones de Estados Unidos. Por estos 10
principales aeropuertos pasa el 10% de los
pasajeros del planeta. El trafico en este selec-
to club top 10 aumenté un 517 %y recuperd
al 853 % del nivel de 2019.

Ello se debe en parte a la gran proporcion
del trafico aéreo interno (actualmente 775%)
vy su sistema radial de distribucién de trafico
que permanece intacto incluso cinco déca-
das después de la desregulacion alli, aunque
algunos aeropuertos pequefios han perdi-
do sus servicios por completo. Denver, aero-
puerto focalizado en vuelos dentro de EEUU
e internacionales hacia el resto de América
del Norte, es el mejor ejemplo: conserva la
tercera posicion con un trafico muy similar
al que tenfa en 2019 (es el Gnico que supera

ESTADISTICAS DE PASAJEROS MUNDIALES 2022

PUESTO EN TOP 10 MUNDIAL
2022 2021 2019 AEROPUERTO _ MILLONES DE PASAJEROS VS. 2021 (%) V5. 2019 (%)
1 1 1 Atlanta 93699630 238% -152 %
Z 2 10 Dallas-Fort Worth 73362946 74% -21%
3 3 16 Denver 69286461 178 % 04 %
4 4 3 Chicago O'Hare 68340619 265% 193%
5 27 4 Dubéi 66069981 1270 % -25%
6 5 3 Los Angeles 65924.298 3% -259%
7 14 28 Estanbul* 64.289107 734 % 240 %
8 54 7 Londres-Heathraw 61614508 2176 % -308 %
3 13 7 Nueva Deli 59430074 602 % -B1%
10 3 9 Paris-CDG 57474033 194 % -244 %
VARIACION TOP 10 517 % 1410 %
VARIACION GLOBAL 720 % 1330 %

Fuente: ACI WORLD

(*) El nuevo aeropuerto de Estambul entré en plena funcionamiento el 6 de abril de 2019 con la transferencia de los servicios restantes

las cifras de antes del COVID), si bien en aquel
momento estaba en la posicién n°16.

Un dltimo apunte a tener en cuenta: Nue-
va Deli es el Gnico aeropuerto asiatico que
se cuela en el top 10 (Dubéi se suele englo-
bar en estos estudios en la region de Oriente
Medio). Aungue algunas instalaciones chinas,
coreanas o japonesas posiblemente volveran
a prevalecer, es unasefal de que la India, que
acaba de desbancar a China como el pais mas
poblado de mundo, se convertird en una po-
tencia en el sector del transporte aéreo gra-
cias a su poblacion.

desde el aeropuerto de Atatiirk.

OTRA CURIOSA ESTADISTICA

La poblacion mundial se estima en 7900 mi-
llones de personas vy las estadisticas de ACI re-
flejan un total de 7000 millones de pasajeros.
Esosignificaria que el 87 % de la poblacién vo-
|6 en 2022. Por supuesto, es totalmente enga-
foso. En realidad, solo alrededor del 11% de la
poblacién vuelaal menos unavez al afo,y son
los viajeros frecuentes por motivos comer-
ciales los que quedan representados en esas
cifras de manera desproporcionada. Otro da-
to curioso es que en cualquier momento del
dia hay tres millones de personasen el aire. @
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¢SABIAS... cual fue la primera ruta
regular comercial del mundo?

Usualmente se considera a St. Pe-
tersburg Tampa Airboat Lines (SPT
Airboat Line) como la primera aero-
linea comercial del mundo y el hidroavién
biplano Benoist X1V, disefiado por el nortea-
mericano Thomas Wesley Benoist, como el
primer avion comercial de pasajeros. Cons-
truido en madera de abeto con sus alas cu-
biertas en tela encerada, tenia una cabina
abierta con dos asientos, uno para el pilo-
toy el otro para transportar a un pasajero.
La companiia, fundada por el propio Tho-
mas W. Benoist disefid un servicio de pasa-
je regular entre San Petersburgo y Tampa,
dos ciudades de Florida distanciadas tan
solo 33 km a traves de la Bahia de Tampa. El
problema era que no existia ningln puen-
te que las conectaray para realizar este re-
corrido por tierra se empleaban alrededor
de seis horas. En barco se necesitaban unas
dos horas y media.
El primer vuelo se realizo el primer dia del
afio 1914 con el piloto Anthony H. Jannus al
mando del Benoist XIV «Lark of Duluth». El

L L O G O U L T T T (A
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Arriba: Cartel con los
detalles de la primera
ruta aérea regular del

St. Petersburg-Tampa ; E&S

AIRBOAT LINE

Fast Passenger and Express Service

SCHEDULE:

Abajo: El piloto Tony
Jannus saluda desde la
cabina del Benoist XIV
de SPT Airboat Line a
los 3.000 espectadores
que contemplaron

el vuelo inaugural.
Foto: Museo Nacional
Smithsonian del Aire y
de Espacio
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Special Flight Trips

safje In Advance.
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Tickéts on Sale al Hangars or

CITY NEWS STAND

F. C. WEST. Prop
57. PETERSBURG. FLORIDA

AR AR

primer pasaje de ida y vuelta fue subasta-
do, ganando la puja el ex alcalde de San Pe-
tersburgo, Abram C. Pheil, quien desembol- -
s6 400 ddlares, aunque el precio oficial era AARRARARRAA
de tan solo 5 ddlares por trayecto.
Junto al piloto y pasajero, un paquete de
periodicos del St. Petersburg Times consti-
tuy6 la carga de la aeronave de madera que
empled 23 minutos en unir las dos ciudades
volando a tan solo 15 metros sobre el agua
durante todo el recorrido.
La aerolinea compré un segundo hidroa-
vién Modelo 45 bautizado como «Florida.
Con estas dos aeronaves se transportaron
1.205 pasajeros y se recorrieron 17702 km en
los siguientes tres meses, pero el dinero de
la subvencion se acabg, y en mayo del mis-
mo ano, la aerolinea dejo de ser rentable y
los vuelos cesaron.
El «Lark of Duluth» siguié en servicio por
algln tiempo mas uniendo distintas ciuda-
des de los Estados Unidos hasta que resul-
t6 dafiado en San Diego (California), sin que
fuera viable su reparacion.
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TECNICA

B jHaznos tus preguntas en Twitter!
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Escribenos a @AvionRevuelnt

¢{C0mo se pone un satélite artificial

en orbita?

Un satélite es un cuerpao que orbita

alrededor de otro mas grande. Los

satelites artificiales son naves espa-
ciales fabricadas en la Tierra que cumplen
diferentes funciones (enviary recibir comu-
nicaciones de uso masivo como telefonia, te-
levision o Internet, servicio de geoposiciona-
miento, servicios educativos, fines militares o
de educacién cientifica), una vez puestos en
orbita. Para evitar la friccién con la atmésfera,
se lanzan a altitudes de 150 km o mas, para
evitar la resistencia del aire.

Aunque pudiera parecer que al girar ven-
cen la fuerza de la gravedad, lo cierto es que
los satélites siempre estan cayendo hacia la
Tierra. Lo que sucede es gue como se mue-
ven a gran velocidad (a unos 30000 km/h)
y amucha altitud, conforme el satélite va ca-
yendo como la superficie de nuestro plane-
ta se curva al mismo tiempo se aleja de él
y el satélite nunca llega a tocar la superficie
terrestre. Es decir, cuando el satélite «cae»
no alcanza la Tierra porque ya se ha alejado.
Es precisamente la ley de la gravedad la que
ayuda a este fenémeno fisico: el satélite «cae
y falla el tiro» continuamente. Aunque los fi-
sicos te lo explicaran con férmulas matema-

ELIPTICAMENTE
INCLINADA

s
[ \\\

CIRCULAR
\iomﬂ
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Arriba: Los satélites estan
siendo atraidos por la
Tierra continuamente,
pero al girar tan rapido

y alejados, «fallan» en
alcanzar la superficie.

Abajo: Orbitas basicas de
un satélite.

= CIRCULAR ECUATORIAL

ticas, basicamente esto es lo que se denomi-
na estar en orbita.

Poner un satélite en érbita comprende dos
fases principales. La primera es transportar-
lo con un vehiculo espacial desde la Tierra,
normalmente un cohete, y situarlo ala altura
deseada. A continuacién, se le debe imprimir
lavelocidad horizontal necesaria para que su
trayectoria de caida siempre eluda la Tierra.

Desde la Tierra los controladores pueden
colocar un satélite en una orbita de cualquier
tamano y forma, desde la completamente

circular hasta diferentes elipticas. Cuanto mas
fuerte sea el impulso ascendente, mas larga
sera la orbita; y a mayor impulso horizontal,
mas eliptica sera ésta también.

Los satélites de comunicaciones, por
ejemplo, suelen colocarse en orbitas circula-
res sobre el ecuador, a una altura de 35800
km. Estos giran alrededor de nuestro pla-
neta a la misma velocidad que la de la ro-
tacién de la Tierra, de manera que siempre
se encuentran encima del mismo punto de
la superficie. @
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FLOTA COMERCIAL

Privilege Style recibe su
Airbus A330-200

© En el arranque de los meses mas fuertes de la temporada alta, nos encontramos varias novedades
entre la que destacamos la llegada a Madrid del Airbus A330-200 de Privilege Style con el que ha
reemplazado su Boeing 767-300ER. Otras como Aeronova, Air Horizont, Binter Canarias, LEVEL,
Swiftair o Vueling, también aumentan su flota con el alquiler de nuevas aeronaves.

AERONOVA

Segln pasan las semanas, la flota de Air Eu-
ropa Express crece con las Gltimas incorpora-
ciones planificadas. El quinto 737 que se aia-
de es el Boeing 737-8AL(WL) ¢/n 29053 EC-
OBL procedente de la india Vistara. El arren-
dador World Star Aviation lo posicioné entre
el 21y 22 de mayo desde Belagondapalli a
Kaunas via Hurgada en vuelo SX12328 para ser
pintado. El vuelo de entrega SX12340 se com-
pletd el 7 de junio, tomando tierra en Pal-
ma de Mallorca, usando adn el registro 2-TT-
GA.También se han desarrollado los vuelos
de aceptacién de los Boeing 737-8AS(WL)
EI-EVW (c/n 10318, futuro EC-NZR) y Boeing
737-8GJ(WL) 2-BBMG (c/n 37365, futuro EC-
0BK), en Woensdrecht el 2 de junio y Shan-

Ante la falta de slots en los hangares de pintura europeos, Privilege Style ha optado por aplicar
vinilos a su nuevo Airbus A330-200 y de paso crear una librea especial para celebrar su 20 aniversario.
Foto: Rubén Galindo
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Aprovechando un mantenimiento progra-
El quinto Boeing 737-400 de Air Horizont a su paso mado, el CRJ-200ER EC-MNB sali¢ a finales
por Zaragoza. Foto: Néstor La Orden de mayo del hangar de Valencia con la librea
completa de Iberia Regional y los nuevos vi-
nilos de la promocion turistica «Cantabria In-
finita» reemplazando en esta funcion de «lo-
gojet» al EC-HEK, que fue desprovisto unos
dias antes de los adhesivos aplicados en el
verano de 2021.

Sressvesdfoan o nsas¥usssses it B AIR TRACTOR EUROPE

i \ = El distribuidor de la marca recibio el 20 de
mayo un nuevo Air Tractor AT-802 (¢/n 802-
1029) en Valencia con matricula N7900R, tras
completar el Gltimo tramo del vuelo de en-
trega procedente de Santa Maria. La aero-
nave partio de la fabrica de Olney cinco dias
antes y habia repostado y pernoctado en Jo-
hnstown, Portland y San Juan de Terranova,
ademas del mencionado aeropuerto de las
Islas Azores. En la segunda mitad de julio re-
cibird matricula espafiola y a continuacién

El EC-MNB es el segundo CR}-200ER con la librea serd exportado a Eslovenia.
completa de Iberia Regional, renovando también la
publicidad de «Cantabria Infinitax. ALBASTAR

El Boeing 737-4Y0 EC-MFS fue devuelto al
arrendador en el aeropuerto de Forli y en-
tregado el 8 de junio a Albawings como ZA-
ALD, trasladandolo ese dia a Tirana. Por lo
tanto, la flota de AlbaStar queda homogé-
nea en torno al 737NG con cinco unidades
en servicio.

BABCOCK

Dos de los Eurocopter EC135 T2 mas antiguos
de Babcock MCS (con 20 afios de servicio)
han sido vendidos en Canadé, donde figu-
ran como importados con fecha 11 de mayo.
El EC-INY canceld su registro espaiol en fa-
vor del C-FJDD y el EC-IZE pas6 a ser C-GSRF.

procedente de Burdeos en vuelo HATE16P
para estrenarse comercialmente ese mis-
mo dia con un vuelo entre Nantes y Yerba
(HT6482). A continuacién, fue subcontra-
tado por Marabu, hasta el dia 14 de mayo
que pudo pisar por primera vez su base de
Zaragoza.

AIR NOSTRUM

Después de casi cuatro afios almacenado, Air
Nostrum ha reactivado el Gltimo ATR 72-600
que permanecia en tierra (EC-NBG). El 18 de
marzo completd un vuelo de prueba local
en Valenciay el 29 de mayo se posicioné a
Palma de Mallorca para comenzar ese mis-
mo dia a realizar la programacion interislas,
reentrando en servicio comercial con el vue-
lo IB8524 a Ibiza. Son seis unidades las que
prestan servicio con Air Nostrum, a las que

hay que sumar otros cinco ATR 72-600 con
su filial Mel Air. El Ecureuil EC-0AK a su llegada a Cuatro Vientos, antes de recibir los adhesivos de Eliance. Foto: Paco Rivas
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BINTER CANARIAS

Binter Canarias va a reforzar su flota con un
ATR 72-600 de segunda mano con siete afios
de antigliedad alquilado de Nordic Aviation
Capital (¢/n 1329 ex OY-AER). En principio iba
aseroperado por Canair, para lo que reservo
registro EC-OCA, pero posteriormente se de-
cidié que fuera Binter Canarias quien operara
la aeronave cuando se recibiera del arrenda-
dor, asi que el 23 de mayo se le concedid la
nueva «Reserva de Matricula» EC-OCL.

CANAIR

Con fecha, 14 de abril de 2023, se concedid
la reserva de matricula EC-OCA a Canarias
Airlines Compariia de Aviacion, S.L. para el
ATR 72-600 (-212A) ¢/n 1329, un ejemplar
del arrendador NAC que habia operado pa-
ra Garuda Indonesia desde su construccion.
Posteriormente se decidié que el operador
fuera Binter Canarias, por lo que la reserva
se cancel6 (Resolucién por Desistimiento)
el 22 de mayo.

ELIANCE

El Aérospatiale AS-350B-3e Ecureuil EC-0AK
(¢/n 9299 ex F-WWXG) llegd a Cuatro Vien-
tos en los primeros dias de junio para in-
corporarse a la campafa contra incendios
2023. Dias después fue rotulado con el lo-
go de Eliance y la bandera de la Comunidad
de Madrid.

IBERIA

El primero de los dos Airbus A350-941 ex
Hainan Airlines (c/n 112 futuro EC-OAX), ate-
rrizo en Barajas procedente de Haikou el 14
de junio en vuelo HU1070 luciendo adn la
matricula china B-1070.

Esta previsto que Iberia reciba su proximo
Airbus A320-251N EC-NZQ (c/n 11455) el 27
de junio. El primer vuelo de pruebas se de-
sarrollé con el registro F-WWOF en Toulouse
el 7 de junio. Esta aeronave sigue |a serie de
nombres dedicados a la historia de la avia-
cion espanola, habiéndose elegido en esta
ocasion el de «Real Aero Club de Espana».
Un dia antes hizo su primer vuelo el Airbus
A350-941 ¢/n 622 F-WZCQ, también en la
factoria de Toulouse. El A350 n°17 pedido por
Iberia tiene fecha de entrega 29 de junio, se
ha bautizado con el nombre de la «Organi-
zacion Nacional de Trasplantes» y recibira la
matricula definitiva EC-OAY.

IBERIA EXPRESS

El primero de los cinco Airbus A321-271NX
que recibird Iberia Express con motor
PW1133G (c/n 11439 EC-0AU) ha recibido el
registro de pruebas D-AVYQ y tiene fecha
prevista de entrega el 29 de julio. El segundo
(c/n 11454 EC-OBY) hara los vuelos de prue-
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PRIVILEGE STYLE CELEBRA LOS 20 ANOS CON
UN AIRBUS A330

El 7 de junio fue la fecha escogida para el traslado ferry del primer Airbus A330-243
9H-XFG (c/n 1407) de Privilege Style desde Woensdrecht (Holanda) a Espafia, sien-
do recibido por los bomberos de Barajas, eso si, sin arco de agua, posiblemente por
la sequia. Al dia siguiente se rematriculé EC-NZJ y en los siguientes se decord la de-
riva mediante vinilos, ante la imposibilidad de encontrar slot en un hangar de pin-
tura, con una librea especial con la que se pretende celebrar el vigésimo aniversario
de la aerolinea.

La compafia ha firmado un contrato ACMI para que el Airbus A321-231 EC-NLJ ope-
re durante los meses de verano para KLM. La linea asignada es Madrid-Amsterdam-
Madrid-Amsterdam-Billund-Amsterdam-Madrid, que se opera diariamente desde
el 1de junio.

Por tltimo, el Boeing 777-212ER EC-MUA fue el encargado de llevar al Sevilla F.C.
(personalizado como es costumbre con el escudo del club) a Budapest el 30 de ma-
yo para disputar y hacerse al dia siguiente con su séptimo titulo de campedn de Eu-
ropa League. La aeronave hizo rotaciones adicionales entre las dos ciudades para
trasladar a aficionados.

Llegada a Barajas del avidn atin con registro 9H-XFG, cabina de business con tripulantes de la
compaiifa y rematriculacién a EC-NZ).
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El Airbus A330-300 de LEVEL «del Mago Pop» fue vinilado en el hangar de Iberia de Barcelona. Foto: LEVEL.

El Boeing 777-200ER de Privilege trasladd a Espafia la séptima copa de |a Liga Europea para el Sevilla F.C.
Foto: José Luis Guerrero

El Giltimo 737NG carguero incorporado por Swiftair es el EC-OBN, que atin conserva la librea de
West Atlantic.

ba con la matricula D-AVXO y llegard en sep-
tiembre. El Gltimo del lote de siete Airbus
A321-251NX con motor CFMI LEAP-1A32, el
¢/n 11535 EC-0AS, volara por primera vez co-
mo D-AVYBy se entregara en agosto.

IBEROJET

El 25 de mayo el Airbus A320-214 EC-LZD de
Iberojet operd por Ultima vez regularmente
para Air Europa la linea entre Madrid y Bru-
selas, tras mas de un afio adscrito a esa doble
rotacion diaria.

LEVEL

LEVEL recibio el Airbus A330-343 EC-NHM
de Wamos Air el 28 de mayo con el vuelo
posicional de Iberia I1B2698 entre Madrid y
Barcelona. Aproveché su estancia en El Prat
hasta asumir el vuelo diario a Nueva York
(1B2627/2628) que segln contrato comen-
zaba el 1 de junio, para recibir una impre-
sionante librea (sélo en el lateral izquier-
do) promocionando a El Mago Pop, quien
emprendio ese mismo dia con su equipo
el vuelo hacia Broadway. LEVEL act(a co-
mo aerolinea oficial seglin un acuerdo fir-
mado por ambas partes en marzo de este
ano para la promocién del espectaculo del
ilusionista catalan que actuara en un total
de 18 funciones en la ciudad neoyorquina
del 17 al 27 de agosto. Antes de la salida de
este vuelo se organizod el evento de presen-
tacion liderado por Lucia Adrover, directora
comercial del LEVEL y Antonio Diaz, que es
el nombre real del mago europeo mas ta-
quillero del mundo.

Este ACMI de Wamos Air en favor a Iberia,
que opera en Barcelona el largo radio con la
marca LEVEL, se extendera hasta el mes de
septiembre. Por cierto, la presentacion sirvio
al mismo tiempo para celebrar el sexto afio
de operaciones de LEVEL, sexta marcade IAG,
junto a Aer Lingus, British Airways, Iberia, Ibe-
ria Express y Vueling, la Gnica especializada
en bajo coste y larga distancia.

ONEAIR

One Air ha firmado la adquisicién de un bi-
motor Tecnam P2006T Premium Edition
equipado con la dltima tecnologia Garmin
(1000 NXI con todos los extras entre los que
destacan el sistema TAS (Traffic Advisory
System), capacidad para ADS B in and out
asi como WAAS para aproximaciones GPS
las cuales estaran habilitadas en los proéxi-
mos meses en el aeropuerto internacional
de Malaga-Costa del Sol, base principal de
operaciones para sus bimotores y operacio-
nes de vuelo instrumental. Asimismo, la ae-
ronave vendra equipada también con el Pack
Premium Luxury Interiors para proporcio-
nar la mejor experiencia posible en vuelo a
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El tercer Airbus A350 de World2Fly (EC-NZF) el mismo dia de su llegada a Barajas. Foto: Enrique Rubira.

sus alumnos pilotos. La entrega del nuevo
bimotor esta prevista para septiembre/oc-
tubre de este afio 2023 en la fabrica de Tec-
nam en ltalia.

PLYSA

El Thrush 710P (52-R-T660) gue Planifica-
cién y Soluciones Aéreas recibio el 10 de
mayo con matricula N80061 (¢/n T660-
172DC) ha quedado inscrito en Espafa con
el registro EC-OCK.

SWIFTAIR
Con latransferencia del Boeing 737-83N(BCF)
(WL) SE-RLL (c/n 32612) de West Atlantic
Sweden a Swiftair, la espafiola incorpora su
sexto 737NG carguero. El 20 de mayo se po-
siciond entre Edimburgo y Madrid en vuelo
SWNSO01PR, entrando poco después en el han-
gar de Barajas para su puesta en servicio. El
2 de junio fue visto rematriculado como EC-
OBN, si bien ain conserva la librea completa
de West Atlantic.

Por otro lado, West Atlantic UK prepara la
incorporacién del Boeing 737-4H&(SF) G-NP-
T} (c/n 27673) aeronave anteriormente ope-
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rada por la alemana CargoLogic Germany (ex
D-ACLD) que fue sancionada por tener inver-
sién rusa. Esta aeronave vol6 el 20 de febre-
ro de Budapest a Montpelier con titulos de
Swiftair, si bien adin no ha entrado en servicio.

El Embraer EMB-120RT Brasilia EC-GOA, re-
tirado en agosto del pasado afo, fue des-
mantelado en Madrid en el mes de marzo.
También se ha retirado de servicio el EC-JKH,
su Gltimo vuelo (SWT042) fue el 28 de abril
entre Bergen y Stavanger, regresando ese
mismo dia en vacio a Barajas via Colonia, co-
mo SWTO041P. Por lo tanto, ya solo quedan
tres Brasilia con matricula espariola en vue-
lo. Al menos uno de ellos sera transferido a
la filial Swiftair Hellas.

VOLOTEA

El antiguo Boeing 717-2CM EC-MEZ de Volotea
fue desmantelado en Verona el pasado mes
de febrero. Llevaba retirado de servicio en es-
ta ciudad italiana desde el 4 de noviembre de
2019, Otros tres Boeing 717 (EC-MF), EC-MGS y
EC-MCT) permanecen almacenados en Ciudad
Real, si bien todos estan con sus registros da-
dos de baja desde diciembre de 2022.

VUELING

Vueling recibio su tercer Airbus A321-27INX
EC-NYE (c/n 11337) el 2 de junio al completar
el vuelo de entrega VLG202P entre la factoria
de Hamburgo-Finkenwerder y Barcelona. El
primer vuelo de pruebas se habia realizado
el 8 de mayo con matricula D-AZXL y el pri-
mero comercial se desarroll6 el 7 de junio,
VY3516 Barcelona-Ibiza. La llegada del cuar-
to (c/n 11377) EC-NYF es inminente, una vez
ha iniciado sus vuelos de prueba el 6 de junio
como D-AVYG.

A pesar de las nuevas incorporaciones, Vue-
ling se ha tenido que reforzar ademas con
dos ACMI de Cetjet Airlines,sendos A320-214
LY-GYM (c/n 2584) y LY-WIL (c/n 3138) que
llegaron a El Prat el 14 de junio en vuelos po-
sicionales desde Vilna VLGIO1P y VLG202P,
respectivamente. Al dia siguiente entrén
en servicio el primero de ellos con el vuelo
VY1812 a Mnich.

En cuanto a las bajas, se devolvid a Avia-
tor Capital el Airbus A320-232 EC-LRY el 18
de mayo al ser posicionado desde Barajas
a Varna. El Gltimo vuelo comercial de este
avion habia sido el 31 de marzo, VY8721 en-



tre Dublin y Barcelona. Y el A320-232 EC-
MVM fue rematriculado por AerCap como
N2747A el 3 de abril. Este avién habiasido en-
viado al desierto entre el 14 y 15 de febrero
(Barcelona-Keflavik-Bangor-Marana como
VLGI01P/202P/303P) y llevaba retirado de
servicio desde el 18 de diciembre de 2022,
cuando realizd su Ultimo servicio VY6249 en-
tre Zlrich y El Prat.

WAMOS AIR

La aerolinea celebré su 20 aniversario es-
trenando una nueva uniformidad de la fir-
ma de Juanjo Oliva, una de las varias inicia-
tivas programadas por la compaiiia para
esta efeméride.

El 27 de mayo el Airbus A330-243 EC-NCK
realizo el Gltimo servicio para Boliviana de
Aviacién entre Santa Cruz de la Sierra y Ma-
drid, una vez finalizado el contrato ACM], si
bien BoA alin no tiene plenamente operati-
vos los suyos, por lo que ha tenido que recu-
rrir por al menos un mes mas al subcharter
de aviones otra aerolinea.

Como hemos mencionado en el apartado
de LEVEL, el 1 de junio Wamos Air comenzd
aoperar para éstacon el Airbus A330-343 EC-

NHM la rotacién diaria entre Barcelona-Nue-
va York-Barcelona, ACMI que estara vigente
hasta el mes de septiembre.

WORLD2FLY
La compaiiia World2Fly recibi¢ el 31de mayo
su tercer Airbus A350-941 EC-NZF (c/n 613)
en leasing, al igual que los dos anteriores, de
Air Lease Corp. El vuelo posicional WFL350D
trasladod ese dia a la aeronave de Toulouse a
Madrid para entrar en servicio comercial el 2
de junio con el vuelo 2W1505 a La Habana.
Este crecimiento obliga también a buscar
soluciones para el invierno. Para contrarres-
tar el sobrante de flota ha llegado a un acuer-
do con Corendon Dutch Airlines que anun-
ci6 que volara cinco veces por semana entre
Amsterdam y Curasao, en las Antillas neer-
landesas a partir del 3 de noviembre, aprove-
chando el inicio de latemporada invernal del
hemisferio norte con un Airbus A350-900 en
dry-lease con World2Fly. @

Fede errores: En el reportaje del pasado nii-
mero 492 «Tiempos de Renovacidn en la flo-
tilla de Aeronaves de la Armadan, en la pagi-

na 47 hay que acreditar la foto del AB-212 a
Roberto Yarnez.

Yen el articulo «El Tactical Ledership Program-
mey el futurox el crédito correcto para la fo-
tografia de la plataforma del TLP en la pdgina
53 es también del mismo autor, Roberto Yariez.

Wamos Air celebré su décimo aniversario estrenando
uniformes para sus TCP. Foto: Wamos Air
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Spotting / AVIONREVUE ...

@azulair

» El mal tiempo de las tltimas semanas no ha impedido que los aficionados a
coleccionar aeronaves hayan estado atentos a la llegada de novedades a las instalaciones
aeroportuarias de nuestra geografia. Aqui les dejamos una muestra de ello.

x

Boeing 757-200 del Gobierno de Argentina despegando de Valencia
con destino Astana, (iltima parada técnica antes de llegara su
destino, Shanghdi. Fue avistado por Santi Lorenzo el 29 de mayo.

TRUMAIR

sene llﬁ%llvllllllllll

e

“Céntrlim Airprocedente de Stuttgart realizando un vuelo para TUIL
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colabora

No es habitual ver en Lavacolla aviones de fuselaje
ancho. El 5 de junio, Sergio Vazquez inmortalizé este
Airbus A340-313X de Air X Charter antes de despegar a
Tokio con los jugadores del F.C. Barcelona.

Llegando desde Malta el 19 de mayo y cubriendo un vuelo para Air Malta,
vemos al Airbus A319-112 de Trade Air que opera generalmente para MyWings
de Kosovo. La imagen es de Guillermo Garcia del Alamo.

José Maria Deza fotografic el 11 de mayo el tnico avién que tuvo la
desaparecida Niceair que conserva la librea intacta. Se trata del Airbus
A319-112 de HiFly Malta que estaba operando para Air Baltic.

El primer AC] del Airbus A220-100 visité Barajas a los pocos dias de haber
sido entregado a Comlux Aviation Malta. El 2 de junio, Manuel Fernandez
pudo fotografiarlo en la rampa de Barajas.

Un ‘rara avis' en Son San Joan. Francisco Escudero se llevé su premio el 16
de mayo con la visita de este Boeing 787-9 Dreamliner que de momento no
ha llegado a operar para Avianca y que llegaba desde Abu Dabi.

Airbus A330-343(P2F) de
Galistair Malta en vuelo
posicional procedente de
Budapest para realizar vuelos
de carga para Inditex con
destino Angola, fotografiado
por Néstor La Orden el 15 de
mayo Néstor La Orden.
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B SPOTTING MAYO /JUNIO 2023

Uno de los veteranos que cada vez se ve menos. Alvaro Valiente estuvo
pendiente el 15 de mayo para cazar este Avro RJ85 de la Fuerza Aérea
de Bahréin.

La compania rumana HiSky Europe ha puesto en servicio el A321neo. Aqui
vemos uno de los dos aviones que tiene operando por vez primera un
vuelo a Palma. Fue el 7 de junio y la autorfa pertenece a Javier Rodriguez.

Beechcraft 350ER Shadow R1de la Royal Air Force de Reino Unido que
Mateo Ledn pudo anadir a su coleccion el 17 de mayo.

Oscar Femandez observa el 15 de mayo la llegada de este Pilatus PC-12/47E
de los ‘Irish Air Corps' a San Pablo, visita relacionada con la inminente salida
del primer (295 irlandés de la factoria Airbus.

LISTA DE AVISTAMIENTOS MAYO /JUNIO 2023

FECHA  AEROPUERTO  AVION COMPARIA MATRICULA  OBSERVACIONES

10-may-23 Zaragoza Lockheed C-130) Hercules USAF 94-8152 Apoyando a los Fairchild A-10A Thunderbolt Il del ejercicio Swift Response 2023

T-may-23  Tenerife Sur Airbus A321-251NX Jet2 G-SUNB Primera visita del A3ZINeo de Jet2 como LS55 desde Manchester.

12-may-23 Malaga Airbus A320-232 Electra Ainways LZ-EAD Procedente de Tel Aviv operando para Arkia, visto el dia 77 de mayo también en Barcelona y Madrid.

12-may-23 Valencia Boeing 737-548 Comlux Aviation Malta SH-MAC Vuelo MLM712 procedente de Lasham. Al dia siguiente vold a Valencia con el Real Madrid de Baloncesto.
14-may-23 Madrid Bombardier Global Express  Gobierno de Angola D2-ANH Vuelo ANGOLAZ llegando de Luanda.

T-may-23 Sevilla Boeing 737-8 MAX Neos El-RZB Vuelo charter.

14-may-23 Valencia Boeing 767-4FS/ER Royal Flight (Bahréin) ASC-HMH Procedente de la base aérea de Awali Sakhir de Bahréin como BAH3.

16-may-23 Palmade Mallorca  Airbus A330-243 Condor LY-PLW Ultima incorporacién ACMI de un Airbus A330-200 para Condor.

T-may-23  Alicante-Elche Airbus A320-232 Leav Aviation D-ANDI Primer avistamiento de este A320 en Alicante-Elche en despegue por la pista 10.

18-may-23 Barcelona Airbus A380-841 British Airways G-XLEL Emergencia médica del vuelo johannesburgo-Londres.

18-may-23 Palmade Mallorca  Airbus A320-214 Amelia International Airlines ~ F-HBNA Volando para Transavia France desde Paris Orly.

19-may-23 Cran Canaria ATR 72-212A (600) Bestfly Cabo Verde D4-BFB Tras pasar casi cuatro meses en Toulouse-Francazal regresaa Praia para iniciar vuelos entre islas en Cabo Verde,
20-may-23 Zaragora Boeing 767-224/ER Omni Air International N225AX Utilizado para el repliegue de tropas en el ejercicio Swift Response 23

21-may-23 Barcelona Airbus A321-253NX Titan Airways G-XATW Operando para TCS World Travel en tu tour Best of Africa iniciando el recorrido desde Barcelona.

21-may-23 Palmade Mallorca  Airbus A321-11 Electra Airways LZ-EAG Primer A321 de Electra que se suma a una flota de cuatro A320.

22-may-23 Palmade Mallorca  Boeing 737-8FE Centrum Air LY-DUE Recién devuelto a Getlet tras ser alquilado durante el invierno a esta compaiiia de Uzbekistan, operando para TUL.
23-may-23 Valencia Airbus A313- Carpatair YR-ABA Operando para Air Baltic en vuelo BT697 pracedente de Riga.

25-may-23 Palmade Mallorca  Boeing 737-8 MAX Sunwing Airlines G-TUMM Tras su periplo canadiense este MAX ha regresado a su propietario, TUI, pero hibrido con rétulos y cola de Sunwing.
26-may-23 Barcelona Airbus A321-27INX Lufthansa D-AIEQ Primera visita del avién que conmemora que es el Airbus niimero 600 de la aerolinea. El 3 de junio estuvo en Palma.
27-may-23 Palmade Mallorca  Boeing 737-85F Bluebird Airways SH-HLY Operando un vuelo para Marabu, gue sigue teniendo muchos problemas dada su exigua flota.

27-may-23 Valencia Airbus AZ19-112 Nice Air SH-XFW HiFly Malta operando para Air Baltic en vuelo BT6S7 desde Riga, ain con colores con la desaparecida Nice Air
29-may-23 Barcelona Boeing 777-31H/ER Emirates AB-ENV Primera vez que visita El Prat la nueva librea de Emirates.

30-may-23 Alicante-Elche Airbus A320-251N Atlantic Airways OY-RCK En despegue de la pista 10 rumbo a Vagar (Islas Feroe).

30-may-23 LaPalma Airbus AR20-271N Marabu Airlines ES-MBU Primera visita de esta novisima aerolinea, avistado este mismo dia también en Malaga.

30-may-23 Palmade Mallorca  Airbus A321-211 Marabu Airlines LY-TUV Primer A321 de Marabu aparato alquilado de Heston que se afiade a los cuatro AZ20N que espera finalmente tener.
30-may-23 SantiagodeC. LM F-358B Lightning Il Royal Air Force IMI51 Tras un desvio por mal tiempo de un MRTT y varios F-35, éste se queda en tierra por una averia eléctrica.

01jun-23  Valencia Airbus A320-214 Eurowings Discover D-AlUV Primer aterrizaje en Valencia de un avién de la aerolinea Eurowings Discover en vuelo LH1842 procedente de Munich.
02-jun-23  Madrid Boeing 767-224/ER Omni Air International N225AX Llegando desde Viru Viru operando para Boliviana de Aviacion, que espera incorporar sus primeros A330.
02-jun-23  Milaga Boeing 757-224 United N191I7 Primervuelo de a linea regular estival a Newark. Este mismo avién también inicié los vuelos desde Tenerife Sur el diag
02-jun-23  Palmade Mallorca  Airbus A320-214 Czech Airlines CSA OK-100 Este A320 incorporado recientemente por CSA celebra los 100 anos de la creacién de la compania checa,

05-jun-23  Sevilla A321-25INY Airbus F-WXLR Prototipa de A321 XLR Long Range llegando a la pista 27 y que después de tres horas de ensayos en Mordn.
06-jun-23  Palmade Mallorca  Airbus A321-23 Eurowings D-AIDV Eurowings esta ampliando su flota con lallegada de sus primeros A321ceo procedentes de su matriz Lufthansa
08-jun-23  Madrid Boeing 757-23N Freedom I VP-BBE Operadar de las Bermudas que trajo a los Gun’s and Roses. El dia 10 de junio parti6 hacia Vigo.

09-jun-23  Mélaga General Dynamics F-16AM  Fuerza Aérea de Bélgica FA-8 Llegada del Dream Viper para su participacién en el Festival Aéreo de Motril.

09-jun-23  Zaragoza Boeing 737-3G7(5F) Express Air Cargo T5-ICB Procedente de Tanez con componentes para la factoria de Stellantis.

Nota: Por falta de espacio, hemos omitido de la lista los avistamientos seleccionados en las fotografias.
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Novedades en la tienda AVION REllqg

EN UN LUGAR
DE LA MANCHA

49 aiios en primera linea
Del Mirage F1al Eurofighter

En 2024 el Ala 14 cumpliré cincuenta afios, todo un récord
siempre en la punta de lanza en la defensa de Espafay sus
intereses.

Ya han pasado casi diez afios desde que el 30 de diciembre de
2013 efectud su Gltimo vuelo en el Ala 14 el legendario Mirage
FIM (alias: “la abueia'} para dar paso a uno de los mejores
aviones de combate existentes, fruto de la colaboracién
europea: el Eurofighter Typhoon.

En 2022 nuestra Fuerza Aérea dispone de dos alas equipadas
con este avanzado avién de combate de 4+ generacién, el
AlaTl (cvan los escuadrones 111y 113 -este Gltimo la escuela
de Typhoon del EA- de Mordn, Sevilla) y el Ala14 (141y 142
escuadrones — este Gltima en estado de hibernacién- de Los
Llanos, Albacete).

Desde mayo de 2011, los pilotos del 142 Escuadron (indicativo
radio “DARDO") asf como especialistas y otras ramas
técnicas, comenzaron el proceso de conversion, llegando los
cuatro primeros aviones a Los Llanos el 30 de abril de 2012,
inicialmente como un destacamento del Ala 11, pero que en
menos de un afo contaba con entidad propia (nimerales del
Ala 14 y emblema de la misma) aplicados en sus Eurofighter
Typhoon.

Este especial recorre con la pluma de Salvador Mafé la historia
del Ala 14, sus gentes, sus “monturas” y sus misiones mas
destacas. Una obra que no puede faltar en ninguna biblioteca
especializada.

49 ANOS en Del Mirage F1
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