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EDITORIAL

“Confieso que no profeso a la libertad de prensa ese amor completo e instantineo que se otorga a las cosas
soberanamente buenas por su naturaleza. La quiero por consideracién a los males que impide, mds que

a los bienes que realiza”.

Alexis de Tocqueville La democracia en América

Una “empresa” que se deberia auditar

Por Luis Alberto Franco
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ace unas semanas el director de

Vialidad Nacional sefialé que la

obra publica tuvo un 50% de sobre-
precio; por diversos medios nos enteramos
sobre corrupcién en dreas del Estado y de
encubrimientos que nos indignan como con-
tribuyentes y avergiienzan como ciudadanos.
Sélo pocos quisieron ver lo que pasé durante
demasiado tiempo en la anterior gestién de
gobierno. Finalmente todo sale a la luz, casi
todo estd documentado, y hasta filmado, y los
sefiores jueces salen de su letargo, mds por la
demanda social, que por amor a la justicia y el
derecho.

En ese cuadro de situacién hay cuestiones
sospechosas que no se investigan, que el perio-
dismo con recursos no mira y el Gobierno no
parece averiguar, entre ellas hay una que sor-
prende: La actuacién de la concesionaria
AA2000 y la actuacién del Organismo Regula-
dor del Sistema Nacional de Aeropuertos a lo
largo de tantos afios.

Estas lineas no son una acusacién sino una
reflexién. AA2000 es la dnica de las empresas

“privatizadas” de los '90, que sigue un extrafio
derrotero sin ningtin contratiempo. No sélo
sobrevivié al gobierno de Carlos Menem —el
creador del monopolio artificial- sino a
Fernando de la Rua, Eduardo Duhalde,
Néstor Kirchner y su esposa, la abogada de
éxito. Ademds, es la dnica que mantuvo sus
tarifas dolarizadas y una de las pocas que no
cumplié con las condiciones de concesidn a las
que originalmente se habfa comprometido,
disefiando periddicas ingenierfas accionarias
que aumentaron su sociedad con el Estado, lo
que parece haber coadyuvado a su pingiie
visién de la rentabilidad en medio de la era del
“capitalismo” fraterno y al “uso nostro” que se
ha vivido por mds de una década.

Como si esto fuera poco, AA2000 es la
tnica empresa a la que los gobiernos le conce-
dieron una suerte de “poder de policia” y facul-
tad legislativa, ya que se le ha acordado de
hecho —va de suyo que inconstitucionalmen-
te— la potestad de decidir si un ciudadano
puede o0 no entrar en un acropuerto publico, y
la prerrogativa de fijar una suerte de impuesto

o gabela a los trabajadores independientes que
realizan tareas en espacios alquilados por
empresas que pagan su canon, lo cual ademds
de ser una suerte de tributo, es una doble
imposicién.

Pero los raros privilegios no quedan ahi, ya
que no se sabe qué parte de las obras realizadas
en los aeropuertos bajo concesién han sido
inversiones reales de AA2000, lo cual siempre
fue responsabilidad del ORSNA controlar.
Bien se podria comenzar por averiguar cémo
se realizaron las obras de hace unos pocos afios
en el Aeropuerto Internacional de San Fernan-
do, para luego avanzar sobre asuntos de mayor
envergadura.

Es un buen momento para establecer
cémo serdn las exigencias de la administracién
Macri para con AA2000. Segtin se ha informa-
do, el Gobierno se apresta a modernizar el sis-
tema de aeropuertos y serfa un buen indicio
para los ciudadanos que se explique cudntas
inversiones hard el concesionario y cudles el
Estado. También que se pondere si es sano que
esa “empresa’ siga a cargo de los aeropuertos

mds importantes del pais y ejerciendo un
poder que no le dio el pueblo sino funciona-
rios que fueron condenados por la justicia o
son investigados por ella.
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Apuntes aeronauticos / Por Arturo Emilio Grandinetti*

10 PREGUNTAS PARA UN PILOTO 10

1. ¢Cual fue el primer avidn construido bajo
licencia, por la Fabrica Militar de Aviones en
Cérdoba y en qué afio se comenzo la serie?
a. El GLOSTER “Meteor”, en 1938.

b. El “PULQUI I”, en 1943.

c. El AVRO “Gosport” de entrenamiento, bajo
licencia inglesa, en 1927.

2. ¢{Qué sucederia si el piloto de un avidn,
tirara bruscamente todo hacia atras el
comando de profundidad antes de alcanzar
la velocidad de maniobra o VA?

a. El avién podra sufrir dafos estructurales
sin entrar en pérdida de sustentacién.

b. El avidn levantara la nariz y entrara en per-
dida de sustentacion.

c. El avién levantara la nariz.

3. Si el piloto de la pregunta anterior ejecu-
tara esa maniobra después de superar la
velocidad de maniobra o VA équé le pasaria
al avion?

a. No entrard en pérdida de sustentacidn,
pero podra sufrir dafios o deformaciones
estructurales permanentes.

b. Entrara en pérdida de sustentacion.

c. No entrara en pérdida de sustentacion.

4. ¢Varia el valor de la VA, respecto a la
variacion del peso bruto de un avién?

a. No varia.

b. Aumenta con el incremento del peso bruto
del avién.

c. Disminuye con el incremento del peso
bruto del avidon.

5. El valor de la velocidad de maniobra se
puede encontrar en:

a. En el capitulo “Limitaciones” del manual
del avién.

b. En el velocimetro con un triangulo invertido.
c. En el velocimetro y en el manual de opera-
cion del avion.

6. El signo¥V cuando aparece en las cartas
meteoroldgicas significa:

a. Engelamiento.

b. Tornado.

¢. Chubascos.

7. Si las condiciones meteoroldgicas actuales
reportan como fendmenos significativos
“VAGUADA EN SUPERFICIE LINEA PAR GUA
$3500 W5700, AVANZA AL NE 10KT CON
NUBOSIDAD MEDIA Y ALTA”, cémo sera la
presion atmosférica en la vaguada respecto
a la de su entorno al mismo nivel?

a. Mas alta.

b. Mas baja.

c. lgual.

8. Una vaguada se representa sobre la carta
por una serie de isobaras aproximadamente
paralelas en forma de “U” con su concavidad
hacia:

a. El centro de baja presion.

b. El centro de alta presion.

c. El Ecuador.

9. Las isobaras son lineas que unen puntos
de:

a. lgual espesor atmosférico.

b. Diferente presion atmosférica.

c. lgual presién atmosférica.

10. La vaguada de la pregunta 7 ¢hacia
ddnde tendra su concavidad?

a. Hacia el NE.

b. Hacia el SW.

c. Hacia el WSE.

* El Gral. Arturo E. Grandinetti fue Coman-
dante de la Aviacién de Ejército de la Argenti-
na. Tiene las maximas licencias profesionales,
militares y civiles de la Argentina y los Esta-
dos Unidos.

Respuestas en pdgina 21
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ENTREVISTA A FERNANDO SIVAK
“...Estamos en proceso de elaboracion de una politica
que contempla la situacion de los aerodromos”

Fernando Sivak es el Director Provincial de Aeronavegacién Oficial y Planificacién Aeroportuaria, de la provincia de Buenos Aires, estuvimos en su

despacho para conversar sobre la aviacidn en la provincia. El didlogo, que incluyd el espinoso problema con los aerédromos, las obras a realizarse,

los aeroclubes y hasta el estado de la flota oficial, fue lo suficientemente rico como para asomarnos a los cambios que podrian esperarse.

rmkt: Hace unos cuantos dias se
reunié con los jefes de aerédromos de
la provincia de Buenos Aires, dado que
hay una gran inquietud justamente por
la infraestructura provincial, la primera pre-
gunta es: ;cudl fue el objeto de esa reunién?

E S..— Tenemos un diagndstico parcial de
cémo estdn las cosas en Buenos Aires en materia
de aviacién y esa reunion fue para hablar lo menos
posible y escuchar lo mds posible. De nuestra
Direccién Provincial dependen 53 aerédromos,
algunos que estdn en localidades importantes en
materia de poblacién y otros en pequefios pue-
blos. Pensamos que lo primero que tenfamos que
hacer era consultar a quienes estdn mds cerca de la
situacion de cada aerédromo y para eso es que
convocamos a los que nos pueden informar.

¢Era habitual que se hicieran estas reu-
niones en la anterior administracién?

— La verdad es que hay algo para destacar y es
que los jefes se sorprendieron por la convocatoria.
Nuestro propdsito si se quiere era .rimple, queriamos
poner sobre una mesa de trabajo la forma en que
cada uno percibia los problemas de su aerddromo y la
region. En ese sentido, fue una reunidn histdrica,
nunca se habia hecho algo ast y el resultado fue muy
bueno. Para nosotros, el jefe de aerddromo es funda-
mental, se trata de un funcionario que muchas veces
estd sélo con sus responsabilidades, pero que general-
mente sabe lo que estd pasando en su zona en mate-
ria de aviacion. Ast que pensamos que podian apor-
tar a lo que estamos pensando en materia aeronduti-
ca para la provincia, fue una buena reunion.

3Y cudl fue el resultado?

— Muy bueno, pero es un comienzo. Para esta
gestion hay tres patas fundamentales que deben ser
consideradas: El jefe de aerddromo, el aeroclub y el
administrador del aerddromo. Por eso queremos tra-
bajar con cada uno de esos actores. Los administra-
dores, desde el afio '77 son, por defecto, los munici-
pios. Lamentablemente a los municipios no se los
orientd sobre cémo llevar adelante una politica aero-
ndutica y esa deficiencia provincial sumada a la
Jalta de conocimiento, en algunos aerédromos, llevé
a que ocurrieran, vaya a saber con que causa o inten-
cionalidad, hechos muy tristes que no fueron para la
preservacion de ese valioso bien que tenian bajo su
custodia. Si tuviéramos que sefialar cudl fue el pro-
blema diria que no se supo orientar a los municipios
y que tampoco se los controld. Por otra parte, algunos
hicieron un trabajo excelente por la sencilla razén de
que estaban interesados en que el aerddromo fincio-
nara lo mejor posible, tuvieron la vision estratégica.
Por eso, a partir de una primera aproximacion, que-
remos orientarlos en esta primera mitad del asio e ir
haciendo una auditoria en cada uno para tener un
diagnéstico y trabajar sobre bases ciertas. De lo que
surja, algunos municipios retendrdn la administra-
cidn de los aerddromos y otros les serd revocada.
Debemos ser muy claros porque asi como hay muni-
cipios que trabajan muy bien y valoran al aerddro-
mo, hay otros en que actuaron de un modo tal que el
aerddromo se perdid por arios.

— Como en de San Antonio de Areco...

— No podria ahora referirme a ese caso porque
se estd trabajando puntualmente sobre el espiritu del
decreto por el que se les otorga esas tierras. El espiri-
tu de lo que dice el decreto no es malo, tiene su logi-
ca, tiene que ver con la necesidad de cada municipio
ante determinadas situaciones o necesidades, pero
contemplaba que esa cesidn de terreno no debia per-
Judicar la actividad aerondutica y la verdad es que

la perjudicd. El decrero, creo que en el articulo 8 0 9,
decia que si se perjudicaba la actividad, el adminis-
trador (el municipio) debia hacerse cargo del trasla-
do del aerédromo a otra drea con las mismas carac-
teristicas. Eso tampoco ocurrid.

— Podriamos decir que ahi se incurrié en
lo que no se debia hacer.

— El municipio tiene el derecho de no saber de
aerondutica pero no para ir mds alld de sus atribu-
ciones. Hace cuarenta, cincuenta o mds afios, se bus-
caron los mejores lugares para establecer los aerddro-
mos y no es posible que se vayan perdiendo. San
Antonio de Areco es una zona que sufrid inundacio-
nes, por eso le dije al intendente que tenia que pen-
sar en el valor estratégico del aerddromo. Los aerd-
dromos siempre estdn en los terrenos mds altos, por
eso creemos que los aerddromos deberian planificar
una zona de crisis para que, ante cualquier catdstro-
Jé, se sepa a dénde tenemos que llevar la ayuda mds
inmediata, alimentos, medicinas, recursos indispen-
sables. Los aerddromos son vitales. Pero lo de Areco
estd en plena evaluacion.

— ¢:Se puede decir entonces que hay una
politica de aeré6dromos en la provincia?

— i, estamos en proceso de elaboracion de una
politica que contempla la situacion de los aerddro-
mos. Los pasos serdn establecer la situacion de cada
uno, ordenar todo lo posible la situacion de cada uno
y exigir lo que corresponde al administrador. Muchos
intendentes entienden el concepro, otros estdn toda-
via en ese proceso, pero siempre es la provincia la que
decide el fiuturo de los aerddromos. Es cierto que no
tenemos un gran equipo para hacer el sequimiento de
toda esta enorme infraestructura, por lo que el jefe de
aerddromo, el aeroclub, el municipio y la provincia
deben trabajar juntos.

— :Los aeroclubes que estdn en los aeré-
dromos y son casi siempre los que terminan
manteniéndolos, podrdn explotar los predios?

— Hay normas que establecen que lo que se pro-
duce en un aerddromo es para su mantenimiento,
incluso que el 40% de lo que se pueda cobrar como
canon por hangares o explotacion agropecuaria, debe
ser para financiar las actividades de los aeroclubes.
Por eso, en principio, se establece como una auditoria
cruzada; el municipio debe otorgarles su parte a las
instituciones y éstas deben controlar cudnto se genera.
Hay aerddromos que pueden financiarse casi rotal-
mente de ese modo, otros que necesitan apoyo, pero en
algunos casos la explotacién se ha desvirtuado.

— En esa politica aerondutica, ;no hay
algin proyecto de eximir impositivamente al
que invierta en actividades aeronduticas pro-
ductivas dentro del territorio de la provincia?

— Empezamos por analizar lo que habia, en ese
sentido nos encontramos con proyectos en aerddromos
que nada tenian que ver con la aviacién, por eso los
vetamos. En cuanto a lo otro no tenemos nada desde
lo impositivo, pero si puedo informar que hay proyec-
tos en vias de concrecidn, que hasta que no comien-
cen a materializarse no puedo identificar. Pero si
puedo sefialar que son interesantes y que tienen que
ver con la inversion aerondutica. Por ejemplo, sin
decir el lugar por ahora, hay un interesante desarro-
llo para la zona norte de la provincia, serd un gran
centro aerondutico con muchas facilidades para la
aviacion general. Aqui mismo, en el propio aerddro-
mo de La Plata, se instalard la representacion de un
taller americano, de modo que estamos apoyando
todo desarrollo que redunde en una mayor actividad
aerondutica. Pensemos que la provincia establece las

tasas aeronduticas para operar aqui, en este momen-
to son de cero pesos para que justamente haya movi-
miento y sea una contribucion a la actividad. El pro-
plsito es que en la provincia se expanda la aviacion
ofreciendo cdnones simbdlicos y renovables.

¢Cudl es la posicién del gobierno pro-
vincial respecto del aerédromo de Mordn,
teniendo en cuenta que la gobernadora quiere
ir a vivir alli y algunos relacionan a esa mudan-
za con el desalojo de las escuelas de vuelo?

— La provincia no tienen ninguna jurisdicvio’n
en el aerddromo de Mordn. Lo que puedo sefialar es
que el convenio que se suscribid para que la goberna-
dora viviera en un chalet del sector militar, no impli-
caba ninguna medida excepcional de sequridad y
mucho menos el desplazamiento de las actividades
aeronduticas del aerddromo. Como persona de la
aviacion puedo decir que lo que se ha hecho en
Mordn es poco prolijo. Nosotros, en los aerédromos de
la provincia queremos hacer justamente lo opuesto,
ser bien prolijos para fomentar la actividad, no des-
alentarla. Mordn estd desaprovechado, pero no nos
pusimos a analizar el caso por no ser de nuestra juris-
diccién.

Con Fernando Sivak en su despacho.

— Aqui en el aerédromo en donde nos
encontramos (PTA) se anunciaron obras
inmensas durante el iltimo gobierno jen qué
quedaron esos planes tan gigantescos?

— Nosotros creemos que el aerddromo de La
Plata tiene ser el segundo en actividad de la aviacion
general después de San Fernando. Eso no quiere decir
que vamos a hacer obras faradnicas como las que se
anunciaron tantas veces. Para nosotros este aerddro-
mo es un gigante dormido. Creemos que Buenos Aires
estd saturado, ast que para nosotros hay mucho para
aportar. Pensamos que hay que hacer un FBO sen-
cillo, habilitarlo H24, extender la pista a la longitud
original y buscar que haya actividad. Esto serd gra-
dual. No hay ciudades que tengan un puerto de con-
tenedores, una gran pista para aeronaves y una dis-
tribucion de rutas como la de La Plata. Incluso estd
proyectada una circunvalacion de la ruta 6, que pasa
por atrds del aerddromo y termina en el puerto, para
luego unirse con la autopista Buenos Aires - La plata,
con lo cual el acceso serd muy ficil. Esto no es de un
dia para el otro.

¢Con Junin que se hard?

— Es el aerddromo mds estratégico de la provin-
cia. Se evaluaron varias propuestas. Hubo un proyec-
to privado que resultaba una solucion transitoria y
no recuperaba todas las capacidades del aerddromo,
asi que no lo consideramos adecuado, satisfacia sélo
lo que necesitaba el inversor. Pero se han hecho estu-

dios que se elevaron al Organismo Regulador del
Sistema de Aeropuertos, quién debe tomar decisiones
ya que, si bien el aerddromo es provincial, estd den-
tro del sistema nacional. El proyecto estd bastante
avanzado, incluso es posible que YPF se instale si es
que se reactivan las operaciones.

:Qué parque de aeronaves tendrd la pro-
vincia?

— Es la pregunta del millon, estamos trabajan-
do y todavia es un tema complejo. En un primer and-
lisis podemos decir que la flota actual estd sobredi-
mensionada, no hay una relacion entre las necesida-
des de la provincia y su flota de aeronaves, eso es una
realidad. Hoy tenemos once aeronaves; siete helicdp-
teros y cuatro aviones. En materia de helicdpteros
cinco son de modelos distintos, el mds antiguo es del
ano 81; todo el soporte logistico de esta flota es muy
costoso e inconveniente. Creemos que hay que reade-
cuar la flota para hacerla mds eficiente. La prioridad
es tener aeronaves que sirvan al sistema de salud pro-
vincial, en segundo término que asistan en diversas
situaciones de emergencia o catdstrofes, que colabo-
ren en el verano a la vigilancia de las costas, en fin
que puedan prestarle servicios a la poblacion.
Buscamos tener una mono flota que nos permita un
mantenimiento y qﬁcimcia mayores y mds raciona-
les. Hoy tenemos 23 pilotos, de ellos hay varios que
estdn por jubilarse. Ahora estamos en plena bisque-
da profesionales; quienes se retiran tienen mucha
experiencia y no va a ser ficil reemplazarlos.

¢Cual es el estado de la flota hoy?

— Hoy no tenemos aviones en vuelo. Todos los
motores estdn en ‘overhaul’, la semana que viene
estaria saliendo el primer motor de reparacion, se
trata del motor del Caravan. De los helicdpteros
tenemos operativos cuatro.

— Hubo informacién que indicaba que al
momento de asumir sus funciones habia presu-
puestos de reparacidn exorbitantes ...

— No podria decir eso, lo que si se puede afirmar
es que no habia programacién y eso resulta en mayo-
res costos, si no hay respuestos, cronogramas de mante-
nimiento, planes de recambios, etc., las cosas se tienen
que resolver a las apuradas y eso es siempre costoso.

:Entonces cémo quedard la flota?

— El parque minimo, para ser eficientes confor-
me a las misiones que tenemos, es el de tres helicdpte-
ros que operen en cualquier condicion meteoroldgica,
hay que pensar que hay uno que estd afectado a tras-
lados sanitarios las 24 horas; para ponerlo en cifras,
desde el 10 de diciembre hicimos 36 evacuaciones
sanitarias; en aviones es mds dificil, se trata de tener
equipo que pueda volar en toda la provincia que tiene
una inﬁae:trmtum muy hzteroge’nm y no siempre
tenemos las mismas condiciones de pistas. Hoy la nave
insignia es el Caravan, pero pensamos en tener tam-
bién un turbohélice bimotor. En resumen: Unificar la
flota, racionalizarla conforme a las misiones.

:Cémo fue la reunién de Tandil?

— Fue excelente! similar a la reunién con los
Jefes de aerodromos. Fue un intercambio respecto de
la problemdtica de los aeroclubes dentro de los aerd-
dromos provinciales. El principal objetivo fue escu-
char y recepcionar junto a FADA, las criticas, pro-
puestas y sugerencias, donde descubrimos realidades
dispares en los 53 diferentes aerddromos, le ofrecimos
determinados apoyos oficiales para sus actividades
que tal vez sean minimos en un comienzo, pero nos
comprometimos a trabajﬂr en conjunto para el creci-
miento aerondutico provincial y nacional. @



Legislador reclama

Aerdodromo de Junin.

| aerédromo de Junin vuelve otra vez
E al tapete por el reclamo del diputado

de la ciudad de Rojas, Jorge Santiago
(GEN-FAP), quien solicita a la Provincia lo
ponga en funcionamiento.

Desde el 10 de abril de 2012, la pista del
aerédromo se encuentra inhabilitada por su
deteriorada situacién, en consecuencia no es
posible aterrizar con aviones particulares o en
emergencias sanitarias. En aquella ocasién, la
ANAC (Administracién Nacional de Avia-
cién Civil Argentina), decidié ponerla fuera
de servicio por su condicién.

Esta pista fue inaugurada en el afio 1978,
y las dltimas tareas de reparacién realizadas,
en forma parcial, datan del 2005, cuando se
repavimentaron alrededor de 400 metros de
la parte de una cabecera.

El la Direccién Provincial de Aeronavega-
cién Oficial y Planificacién Aeroportuaria, ase-
guran que se trabaja para poner a ese aerédro-
mo en servicio dada su importancia estratégica
(ver reportaje al Director Provincial en la pagi-
na 6 de esta misma edicién de Aeromarket).

Durante los tltimos afios se realizaron
varias gestiones privadas y sendas declaracio-
nes periddicas de las autoridades municipales
de turno, pero nada sucedié y el aerédromo
es un gasto indtil que lleva mds de 6 afios de
frustraciones.

El proyecto de declaracién presentado en
la Legislatura bonaerense por Jorge Santiago,

sefiala que “verfa con agrado que el Poder
Ejecutivo de la Provincia de Buenos Aires,
mediante el érgano correspondiente, arbitre
los mecanismos necesarios para la reparacién
de la pista del Aerédromo Provincial de la
Ciudad de Junin, para concretar su reactiva-
cién”.

“Su reactivacion es de gran importancia,
debido a su estratégica ubicacidn; es funda-
mental para comunicar a las localidades del
noroeste de la provincia de Buenos Aires ante
una emergencia, como por ejemplo casos de
salud, transporte de dérganos para su abla-
cién, evacuaciones sanitarias o por inunda-
ciones en la regién”, subraya Rojas.

El legislador recuerda que “desde su clau-
sura han fracasado varios operativos de abla-
cién de drganos en la zona, por la imposibi-
lidad de utilizar dicho aeroparque situado
sobre la Ruta Nacional 188, perdiéndose la
oportunidad de salvar muchas vidas en la
regién”.

Finalmente, apela al apoyo de sus pares
legisladores para sancionar la iniciativa y
remarca que “los vecinos de Junin y la regién
manifiestan preocupacién por la reapertura
de una de las vias de comunicacién mds
importantes del partido, con su preponde-
rante rol y todos los beneficios que propor-
cionarfa”. £

Fuente: Diario La Verdad y Democracia (Junin)
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Informes sobre el mercado

de aeronaves

Tanto Boeing como Airbus reflejan nimeros
bastante aproximados sobre la perspectiva del
mercado de aeronaves comerciales para los
proximos 20 afios. El fabricante de Estados
Unidos, estima que se venderan 38.050 nuevos
aviones por un valor total de 5.600 millones de
dodlares, lo que representa un aumento de 3,5%
por encima de las estimaciones de 2014.
Mientras que Airbus se ubica en una posicion
mas moderada y afirma que se venderan
33.000 aviones y que los negocios ascenderan
alos 5.000 los millones de dodlares, en el mismo
lapso.

Randy Tinseth, Vicepresidente de Marketing de
Boeing Commercial Airplanes, sefalé al pre-
sentarse el prondstico del fabricante estadouni-
dense, que "el mercado de aviones comerciales
sigue siendo solido y resistente”.

Segun Boeing, para el final del periodo consi-
derado, la flota de aviones comerciales se
habra duplicado, y pasara de 21.600 aviones
en 2014 a 43.560 en 2034. El 58% de los
38.050 aviones entregados durante el periodo
senalado serviran para atender el sostenido
crecimiento de la demanda. En términos de tra-
fico de pasajeros Boeing prevé que se incre-
mentara a un ritmo del 4,9% anual, cercano a
la tendencia histérica del 5%. Al final del perio-
do analizado en sus prondsticos, habran vola-
do mas de 7.000 millones de pasajeros. Por su
parte, el trafico de carga aumentara cerca de
un 4,7% anual.

Airbus practicamente coincide que entre 2016
y 2035, el trafico de pasajeros crecera a un pro-
medio del 4,5% anual, impulsando una deman-
da de mas de 33.000 nuevos aviones de mas
de 100 plazas por un valor de 5.200 millones
de la moneda norteamericana. Para el ano
2035, la flota de aviones del mundo se habra
duplicado de 19.500 aviones hoy a casi
40.000. Algunos de los 13.000 aviones de
pasajeros y de carga seran reemplazados por
modelos con consumo de combustible mas efi-
ciente.

El andlisis de Boeing proyecta que el mercado
de aviones de pasillo Unico seguira siendo el
mayor en términos generales y el que mas cre-
cimiento experimente, con una demanda total
de 26.730 aviones en las proximas dos déca-
das. Estos aviones transportaran a mas del
75% del total de pasajeros, en mas del 70% de
las rutas aéreas comerciales de todo el mundo.
El crecimiento por parte de las aerolineas de
bajo costo y las nuevas aerolineas en los paises
y mercados emergentes es lo que impulsa este
sector.

Para su rival comercial, la urbanizacion y el
aumento de la riqueza en las economias emer-
gentes, particularmente la de Asia, estan ali-
mentando el crecimiento del trafico aéreo. Con
una poblacion combinada de mas de seis mil
millones de personas, estas economias crece-
ran al 5,6 por ciento por afio y la propension a
los viajes se triplicara al 75 por ciento de su
poblacién. Dentro de 10 afos el trafico aéreo
nacional de China se convertira en el mas gran-
de del mundo. En economias como la de
Europa occidental o América del Norte, el cre-
cimiento del tréfico aéreo sera de 3,7% por
ciento.

El PBI sigue siendo un factor clave en el creci-
miento del trafico, vemos que el consumo pri-
vado (un componente del PBI) se convierte en
la variable econémica mas significativa en algu-
nos flujos importantes como los de China e
India doméstica, afirman en Airbus. Las clases
medias en los mercados emergentes se dupli-
caran a 3,5 millones de personas para el afio
2035.

Para 2035, el 62 por ciento de la poblacion
mundial vivird en zonas urbanas y el nimero de
mega ciudades de aviacion pasara de 55 a 93

para ese ano. Estos centros de creacion de
riqueza, de los cuales 47 ya tienen programado
la inclusion de aeropuertos, representan el 35
por ciento de PBI mundial. En 20 afos, el
numero de pasajeros diarios de larga distancia
que viajan hacia, desde o a través de las mega
ciudades de la aviacion, sera mas del doble:
2,5 millones.

Segun el gjecutivo de Boeing, "el modelo 737-
800 y el futuro 737 MAX 8 representan la clave
del mercado de aviones de pasillo Unico. Estos
aviones ofrecen a los clientes la mejor eficiencia
en cuanto a consumo de combustible, y la
mayor fiabilidad y capacidad de su clase".
Tinseth destacé que cerca del 35% de los avio-
nes de pasillo Unico se entregaran a aerolineas
de bajo costo.

Boeing prevé que en el segmento de aviones
de fuselaje ancho se necesitaran 8.830 aviones
nuevos, principalmente aquellos de entre 200 y
300 asientos, como los modelos Dreamliner
787-8y 787-9. La prevision de este afno refleja
un cambio continuo en la demanda, desde los
aviones mas grandes hacia los nuevos aviones
bimotor mas eficientes, como el 787 y el nuevo
777X

Mientras que la mayor parte de la nueva
demanda se basara en el crecimiento de las
aerolineas, también hay que tener en cuenta
que habra que sustituir un gran numero de
aviones antiguos. Cada ano, habra que reem-
plazar entre el 2 y el 3% de la flota instalada.

El mercado de carga aérea sigue fortaleciéndo-
se y generard una demanda aproximada de
920 aviones nuevos (20 anos).

Airbus, por su parte, cree que el mercado de
aviones de fuselaje ancho, la tendencia se
direccionara hacia aeronaves de mayor capa-
cidad y pronostica una necesidad de mas de
9.500 aviones de fuselaje ancho de pasajeros y
de carga, valuados en unos US $ 2,8 mil millo-
nes para los proximos 20 afios. Esto represen-
ta el 29% de todas las nuevas entregas de avio-
nes y el 54% en valor. La mayoria de las entre-
gas de fuselaje ancho (46 por ciento) estaran en
la region de Asia Pacifico. En este segmento,
los Airbus A330, A330neo, A350 y A380 ofre-
cen la gama de productos de fuselaje ancho
mas amplia entre 200 y mas de 600 asientos
En el mercado de pasillo unico, donde la fami-
lia A320 y la Ultima generacion de la Familia
A320neo estan firmemente establecidas como
los lideres del mercado mundial, Airbus prevé
una demanda de mas de 23.500 nuevos avio-
nes con un valor de US $ 2,4 mil millones. Esto
representa el 71 por ciento de todas las unida-
des nuevas. Asia y el Pacifico se llevaran el 39
por ciento de estas entregas.

El crecimiento del trafico estd dando lugar a
aviones mas grandes que han crecido en mas
de un 40 por ciento desde la década de 1980 al
igual que las aerolineas que seleccionan aviones
mas grandes o de mayor tamano que el actual.
Los aviones méas grandes como el A380, en
combinacién con factores de carga mas altos,
hacen un uso mas eficiente de las franjas hora-
rias limitadas de los aeropuertos y contribuyen
al aumento del nUmero de pasajeros.

Airbus también realizd estimaciones sobre el
mercado laboral global de técnicos y pilotos,
sus calculos indicarian que en los proximos 20
anos se requeriran un millén de pilotos e inge-
nieros aproximadamente (560.000 nuevos pilo-
tos, 540.000 nuevos ingenieros) para volar y
mantener la nueva flota de aviones.

Entrega de Bombardier

Bombardier Commercial Aircraft entregd el pri-
mer C Series, a quien es la aerolinea de lanza-
miento del nuevo avion.

El avion entrd en servicio el 15 de julio, con un
vuelo comercial entre ZUrich y Paris-Charles de
Gaulle.

La familia de aviones C Series, es un disefo
totalmente nuevo de gran eficiencia.
Bombardier asumié un costoso desafio al
embarcarse en el desarrollo de aviones del seg-
mento de mercado de 100 a 150 asientos. Las
inversiones necesarias y una cierta apatia por
parte de las lineas aéreas han puesto en aprie-
tos a toda la compafiia.

En su desarrollo, el fabricante utilizd los mate-
riales mas avanzados, tecnologias de Ultima
generacion y aerodinamica de vanguardia, en
combinacién con el motor revolucionario
PurePower(R) PW1500G de Pratt & Whitney.
Ademas de ofrecer ventajas en los costos ope-
rativos, Bombardier ha puesto un énfasis con-
siderable en el disefio de cabina para garantizar
una experiencia de calidad superior para el
pasajero. El avion esta disehado con asientos
de 19 pulgadas de ancho que marcan un nuevo
estandar en la industria, compartimientos supe-
riores espaciosos que acomodan un bolso de
mano para cada pasajero, y las ventanas mas
grandes en el mercado de un solo pasillo.
Conjuntamente estos atributos crean una sen-
sacion de un avion de fuselaje ancho que ofre-
ce a los pasajeros un nivel de comodidad
incomparable.

El revolucionario avion C Series presenta tam-
bién ventajas en materia ambiental al ser el
avion comercial en produccion mas silencioso
en su clase. La combinacion de una excelente
capacidad en pistas cortas y un rango maximo
de hasta 3.300 NM (6.112 km) hace que el
avion C Series tenga un posicionamiento excep-
cional para distintos tipos de operaciones.

Airbus vence a Boeing

en Farnborough

Airbus vence a Boeing en Farnborough

El fabricante europeo Airbus sefhald que con-
cretd ventas por 35.000 millones de dolares
durante la feria aeronautica Farnborough
International Airshow 2016 (FIA), en el Reino
Unido.

Las ¢rdenes concretadas alcanzaron los 197
aviones por 26.300 millones de délares e inten-
ciones de compra por otros 82 aparatos, lo que
representa unos 8.700 millones de ddlares.

El aviobn mas vendido de Airbus fue el A321neo,
con 140 unidades, también se concretaron
acuerdos por 8 aviones A350-1000 y dos
A330-300.

Una de las ventas mas resonantes de la feria,
fue la compra realizada por Norweigian, que
firmé érdenes por 30 aviones A321LR, que uti-
lizara en sus vuelos de mas largo alcance. Otro
cliente fue Synergy Aerospace Corporation, el
mayor accionista de la aerolinea latinoamerica-
na Avianca, que compro6 62 aviones "A320neo"
para atender el mercado brasilefo.

Por su parte, Boeing presentd un pabellén
especial para conmemorar los 100 anos de
permanente contribucion a la aviacion mundial,
en el cual instald una plataforma interactiva que
exponia el pasado, presente y futuro de la com-
pafiia.

En cuanto a los numeros, el constructor norte-
americano vendié 30 aviones 737 MAX 200, a
Xiamen Airlines, por 3.390 millones de ddlares.
Doghai Airlines expreso la intencién de comprar
25 B737 MAX 8 y cinco B787-9 Dreamliner, por
un total de 4.000 millones de délares. Otros 10
aviones B737-800 Next-Generation fueron
adquiridos por Standard Chartered Bank, lo
cual significarian 960 millones de la moneda
estadounidense.

TUI Group opt6 también por aeronaves Boeing,
con 10 B737 MAX 8 y 1 B737-9. Air Lease
Corporation puso érdenes por 6 de los aviones
B737 MAX 8 y Kunning Airlines se inclind por
10 B737MAX7. Un cliente chino que no quiso
dar su nombre comprd 30 B737 en versiones

MAX y Next-Generation. Volga-Dnepr Group,
decidié una compra de 20 aviones cargueros
B747-8, por 7.600 millones de dolares.
Egyptair, fue por 9 B737-800, que pagara unos
864 millones de la moneda estadounidense y
Ruili Airlines invertira 1600 millones al adquirir 6
aeronaves Dreamliner 787-9; por su parte, Air
Europa acordd con Boeing equiparse con 20
B737 MAX 8. En total, Boeing sumé ventas por
182 aviones e ingresos por 26.800 millones de
dolares.

Norwegian, que como informamos compré
Airbus, realiz6 un acuerdo con Boeing al contra-
tar los servicios de postventa GoldCare para su
flota de Max737 y B787. Para la companfia nor-
teamericana el acuerdo es el mayor pedido de
servicios comerciales en toda su historia. La
aerolinea noruega, ha realizado anteriormente
pedidos en firme por 108 aviones 737 MAX, con
la posibilidad de comprar unos 92 adicionales.

Adelantado en www.aeromarket.com.ar
@AeromarketAR

Poco interés por el A380

La nave insignia de Airbus, el A380, es sin
dudas un prodigio de la ingenierfa, pero tam-
bién podria convertirse en un error comercial
del fabricante europeo. Sin dudas el mundo se
vio sorprendido cuando en 2007 el superjumbo
comenzo a volar y muchos pensaron que esa
aeronave estaba llamada a venderse como pan
caliente, pero no todo. Desde su concepcion
no fueron pocos los analistas que advirtieron
que esos grandes aviones no encontrarian inte-
resados en el mercado aerocomercial.

A la fecha, los peores prondsticos parecen con-
firmarse ya que el A380 no consigue que las
aerolineas lo compren, salvo algunas de Medio
Oriente que gustan de tener un avién glamoro-
SO para una clientela exclusiva.

En mercados muy competitivos como el norte-
americano el A380 no ha logrado ni una sola
venta. En Japon soélo algunos ejemplares han
sido incorporados. Hasta ahora Airbus ha
entregado un total del 193 aviones y tiene pedi-
dos por 126 mas, por lo que la estimacion de
venta de 1.200 unidades en veinte afos que
hiciera la fabrica europea, parece inalcanzable.
Al momento de escribirse estas lineas, las puer-
tas de la feria de Farnborough estan abiertas
pero no hay indicios convincentes de que el
A380 u otro enorme avion pueda recibir pedi-
dos significativos.

En los pasillos de Airbus hay resignacion res-
pecto de este proyecto. La empresa alcanzé
hace unos meses el punto de equilibrio en la
produccion y asume que la friolera de 32.000
millones de ddlares no se recuperaran jamas. El
problema podria ser mas serio si Airbus no
logra vender este modelo como para que la
fabrica produzca unas 30 unidades por ano, lo
cual elevaria el rojo del programa.

El avién tiene un precio de lista de 433 millones
de dolares, pero casi siempre se vende con
descuento.

Tom Enders, consejero delegado de Airbus, uti-
lizé la frase “a sangre fria” para referirse a las
decisiones que podrian tomarse respecto del
avion en un futuro no tan lejano. Por su parte,
el vendedor estrella de la companfia, John
Leahy, apuesta a la supervivencia del A380 vy
afirma que "El A380 esta aqui para quedarse” y
que la compania esta “innovando e invirtiendo
en el avion”. Los mercados vy las realidades
siempre son cambiantes y todavia podrian
escribirse varias paginas de la historia de este
fantéstico avion, pero no pasaran muchos anos
antes de saber cual sera su lugar en la historia
financiera de la aviacién comercial.

Adelantado en www.aeromarket.com.ar
@AeromarketAR
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Reforma en examenes médicos

Usa: Logro del sentido comun.

1 13 de julio, el Senado de los EEUU
E aprobd el proyecto de ley H.R. 636,

que prevé la prorroga por 14 meses
del presupuesto de la FAA (Federal Aviation
Administration). Este proyecto fue aprobado
por 89 votos a favor contra 4 por la negativa,
y se espera que el presidente de los EEUU lo
convierta en ley en cualquier momento.

Dentro del proyecto de ley hay otras
medidas relacionadas con la aviacién general,
entre las que se destaca la reforma de los estu-
dios médicos para obtener un apto psicofisi-
co de 3ra. clase. Se trata de la victoria mds
importante para la aviacién general en déca-
das, declar6 Mark Baker, presidente de la
Aircraft Owners and Pilots Association
(AOPA). Estas reformas aliviardn a cientos de
miles de pilotos que deben soportar un siste-
ma desactualizado, costoso e innecesariamen-
te complicado. La nueva ley fortalecerd la
relacién entre el piloto privado y el médico
privado y mejorard la concientizacién de los
problemas médicos a lo largo de nuestra
comunidad. Permitird a los pilotos ahorrar
tiempo, dinero y frustraciones.

El proyecto, conocido como la Ley de
prérroga del presupuesto de la FAA y seguri-
dad, fue aprobado dos dias después de que la
Cdmara de Representantes lo aprobara y el
presidente de los EE.UU. promulgo la ley
cinco dfas después.

“Debemos agradecer a los senadores Jim
Inhofe (Republicano-Oklahoma) y Joe Man-
chin (Demdcrata Virginia Occidental), dos
pilotos de aviacién general que lideraron el
esfuerzo para modificar las licencias psicofisi-
cas de tercera clase en el Senado, junto con
todos sus colegas que ayudaron a convertir la
realidad”, Baker.
“Apreciamos el trabajo duro que el titular de
la Comisién de Comercio del Senado, John

Thune (Republicano por Dakota del Sur) y

reforma en declaré

de Bill Nelson (Demécrata por Florida) por
su incansable trabajo para mover el proyecto
de prérroga del presupuesto de la FAA en el
Senado e incluir en el mismo la reforma para
las licencias psicofisicas de 3ra. clase”.

La ley autoriza a la FAA a operar hasta
septiembre de 2017, y es la cuarta vez que el
Senado aprobé reformas a los psicofisicos de
3ra. clase en los tltimos ocho meses. En
diciembre de 2015, el Senado aprobd por
unanimidad modificaciones dentro de la
“Segunda Declaracién de Derechos del
Piloto”, que fue impulsada por Inhofe y
Manchin. Las modificaciones también fue-
ron aprobadas en la ley recientemente apro-
bada, y por tercera vez como parte de la Ley
de Autorizacién de Defensa Nacional.

“Una y otra vez el Senado ha votado la
aprobacién de la “Segunda Declaracién de
Derechos del Piloto”, demostrando el fuerte
apoyo bipartidario que existe entre mis cole-
gas para con la comunidad de la aviacién
general y, especificamente, para reformar las
normas relacionadas con las licencias psicofi-
sicas de 3ra. clase, las que son muy onerosas”,
declaré Inhofe luego de la aprobacién del
proyecto. “Hemos logrado finalmente cum-
plir con este objetivo (...) La ley es una gran
victoria para la aviacidn general ya que asegu-
rard que los pilotos de aviacién general en
todo el pafs no se vean sobrepasados por las
normas actuales relacionadas con las licencias
psicofisicas. Agradezco la voz fuerte y consis-
tente de los miembros de AOPA que com-
partieron el por qué era necesaria la reforma.
Deseo agradecer a Mark Baker, Presidente de
AOPA, y su equipo por su liderazgo y apoyo
desde el comienzo y por todo su trabajo para
educar a mis colegas en el Congreso en los
problemas que afectan a los pilotos”, agregd
el senador republicano.

Por su parte Manchin, que ademds fue un

Dr. Horacio Martin Pratto Chiarella

Consultoria Juridica Aeronautica
Abogados especializados en Derecho Aeronautico

Asesoramiento juridico de primer nivel para sus proyectos
Empresas aéreas ® Aviacidon aerocomercial
Aviacion ejecutiva ® Aviacion agricola
Administracion de empresas aéreas

Tel. (5411)4371-2409 / Cel. (011) 15 6892-7707
www.jetlex.net ¢ drprattochiarella@jetlex.net

férreo soporte de las reformas médicas, dijo
que la aprobacién de la prérroga es impor-
tante para los pilotos, acropuertos y la comu-
nidad aerondutica.

A pesar que la prérroga sélo permite el
funcionamiento de la FAA hasta septiembre
de 2017, las reformas relacionadas con las
licencias psicofisicas son permanentes. Ahora
que es ley, la FAA tiene hasta un afio para
desarrollar y emitir normas que regulen la
actividad de los pilotos conforme a lo dis-
puesto en la reforma. Si las normas no fueran
promulgadas dentro del afio, la FAA no
podrd accionar contra pilotos que realicen un
esfuerzo de buena fe para cumplir con los tér-
minos de la reforma.

Una y otra vez el Senado ha
votado la aprobacion de la
“‘Segunda Declaracion de
Derechos del Piloto”, demos-
trando el fuerte apoyo biparti-
dario que existe entre mis cole-
gas para con la comunidad de

la aviacidn general

“Es un momento para celebrar lo que
alcanzamos juntos”. Dijo Baker, “pero sabe-
mos que nuestro trabajo no estd terminado.
La legislacién marca un claro camino adelan-
te, pero muchos detalles adicionales serdn
resueltos durante el proceso de preparacion
de las normas en los meses futuros. AOPA
controlard de cerca y trabajard con la FAA
para asegurar que las normas reflejen el espi-
ritu de la ley y las necesidades reales de los
pilotos.”

Ademds de las reformas relacionadas con
las licencias psicofisioldgicas, la ley ordena a
la FAA a desarrollar normas para sefializar las
torres de entre 50 y 200 pies de altura para
mejorar su visibilidad a aeronaves que vuelan
bajo y ayudar a evitar accidentes. Otras dis-
posiciones extenderfan el programa Pre
Check de la Transportation Security Admi-
nistration, y proporcionard proteccién a los
pasajeros de lineas aéreas, incluyendo asegu-
rar que las familias se sienten juntas, permi-
tan a los pasajeros desembarcan cuando haya
largas esperas en plataforma y provea reem-
bolsos por equipaje demorado o extraviado.
La ley no incluye tarifas de usuario o disposi-
clones para privatizar el control del trdnsito
aéreo, ambos puntos que provocan contro-
versia.

Qué significan las reformas para los
pilotos.

Para la mayorfa de los pilotos que porten
un certificado médico vilido de la FAA emi-
tido dentro de los 10 afios de la aprobacién

de la ley, las reformas significan que no debe-
rdn ver un examinador médico de la FAA
nunca mds. La mayorfa de los otros pilotos
que nunca hayan recibido un certificado
médico de la FAA deberédn realizar el proceso
una sola vez. Luego, si cumplen con el resto
de los requisitos de exencién, no necesitardn
realizar otra visita a un examinador médico
aerondutico. Incluso pilotos que tengan una
condicién médica que requiera la emisién de
una licencia médica especial deberdn realizar
el proceso una sola vez en la mayorfa de los
casos.

“Bajo el viejo sistema, se esperaba que un
piloto portador de una certificacién médica
especial repitiese el proceso en forma anual.
Podrfan tener que enviar resmas de docu-
mentacién a la FAA para su evaluacién, repe-
tir exdmenes médicos caros que eran innece-
sarios para condiciones médicas que no varia-
ban, y pasar semanas o meses sin poder volar
mientras que esperaban que la FAA revisara
su caso’, declaré Baker. “Estas reformas
ponen las decisiones sobre su cuidado médi-
co de nuevo en manos de los pilotos y de sus
médicos personales, gente que los conoce
bien y que tienen un interés constante en su
salud y bienestar”.

Los pilotos que satisfagan los requisitos
médicos para volar conforme a la reforma
deberdn llevar a cabo ciertos pasos para man-
tener la aptitud, incluyendo un examen pro-
fundo que deberd efectuarse por lo menos
una vez cada cuatro afios por parte de un
médico con licencia para ejercer la prdctica
en el estado donde se lo realiza. El médico
deberd completar una lista de chequeo a des-
arrollar por la FAA de aspectos a examinar y
a conversar con el piloto. Luego certificard
que se ha realizado el examen y que no
encontrd causa desde el punto de vista médi-
co por la que el piloto no deberfa volar. El
piloto necesitard conservar ese formulario fir-
mado en su libro de vuelo, pero no deberd
enviarlo a la FAA.

Aquellos pilotos que vuelen bajo las nue-
vas normas estardn autorizados a volar aero-
naves de hasta 6000 libras de PMD y hasta
cinco pasajeros mds el piloto a los mandos, a
altitudes de hasta 18000 ft MSL y a velocida-
des de hasta 250 nudos. Si poseen la habilita-
cién correspondiente, podrén volar bajo
reglas IFR. Sin embargo, no podrdn volar en
vuelos remunerados o de alquiler.

Aquellos que vuelen bajo las nuevas nor-
mas también deberdn aprobar un curso en
linea gratuito que cubre factores acromédicos
cada dos afos y deberdn conservar el certifi-
cado en sus libros de vuelo.

El vuelo bajo las nuevas normas serd
optativo. Aquellos que deseen continuar el
sistema de certificacién médica vigente ten-
drdn la opcién de hacerlo. Aquellos que
quieran operar aeronaves que no estdn inclui-
das en las que detalla la reforma, como por
ejemplo aquellas que transportan mds de
cinco pasajeros, también deberdn operar
usando el proceso de certificacién médica
vigente. &

Fuente: AOPA

Trad. Bruno y Viviana Varani



GRAGEAS de FADA

En Las Termas de Rio Hondo

En el marco del taller de difusién de la
reglamentacion RAAC 141 con los aeroclu-
bes del NOA, las autoridades de FADA visi-
taron la cuidad de Termas de Rio Hondo,
en la provincia de Santiago del Estero.

Con una impecable organizacidon de parte
de los integrantes del novel aeroclub, se
realizd una charla-debate con los asisten-
tes, sobre la situacion de los aeroclubes en
general y las perspectivas que plantean las
nuevas normas que regiran a partir del 12
de Enero del 2017.

Desde FADA, se informo sobre el trabajo
en conjunto que venimos desarrollando
junto a ANAC y de las reuniones que se vie-
nen realizando en distintos lugares del
pais, que tienen por objeto dar a conocer
aspectos sobre las nuevas reglamentacio-
nes que impactaran en las escuelas de
vuelo de nuestras instituciones.

En el Bicentenario hubo muchos aeroclu-
bes que embanderaron hasta las alas de
sus aviones y por supuesto nos sumamos
desde FADA a los festejos, pero hubo una
nota de emocién que se sumo a los feste-
jos de la fecha patria: Le inauguracion, a
orillas del rio Misky Mayu, del Aeroclub
Termas de Rio Hondo. Para la FADA, no
sélo fue el 9 de Julio de los 200 afios —lo
cual no es poco—, sino el desplegar de
nuevas alas celestes y blancas. Ademas del
grupo de entusiastas integrantes del novel
aeroclub, es de destacar el apoyo incondi-
cional de la municipalidad de Termas de
Rio Hondo, a cargo de la gestiéon de Miguel
Mukdise, otro intendente con vision que
apoyd y gestiond para que este sueiio haya
sido, una feliz y aeronautica realidad.

En Choele Choel

El pasado 18 de julio, a través de su delega-
do regional de la zona del Comahue, sefior
Diego Merino, FADA estuvo presente en la
re-inauguracion del Aeroclub Choele Choel,
gue por afios estuvo con sus alas plegadas.
Un grupo de voluntades con ansias vy
pasioén por el vuelo, lograron revertir afios
de olvido para convertirlo en un feliz pre-
sente y promisorio futuro.

Choele Choel es la ciudad cabecera del
departamento Avellaneda, situado en la
provincia de Rio Negro, Republica Argenti-
na, dentro del valle medio del rio Negro,
que con sus aguas hace del lugar un oasis
agricola, enmarcado en conjunto de islas.
La localidad de Choele Choel se encuentra
ubicada en la margen izquierda del rio
Negro, frente a la isla Grande de Choele
Choel, y es la mas poblada de la zona.

Entrega de batanes en El Trébol, Santa Fe

El viernes 15 de Julio, en la fabrica Walter
Grosso, ubicada en la localidad santafesina
de El Trébol, se llevé a cabo el acto de
entrega de equipos batanes para manejo
seguro de combustibles, con la presencia
de autoridades nacionales, municipales, de
la CADEA y otras federaciones que trabaja-
ron dentro del marco del convenio ANAC-

YPF-CADEA, para la asignacidon de estos
equipos para transporte y almacenamiento
de combustible, a las distintas instituciones
que estan integradas a los organismos que
representan al aerodeporte. En la oportu-
nidad, se adjudicaron cerca de 20 equipos
a aeroclubes, clubes de vuelo a vela, y de
paracaidismo.

Desde FADA, se agradeci6 a la ANAC, en la
persona de su titular, Ing. Juan Pedro
Irigoin, por acompanfar a las instituciones
presentes, y renovar el compromiso de tra-
bajar por una aviacién cada vez mas segura
a lo largo y ancho del pais. Es importante
destacar la colaboracién de dos funciona-
rios amigos del aerodeporte, que han
demostrado trabajo y coordinacion en sus
tareas: El Lic. Fernando Nocito y la Srta.
Silvina Stampella. También a YPF, por el
trabajo de relevamiento que llevo adelante
en todo el pais, y por ser motor de esta
accion de fomento. No es posible olvidar a
CADEA, en la persona de su novel presiden-
te, seflor Gustavo Reyes, por mantener la
linea argumental de coordinar el trabajo
confederal para que cada federacién logre
objetivos superadores para el aerodeporte
nacional.

Parrafo especial para el duefio de casa. En
Walter Grosso, nuestro reconocimiento y
felicitaciones por las instalaciones pero
fundamentalmente por su personal, desde
su familia hasta el ultimo de los colabora-
dores de su fabrica. Hemos conocido “la
cocina” donde se preparan estas joyas de
la metalirgica nacional. Felicitaciones vy
Gracias por la atencién que dispensaron a
todos los visitantes.

Taller Integral en Tandil

El sabado 2 de julio, se llevd a cabo en el
aerodromo de Tandil, la jornada Integral
de la que participaron la JIAAC, Direccion
Provincial de Aviacion Oficial (BA), la Aso-
ciacion de Aeroclubes del SE Bonaerense y
la FADA.

La jornada estuvo dividida en dos partes:
La primera, a cargo de la Junta de Investi-
gaciones de Accidentes de la Aviacion Civil
(JIAAC), en la persona del investigador
Claudio Lavirgen, quien desarrolld el tema
“Seguridad Operacional y PNSO”; y por la
tarde, el titular de la Direccién Provincial
de Aviacion Oficial y Planificacién Aeropor-
tuaria, (DPAQ), Feranando Sivak, informd
sobre la situacién de los aeroclubes de la
provincia de Buenos Aires y el proceso de
normalizacién que esta llevando adelante
respecto del uso de los predios propiedad
del Gobierno Bonaerense.

A su turno, el presidente de FADA, sefior
Daniel Santos, informd sobre la situacion
de las instituciones a nivel nacional y
subrayd la importancia que representa
para los aeroclubes que tengan su docu-
mentacion institucional en orden, ya que
es condicién necesaria para que las accio-
nes de fomento que se lleven adelante
desde el Estado, nacional y provincial se
hagan a instituciones que se encuentren al
dia con los requerimientos legales, estatu-
tarios y con la debida relacién con su Fede-
racion (FADA, FAVAV, FAP, etc.)
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De |la industria de la madera al 737 MAX 8

Cien afos de Boeing.

a obra lleva su nombre: William E.

Boeing. Fue el fundador de una fébrica

de aeronaves que es un emblema de la
aviacién comercial.

La historia comienza con un graduado de la
Universidad de Yale, que en 1903 recibié su
diploma y se propuso iniciar una actividad
empresarial dentro de la industria de la madera
primero y de la aviacién después. Se instalé en
el nordeste de los Estados Unidos, tierra de
drboles y negocios forestales. En marzo de
1910, comprd los astilleros Heath, de Seattle,
una industria ubicada estratégicamente sobre el
rio Duwamish. Tiempo después, una demostra-
cién aérea en California despertarfa en ¢l un
profundo interés por el potencial que percibié
en la aviacién. Con el tiempo, compré un
hidroavién “Flying Birdcage” de Martin
Company obteniendo del propio Glenn Martin
la instruccién necesaria para volar.

Un accidente con su avién y la falta de pie-
zas de recambio para repararlo, llevé al empren-
dedor William Boeing a darse cuenta de que
podia fabricar sus propias piezas primero, y
construir su avién después. El con su amigo y
socio George Westeverlt, llegarfan a la conclu-
sién de que podian construir mejorar mucho el
Birdcage que tenia e incluso el Curtis que habi-

Boeing Model C. Primer vuelo internacional de transporte de correo.

an logrado volar. Al tiempo decidieron hacerlo
y el resultado fue el hidroavién B&W. Este fue
el primer avién ensamblado en un hangar situa-
do en la orilla noreste del lago Union, en
Seattle. Muchos de los primeros aviones de
Boeing fueron hidroaviones. Boeing fundé su
empresa unos pocos meses después del vuelo
inaugural de aquella aeronave.

La primera empresa de aviacion se constitu-
y6 en Seattle, el 15 de julio de 1916, con el
nombre de Pacific Aero Products Co.

El 1917, con Estados Unidos en la Primera
Guerra Mundial, Boeing cambiarfa el nombre
de la compaififa por el de Boeing Airplane
Company. El empresario sabfa que la Marina de
los Estados Unidos necesitarfa hidroaviones
para sus maniobras, por eso llevé dos nuevos
modelos C a Pensacola, Florida, donde volaban
los aviones navales. A la Armada norteamerica-
na le satisfizo el modelo C y encargd 50 mis.

Cuando terminé la I Guerra Mundial, en
1918, hubo un gran excedente de aviones mili-
tares usados que salieron a la venta a precios
muy bajos, lo cual deprimié el mercado aero-

ndutico lo cual afectd la venta de nuevas aero-
naves y muchas empresas del sector abandona-
ron el negocio. Otras, entre las que estaba
Boeing, empezaron a vender productos alterna-
tivos para sobrevivir. En el caso de Boeing, la
empresa construyé aparadores, mostradores,
muebles e incluso barcos de fondo plano. La
crisis pasé y vendrfan otras oportunidades,
sobre todo, en el sector militar.

Modelos y turbulencias

En 1919 Boeing vold el B-1. Un avién anfi-
bio que llevaba un piloto, dos pasajeros y algo
de correo.

El 24 de mayo de 1920 el modelo que hizo
el primer vuelo fue el Boeing 8.

En 1923 Boeing empezé a competir contra
Curtis por un contrato para desarrollar un caza
para el servicio aéreo del Ejército de los Estados
Unidos. Aunque Curtis acabé su disefio prime-
ro y fue premiada con el contrato, Boeing con-
tinud desarrollando su caza PW-9. Ese avidn,
junto con el caza Boeing P-12/F4B,19 hicieron
de Boeing una compaiia lider en cazas a lo
largo de la siguiente década.

En 1925 Boeing construyé un avién,
modelo 40 para el servicio postal del gobierno
de los Estados Unidos.

En 1927 presen-
t6 una versién mejo-
rada, el 40A, y gand
el contrato de la
Oficina de Correos
de los  Estados
Unidos, para repartir
la correspondencia
entre San Francisco
y Chicago. El 40A
también tenfa una
cabina de pasajeros
que podia albergar a
dos pasajeros. Ese
mismo afio, Boeing
cre6 una aerolinea
denominada Boeing
Air Transport, que se
fusioné un afio mds
tarde con Pacific Air
Transport y con la
Boeing  Airplane
Company. El primer
vuelo de correo de la
aerolinea fue el 1 de julio de 1927. Para 1929,
la compafifa cambié su nombre a United
Aircraft and Transport Corporation y adquirié
las empresas Pratt & Whitney, Hamilton
Standard Propeller Company y Chance
Vought.

El 27 de julio de 1928 volé el Boeing 80,
un biplano de 12 pasajeros. Con sus tres moto-
res, fue el primer avién de Boeing construido
con la tnica intencién de ser un avién de pasa-
jeros. La versién mejorada, el 80A, podia llevar
a 18 pasajeros.

En 1930 se construyé el Boeing Monomail,
un monoplano de ala baja para llevar correo.
Era totalmente metdlico, muy rdpido y aerodi-
ndmico, contaba con tren de aterrizaje retrictil,
una novedad.

Luego vinieron los modelos 247, corrfa el
afio 1933, ese es considerado el primer avién de
pasajeros moderno. Se trataba de un monopla-
no de ala baja realizado completamente de
metal que era mds seguro, répido y fécil de pilo-
tar que otros aviones de pasajeros. Por ejemplo,
fue el primer avién bimotor de pasajeros que

Modelo C47D, sobre New York.

podia volar con un solo motor. En una era de
motores poco fiables, esto mejoré enormemen-
te la seguridad del vuelo. Boeing construyé los
primeros setenta aviones exclusivamente para
las operaciones de su propia aerolinea filial,
United Airlines. El modelo representaba una
seria competencia para las otras lineas y una
intervencién gubernamental obstaculizé la pro-
duccién.

La Ley del Correo Aéreo (Air Mail Act) de
1934 prohibié a las aerolineas y a los fabrican-
tes estar bajo el mismo manto corporativo, de
modo que la compafifa se dividié en tres
empresas mds pequefias: Boeing Airplane
Company, United Airlines y United Aircraft
Corporation, que fue precursora de United
Technologies. Como resultado de esto, William
Boeing vendié su acciones y abandoné Boeing
y Clairmont L. Egtvedt, que habfa ingresado a
la empresa como disefiador y jefe de ingenieria
mecdnica en 1917, se convirtid en presidente de
la companfa. Egvedt estaba seguro de que el
futuro estaba en la construccién de aviones més
grandes.

Presentacion del B707.

En 1936 comenzd a construirse la segunda
fdbrica de Boeing para acomodar la produccién
de aviones de mayor porte, y la compafifa llegé
a un acuerdo con Pan Am, para desarrollar un
avién comercial capaz de llevar pasajeros en
rutas transocednicas. Asf nacié el Boeing 314,
Clipper. Fue el mayor avién civil de su época.
Transportaba 90 pasajeros en vuelos diurnos y
40 pasajeros en vuelos nocturnos. Un afio des-
pués, se inauguré el primer servicio regular de
vuelo con pasajeros entre Estados Unidos y el
Reino Unido. Subsecuentemente, se abrieron
otras rutas, de modo que la Pan Am usé el
Boeing 314 para vuelos a otros lugares del
mundo.

En 1938 Boeing completé su proyecto para
fabricar el 307 Stratoliner, el primer avién de
transporte con la cabina presurizada capaz de
volar a una altitud de 6100 metros, lo que
amplio su capacidad de vuelo en situaciones
meteoroldgicas adversas.

Durante la II Guerra Mundial, Boeing
construy6 un gran nimero de bombarderos. La
empresa alcanzé el duodécimo puesto entre las



corporaciones de los Estados Unidos en el valor
de los contratos de produccién en tiempos de
guerra. A principios de marzo de 1944 la pro-
duccién habfa aumentado tanto que se constru-
fan 350 aviones por mes.

Bocing desarrollé aviones militares como
los bombarderos Boeing B-47 Stratojet y el B-
52 Stratofortress a finales de los afios 40 y 50
respectivamente.

A principios de los afios 50, Boeing des-
arrollé, el KC-135
Stratotanker y el homdélogo de pasajeros Boeing
707. Algunos de estos fueron construidos en la
fibrica de Boeing de Wichita, Kansas, que
operd desde 1931 a 2014.

A mediados de 1950 la tecnologfa habia
avanzado significativamente, lo que dio a
Boeing la oportunidad de desarrollar y de fabri-
car nuevos productos como por ejemplo misi-
les. En la Guerra Fria la empresa producirfa
muchos sistemas para la defensa estratégica de
los Estados Unidos.

En 1957 Boeing vold su primer Boeing
707, el jet de pasajeros de Estados Unidos que
retaba a la britdnica De Havilland, por el
Comet, al francés Caravelle y al Tupolev Tu-
104 soviético, que componfan la primera gene-
racién de aviones comerciales a reaccién. Con
el 707, un avién de pasajeros de cuatro motores
y 156 asientos, los Estados Unidos se convirtie-
ron en lideres en la fabricacién de aviones jet.
Pocos afios después, Boeing creé una segunda
version de su avidn, el Boeing 720, que era lige-
ramente mds rdpido y tenfa menor autonomia.

Boeing era el mayor productor de motores
con turbinas pequefias durante los 50 y los 60.
Los motores representaban uno de los mayores
esfuerzos de la compaifa para expandir su pro-
ducto mds alld de los usos militares tras la II
Guerra Mundial. El desarrollo de la turbina
comenzd en 1943, la aplicé a los modelos 502,
520, 540, 551 y 553. Boeing construyé 2461
motores antes de dejar la produccién en abril de
1968. Boeing fue pionero en muchas aplicacio-

entre otros aviones,

nes de la turbina , incluyendo su uso para heli-
cépteros y barcos.

En 1960 Boeing adquirié la empresa Vertol
Aircraft Corporation, que fue reorganizada
como una divisién de la compaffa. Uno de los
productos de esta empresa fue el helicéptero
CH-47 Chinook de doble rotor que volé por
primera vez en 1961. Este helicdptero, apto
para cargas pesadas, sigue uséndose.

En diciembre de 1960 Boeing anuncié el
jet 727, que se comercializ$ tres afios después.
En 1961 Boeing gand un contrato para fabricar
la parte S-IC del cohete Saturn V, fabricado por
Michoud Assembly Facility en Nueva Orleans,
Luisiana.

En 1966 el presidente de Boeing, William
M. Allen, pidié a Malcom T. Stamper que enca-
bezase la produccién del Boeing 747, que origi-
nalmente se concibié como un modelo para la
defensa. Esto supuso un gran reto de ingenierfa
y desarrollo, e incluyd la construccién de la
mayor fdbrica del mundo —del tamafio de 40
campos de ftitbol americano— en Everett, esta-
do de Washington. .

En 1967 Boeing disefio y fabricé el 737 un
avién bimotor de pasajeros de autonomia corta
y media.

La inauguracién del 747-100 tuvo lugar en
1968. El primer vuelo fue en 1970. El 747
tenfa una autonomfa intercontinental y una
capacidad de pasajeros mayor a cualquier avién
comercial. El 747 cambié la industria aerondu-
tica, se fabricaron unos 1400. La aeronave tuvo
constantes mejoras tecnolégicas, incluso se han
desarrollado versiones mds grandes alargando la
cubierta superior. La versién mds moderna del
747 es el Boeing 747-8.

A pesar de épocas de crisis y recuperaciones,
el saldo de la aviacién fue positivo. Boeing se
convirtié en el lider, absorbié a varias compafii-
as, pero la competencia mds seria la planteé la
unién de los europeos en torno a la fibrica de
aviones Airbus, que sacudirfa el mercado de
Amenazada, Boeing

aviones comerciales.

Primer Boeing 707 de Continental.

comenzé a ofrecer nuevas aeronaves, desarrollé
el B757 de un pasillo, el B767 de dos pasillos y
una version actualizada del 737.

En esos afios el transbordador STS (progra-
ma del transbordador espacial o Space Shuttle),
constituyé un nuevo desafio para Boeing que
contaba con experiencia por su participacién en
el programa Apolo. Luego vendria la participa-
cién en otros proyectos del programa espacial,
incluso como la principal contratista en el pro-
grama de la Estacién Espacial Internacional.

Boeing intervino en algunos proyectos mili-
tares sumamente importantes como la cons-
truccién del Northrop Grumman B-2 Spirit,
un bombardero furtivo.

El fabricante participé en la puja por cons-
truir el Advanced Tactical Fighter. Boeing acordé
trabajar en equipo con General Dynamics y
Lockheed, por lo que las tres empresas participa-
rfan en el desarrollo si se escogia el disefio de
cualquiera de ellas. Finalmente, fue seleccionado
el disefio de Lockheed, el Martin F-22 Raptor.
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En abril de 1994, Boeing puso a la venta el
avién de pasajeros mds moderno del momento,
el 777, de dos motores, con una capacidad de
300 a 370 pasajeros. El 777 era el avién bimo-
tor mds grande del mundo y fue también el pri-
mer avién de pasajeros de Boeing que ofrecfa
un sistema fly-by-wire, concebido, en parte,
como respuesta a los avances realizados por el
grupo europeo Airbus. Este avién fue un hito
importante porque estaba disefiado para ser
dirigido en su totalidad por un ordenador
(computer-aided desing, CAD). El 777 fue
también el primer avién certificado en 180
minutos ETOPS, por la Federal Aviation
Administration (FAA) de los Estados Unidos.

A mediados de los '90 la compafifa tam-
bién desarrollé una versién mejorada del 737,
llamada “de nueva generacién” o 737 NG. Esta
se ha convertido en la versién del 737 que mds
rdpidamente se ha vendido en la historia.

En 1996, Boeing adquirié las unidades
aeroespaciales y de defensa de Rockwell Inter-
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national. Esas unidades de negocio de Rockwell
se convirtieron en subsidiarias de Boeing y la
empresa en su conjunto pasé a llamarse Boeing
North American, Inc.

Ese mismo afio, la empresa se fusioné con
McDonnel Douglas, el avién MD fue renom-

Roll-Out del primer Jumbo 747.

brado como Boeing 717, y la produccién del
MD-11 se limité a la versién del avién de carga.
La transaccién fue una ingenierfa financiera de
13 mil millones de délares y la empresa en su
conjunto pasé a llamarse oficialmente The
Boeing Company.

En enero de 2000, Boeing escogié expandir
su presencia en otros campos, como las comu-
nicaciones por satélite, adquiriendo la empresa
Hughes Electronics.

En septiembre de 2001, Boeing trasladé su
sede central de Seattle a Chicago. El 10 de octu-
bre de 2001 Boeing perdié frente a Lockheed
Martin el contrato multimillonario del Joint
Strike Fighter. Boeing continué siendo el prin-
cipal contratista de la Estacién Espacial

Internacional y construyé algunos de sus princi-
pales componentes.

Tras varias décadas de éxito, en 2003
Boeing perdié su liderazgo del mercado aeroco-
mercial frente a Airbus. Muchos proyectos de
Boeing fueron cancelados, sobre todo el Sonic

Cruiser, un avién que viajarfa cerca de la velo-
cidad del sonido, reduciendo los tiempos de los
vuelo intercontinentales en hasta en un 20%.
El proyecto se puso en marcha en 2001, junto
con una nueva campafia publicitaria para
difundir el nuevo lema de la compaiifa: “Para
siempre nuevas fronteras”, destinada a mejorar
su imagen. No obstante, los cambios en el mer-
cado de la aviacién comercial tras los ataques
del 11-9, la debilidad de la economia y el sub-
siguiente aumento del precio de los combusti-
bles pusieron fin a este proyecto.

El siguiente paso de Boeing fue disefiar y
construir un nuevo modelo revolucionario, el
Boeing 787 Dreamliner, para lograrlo utilizarfa
la tecnologfa desarrollada para el Sonic Cruiser,

pero en un avién mds convencional disefiado
para una méxima eficiencia. La compafifa tam-
bién lanzé nuevas variantes de sus exitosos
modelos 737 y 777. E1 787 se hizo muy popu-
lar entre las compafifas aéreas y batié el récord
de ndmero de aviones encargados antes de su
lanzamiento. Debido a los retrasos que acumu-
laba Airbus con su A380, muchas aerolineas
que los habfan encargado amenazaron con can-
celar sus pedidos y solicitar la nueva versién del
Boeing 747, el 747-8. La respuesta de Airbus al
787, no se hizo esperar, asi surgié el A350, que
no fue muy solicitado al principio porque se
presentd como una versién mejorada del
A330, pero luego el fabricante europeo
anuncié que serfa un disefio completa-
mente nuevo y la competencia se reactivé.
El programa de desarrollo del 787 sufrié
retrasos y complicaciones, el primer vuelo
no tuvo lugar hasta finales de 2009.

Boeing lanzé el 777 Freighter en
mayo de 2005, con un encargo de Air
France. La variante Freighter estd basada
en el 777-200LR. Otros clientes fueron
FedEx y la aerolinea Emirates. En
noviembre de 2005 Boeing anuncié ofi-
cialmente que producirfa una variante
mayor del 747, el 747-8, en dos versiones,
comenzando por la versién de carga, que
tenfa varios pedidos. La segunda versién,
llamada Intercontinental fue para pasaje-
ros. Ambas versiones del 747-8 contarfan
con un mayor fuselaje, nuevos motores,
nuevas alas, y la incorporacién de otras
tecnologfas desarrolladas para el 787.

El 777-200LR Worldliner fue bien
recibido
demostré en la segunda mitad de 2005, su
capacidad para volar mds lejos que ningtin otro
avién de pasajeros. El 10 de noviembre de
2005, el 777-200LR batié el récord mundial
por el vuelo mds largo sin escalas. El avidn viajé
de Hong Kong a Londres, en una ruta que
incluyé un vuelo sobre los Estados Unidos. La
aeronave volé 21.601 km durante 22 horas y
24 minutos.

internacionalmente cuando

Los desafios continuaron, Boeing y Airbus
se disputan hoy mds/menos el 50% del merca-
do. Un afio toma la punta una compaiifa y al
otro predomina su competidor. En el horizon-
te aparecen nuevos jugadores como China y
Rusia que ain no logran ser una amenaza
importante en el segmento que lideran las dos
compaiifas.

No hace mucho ambas empresas mantuvie-
ron una disputa por subsidios ante los organis-
mos internacionales de preservacién de la com-
petencia. En lo concreto ninguna obtuvo una
victoria.

El 777-9 en vuelo.

Sin dudas la de Boeing es una historia
extraordinaria y a los cien afios de su fundacién
valfa la hacer un fugaz repaso de su trayectoria.

Fuentes: David G. Simons, Historia de la Aviacién
* Russ Banham, Higher: 100 Years of Boeing Hardcover
¢ John Newhouse, Boeing versus Airbus ¢ Joe Sutter y
Jay Spenser, 747: Creating the World's First Jumbo Jet

and Other Adventures from a Life in Aviation.




GRAGEAS

Taller de la ANAC

La Administracion Nacional de Aviacion Civil
realizo el pasado jueves 14 de Julio, en el
Aerddromo Presidente Rivadavia de la locali-
dad de Morén, el Taller para Instructores de
Piloto de Privado de Avidn. A la jornada con-
currieron 33 Instructores de vuelo de distin-
tas escuelas y empresas. La jornada tedrica se
desarrollé en las instalaciones de la escuela
de vuelo Flight Center y fueron iniciadas con
los inspectores Daniel Guiri, Gustavo Fain-
berg y Reynaldo Marcati, que explicaron los
estandares de maniobras de vuelo y perfor-
mance de las aeronaves. Seguidamente,
Jorge Pacheco, integrante del Departamento
Registro de Licencias al Personal detalld la
documentacion que debe ser presentada en
los examenes y respondid consultas de los
asistentes.

Manuel Fentanes, deja la presidencia

El viernes primero de julio se celebrd la
Asamblea General Ordinaria de la Confedera-
ciéon de Entidades Aerodeportivas (CADEA),
en la que se eligid6 un nuevo presidente,
resultando electo el sefior Gustavo Reyes,
vicepresidente de la Federaciéon de Paracai-
dismo. La eleccidn cierra un ciclo en el que
estuvo al frente don Manuel “Lito” Fentanes,
uno de los “préceres” de nuestra aviacion
deportiva. Fentanes estuvo al frente de
CADEA por 19 afos, fue un gran “piloto al
mando” que comandé en cielo claro y en tor-
mentas a la entidad. Todos los que conocen a

Lito, saben de su hombria de bien, respeto,
finos modales y valiosas ideas.

La historia de don Manuel es en gran parte la
historia de CADEA, seguramente no se extra-
fara porque es un valioso hombre de consul-
ta y un afable espiritu dispuesto a ponerle el
hombro a cualquier asunto.

En un mail que envié a Aeromarket, Fentanes
nos dice: “Al fin podré dedicarme a escribir.
Tengo dos temas: Continuar el libro de
Cuadrado: "La historia del vuelo sin motor en
la Argentina 1810-1939" y la "Historia de la
Radio del Estado" (la radiofonia es el campo
en el que desarrolld su vida profesional).
Esperamos que también escriba para Aero-
market como colaborador de lujo.

Vayan estas lineas como un reconocimiento a
este valioso caballero.

Se presenta libro

El presidente del Instituto Nacional Newbe-
riano, Profesor Comandante Mayor Aviador
Don Salvador Roberto Martinez y el Director
de la Biblioteca Nacional de Aeronautica,
Comodoro Don Ricardo Agustin Benedetti,
tienen el agrado de invitar a Usted a la pre-
sentacion del libro “Aquellos Precursores I1”,
escrito por el profesor Martinez.

La presentacion se realizara el dia miércoles 3
de agosto, a las 11:00, en la Biblioteca Nacio-
nal de Aerondutica. Consultas al teléfono
(011) 5166-0714 / 0942 6 al mail info@insti-
tutonewberiano.gob.ar
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ETAP

CARRERAS

Piloto Comercial con HVI
Avion «

Helicoptero »

Piloto de primera clase «

Instructor de Vuelo
Avion .

Helicoptero »
Entrenador terrestre «
Planeador «

Piloto Aeroaplicador

TCP Tripulante
Cabina de Pasajeros
Azafatas - Comisario de Abordo -

Transporte sin riesgo
de mercancias peligrosas
por via aérea

Factores Humanos

Cursos de Rampa
Operador «
Supervisor «

Senalero -

Operador Radiotelefonista
Restringido
(Autorizado por la C.N.C))

Escuela Técnica de Aviacion Profesional

Avellaneda 445 - Florida
(A una cuadra de Av. Maipu al 500)

Tel./Fax (011) 4791-3948/9683

Visitd nuestra nueva pagina Web
www.escuelaetap.com

s una historia con final casi feliz. Trata de
E la reubicacién de las escuelas de vuelo que

debieron dejar el sector tomado por la
Fuerza Aérea, en el aerédromo Presidente Riva-
davia (MOR), la solucién “heroica” que encon-
tré y propuso la Administracién Nacional de
Aviacién Civil (ANAC) y un enorme esfuerzo
realizado por las escuelas afectadas que, el pasa-
do miércoles 13 de julio, al borde de las 16
horas, inauguraron un nuevo sector en lo que
fueran las instalaciones de la ex empresa CATA.

Fue una inversién importante, pero lo desta-
cable tiene que ver con el trabajo en comun de
seis escuelas del sector privado y el Estado, repre-
sentado por la ANAC.

Estuvieron presentes en el acto, el titular de
la autoridad aerondutica, Ing. Juan Pedro
Irigoin, el responsable de la Direccién General
de Infraestructura y Servicios Aeroportuarios,
Licenciado Alejandro Alvarez, directores de
escuelas, pilotos y publico en general. Previo al
tradicional “corte de cintas”, el Ing. Irigoin
manifestd su satisfaccién por el logro mancomu-
nado entre la autoridad aerondutica y el sector
privado, y subrayé la importancia que el actual
gobierno asigna a la educacién, en este caso, la
aerondutica. “Estamos en el quinto lugar en tér-
minos de actividad aerondutica en Latinoaméri-
cay el pais tiene que volver a los niveles de acti-
vidad que le corresponden, el crecimiento que
buscamos demandard muchisimos pilotos, por
eso la formacién y capacitacién de profesionales
es una prioridad para esta administracién”, dijo
Irigoin.

A su turno, Carlos Lupiafiez, Presidente de la
Sociedad Argentina de Aviacién y socio activo de
la Cdmara Argentina de Escuelas de Vuelo, desta-
¢6 la colaboracién y solucién que proporciond la
ANAC vy el trabajo que se realizé para poner en
valor el edificio temporalmente facilitado.

Las instalaciones quedaron realmente muy
bien, lo que hasta hace pocas semanas era un edi-
ficio abandonado, es hoy un lugar recuperado
para la actividad aerondutica.

En el nuevo sector hay un hall de recepcién,
oficinas para cada escuela, un auditorio que tam-
bién serd bar y restaurante y se proyecta instalar
en el mismo edificio una oficina de la ANAC
para ciertos trdmites y foliado de libros.

La paradoja de toda esta historia es que la
adversidad artificial que generé la Fuerza Aérea
haya permitido el ejercicio de cooperacién entre
privados y de éstos con las autoridades, y tam-
bién la creatividad de los funcionarios para solu-
cionar un problema urgente.

En voz alta

En la ocasién de la inauguracién del espacio
de las escuelas de vuelo, Aeromarket pudo
recoger opiniones de quienes trabajaron en el
proyecto y lo materializaron, reproducimos

algunas de ellas.

“Esto tiene que ver con el trabajo en equipo.
Nosotros en la ANAC estamos armando un
equipo técnico, tratamos todos los asuntos con
esos equipos técnicos. Yo no tengo los conoci-
mientos técnicos absolutos, pero con equipos de
trabajo se puede avanzar y solucionar problemas
como el que surgié aqui. Lo que hoy vemos aqui
es algo que parecia que no tenfa solucidn, la tuvo

Inauguracion
Presidente R

De izquierda a derecha: Lic. Alejandro Alvarez, Ing. Juan P

y la va a tener ain mejor. Esto es producto de
trabajar organizadamente con un equipo de
gente que quiere hacer las cosas y sabe cémo.
”Aquf trabajaron ademds, seis escuelas, son com-
petidoras entre sf, pero trabajaron juntas ante un
problema comun, esto es algo que necesita la
aviacién. Esta es una comunidad que si se aisla y
separa no va a tener éxito, creo que se tienen que
encontrar los elementos comunes que hacen al
todo y unir esfuerzos. Este podria ser un leading
case para toda la aviacién”.

Ing. Juan Pedro Irigoin, Administrador Nacional
de la Aviacién Civil

“Este hermoso logro, que es provisorio, aclare-
moslé porque vamos por mds, ya que queremos
hacer de Mordén un acropuerto de vanguardia
para la aviacién general, para las escuelas de
vuelo y todo lo que es mantenimiento. Este es
un desaffo muy grande. Partimos de un aerédro-
mo en muy malas condiciones —algo que es por
todos conocido— con los muchos afios de atraso,
falta de inversién y descuido, dirfa que préctica-
mente para cerrarse, para trasformarlo en algo
que sea un hito. Cuando surgié el conflicto de
las escuelas que iban a ser desalojadas, empeza-
mos a hacer las gestiones correspondientes con la
ABE (Asociacién de Bienes del Estado), para
poder tener en forma provisora este espacio para
que las escuelas se puedan mudar. Hoy debo feli-
citar a las escuelas, su cdmara, la Sociedad Argen-
tina de Aviacién, por el trabajo que hicieron para
poner esto en condiciones ya que nosotros fui-
mos un puente, nada mds.

”Ahora lo importante es que esto funcione, brin-
de tranquilidad y seguridad de que estamos tra-
bajando por una aviacién en serio. En Morén
vamos por un proyecto integral. En agosto segu-
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del aerodromo
vadavia

vdro Irigoin y Carlos Lupiafiez.

ramente podremos dar las condiciones que se
establecerdn para que se puedan licitar espacios y
tener una radicacién duradera que se pueda
amortizar en el tiempo y garantizar seguridad a
las inversiones.

”Se va a licitar un predio para hangares de todo
tipo, serfan unos doce lotes en la primera etapa,
y otro espacio para que se puedan construir las
instalaciones de las escuelas, incluso contem-
plando a aquellas que no pueden tener su propio
hangar, tengan la posibilidad de con un lugar
para funcionar.

"Lo que pensamos es importante: Queremos
ampliar la radicacién de hangares a medida que
se vayan ocupando los terrenos. Analizamos la

instalacién de una radioayuda, que serfa un
VOR, y el futuro desarrollo de procedimientos
PBN para que se pueda operar de otra forma”.
Lic. Alejandro Alvarez, Director General de
Infraestructura y Servicios Aeroportuarios.

“Estamos contentisimos. Costé muchisimo, fue
inesperado, pero finalmente tenemos algo con-
creto y seguro hasta que surjan mejores opcio-
nes. Esta inauguracién es inversién, trabajo fisi-
co, coordinacién con la ANAC, buena voluntad
de todos. Buscamos ahora, trabajar con libertad
para formar pilotos y contribuir a la aviacién
argentina. Este lugar que alberga a seis escuelas,
ofrecerd también servicios de la ANAC, como
ser el foliado de libros, que podrd utilizar toda la
comunidad educativa del aerédromo Presidente
Rivadavia”.

Carlos Lupiaiiez, titular de la escuela RUFU y
Presidente de la Sociedad Argentina de Aviacion.

“Hace dos meses no tenfa escuela porque me
echaban y hoy gracias a la ANAC y todas las
escuelas, tenemos un lugar en donde podemos
trabajar, esa es la verdad y la alegrfa que tenemos
en este momento. Siento una enorme emocién
porque vino mucha gente querida, que conoce-
mos de muchos afios, que nos vino a apoyar, eso
es muy bueno.

”Cuando me preguntan sobre qué experiencia
me dio esta situacién dijo: ‘al unirnos, logramos
mejores cosas’, esa es la verdad”.

Adprian Benelli, titular de Flight Line.

“Para la Jefatura de Morén es un orgullo grande
que esto se haya llevado a cabo. Esta inauguracién
significa mucho para este aerédromo. Las escuelas
vuelan mucho, dan vida a este lugar de aviacién
civil. Bienvenidas sean estas iniciativas, ampliacio-
nes, nuevas obras”.

Raiil E. Molina, Jefe de Aerddromo Presidente
Rivadavia.

Funcionarios de la ANAC y representantes de las escuelas.

aeromecanica@arnetbiz.com.ar - (54 11) 4714-3400/44
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Mejoras en aerédromo

Venado Tuerto festeja.

| aerédromo municipal Tomds B.
E Kenny, de la ciudad de Venado Tuer-
to, estrena pista y mejoras en sus ins-
talaciones. Esta importante obra, responde a
la visién del intendente municipal José
Freyre, quien gestioné ante el gobierno
nacional una inversién de 3,5 millones de
pesos para que esta obra se llevara adelante.
Ahora, la aviacién cuenta con una pista
de asfalto (03/21) de 150 x 30, con baliza-
miento para operaciones nocturnas. El pre-
dio del aerédromo, donde funciona el aero-
club, fue estrena también un nuevo alambra-
do perimetral denominado “olimpico”,
mientras que las instalaciones recibieron

nueva pintura y aperturas, se habilitaron
bafos para discapacitados, entre otras mejo-
ras realizadas. También, se doté al aerédromo
de un tractor para mantener el parque y sec-
tores verdes.

Las fuerzas vivas de la ciudad colaboraron
con la iniciativa. Por ejemplo, la Cooperativa
Eléctrica de Venado Tuerto, optimizé el alum-
brado del predio e YPF se dispuso a firmar un
convenio con los representantes de la empresa
en el lugar, para que se suministre combustible
de aviacién.

Fuera de Rosario, Venado Tuerto ha que-
dado como el mejor aerédromo de una
amplia zona. Justo es reconocer, y asf lo hizo

la comunidad aerondutica de Venado Tuerto
y zonas de influencia, al sefior Oscar Rapalin,
jefe de aerédromo local, quién trabajé esfor-
zadamente para que esta obra se concretara.

Ortro pdrrafo que no es posible soslayar, es
el de reconocer a la Comisién Directiva del
aeroclub y la comunidad aerondutica local,
que colaboré mds que denodadamente en las
mejoras que estardn al servicio de la comuni-
dad en general y el aerodeporte y la forma-
cién de pilotos en particular.

A la inauguracién concurrieron varios
aviones de aerédromos cercanos y estuvieron
presentes los aeroclubes de Villa Cafas y
Rufino. &)

GRAGEAS

¢éFin del foliado?

Tal parece que a fin de afio se terminaria
el sistema de foliado de libros de vuelo. Lo
que vendria es un sistema en el que las
escuelas y aeroclubes tendrian que regis-
trar suactividad en una planilla de vuelo
que consigne la misma informacidn que se
registra en los historiales de las aerona-
ves. Ambos datos se entrecruzarian. La
oficina de “foliado” cambiaria su denomi-
nacién a la de “Cémputo de Vuelo y
Control Informatico” o algo similar. Los
detalles no estarian del todo resueltos,
pero la noticia importante es que habra un
cambio en materia de foliado o registro de
las horas voladas.

Perlan Mission Il volara en la Argentina
El planeador estratosférico, Perlan 2, par-
tird proximamente a bordo de un buque
carguero rumbo a El Calafate, Argentina,
donde llegara a mediados de agosto, un
viaje que marca el comienzo de la siguien-
te fase de la mision Perlan Il de Airbus,
tras finalizar con éxito el programa de
pruebas de vuelo en Minden, Nevada. En
la Patagonia argentina, destino final del
Perlan 2, los pilotos podran encontrar las
condiciones meteoroldgicas dptimas para
volar a gran altitud y explorar el espacio y
el clima.

El Perlan 2 es un planeador presurizado
disefiado para remontar las ondas de
montafia formadas por las corrientes de
aire ascendentes y que, en ciertas regio-
nes montanosas cercanas a los polos, pue-
den llegar hasta la estratosfera. Todos los
anos, en la cordillera de los Andes, cerca
de El Calafate, durante un breve periodo
entre agosto y septiembre, se generan
estas escurridizas ondas estratosféricas.
Gracias a su cabina presurizada, el Perlan
2 podra volar a 90.000 pies (27,4 km) sin
necesidad de que su tripulacion lleve tra-
jes presurizados. Aunque el programa de
investigacion de este verano se centra en
cotas de vuelo mds bajas, los pilotos ten-
drdn la oportunidad de superar los 50.671
pies (15,5 km) y batir el actual récord de
altura establecido en 2006 por Steve
Fossett y el fundador del Proyecto Perlan,
Einar Enevoldson, en el Perlan 1, un plane-
ador no presurizado.

Airbus Perlan Mission Il representa una
gran oportunidad para explorar el espacio
sin contaminar la atmédsfera y recoger
nuevos datos sobre los fendmenos meteo-
rologicos en la atmodsfera superior que
pueden aportar una nueva vision sobre el
cambio climatico.

TENEMOS TODO LO QUE NECESITAS PARA DESARROLLARTE COMO PILOTO PROFESIONAL
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Cessna celebra con Netlets
los 7000 Citations

Con la entrega de un Latitude.

El Jet Citation Latitude.

essna Aircraft Company, una subsidia-

ria de Textron Inc. Aviacién, informé

que ha entregado el primer jet mediano
Cessna Citation Latitude, a la empresa de pro-
piedad compartida de aeronaves NetJets Inc.,
una compafia de Berkshire Hathaway. Esta
entrega es muy significativa tanto para Cessna
como para la empresa que lidera Warren
Buffett, ya que se trata de la entrega del
Citation 7.000, lo cual demuestra el éxito de
esta linea de aviones ejecutivos.

La entrega de la aeronave, por ser tan signi-
ficativa para NetJets y Textron, fue realizada en
una ceremonia especial en la sede del fabrican-
te en Wichita. En ese marco, NetJets anuncid
que, por la gran respuesta que la acronave tiene
en el mercado, decidié afadir 50 opciones de
compra a la orden inicial de las 200 que habia
adquirido en 2012. “La relacién entre Cessna y
NetJets se ha extendido por mds
de 20 afios y nuestro nuevo
reactor parece ajustarse perfecta-
mente a sus operaciones’, dijo
Scott Ernest, Presidente y CEO,

Textron Aviacién. "El rendi-
miento y la propuesta de valor
del Latitude significa mucho
para los propietarios de NetJets.
Esta particularidad de brindar
los servicios de una aeronave de
cabina grande al costo de un jet
mediano contribuye significati-
vamente a la rentabilidad sus
negocios. Estamos encantados
de que el Latitude se haya con-

Con un alcance médximo de 2.850 millas
nduticas, el Citation Latitude puede volar sin
escalas desde ciudades como Los Angeles a
Nueva York y Chicago a San Francisco. Con un
piso plano y casi 1,83 m de altura de la cabina,
la aeronave proporciona un espacio amplio,
luminoso y refinado para un avién del segmen-
to de los jets medianos. Su confort para los
pasajeros y la tripulacién por igual, son muy
apreciados en estos aviones ejecutivos. El equi-
pamiento para la refrigeracién de la cabina y un
nuevo sistema de presurizacién que proporcio-
na una altitud de cabina de 1.813 m cuando la
aeronave estd a su altitud mdxima de operacién
de mds de 13.700 metros, permite a los propie-
tarios llegar a su destino mds descansados.

Cessna comenzd la entrega del Citation
Latitude en agosto pasado y ya existen 23 clien-
tes que lo operan en todo el mundo.

vertido en uno de los aviones de gy cockpit del Latitude.

mds rdpida venta en la historia
de NetJets”, agregé el ejecutivo.

NetJets ha estado operando dos aviones de
demostracién en los Estados Unidos y Europa
para mostrar el modelo a los futuros clientes de
NetJets.

“El Citation Latitude brinda a nuestros
clientes propietarios y sus invitados lo mdximo
en su clase en términos de potencia, tamafio y
comodidad al costo de un avién de tamafio
mediano”, confirmé Adam Johnson, CEO,
NetJets. “Con el Latitude vamos a seguir dando
a los propietarios un servicio y seguridad sin
precedentes, a la vez que avanzamos en la rela-
cidén a largo plazo con Textron Aviacién”, agre-
g6 en el discurso de recepcién de la acronave.

Se espera que el primer Citation Latitude
de NetJets entre en servicio este mismo julio. El
avién serd parte de la flota de la empresa frac-
cional que opera en América del Norte, la cual
cuenta con otros cuatro modelos Cessna: Los
Citation Encore/Encore+, Citation Excel XLS,
Citation Sovereign y Citation X.

Por otra parte, con 7.000 aviones entrega-
dos y la suma de 35 millones de horas de vuelo,
la linea Citation se ha convertido en la mds
popular del mercado mundial de los aviones de
negocios, superando a cualquier modelo de la
competencia.

Desde que Cessna entregé su primer
Citation en 1972, la marca continda estable-
ciendo el estdndar en el mercado de aviones pri-
vados gracias a la combinacién de fiabilidad,
eficiencia y comodidad con la mds avanzada
tecnologfa y una atractiva ecuacién de rendi-
miento.

Actualmente hay ocho modelos de Cita-
tions en produccién, a saber: El Citation
Mustang, el Citation M2, el CJ3+ y CJ4; el
Citation XLS+; el Latitud, el Citation Sove-
reign+ y el Citation X+.

Cessna estd también en pleno desarrollo del
super mediano jet Citation Longitude, que
podria volar el préximo verano y entrar en ser-
vicio en 2019. &
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El Solar Impulse 2 logra la vuelta al mundo

Hacia la meta final.

o informamos en la web de Aeromar-
L ket (www.aeromarket.com.ar y por

Twitter @AeromarketAR): El Solar
Impulse dos cruzé el océano Atldntico y llegd
a Sevilla, y dias después volé desde esa ciudad
a El Cairo, Egipto. Esas dos etapas de su
recorrido circunvalando el planeta, dejan por
delante la “pata” final del proyecto: Llegar a
Abu Dhabi y liquidar la faena.

En uno de nuestros informes decfamos:

El Si2 sobrevuela las pirdmides.

“El Si2 ha recorrido 5.848 km, el 93% de la
distancia que separa a Nueva York de Sevilla.
Cuando la mayorfa de nosotros nos encon-
tremos durmiendo, alrededor de las 2 de la
madrugada (23 de junio), Bertrand Piccard,
al mando de la acronave, estard a punto de
aterrizar en suelo espafiol. En ese acto heroi-
co, el piloto habrd logrado la hazafia de atra-
vesar el océano Atldntico, con un extrafio
avién que utiliza como tnica fuente de ener-

gfa el calor que genera la estrella mds cercana
a nuestro planeta”. ;Y ocurrid asi!

El avién en ese momento llevaba 2 dias,
17 horas y 51 minutos, de vuelo. La altitud
del Si2 era de 2.801 metros sobre el nivel del
mar y el combustible remanente en el panel
de control indicaba que las baterfas contaban
con un 71% de carga. El avién habia despe-
gado del acropuerto JFK a las 2 y 30 de la
madrugada (hora local de Nueva York), del
20 de junio.

El record que marcé el piloto al mando,
Bertrand Piccard, fue el de haber cruzado por
primera vez el Atldntico sin utilizar una fuen-
te energética que no sea renovable.

El aterrizaje se produjo a las 7 y 38 hora
de Sevilla (madrugada de la Argentina). La
recepcidn resultd espectacular: Seis cazas
Eurofighter, de las “Aguila de Espafa’, for-
maron un “comité de bienvenida’ que enga-
lané a la magnifica “libélula” con sus humos
de los colores del pabellén espafiol. Paradé-
jicamente, el contraste entre el rugido de los
motores de los jets Eurofighter y del Si2, que
se movia en casi total silencio, fue uno de los
mds notables simbolos entre el vuelo del
futuro del sigiloso Si2 solar, y del presente,
representado por los rugientes cazas militares
quemando combustible de origen {6sil.

Sevilla - El Cairo

El siguiente tramo fue entre Sevilla y El
Cairo, Egipto. Duré 48 horas y 50 minutos.
El Si2 cruzé el Mediterrdneo en sentido casi
longitudinal de noroeste a sudeste. El recorri-

do fue de 3.745 km y esta vez el piloto al
mando fue André Borscheberg, uno de los
dos pilotos y lideres del proyecto.

El aterrizaje fue en el acropuerto interna-
cional de El Cairo, a las 07 y 10 (hora local)
del miéreoles 13 de julio. Se concretaba en
ese momento el final del decimosexto tramo
de la vuelta al mundo en un avién impulsado
por la energfa solar. El icénico vuelo sobre las
pirdmides de Gizeh, préximas a El Cairo, fue
la postal de cientos de diarios y agencias de
noticias de todo el mundo.

La hazana

El premio mayor se hizo esperar unos
cuantos dfas. El piloto a cargo de la decimo-
séptima etapa —el vuelo que volverfa al punto
de partida— Bertrand Piccard, se enfermd.
Pero llegé el dia, el dltimo domingo 24 de
julio, el Si2 despegé de El Cairo; recorrié en
2 dfas y 27 minutos, 2694 km, alcanzando
como mdxima altitud los 8.534 m, y aterrizé
en Abu Dhabi, a las 04:05 hora local,
(UTC+4), para completar la vuelta al plane-
ta en 23 dfas, recorriendo 43.041 km totales,
en 17 etapas.

La histérica circunvalacién de la tierra
con un avién alimentado por energfa solar,
habfa comenzado en Abu Dhabi, el 9 de
marzo de 2015. La epopeya alcanzé 19
récords mundiales, que sin dudas ayudan a
pensar en el enorme potencial de las nuevas
tecnologfas. £

En la préxima edicién toda la historia del proyecto

Solar Impulse.




EASA cambia de actitud
respecto a la Aviacion General

Reconocimiento de carga excesiva y desproporcionada.

i el primer paso hacia la recuperacién

es admitir que hay un problema, la

Agencia Europea de Seguridad Adérea
(EASA) ha ido mds alld de sus diversas con-
trapartes en recientes declaraciones publicas,
reconociendo que las regulaciones de avia-
cién existentes son “desproporcionadas” y
“excesivas” cuando se aplican a la aviacién
general.

Esas palabras fueron utilizadas en una
presentacién realizada este mes en Aero
Fried-richshafen en Alemania. La presenta-
cién detalla un calendario de tres afios de la
agencia para la creacién de un conjunto
menos gravosa de las regulaciones para la
aviacién general. “EASA estd en el camino
hacia mejores normas, mds simples y mds
faciles para la aviacion general” es una de las
frases que se incluyen en un nuevo comuni-
cado de prensa, en el que, ademds promete
"calificaciones instrumentales mds accesi-
bles" para los pilotos de aviacién general que
reflejen un cambio de mentalidad y compro-
miso. Las acciones son en gran parte el resul-
tado de la accién de las diferentes asociacio-
nes de AOPA en Europa.

Craig Spence, secretario general del Con-
sejo Internacional de la Asociacién de Pilotos
y Propietarios de Aviones (IAOPA), dijo que
los esfuerzos conjuntos de la AOPA de
Europa han hecho que esto sea una realidad,
posicién que también sostienen Martin
Robinson, vicepresidente de la entidad y su
adjunto Dr. Michael Erb, quienes agregaron
que el cambio de la discusién y la apertura de
la puerta a regulaciones mds sensatas es fruto
de muchos esfuerzos.

“Es alentador que la EASA, se haya dado
cuenta de que han regulado en exceso la avia-
cién general”, dijo Spence. EASA comenzé a
evaluar la regulacién de la aviacién general de
nuevo en 2007, y recientemente se detalla un
cronograma para completar la revisién en
2017.

“Aplaudimos este esfuerzo”, dijo Spence, y
agregé que hay algunos elementos de la refor-

ma que necesita ser abordado mucho antes,
incluyendo una variedad de reglamentos
actualmente en los libros que entran directa-
mente en conflicto con otras normas. “Es
imperativo que esas malas regulaciones estén
fuera de los libros lo mds rdpido que se
pueda’.

La “Hoja de Ruta” EASA para la regula-
cién de la aviacién general van en paralelo
con los esfuerzos en curso de la FAA para
revisar las normas de certificacién de aerona-
ves segtin la Parte 23, aspecto siempre defen-
dida por AOPA y otros grupos como un paso
crucial para reducir costes y aumentar la
seguridad . EASA también estd estudiando
formas para levantar las cargas impuestas a
los pequefios operadores de la avicacién
general que obligan a duplicar los sistemas de
gestion de seguridad.

“Mantenimiento y certificacién es una de
las dreas en las que esperamos conseguir arre-
glos significativos , y de una manera rdpida ",
dijo Spence , resaltando las graves consecuen-
cias y costos que debe asumir una actividad
acotada que es vista por la autoridad aero-
ndutica con la misma miradrda con que se
mira a una gran compafifa aérea, lo cual deja
a los operadores fuera del negocio. "Hay un
montdén de gente que no van a durar tres
afios si no se cambian estas reglas.”

Spence dijo que, no obstante, es muy
alentador que la EASA ha aceptado la necesi-
dad de adoptar reglamentos adaptados espe-
cificamente para la aviacién general; a partir
de reconocer que los sistemas y procedimien-
tos que conforman el modelo actual no
aumentan necesariamente la seguridad en el
area de la aviacién general sino que se obser-
va claramente que ha conseguido lo contra-
rio. JAOPA seguird trabajando con las partes
interesadas de la Aviacién General para ver
que esta nueva forma de pensar dé fruto.

“Es una buena noticia en todos los senti-
dos”, dijo Spence. &

Adaptado de AOPA/Espaiia * Rafael Molina

1l:c 2:b 3:a 4:b 5:a

Respuestas
“10 preguntas para un piloto 10”

6:C 7:b 8:a 9:c 10:a
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Entre lineas... aéreas

Brasil se queja por Bombardier

Brasil podria presentar una queja comercial
contra Canada por la ayuda estatal al fabrican-
te de aviones Bombardier. El gobierno brasileno
piensa que esa ayuda es un subsidio que
podria perjudicar a Embraer, rival histérico de la
empresa canadiense.

Para el Ministerio de Relaciones Exteriores de
Brasil, la inversion de 1.000 millones de ddlares
que realizd la provincia de Quebec en Bombar-
dier fue un "subsidio" y brindd a la empresa una
ventaja injusta.

La queja seria presentada ante la Organizacion
Mundial del Comercio (OMC).

Aerolineas: Upgrade para jueces

Los jueces de la Corte Suprema podria viajar en
la primera clase de Aerolineas Argentinas aun-
que su pasaje sea para clase turista. Segun la
informacion que trascendid, esto seria por
pedido del Gobierno Nacional.

En escrito oficial la empresa habria sefialado
que "ha recibido una solicitud especial del
ministro de Transporte de la Nacién requiriendo
que, por razones de proteccion a la investidura
y jerarquia del cargo, los mismos (jueces de la
Corte) detentan, se les dé tratamiento y ubica-
cion de la clase superior que el vuelo respecti-
Vo permita”.

LATAM en alza

Luego del anuncio de la adquisicion del 10%
del paquete accionario de Latam por parte de
Qatar Airways, la bolsa de Santiago de Chile
subié considerablemente la cotizacion de los
papeles de la aerolinea latinoamericana.

La compafiia asiatica compro el 10% de la pro-
piedad de la ex Linea Aérea Nacional y la
accion avanzo 1,16% hasta alcanzar valores de
mayo de 2015.

Skytrax tiene veredicto

Skytrax, una auditoria creada en el Reino Unido
para el andlisis y comparacion en materia de
calidad de las diferentes aerolineas y aeropuer-
tos de todo el mundo, emiti6 su calificacion.

El trabajo analiza a mas de 550 aeropuertos y
mas de 525 companfias aéreas alrededor del
mundo en materias como el servicio dado por
cada compafiia, la labor de su personal, el ser-
vicio de catering a bordo, la comodidad de las
salas de espera, 0 la eficiencia en el embarque,
entre muchas otras variables.

Los resultados fueron dados a conocer exclusi-
vamente a través de su portal de Internet, que
ademas de una clasificacion profesional de las
mejores companias, cuenta con un foro del que
surgen mas de 240.000 opiniones de viajeros.
Segun la calificadora la aerolinea que se llevo el
premio mayor fue Emirates. Los encuestados
resaltaron mayoritariamente que la calidad de
servicio de esa aerolinea la distingue entre las
principales companias del mundo.

Emirates, con base en Dubai, recibié el premio
en el Salon Aeronautico de Farnborough en
Inglaterra el pasado martes 12 de julio.

La encuesta resaltd la consistencia de la calidad
de servicio entre las principales companias del
mundo, dijo Edward Plaisted, CEO de Skytrax.
“Las aerolineas del Medio Oriente contindan
dominando”, dijo Plaisted luego de la ceremo-
nia. “Virgin America sigue dominando el merca-
do de los consumidores en Norteamérica y
Turkish Airlines es la gran favorita”.

Los galardones se entregan en 73 categorias,
desde la mejor clase turista a bordo, hasta la
aerolinea con mejor personal, pasando por la
que tiene los mejores asientos y mejor limpieza
de cabina.

Para la consultora, Latam es la mejor linea
aérea sudamericana.

Las 10 mejores aerolineas del mundo son:

1. Emirates

2. Qatar Airways
3. Singapore Airlines
4. Cathay Pacific
5. ANA All Nippon Airways
6. Etihad Airways
7. Turkish Airline
8. EVA Air

9. Qantas Airways
10. Lufthansa

LATAM: Su primer A320neo

El primer Airbus A320neo de Latam ya esta pin-
tado, sera el primero de su clase que entrara en
servicio en Latinoamérica. El avion haréa el pri-
mer vuelo proximamente.

Latam fue el primer comprador latinoamericano
de la aeronave.

La fabrica detallé que ahora la aeronave entra-
ra en las siguientes etapas de produccion,
incluyendo la terminacién de la cabina de pasa-
jeros y pruebas en tierra y en vuelo, y estiman
que la entrega del avion para LATAM demanda-
ra pocos dias mas.

Los niameros de Aerolineas

Con practicamente la misma estructura
Aerolinea Argentinas parece haber mejorado.
Entre el primer trimestre del aho pasado y el de
2016, Aerolineas y Austral habrian tenido sefa-
les positivas en su balance. El precio del com-
bustible, que bajd6 mas del 30% vy el costo de
los salarios, cuya depreciacion en pesos fue
importante, aportaron a la mejora.

Isela Costantini comenzdé su gestion con viento
de cola: durante el primer trimestre. Aerolineas
y Austral facturaron en conjunto practicamente
lo mismo que un trimestre atras: 533 millones
de ddlares, segun datos internos de la empre-
sa obtenidos de manera extraoficial (los voce-
ros de la compafia no quisieron hacer comen-
tarios). Pero como el renglén costos se achicod
sensiblemente, el balance provisorio arrojo una
mejora significativa, de mas de 45 millones de
ddlares. Los principales items donde se obtuvo
el ahorro fueron combustible y sueldos: El pre-
cio del JP1, el combustible que usan los avio-
nes y que representa aproximadamente 40%
del costo de cada vuelo, cayd entre un aho y
otro de un precio promedio de 53 centavos por
litro a 35. De esa manera, los gastos en conjun-
to de ambas aerolineas se redujeron en casi 30
millones de dolares.

Segun los gremios, con APLA a la cabeza, las
Unicas razones de la mejora en los nimeros es
la baja en el precio del petréleo y el retraso sala-
rial. Sefalan que no hay una mejor gestion y
que en materia salarial las cosas cambiaran en
agosto, cuando comiencen las conversaciones
paritarias.

La baja en el precio del petroleo ha sido una
constante desde hace varios afhos, sin embar-
go, en la administracion anterior el déficit fue en
un constante in crescendo y los sospechosos
excesos en los gastos fueron notorios.

Mas alla de las opiniones, la compania lleva
consumidos el 78% de los recursos que tiene
para todo el afio, unos $ 4.224 y no se sabe

aun como se cubriran los gastos del segundo
semestre y los mayores costos laborales.

Los expertos sefalan que la alta gerencia de la
compania realizé un ajuste importante para
racionalizar los gastos que no afecten a las
operaciones, pero queda claro que no son sufi-
ciente.

Fuente: www.entornointeligente.com y varias.

Qatar sigue de compras

Luego de comprar el 10% de Latam, Qatar
siguié con una suerte de raid comprador, esta
vez fue el 49% de la aerolinea italiana Meridiana.
Hasta hace unas semanas el acuerdo habia lle-
gado a un punto muerto por desacuerdos en
con las condiciones gremiales y la situacion
laboral de los empleados.

Tal parece que la préxima novedad sera la com-
pra de una parte Royal Air Maroc, la aerolinea
nacional de Marruecos, lo cual confirmaria que
la empresa de capitales arabes estaria profun-
dizando una estrategia de expancion global
basada en la participacion de diversas compa-
fifas en varios continentes.

La firma gatari, posee también el 14,33% del
holding International Airlines Group (IAG),
duefo de firmas europeas como British Airways
e Iberia.

Tecnicatura en ICAPA

Fue presentada la Tecnicatura Superior en
Gestion de Aviacion Comercial y Civil que se
dictara en el Instituto de Capacitacion Asocia-
cion Personal Aeronautico (ICAPA). Los cursos
se dictaran a partir de marzo de 2017.

En el acto, el secretario general de la Asocia-
cion de Personal Aeronautico, Edgardo Llanos,
sefiald que el objetivo de la carrera que se ini-
ciara es llenar un vacio en la capacitacion orien-
tada al sector aerocomercial argentino.

En su alocuciéon el Director del ICAPA, Lic.
Hugo Perosa, describid el crecimiento del Insti-
tuto desde sus inicios y afirmo: “Los egresados
de la carrera estaran preparados para ingresar
a una actividad que opera como un sistema en
el cual es fundamental el trabajo en equipo.

GRAGEAS

Encuentro de jefes de aeré6dromo

El pasado 30 de junio, en el Aeropuerto
Internacional de Ezeiza “Ministro Pistarini”,
se llevd a cabo el Encuentro de Jefes de Aerd-
dromos y Aeropuertos de la Regidn Centro. El
evento estuvo presidido por el Director
General de Infraestructura y Servicios Aero-
portuarios, Licenciado Alejandro Alvarez, y
fue dividido en tres etapas: La primera con-
sistio en el reconocimiento a las trayectorias
de diversos jefes de aerédromos que dejan la
funcién, la segunda estuvo orientada a la
transmision de los nuevos lineamientos
generales junto con los objetivos de la ges-
tion, y en la Ultima los asistentes expusieron
las diferentes situaciones particulares de sus
aerddromos y aeropuertos.

El Puelche con financiacion
La Fabrica Argentina de Aviones Brigadier San
Martin (FadeA), que depende del Ministerio

Una vez finalizada la misma estaran capacita-
dos para desempenfarse en areas de gestion y
negocios, comercio aéreo, planificacion de vue-
los, operacion de aeropuertos, empresas de
rampa, atencién de pasajeros y empresas,
administracion y contabilidad, marketing y ven-
tas, cargas aéreas y demas trabajos relaciona-
dos con el ambito de la aviacion comercial y
civil en tierra.”

Al acto de lanzamiento concurrié el ministro de
Transporte, Guillermo Dietrich y referentes del
sector aerocomercial.

Machismo demodé

Hay pasajeros que no quieren tripulaciones
femeninas. Una nota publicada en Pagina 12
(entre otros medios) dice que “Un avién de
American Airlines que debia volar de Miami a
Buenos Aires despegd con hora y media de
demora porque siete viajeros, al saber que
tanto piloto como copiloto eran mujeres, resol-
vieron bajarse. El caso trascendié en redes
sociales”.

Pagina agrega datos interesantes: “De acuerdo
con ISA +21, la Sociedad Internacional de
Mujeres Pilotos de Lineas Aéreas, de las
130.000 personas que pilotean aviones comer-
ciales en todo el mundo, alrededor de 4.000
son mujeres. ‘Este numero esta cambiando
constantemente, y afortunadamente crece’,
estima la entidad, que sefnala que la mayoria de
las mujeres que llegan a comandar aviones lo
hacen en aerolineas norteamericanas. De las
4.000 pilotos, y considerando ‘las lineas aéreas
que crecen, las que se achican, las nuevas
apuestas y las quiebras, sélo podemos espe-
cular que hay alrededor de 450 mujeres capita-
nas en aerolineas en todo el mundo’, indica
ISA+21 en su sitio web”.

Resulta un poco demodé este machismo ya
que un piloto habilitado y chequeado no puede
ser cuestionado en su profesionalidad. Nadie
solicitaria sanciones para el que no quiera volar
en una aeronave tripulada por mujeres, pero sin
dudas las companias no deberian prestarle el
servicio reembolsando o cambiando el pasaje.
No se sabe qué hizo la compafiia, dado que ni
siquiera informé el episodio.

de Defensa, y el Banco de la Nacidon Argenti-
na, firmaron un convenio para financiar la
compra de la aeronave Puelche (PA-25), un
avion especifico para la aeroaplicacion dise-
fado sobre la base del legendario “Pawnee”
de Piper. La FadeA fabrica la aeronave desde
hace unos afios, pero los problemas financie-
ros producto del denominado “cepo cambia-
rio” y la falta de gestion durante la adminis-
tracién anterior, fueron un obstaculo para la
produccién del avion.

El anuncio del convenio se realizé en la reu-
nién agropecuaria Agroactiva 2016, que se
realizé entre el 8 y 11 de junio pasado, en la
localidad santafesina de Monje.

El programa comprende una financiacién del
70% del valor de la aeronave a pagar en 60
cuotas mensuales con una tasa de interés
preferencial del 19,5%.

Adelantado en www.aeromarket.com.ar
@AeromarketAR



Ya esta en la Argentina el

sistema profesional Spidertracks

Empresas.

I a empresa Spidertracks ya ofrece en
nuestro pafs un sistema de seguimiento
satelital de aeronaves en tiempo real que

reduce costos e incertidumbres de las operacio-

nes aéreas. Estuvimos con Julio Matta, gerente

de ventas de la compaiifa para Latinoamérica y

nos interiorizamos sobre las ventajas de los ser-
vicios que ofrecen.

ARMKT: — Para entrar en materia ;me
podria comentar qué productos y/o servicios
provee Spidertracks a la aviacién?

J. M..: — Spidertracks es una empresa neoze-
landesa que provee productos y servicio de sequi-
miento satelital profesional en tiempo real para la
aviacidn. Ayuda a mejorar los estdndares de segu-
ridad de operacidn como asi también provee una
valiosa herramienta para la administracion de las
aeronaves.

El conocer la posicion de las aeronaves en
tiempo real permite a los operadores contar con
una conciencia situacional mayor y mejorada
sobre las actividades de los pilotos y aeronaves,
aportando una invaluable informacién para las
organizaciones SMS y de operaciones, lo cual
reduce la incertidumbre permanente sobre la con-
dicion de las aeronaves en vuelo. Lo destacable es
que Spidertracks es un sistema profesional dedica-
do 100% a la aviacién que cumple con los estdn-
dares que la actividad requiere en sus operaciones.

La idea es mejorar la administracién de las
flotas de aeronaves y eliminar “Bisqueda” de Biis-
queda y Rescate.

—:Para qué segmento del mercado de la
aviacién son los productos/servicios que
brindan?

— Atendemos a los segmentos de aviacién
general y militar. Nuestros mayores clientes son jus-
tamente las comparitas de taxi aéreo, trabajo aéreo,
escuelas de vuelo y fuerzas militares o policiales.
Ademds, pueden ser instalados en aeronaves de dis-
tintas capacidades: alas fijas mono o multimotores
y jets, como ast también en helicdpteros y UAVE.

— ¢Cémo se operan o funcionan estos
equipos?

— Los equipos son muy ficiles de operar, lo
cual es un logro de nuestra compariia; funcionan a
partir de la recepcion de las seriales satelitales de la
red Iridium (Cobertura Global), y la transmiten
de vuelta a los satélites para ser visualizados por
medio de una interfaz web muy amigable, que
permite georeferenciar la posicidn de la aeronave
en distintas capas de visualizacion iitiles para el
andlisis. Abi se podrd observar, no sélo la posicidn,
sino también la altitud, velocidad, rumbo como
informacion bdsica. Ademds posibilita visualizar
todas sus aeronaves en una sola pantalla, pudien-
do contar con mds informacidn de reporte depen-
diendo del equipo y del servicio que se contrate.
También, los operadores podrdn ver la posicion de
sus aeronaves en su ‘smart phone” o ‘tablet”, es
decir, en y desde cualquier lugar.

Asimismo, cuentan con la capacidad de enviar
SMS, ya sea preestablecidos por el operador de una
Jforma muy ficil o por medio de un chat. Final-
mente, algunos modelos tienen la capacidad de

FDR.

— ;Cémo se instalan?

— Los equipos son portdtiles y estdn disefia-
dos para instalarse sobre el panel de instrumentos,
con vista libre hacia el cielo como un GPS portd-
til, aunque contamos con un diseiio para poder ser
instalado en cualquier compartimento de la aero-
nave.

Generalmente estos equipos no requieren de
STC para su instalacion, pero dependerd del ope-
rador cdmo lo quiera instalar pues es una solucion
muy flexible que tiene diferentes opciones: cone-
xidn directa al sistema eléctrico de la aeronave,
conexidn a algiin tomacorriente auxiliar o cone-
xidn a una bateria auxiliar, entre otras. Depende-
rd del operador cémo desee conectarlo.

— ;Toda la paleta de productos estdn dis-
ponibles en la Argentina?

— Todos los productos se encuentran disponi-
bles en Argentina a través de Base Aviation, quien
es nuestro distribuidor oficial en el pais.

— ;Qué grado de certificacién tienen los
productos / servicios?

— Los equipos entran al rango de equipo de
vuelo portdtiles (PFD), y dentro de estos los Spiders
cuentan con certificaciones DO-160 para emisio-
nes electromagnéticas, vibraciones, golpes y otros.

— ;Por qué motivo los equipos no cuen-
tan con baterias?

—Esta es una caracteristica notable de los
equipos que lo diferencia de otros. Muchas veces,
ante una emergencia, los pilotos no pueden o no
alcanzan a activar la alerta en forma manual. Al
no contar con bateria le permite al sistema comple-
mentar o superar a los equipos ELT otorgando una
mejora en los tiempos de reaccidn operativas y
administrativas de una organizacion cuando suce-
de un accidente, pues el sistema es capaz de emitir
un aviso automdtico mediante email ylo SMS, a
quien el operador designe, para conocer la emer-
gencia gracias, justamente, a la falta de bateria
interna ya que si el equipo pierde energia eléctrica
-ya sea por procedimiento o accidente- serd una
sefial relevante que en tierra deben conocer. Por
ejemplo, podrd conocer la diltima posicién de la
aeronave aunque esta caiga al agua, donde muchos
ELT dejan o no pueden funcionar.

— ;Cudles son los precios o cémo se
comercializan?

— Todos los precios se encuentran publicados
en nuestra pdgina web, tanto de nuestros produc-
tos como de nuestros servicios. Cabe sefialar que
son los precios de lista y no incluyen los impuestos
de cada pais. Por lo general, el costo de hora de
vuelo por el servicio es alrededor de USD 2,00.- o
menos, dependiendo del servicio que contrate, en
Sfuncién a las horas de vuelo que ejecute mensual-
mente. Los productos pueden ser adquiridos direc-
tamente en Base Aviation o en forma directa en
nuestra pdgina web.

— :Qué me puede decir de la empresa?

— Spidertracks es la empresa lider en segui-
miento satelital de aeronaves en tiempo real. Su
éxito estd basado en la simplicidad, flexibilidad y
confiabilidad de sus productos y servicios, evitando
complicaciones a los pilotos y a los operadores del
sistema, lo cual le ha ayudado a posicionarse en la
ciispide en este rubro. Es por este motivo que hemos
sido escogido por importantes empresas aéreas,
fuerzas armadas y policiales alrededor del mundo,
siendo la flexibilidad de servicios, adaptados para
cada operador, y el bajo costo sus principales atri-
butos comerciales para el seguimiento y adminis-
tracién profesional de flotas de aeronaves.

— :Qué servicios de post venta tienen en
la Argentina?

— El servicio postventas es de 24/7 en espaiiol.
Hay acceso telefdnico o por correo para solucionar
cualquier duda o imprevisto con sus equipos y ser-
vicios. &)
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Depetris — Antih

MOTORES
ACCESORIOS
REPUESTOS
SERVICIOS
RECTIFICADORES
HANGARAJE

R. Laplace 3151 (16110) Don Torcuato - Bs. As.
Tel. (54-11) 4741-2273 | Fax (54-11) 4741-2125
Hangar: (54-11) 4741-2125 / antihsa@infovia.com.ar

-
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~
TURBOMOTORES S.A.

Especialidad en motores
Rolls Royce Allison 250C-20 Series

Habilitacion ANAC TAR B-459
Taller Habilitado por la DIGAMC

Hilarion de la Quintana 3643 (1636)
Olivos - Pcia. Bs.As.
Tel. (011) 4790-8793 turbomotores.sa@gmail.com

)
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Executive Aircraft Service

ASISTENCIA A LA AVIACION GENERAL EN ARGENTINA, URUGUAY, PARAGUAY Y CHILE

— Coordinacion de servicios aeroportuarios.

— Asistencia a pasajeros y tripulantes ante las autoridades de fiscalizacion aeroportuaria.
— Gestion de permisos, Slots y presentacion de plan de vuelo.
— Informacién Meteoroldgica y Notam.

— Transfers para pasajeros y tripulantes.

— Reservas de hoteles, alquiler de coches.

— Asesoramientos sin cargo. Coordinacion:

549 11 15 4914 0807 / 54 11 4785-0457

E-mail: coordination@airdispatch.com.ar
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TRIBUNA

¢ Otra vez los controladores?

Por el Lic. Diego A. Wonham*

i, otra vez los controladores hacemos

paros y protestamos molestando al resto

de la industria aerondutica con nuestros
reclamos. Aunque siempre se habla de nosotros
por ser los mds “famosos”, en realidad somos
muchos mids: los Operadores ARO/AIS (Plan
de Vuelo), Operadores NOTAM, los Técnicos
CNS, etc. de manera genérica los profesionales
ANS (Siglas en inglés de Servicios de Navega-
cién Aérea) Pero ;Por qué protestamos? La res-
puesta es larga, compleja y sin lugar a dudas no
puede ser respondida sin ser contrastada con
diversos hechos histéricos de nuestra actividad.
Sin perjuicio de esto, acotemos la respuesta al
ultimo hecho conocido: la firma de un
Convenio Colectivo de Trabajo (CCT) a espal-
das del 99,99% de los trabajadores del sector.

:Qué sucedié?

El dia 1 de junio todos los ANS a lo largo y
ancho del pafs quedamos perplejos al ver en el
TWITTER @SE_EANA una publicacién
sefialando que la recientemente creada Empresa
Argentina de Navegacién Aérea (EANA) —crea-
da por Ley con el apoyo de algunos de los gre-
mios del sector- habfa firmado un CCT con
ATEPSA, el gremio sectorial con menos afilia-
dos entre los ANS. Es decir, 3 de los 4 gremios
que por mds de cuatro afios trabajaron en la
Mesa de Coordinacién -en el marco de la
Subsecretaria de Transporte Aerocomercial-
para dar fin al Decreto 1840 de militarizacién
del sector y que culmind con la sancién de la
Ley de constitucién de EANA S.E., habfan sido
dejados de lado para la discusién y la firma de
CCT. Cabe sefialar que de los 4 gremios, ATE
fue el tnico que siempre estuvo en contra de la
creacién de EANA debido a que el personal
perderfa su condicién de empleado publico.

La sorpresa y el desconcierto fueron totales.
Nadie sabfa siquiera de la existencia de un CCT
que debia incluir todos los pormenores de la
vida laboral de los ANS. Los trabajadores que
actualmente revisten en la Administracién
Nacional de Aviacién Civil (ANAC) -en comi-
sién en la DGCTA de la Fuerza Aérea
Argentina por el nefasto Decreto K 1840/11-
susceptibles de ser traspasados a la EANA salie-
ron a la caza del CCT para saber acerca de sus
condiciones salariales futuras, su régimen de
sanciones y su plan de carrera ya que habia
gente que se tomd la libertad de decidir esto por
ellos.

Primero se consulté a los gremio que habi-
an participado de la mencionada Mesa (APTA,
ATE y UPCN) ninguno sabfa que existia
siquiera un borrador. Luego se traté de ubicar a
algin afiliado de ATEPSA, ya que no hay
muchos en el sector, para consultarlo acerca del
contenido del mismo. La respuesta de ellos fue:
No sabemos nada. ATEPSA, gremio muy resis-
tido por los ANS, entre otras muchas cosas, por
haber apoyado la militarizacién del sector reali-
zada por la ex Presidenta de la Nacién Dra.
Cristina Ferndndez de Kirchner, en el 2011
tampoco habia informado a la totalidad de sus
propios miembros.

El CCT firmado, al fin salié a la luz. Si sor-
prendié la firma con ATEPSA, no saben lo que
fue conocer el contenido del mismo. El CCT
celebrado dista mucho de ser un contrato de
comun acuerdo entre la patronal y los trabaja-
dores organizados, sino que es bdsicamente un
reglamento susceptible de ser catalogado de
neofascista y que deja de lado muchas de las
cosas conversadas previamente entre los gre-
mios del sector y las autoridades. Entre algunos
de los puntos mds controversiales se destacan: el
abandono de los trabajadores de los aerédro-
mos anexados en la ley', reemplaza el pago de la
antigiiedad por un adicional de trayectoria suje-
to al “buen” comportamiento, establece la poli-
funcionalidad de los trabajadores —dejando
abierto el 4mbito de esta multiplicidad de posi-
bilidades-, no tiene un plan de carrera serio
para ninguna de las ramas ANS —algunas rozan
lo irrisorio-, no incluye a la rama Meteorologfa
—que la misma Ley 27161 dice que EANA
debia crear-, no incluye un reconocimiento de
horas extras y/o especiales para los trabajadores
cuando el mismo CCT explicita que deben
cumplirse en algunos casos especiales, determi-
na la no aplicacién del mismo para los cargos
gerenciales —no podrd conocerse a simple vista
los gastos corrientes en gerenciamiento-, dejé
en manos del trabajador el mantenimiento de
las habilitaciones —los acronduticos sabemos lo
que puede pasar con el CMA (Psicofisico)- sin
establecer los pasos claramente de lo que suce-
derd con un trabajador en tales casos, permite
solo al gremio ATEPSA la apertura de los lega-
jos personales, permite la apertura de los corre-
os electrénicos proporcionados por la empresa
—lo bueno es que esto lo hard con representan-
tes gremiales como testigos... de ATEPSA-.

Como no se privaron de nada, también
incluyd filmar a los trabajadores, imposibilitar-
los de acceder con efectos personales y hasta
algunos puntos de confidencialidad, lo cual
echa por tierra la posibilidad de denunciar
abiertamente los incumplimientos normativos
ya que garantiza eventuales persecuciones a
quienes incumplan esto. En relacién a este dlti-
mo punto, los ANS nos preguntamos: ;Dénde
queda la seguridad de las operaciones aéreas si
esto debe cumplirse? Y de manera genérica:
sAlguien en su sano juicio puede imaginarse a
algtin otro gremio serio firmando un CCT de
ese tenor?

Finalmente no puedo dejar de decir que el
convenio celebrado habla de libertad sindical, el
convenio habla de estimular la no discrimina-
cién gremial ni de ningun tipo, el convenio
habla de estimular la transparencia, cuestiones
que claramente incumple el mismo por la
modalidad con la cual se constituyé y por su
esencia. Nunca da la posibilidad de creer en los
trabajadores como sujetos de confianza revalori-
zando y poniendo de manifiesto su PROFE-
SIONALISMO sino que son sujetos que deben
ser CONTROLADOS dado su ;potencial? peli-
grosidad. Esto deja entrever cémo piensa la ges-
tién actual de la EANA en relacién al elemento
mds importante y critico de la misma: su gente.

El conflicto:

Los gremios dejados al margen iniciaron
acciones de distinto tipo al dfa siguiente de
conocido el CCT. Declararon medidas de fuer-
za, interpusieron recursos de amparo, y solicitu-
des de impugnacién en el Ministerio de
Trabajo. Hasta hubo afiliados de ATEPSA que
cuestionaron el contenido del mismo publica-
mente. Sin embargo, todos los profesionales
ANS vimos con incredulidad como algiin tras-
nochado del Ministerio de Trabajo homdélogo
en tan solo un par de dias —tiempo record para
el caso— el CCT. Incluso cuando gremios clara-
mente representativos como APTA estaban en
Conciliacién obligatoria por este tema.

Tal como si los ANS viviesen una pelicula
de terror la cosa empeoro: desde la homologa-
cién publicada en el Boletin Oficial —solo 3 dias
después- el personal afectado tenfa 10 dfas
corridos para decidir no ser transferido a la
empresa. (Si no se estaba de acuerdo debia
enviar un telegrama a su empleador ANAC).

Si usted piensa que la pelicula llego a su fin,
estd equivocado: La ANAC advirtié que quien
rechace ser transferido a EANA con ese CCT
pasarfa a disponibilidad y serfa transferido al
Ministerio de Modernizacién lo cual traerfa
aparejado la pérdida de su profesién y hasta de
su trabajo si decidfa no aceptar una futura reu-
bicacién. En texto claro: O te pasas a EANA
con ese CCT y ATEPSA de gremio o tu carre-
ra de Controlador de Trdnsito Aéreo u Opera-
dor Aro/Ais terminara en el Banco Nacién o en
la AFIP dependiendo lo que Modernizacién
dicte. Era obvio que todo este manoseo decan-
to en un gran conflicto nacional cuyo primer
capitulo mds famoso fue el desalojo de la Torre
de Control de Aeroparque en junio durante
una huelga.

:Por qué no se mostré el CCT de ante-
mano y sélo se firmé con un gremio?

Las respuestas son casi obvias, darlo a cono-
cer de antemano solo lograrfa adelantar el con-
flicto y ningtin gremio con dirigentes que se
precien de tales darfan el aval a semejante
mamarracho. Se buscé un gremio que permitie-
se casi cualquier cosa. Demds estd decir que
ATEPSA jamds en su historia habfa firmado un
CCT. Segtin la opinién de (Agustin) Rodriguez
Grellet, ATEPSA era el tinico gremio sectorial
reconocido por el Ministerio de Trabajo (situa-
cién que no es reconocida por APTA) y de la
cual jamds he visto documentacién alguna que
asf lo acredite. Pero supongamos que esto es
cierto, los ANS nos preguntamos: ;Por qué
cuando se discutié en el marco de la Mesa de
Coordinacién —de la que Rodriguez Grellet for-
maba parte durante la gestion K- se llamé a
todos los gremios y no solo a ATEPSA?; ;Por
qué al Congreso se invitaron a todos los gre-
mios a hablar sobre el proyecto de EANA y no
solo a ATEPSA?; ;Porque EANA invité a todos
los gremios a la presentacién de la misma en
Tucumdn y no solo a ATEPSA? ;Porque no se
informé a los trabajadores previamente a la
firma del CCT que ATEPSA era el dnico gre-

mio reconocido? ;Por qué no se mosto la docu-
mentacién del Ministerio de Trabajo en tal sen-
tido? Muchos interrogantes pocas respuestas, lo
cual denota un deseo de desarrollar una empre-
sa sobre bases cuestionables de transparencia y
honestidad.

¢Cémo sigue el tema?

UPCN y ATE esperan resoluciones de sus
acciones judiciales. Los colegas de ATE -que
siempre estuvieron en contra de EANA- siguen
intentando de manera infructuosa de que
EANA no sea una realidad. Aunque desde algu-
nos sectores ya empiezan a mirar con realismo
la situacién y se contentan con discutir una
mejora en el CCT y que los colegas de los ane-
xo0s no sean desterrados de sus lugares.

APTA —gremio que mds empujo para la cre-
acién de la EANA- estd trabajando fuertemen-
te para que se reconozca su derecho a represen-
tar a los ANS y ha hecho una serie de presenta-
ciones juridicas y gremiales. Incluso la semana
anterior el Secretario General Ricardo Cirielli
ha mantenido reuniones con el Ministro de
Trabajo Jorge Triaca y de Transporte Guillermo
Dietrich. En APTA existe confianza de que la
situacién pueda retrotraerse y que lleguen a
buen puerto las negociaciones. La clave para
APTA esta en demostrar la amplia superioridad
numérica de afiliados actuales en relacién a
ATEPSA. Cantidad que va en aumento dfa a
dia ante la disconformidad del CCT firmado.
Cabe sefialar que APTA era el gremio con
mayor convocatoria del sector y desde la perse-
cucién perpetrada por el gobierno K perdié
muchisimos afiliados (ademds, tanto en
FADEA como en la ANAC fueron desplazados
muchisimos delegados y hasta se solicité el
quite de la Personerfa Gremial en la justicia sin
que la cuestién que no prospere). Si las negocia-
ciones llegan a buen puerto no habrd medidas
de fuerza en lo inmediato, pero esto no se des-
carta. Si las negociaciones y/o las eventuales
medidas de fuerza no cambian el rumbo de la
situacion, el conflicto persistird de manera sub-
yacente. Conflicto que podria estallar en cual-
quier momento ya que el problema no se habr4
resuelto sino que se habrd tapado o pospuesto
por un tiempo.

Mientras todo esto sucede, EANA iniciara
su actividad el 1 de Agosto. Lo hard con un
10% menos de gente preparada, que ya decidi6
no ser parte de esto y que significa un costo de
oportunidad enorme si se considera lo que el
Estado Nacional gasto en su capacitacién y
experiencia.

Finalmente deseo agradecer al Lic. Luis A.
Franco, ya que luego de haber tenido un inter-
cambio de opiniones con un especialista aero-
ndutico sobre su nota en Aeromarket sobre el
reciente CCT entre ATEPSA y EANA; me
invito a hacer esta nota. Su caballerosidad y
generosidad para contactarse conmigo y ceder-
me este espacio hablan a las claras de su espiri-
tu profesional, democrdtico y su valoracién por

la libertad de expresién. &)

! Existfan pedidos formales a las autoridades para que el personal pudiese seguir trabajando en sus lugares siendo empleados de EANA comisionados en la DGCTA de la FAA hasta su jubilacién o retiro. Cabe sefialar que muchos trabaja-
dores han desempefiado funciones en esos lugares bajo mando militar antes de la creacién de la ANAC en aerédromos pertenecientes a las Brigadas Aéreas respectivas.
* Es Controlador de Trénsito Aéreo, Controlador de Trdnsito Aéreo Radar y Supervisor de Servicios Aeronduticos. (CIPE) Desempefio funciones por mds de 15 afios en la Torre de Control Neuquén. Delegado de APTA denunciante de
innumerables anomalfas e incumplimientos normativos fue desplazado de su puesto laboral por la gestién K de la ANAC a solicitud de la DGCTA de la FAA bajo las 6rdenes del Brigadier José Alberto Palermo. Es ademds Licenciado en
Turismo egresado de la Facultad de Turismo de la Universidad Nacional del Comahue. Fue Becado por la empresa REPSOL YPF para cursar la Maestria en Gestién de Empresas en la Facultad de Economia y Administracién de la Universidad
Nacional del Comahue. Trabajo como consultor y asesor en multiples organizaciones publicas y privadas. Escribié notas y articulos en la Revista Aviones.com y es autor del Libro “TAN, Alas neuquinas para la integracién regional 1960-
2001” (Publicacién declarada de interés por la Honorable Legislatura de la Provincia de Neuquén entre otros).
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Operando monomotor en bimotores livianos

Por Arturo E. Grandinetti.

uede parecer obvio decir que la perdi-
P da de un motor en vuelo representarfa

una disminucién del 50% de la de

potencia, pero la realidad es que en
casi todos los aviones bimotores livianos la
potencia en performance del ascenso se redu-
ce, en el mejor de los casos, en un 80%.

La performance total de ascenso se basa
sobre el exceso de potencia requerida para un
vuelo nivelado.

Pensemos en el vuelo nivelado: ;De qué
dependerd la potencia requerida? Dependerd
de la resistencia a vencer para mantenerse en
vuelo nivelado y de la velocidad a la que se
quiera volar.

Por eso es muy importante “limpiar el
avién” de toda la resistencia posible, porque
si el tren de aterrizaje estd abajo y los flaps
extendidos y la hélice estd en “molinete” la
resistencia (en motor plantado) serd mayor
que si estuviesen retraidos y la hélice en ban-
dera.

Esto parecerfa obvio, pero ;qué no es tan
obvio? Que la resistencia aumenta al cuadra-
do del aumento de la velocidad, y que jla
potencia requerida lo hace al cubo! Es alli
donde se ve el por qué de la falta de poten-
cia disponible en situaciones criticas si no
reducimos la resistencia al minimo, es decir,
“limpiamos” el avién y aumentamos la
potencia restante al méximo continuo.

La configuracién “limpia”

En el ¢jemplo se presenta la reduccién de
la performance del ascenso de un avién de la
categorfa, de 6000 libras de peso, o menos,
con una Vso de 61 nudos CAS, o menor, y
como veremos mds adelante, a éstos no se le
requieren tener capacidad de ascenso mono-
motor: el Piper “Seminole” PA-44-180 que
reduce su performance de ascenso aproxima-
damente asf segtin la condicién.

El Punto de vista norteamericano

Las autoridades de la Administracién
Federal de la Aviacién (FAA) de los EE. UU.,
pais fabricante de la mayorfa de los aviones
que operamos, establecieron para la época de
fabricacién de la mayorfa de los bimotores
convencionales que operamos atin hoy en dfa
en nuestro medio, cierta normas conocidas
por nosotros como las “FAR Parte 23”.

En interés a la seguridad aérea, la FAA
establecié en esas normas que todo turbohé-
lice, turbo jet, o avién de porte de 10 (DIEZ)
o mds pasajeros, o los aviones afectados a
operaciones de taxi aéreo, deberfan demos-
trar capacidad de continuar el despegue con
un motor inoperativo.

Estos se dividen en dos categorias:

* Los aviones que deben tener perfor-
mance de ascenso monomotor.

e Aviones que NO requieren poseer per-
formance de ascenso monomotor.

Los aviones que deben tener performan-
ce de ascenso monomotor son:

1. Los que pesando 6000 libras o menos,
tengan una velocidad de pérdida de sustenta-
cién mayor a 61 nudos Calibrados, CAS.

2. Los aviones de mds de 6000 Ibs de peso,
tengan una velocidad de pérdida de sustenta-
cién mayor a 61 nudos Calibrados, CAS.

Estos aviones deben demostrar su capaci-
dad de ascenso monomotor a 5000 (CINCO

REDUCCION DE PERFORMANCE DE ASCENSO
CON UN MOTOR INOPERATIVO

Performances
FPM (Pies por Minuto)

AVION BIMOTOR
Beechcraft Baron 1450 FPM
Beechcraft B-80 1520 FPM
Beechcraft B-100 2000 FPM
Beechcraft B-200 2000 FPM

MONOMOTOR REDUCCION %

300 FPM 81 %
218 FPM 86%
460 FPM 77%
630 FPM 71%

Y qué pasa con el resto de los aviones
bimotores, los turbohélices, turbo jets, o de
porte que siendo de la categorfa bimotores
livianos, estdn en las normas “FAR Parte 23”
;Requieren tener capacidad de ascenso
monomotor?

Las normas FAR Parte 23 son de aplica-
cién en los standards de certificacién para
aviones livianos que pesen menos de 12.500
libras, inclusive.

PERDIDA DE PERFORMANCE DE ASCENSO

CONDICION
Tren abajo - flaps arriba
Tren abajo - flaps 25 °
Tren abajo - full flaps

Hélice en molinete — avion limpio

- FPM (Pies por Minuto)
(-) 250

(-) 490

(-) 525

(-) 200

MIL) pies de altitud en condiciones de
Atmdsfera Standard (ISA), con un motor
inoperativo y la hélice en bandera y en confi-
guracién “limpia”.

Se requiere ademds que el régimen de
ascenso monomotor sea de 0,027 de la velo-

cidad de pérdida VSO al cuadrado.

Como se verd, no es gran cosa el régimen
de ascenso que se obtiene, pues para una
VSO de 80 de nudos CAS, no llegan ni a ser
200 pies por minuto el régimen de ascenso
requerido:

a seguir que recomienda el manual del avién
y jestar entrenado y preparado para la
emergencia, SIEMPRE!

Aviones que NO requieren poseer per-
Jormance de ascenso monomotor

Estos aviones son los que pesando 6000
libras o menos tienen una VSO de 61 nudos
CAS, o inferior.

Las normas referidas no establecen
requerimientos de ascenso monomotor para
este grupo de aviones livianos, excepto que se
debe determinar la performance monomotor

a 5000 pies (ISA).

El Techo Monomotor

Los techos de servicio y absoluto mono-
motor son temas a considerar en la planifica-
cién de nuestros vuelos en bimotores livia-
nos; cosa que normalmente hacemos.

sQué pasa si en la ruta proyectada pierdo
un motor?

sQué techo monomotor tendré con el
peso del avién en ese momento?

sA qué velocidad debo descender el techo
Monomotor con un motor inoperativo?

sPuedo superar los obstdculos en ruta con
un motor inoperativo?

¢Si no, tengo previsto dénde ir como
alternativa y por dénde?

;Tengo a esa alternativa en cuenta en lo
que respecta a la meteorologfa cuando esté en
vuelo?

:Conozco los temas relacionados al techo
de servicio absoluto, monomotor, etc., de mi
avién?

Pero esos es tema para otro articulo.

80 al cuadrado = 6400 x 0,027 = menos de 173 pies por minuto de ascenso...

Esto nos lleva a la siguiente conclusién:
de tener que enfrentar esta situacién debe-
mos ser paciencientes y no exigirle al avién
mis de lo que puede darnos. Proceder a pilo-
tar suave, preciso y sobre todo sabiendo,
antes de que esto suceda, los procedimientos

HANGARES

Estructuras metalicas - Techos parabélicos - Galpones para el agro - Estructuras en alma llena

Direccién Técnica ALDO NICOLA

CONSTRUIMOS EN TODO EL PAIS

LOMA HERMOSA (1657) - Buenos Aires Tel./Fax: 4769-0321
msansalvadorsa@yahoo.com.ar

Ref: “Operacién con aviones bimotores livianos”.
Aecromarcket - Julio de 1998, Pag. 15.

“Operando aviones bimotores livianos” 1ra Parte.
Aeromarcket — Noviembre/Diciembre de 1998, Pag. 13.

“Operando aviones bimotores livianos” 2da Parte.
Aeromarcket — Enero de 1999, Pag. 13.

“Operando aviones bimotores livianos” Aeromarket

Junio/Julio de 1999, Pag. 4.
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Estigmatizar a los aerod

romaos

Declaraciones de una fiscal.

| tradicional diario El Tribuno, de Salta,

realizé un reportaje a la fiscal general

ante los Tribunales Orales Federales de
la Capital Federal, doctora Gabriela Baigtn, en
la cual la funcionaria judicial, con fuertes vin-
culos con la politizada organizacién “Justicia
Legitima”, vincula la existencia de aerédromos
con la facilidad que tiene el narcotréfico.

“No podemos luchar contra el narcotrdfico
sin un control de los aerédromos , donde no
existen registros de los vuelos que se realizan”,
dice la fiscal, sin tomar dimensién de sus opi-
niones y demostrando una seria falta de conoci-
miento sobre las operaciones aeronduticas vy, lo
que es peor, la forma en que se combate el cri-
men organizado.

La funcionaria judicial sostiene que hay
causas en que probarfan “la utilizacién del espa-
cio aéreo como medio para trasladar importan-
tes cantidades de estupefacientes. Este fenéme-
no tiene una razdén, que es la ausencia de con-
trol eficaz por parte del Estado, que por un lado
es aprovechada y explotada por quienes se dedi-
can al trdfico de droga a gran escala, y por otro
lado conspira contra el tratamiento que se
supone que tanto el Ministerio Pudblico Fiscal
como el Poder Judicial deberfa darle a los casos
en que organizaciones de esta importancia son
desarticuladas. Primero, les permite operar con
bajas probabilidades de ser descubiertos, y
luego ser juzgados sin que sea posible la obten-
cién de determinada prueba de cargo. Resulta
imperioso que la legislacién recepte las modifi-
caciones que esta modalidad delictiva requiere.
A modo de ejemplo, de las aproximadamente
1300 superficies aptas para el aterrizaje que
existen en la Republica Argentina, 568 son
aerédromos y sélo 53 cuentan con control de
trdnsito aéreo, el cual se encuentra a cargo de la
Direccién General de Control de Trdnsito
Aéreo de la Fuerza Aérea Argentina. Esto signi-
fica que los vuelos realizados desde y hacia los
otros 515 aerédromos o superficies aptas para el
aterrizaje, no son comunicados ni monitorea-
dos por el Estado, ni a través de la Fuerza Aérea,
ni a través de la ANAC. Son los mismos pilotos
los que deben registrarlos en un libro personal
denominado "Libro de Vuelos" o, en su defec-
to, deben ser anotados en el libro de registros
del jefe del aerédromo, que no necesariamente
debe ser un funcionario publico, sino que
puede tratarse de un particular que realiza y
aprueba un curso de formacién. Tampoco exis-
te regulacién alguna que obligue al control
interno de las aeronaves es decir, del cargamen-
to que pudieran transportar cuando aterrizan o
despegan de un aerédromo que no cuenta con
control de trédnsito aéreo. En sintesis, la falta de
control sobre el espacio aéreo lo convierte en un
dmbito propicio para el trdfico ilegal de estupe-
facientes. A mi criterio es necesaria una trans-
formacién integral de las normas que regulan la
materia de acuerdo a las nuevas modalidades
que va asumiendo la narcocriminalidad, ya que
s6lo asi podrd el Estado combatir eficazmente
este flagelo que causa tanto dafio a la sociedad”.

La doctora Baigun realiza una mezcla de
conceptos. Acepta que el Estado no tiene un
efectivo control de su espacio aéreo —lo cual es
claramente el nicleo del problema— y cree que
es necesario eliminar los aerédromos no contro-
lados porque al no haber registro de las acrona-
ves que aterrizan, se estarfa facilitando la comi-
sién de delitos. Estd clarisimo que las aeronaves
que provienen del exterior deben utlizar un
aeropuerto internacional donde funcionen

Migraciones y Aduana y que todo otro aerédro-
mo no est4 habilitado para recibir a esas aerona-
ves. Por otra parte, los aviones que realizan estos
vuelos ilegales aterrizan en superficies que no
necesariamente son aerédromos preparados,
pueden ser caminos asfaltados, mejorados o de
tierra no muy transitados, que suman miles de
kilémetros a lo largo y ancho del pafs. También
ignora casos de narcovuelos que partieron de
aeropuertos internacionales en donde estaban
presentes Migraciones, Aduana y la Policfa de
Seguridad Acroportuaria (PSA), como el reso-
nante caso de “los hermanos Julid”, que partie-
ron de Ezeiza, a pocos metros de la PSA y fue-
ron interceptados en Espafia.

Todos sabemos que la encargada
de ese control es la Fuerza Aérea
Argentina y que la ANAC fiscali-
za bdsicamente los servicios de
trdnsito aéreo y no la seguridad de
las fronteras, por lo que nueva-
mente la funcionaria exhibe su

ignorancia en la materia

En otro tramo de la entrevista periodistica,
la fiscal general sefiala que “la ANAC tiene a su
cargo la fiscalizacién del trénsito aéreo y, como
ocurre con cualquier organismo de control, el
incumplimiento de las funciones a su cargo
podria traer aparejada eventualmente su res-
ponsabilidad. El norte y noroeste argentino es
una zona considerada caliente, por la extensién
territorial de fronteras con tres paises”. No es
una novedad que el espacio aéreo argentino
carece de un control eficaz. Todos sabemos que
la encargada de ese control es la Fuerza Aérea
Argentina y que la ANAC fiscaliza bdsicamente
los servicios de trénsito aéreo y no la seguridad
de las fronteras, por lo que nuevamente la fun-
cionaria exhibe su ignorancia en la materia, lo
cual no resulta ébice para que ensaye soluciones
estrafalarias.

“La radarizacién de la frontera en toda su
extensién es una medida fundamental, —dijo
Baigtin— pero mientras esa tarea no esté termi-
nada, deberfan ser controladas todas las superfi-
cies de aterrizaje cercanas a las fronteras, donde
se estime que pueden arribar las aeronaves pro-
venientes de los pafses limitrofes, de acuerdo a
su envergadura y su autonomfa de vuelo.
Habitualmente, en este tipo de maniobras se
utilizan aeronaves pequefias, que pueden volar
entre 2 y 3 horas a una velocidad media de 180
km/h. Por lo tanto, en ausencia de la tecnologfa
que permitirfa establecer fehacientemente el
ingreso de estos aviones, considero que deviene
necesario el control de trdnsito aéreo de todas
las superficies de aterrizaje que se encuentren en
ese radio y, obviamente el control interno de la
aeronave en el momento de su aterrizaje y des-
pegue”. El popurri de conceptos seguramente
debe causar vergiienza ajena a sus colegas. Entre
otras cosas, por mezclar control de trdnsito
aéreo con las actividades de los aerédromos que
llama “superficies de aterrizaje” (a no ser que se

refiera a todo tramo llano en que se pueda ate-
rrizar, lo que serfa delirante). Reparemos por un
momento que la funcionaria es la encargada de
investigar asuntos en el fuero penal, es decir,
toma decisiones importantes y es clave en el
combate de los delitos que comenta.

En el reportaje el periodista Oscar Tomds
Aisama, pone el dedo en la llaga al preguntar:
“Muchos jueces y fiscales coinciden que es
mayor la responsabilidad en la administracién
de justicia, que la de las fuerzas de seguridad o
la de los politicos de turno. ;Cudl es su aprecia-
cidén al respecto?

”En lo personal —responde la fiscal- no
estoy habilitada para determinar quién es mds o
menos responsable, pero si puedo comentarte
que de acuerdo a mi experiencia personal, en la
ya citada causa conocida medidticamente como
‘los reyes de la marihuana’ (N. De R. droga
transportada por autopista) en la que actué
como fiscal de juicio, intentando corroborar las
hipétesis de investigacién que habian sido deli-
neadas, me vi impedida de acceder a determina-
dos elementos probatorios que resultaban indis-
pensables para probar la autorfa de uno de los
duefios de la avioneta que supuestamente tras-
ladaba droga, justamente por las falencias que
comenté anteriormente. No se pudo acceder a
esa informacién porque no obraba en los regis-
tros de la ANAC los vuelos que habfa realizado
dicha acronave, sino que debia ser requerido al
jefe del aerédromo respectivo, quien resulté ser
empleador y testigo de concepto del propio
imputado, y nunca remitié la informacién que
la fiscalfa le habia requerido”. La letrada, sugie-
re nuevamente que hay un nexo causal entre el
“supuesto” aterrizaje de una aeronave y la exis-
tencia de aerédromos no controlados. Mds alld
de que en algin caso pueda ser utilizada una
pista declarada o aerédromo no controlado, es

GRAGEAS

El aerédromo no puede operar

El aer6dromo de Concepcién del Uruguay,
Entre Rios, no puede operar pese a tener
balizada su pista, la razén: una antena de 105
metros, operada por Telecom y Canal 9 no
tiene la iluminacion que corresponde.

La historia es lamentable, porque el aeroclub
local llevé a cabo un esforzado proyecto para
contar con iluminacion en la pista de su aeré-
dromo, empresa en la que ademads trabaja-
ron profesionales egresados de la Facultad de
Ciencia y Tecnologia de Entre Rios (UADER) y
colaboraron financieramente el Frigorifico
"Granja Tres Arroyos" y la cooperativa de
seguros "Rio Uruguay".

El verdadero suefio de contar con el baliza-
miento de la pista tiene muchos afos de ges-
tacion y haber logrado ese objetivo manco-
munadamente junto a otras fuerzas vivas, es
considerado un orgullo no sélo por los socios
del aeroclub sino por la comunidad toda, ya

de imposible cumplimiento el controlar todos
los aerédromos. Ademds, pareciera depositar
una fe extraordinaria en los “controladores” que
estd claro no son dngeles, sino personas que
pueden ser corrompidas o amenazadas para
facilitar delitos. ;No lee los diarios la doctora?
La efedrina que ingresé al pais por el puerto y
salié del pafs por la misma puerta deberfa haber
estado controlada por una cadena de autorida-
des que llegaba a la cabeza de un ministerio del
Poder Ejecutivo Nacional. En ese caso, el fun-
cionario o controlador habrifa sido participe
necesario para que el delito fuera inmenso en
cantidad y escandalosamente dafiino en lo ins-
titucional, porque se suponfa que los “resortes
del poder, esto es el monopolio del uso de la
fuerza, no hizo lo que se suponfa. No son los
aerédromos o un inmovilizante control sobre
ellos los que pueden reducir los niveles de
ingreso de drogas a nuestro pais, sino una ade-
cuada politica de seguridad basada en la inteli-
gencia sobre el crimen organizado transnacio-
nal y fiscales y jueces competentes y honestos
que hagan su trabajo como corresponde. En
materia de seguridad se estdn viendo progresos
en un ambiente que quedé desvastado por la
inaccién. Pero en el campo de la Justicia es
imperioso ver que se lucha de verdad contra
quienes violan la ley.

Tal vez serfa muy seguro que en cada esqui-
na hubiera alguien que nos palpara de armas
para que no haya robos y asesinatos en la via
publica, pero eso atenta contra los derechos
humanos mds bdsicos y resulta inviable. Igual
no nos atrevemos a realizar la sugerencia en voz
muy alta, ya que la fiscal podria escuchar la idea
y proponerla como gran solucién. &5

Luis Alberto Franco

que poder operar las 24 horas del dia signifi-
ca una posibilidad concreta para atraer capi-
tales, desarrollar la industria, mejorar el sec-
tor educativo, ampliar la actividad turisticas
y, sobre todo, respaldar al sistema de salud
local, en resumen, para una mejor calidad de
vida para los habitantes de la zona y de la
region en su conjunto.

Segun la informacion obtenida, la municipali-
dad local ya intimd a los responsables para
que se ilumine la torres, tanto a los 75
metros, como en la parte superior, conforme
a la normativa de la Organizacion de Aviacion
Civil Internacional y la local Administracion
Nacional de Aviacién Civil (ANAC).

La torre es un obstaculo en las adyacencias
del aerédromo, se trata de una vieja antena
repetidora de television que hoy utilizan la
telefénica TELECOM y Canal 9.

Fuente: Enentrerios.com e Adelantado en
www.aeromarket.com.ar /@AeromarketAR
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Publicite aqui un
aviso como este

DESDE $ 280 POR

EDICION

o

Formato: 55x70mm.

Aerédromo PETRAZZINI
ARIAS & BORTOLAZZ0 38° 21 Latitud S.
TALLER AERONAUTICO 60° 15" Longitud O.

Ruta Nacional 3 Km. 492
C.C. 172+ C.P. B7500GDB
Tres Arroyos * Buenos Aires

Argentina

Tel/Fax: (02983) 42-3063
e-mail: ariasbortolazzo@hotmail.com

FADI
ahora es

Laboratorio de fabricacion y reparacion
de instrumentos para aviones

50 afios sirviendo
a la aviacidon argentina

Tel./Fax: (01 ) 4005-7087 /

Tel.: (011) 4519-9474 / Cel. 15-4199-5214
Fax las 24 horas (01 ) 4032-0055 »
aeroinstrumental@uolsinectis.com.ar

www.aero-instrumental.com.ar

RADIO SERVICIO AERONAUTICO - VENTAS

82 anos de honestidad
al servicio de la aviacién

Dealer: PS - ENGINEERING - KING -
GARMIN - S TEC - AVIDYNE -
SANDEL - INSIGHT - DAVTRON -
VAL - NARCO
Habilitacion DNA 1-B-122

Aeropuerto Internacional San Fernando
(1646) San Fernando
Tel/Fax (54-11) 4714-8230

radioquintana@sinectis.com.ar
www.radioquintana.com.ar

Dra. Yolanda Fernandez
ABOGADA

Especialista en
Asesoramiento Aeronautico

Av. Maipu 851 Piso 4 - Dto. G
(1638) Vicente Lopez
Tel./Fax: 4797-1062

VOLANDO
PORTV

PRIMER PROGRAMA AERONAUTICO DE
LA TELEVISION POR CABLE DEL PAIS

NOS PODES VER POR "EL GARAGE TV",
LOS SABADOS 21:00 (ESTRENO) LUNES
14:00 Y MIERCOLES 18:00 HS.

CANAL 20.

EN CAPITALY GBA VIA SATELITE A TODO
EL PAISY LIMITROFES.

LIC. VIVIANA FERNANDEZ

Psicbloga Aeronautica

Instructora-Facilitadora en FF:HH y CRM

(15) 4427-8473 / 4701-3510
vivfern25@hotmail.com

DISENO E IMPRESION

Folleteria * Manuales * Imagen Corporativa
House Organ ¢ Revistas para Aeroclubes

e Instituciones

Todos los recursos graficos disponibles en el mercado
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Volar es facil
Escuela de Vuelo y Servicios Aéreos Comerciales cuan d O Se sa be

Flota Actualizada Cessna 152 - Piper Archer R22 - R 44 - Bell 206 Simuladores C6m0! ! !

AVION Y HELICOPTERO

~d
—= Piloto Privado Aerddromo Morén: Fray Justo, 30 a n o S

Piloto Comercial Sta. Maria de Oro Esq. Av. Figueroa Alcorta

| Piloto Comercial de Primera Partido de Moron - Pcia. de Buenos Aires de experlenCIa

4116-2121| 4116-2119
Instructor de Vuelo www.fcaviacion.com.ar

—= TLA consultas@fcaviacion.com.ar

ESCUELA DE VUELO TRANSPORTE AEREO
ADMINISTRACION DE AERONAVES

Toda la infraestructura de un gran aerédromo para ser instruido
sin restricciones ni pérdidas de tiempo.

Av. Eva Peron 2200 AERODROMO de MORON
Tel/ Fax: 4483-3046
e-mail: sapsa@fibertel.com.ar

-

Www.serviciosaereospsa.com

DESDE 1969

ETAP FLIGHT LINE

Escuela de Vuelo

Escuela Técnica
de Aviacién Profesional SUSCRIBASE A AEROMARKET
Alquiler de Aviones
Desde 1969 formando los .
mejores profesionales Vuelos de Bautismo /\ D7
de la aviacion > \CRA\j
Avellaneda 445 - Florida MARKET
A una cuadra de Av. Maipu al 500 y a TeI (01 1 ) 4471-6668 /
pasos de la estacion ferroviaria. _
Tel.Fax (011) 4791-3948 / 9683 (01 1) 6724-7020
www.escuelaetap.com Nextel 54*615*3891

Aproveche los descuentos para aeroclubes

Posibilidades de envio por OCA

Habilitamos un mail para recoger todo
tipo de informacion que creas debe
ser conocida por el publico en general
y nuestros lectores aeronduticos
en particular.

Suscripcién anual $ 375

Ponla en conocimiento de la gente
y haz que los controles
funcionen mejor.

. aeromarket@aeromarket.com.ar
aeromarketescucha@gmail.com

SEGUINOS EN TWITTER

-

ESCUELADE VUELO
SERVICIOS AEREOS
TALLER HABILITADO
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Aerédromo Moron: Cel.: (011) 15-5302-9542
id 54*578*3575
info@alasargentinas.com ¢ www.alasargentinas.com
Fundacion Alas Argentinas Tel. 5290-4717/4716
www.fundacionalasarg.com
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Homenaje y punto de partida.

| conocido piloto acrobdtico César

Falistoco, que sufriera la pérdida de su

hijo Antonio en un reciente accidente
de aviacién, difundié la primera semana de
julio el siguiente pedido: “Hola Amigos, pri-
mero gracias por la fraternidad que me han
brindado, consiguen adormecer mi dolor”.

El domingo 17 de Julio, Antonio cumple
28 afios, en su nombre yo le quiero pedir a
todo el ambiente aerondutico, en especial a
cada entidad de vuelo, que ese dia se regale y
se haga volar a un nifio que no lo haya hecho
atn y que no tenga esa posibilidad”. Para que
esto se llevara a cabo, César estaba dispuesto
a pagar el combustible necesario.

Esta idea tan sentida, corrié como regue-
ro de pélvora en el ambiente acrondutico y se
materializé ese domingo en decenas de enti-
dades deportivas, escuelas de vuelo, empresas
privadas y pilotos en general que, a lo largo y
ancho de la republica hicieron vuelos de bau-
tismo gratis que disfrutaron cientos de nifios
que, de otra manera, no hubieran podido
experimentar la sensacién del vuelo. El
impacto en los pequefios fue tal, que bien se
puede imaginar que muchos de ellos tal vez
encaucen sus vidas en alguna de las ramas de
la aviacién gracias a la fenomenal solidaridad
que despertd la inspirada iniciativa de César.

Tan exitosa fue la propuesta que las redes
también volaron, pero en este caso con fotos,
vivencias, alegrfas de todo color y emocidn,

impulsando a decenas de proyectos que bien
podrian materializarse. Lo concreto, es que se
hizo y se pudo. La aviacién se acercd al pue-
blo y el pueblo, o una parte de él, la mds tier-
na y merecedora de caricias, se acercd a la
aviacién.

Desde Aeromarket ensayamos una pro-
puesta que tal vez sea la
unificacién de varias
ideas: Que cada 17 de
julio, fecha del cumple-
afios de Antonio —que
simboliza a los jévenes
volcando sus energfas
en la aviacién— festeje-
mos el Dia del Nino
Aerondutico o Dia de
la Aviacién para los
Nifios.

Hagamos de la ini-
ciativa de un padre, una
tradicién noble y un
justo homenaje a la
juventud y la nifiez.
Quiz4, Federacién

Argentina de Aeroclubes, la Sociedad Argen-
tina de Aviacién, la ANAC, Junta de Acci-
dentes y otros entes y organismos se sumen a

este proyecto que podria difundir la impor-
tancia de la actividad entre quienes serdn las
generaciones que nos sucedan. £
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EL QUINCHO DE LOS AEROAPLICADORES

Llegd la hora de combatir a los piratas

Los aeroaplicadores ilegales dan fundamento al reclamo ambientalista y representan todo un potencial de transporte aéreo para el narco-

trafico. Por el Dr. Gustavo Maron*.

or cada avién de aeroaplicacién que

vuela legalmente en Argentina existe

otro que lo hace en forma clandestina.
Dicho en otros términos, la flota pirata iguala en
tamano y capacidad de aplicacién a la flota habi-
litada, lo que supone decir que hay tantos opera-
dores truchos como empresas autorizadas a ope-
rar por la autoridad aerondutica. El nimero es
alarmante teniendo en cuenta que en nuestro
Registro Nacional de Aeronaves se encuentran
inscriptos unos 1.200 aviones agricolas. En otras
palabras, cada avién legalmente habilitado cuen-
ta con un espejo trucho. Y es precisamente en ese
espejo donde se viene reflejando tanto la legiti-
midad del reclamo ambientalista como la inca-
pacidad de la Autoridad Aerondutica para tomar
cartas en el asunto.

El problema de los aeroaplicadores piratas
no es nuevo. La aviacién clandestina es tan vieja
como la aerondutica misma, del mismo modo
que el delito es tan antiguo como la propia socie-
dad. Siempre ha existido, y seguird existiendo,
un porcentaje muy reducido de asesinos, viola-
dores y estafadores, pero ninguna sociedad
podria subsistir si existieran tantos delincuentes
como ciudadanos. Del mismo modo, la aviacién
agricola no tiene viabilidad en presencia de un
porcentual de operadores ilegales que la iguala
en numero.

El tema de los aeroaplicadores truchos cobra
mayor relevancia en la Argentina de hoy si con-
sideramos que son precisamente ellos quienes
vienen generando la depredacién ambiental que
denuncian acertadamente los diferentes colecti-
vos ambientalistas. Un piloto aplicador sin licen-
cia que opera un avién sin matricula y carente de
certificacién de aeronavegabilidad, dificilmente
se preocupe en respetar las distancias minimas
exigidas por las normativas provinciales o muni-
cipales en resguardo de los asentamientos huma-
nos. Un operador trucho, cuya organizacién
operativa no se encuentra controlada ni habilita-
da por nadie, jamds se mostrard interesado por
capacitarse, actualizarse o siquiera participar en
organizaciones profesionales como las cdmaras

de aeroaplicadores. El pirata no le rinde cuentas
a nadie mds que a sus propios intereses.

Por eso mismo los aeroaplicadores clandesti-
nos no tienen a su personal registrado laboral-
mente, no atienden a sus aeronaves en talleres
aeronduticos habilitados, no cumplen con nin-
guna normativa fitosanitaria vigente y, huelga
decirlo, tampoco pagan impuestos. Como si
todo esto no fuera suficiente, bajo los piratas
subyace un peligro muchisimo mayor que el
dafio que representan al medio ambiente o a la
aviacién agricola legal. Detrds de los piratas se
esconde un enorme potencial para el transporte
aéreo del narcotrdfico. Una organizacién crimi-
nal no recurrirfa jamds a una empresa agroaérea
habilitada para que introdujera al pafs narcéti-
cos, estupefacientes o precursores quimicos. La
gente decente tiene mucho que perder. Sin
embargo, el acroaplicador trucho ya se encuen-
tra en la clandestinidad, estd acostumbrado a lo
turbio, existe y prospera en la oscuridad. Su
pista es clandestina, sus aviones son clandesti-
nos, su personal es clandestino y realiza el man-
tenimiento en talleres clandestinos. ;Qué mejor
socio podria tener un narcotraficante?

La autoridad aerondutica argentina ha veni-
do asistiendo pasiva a la expansién del mundo
clandestino. Para decir las cosas con todas las
letras, ni el Comando de Regiones Aéreas de la
Fuerza Aérea Argentina ni la actual Administra-
cién Nacional de Aviacién Civil se tomaron muy
en serio el asunto. Los funcionarios de turno
siempre consideraron al trabajo aéreo una cate-
gorfa secundaria dentro de la aviacién civil. El
foco de atencién siempre estuvo centrado en el
transporte aéreo, la politica aerocomercial, la
infraestructura aeroportuaria y los servicios de
trdnsito aéreo. No tenfa sentido ocuparse dema-
siado de explotadores aéreos “menores” que en
definitiva se movian desperdigados en el campo,
fuera del espacio aéreo controlado, fuera de los
aeropuertos concesionados y totalmente al mar-
gen de la légica del Transporte. Asi, la indiferen-
cia y hasta el menosprecio hacia el trabajo aéreo
legal pavimentd el camino para el crecimiento

progresivo de la aviacién agricola pirata, que fue
ganando terreno hasta alcanzar hoy magnitudes
alarmantes.

Los argumentos histéricamente esgrimidos
por la autoridad aerondutica para eludir su res-
ponsabilidad en torno a la lucha contra los tru-
chos fueron de lo mds variados, imaginativos y
hasta patéticos. Hoy podrian resumirse en tres
méximas abyectas: %0 contamos con recursos sufi-
cientes, no tenemos poder de policia, sélo podemos
controlar a los operadores registrados’.

La carencia de recursos es la mds vieja de las
chicanas de la politica, la mejor justificacién
cuando no se quieren hacer las cosas. Sélo un
imbécil podria tragarse ese sapo. En otras pala-
bras, el falso argumento de que no hay suficiente
dinero presupuestado constituye la plena certifi-

...la ausencia de poder de policia
no es argumento para que la
ANAC decline alegremente su res-
ponsabilidad de persecucion hacia

los operadores clandestinos...

cacién de la incapacidad del funcionario de
turno. No es concebible que una organizacién
publica autdrquica como la ANAC, cuyo presu-
puesto es multimillonario, carezca de recursos
suficientes para atender los problemas que hacen
a su propia existencia. No es concebible que la
ANAC en tanto autoridad de aplicacién de la
normativa acrondutica, no tenga las espaldas sufi-
cientes para aplicar precisamente esa normativa.
También es baladf aquello de que la autori-
dad acrondutica no tiene poder de policia para
actuar contra la aviacién agricola clandestina.
<En qué consiste, entonces, el poder de fiscaliza-
cién previsto en los articulos 202 a 207 del
Cédigo Aerondutico? Ese es, precisamente, el
poder de policia de la autoridad acrondutica! Si
no existiera ese

poder de policfa,

Justos por pecadores

por ROTH/CEL/LAF

:qué sentido tiene
HUMOR e'l régimen puni-

tivo consagrado
en los articulos
208 a 216 de la
Ley 17.285 vy
todo el sistema de
infracciones aero-
nduticas previsto
en el Decreto N°
2352/832
Entonces, la
ausencia de poder
de policfa no es
argumento para
que la ANAC
decline  alegre-
mente su respon-
sabilidad de per-
secucién hacia los
operadores clan-
destinos, sea que
la clandestinidad
se produzca en
los segmentos de
transporte aéreo,
de trabajo adreo,
de industria aero-

ndutica, de capa-

citacién aerondutica o de mantenimiento de
aeronaves.

Tampoco es verdad que la autoridad aero-
ndutica deba ocuparse exclusivamente de los
explotadores registrados o, dicho en otros térmi-
nos, que los operadores habilitados sean el limi-
te final para el ejercicio de las competencias lega-
les de actuacién que tiene el organismo. Esta
mentira tan burda llevarfa al absurdo de cazar en
el zooldgico. Es injusto y hasta irritante que la
ANAC se muestre severa, puntillosa y hasta
exquisita en la exigencia de tal o cual requisito
normativo a los administrados habilitados, cuan-
do en paralelo consiente las mds abyectas orgfas
aeronduticas. La autoridad, por definicién, es
omnidireccional.

Quizd dos ejemplos resulten ilustrativos en
éste punto. La Administracién Federal de
Ingresos Publicos no sélo se ocupa de los contri-
buyentes registrados, también persigue a los no-
contribuyentes, es decir, a los actores no registra-
dos que juegan por fuera del sistema impositivo.
La Policfa de Trdnsito no se limita a regular el
flujo vehicular de los autos patentados o de los
conductores con licencia, sino que fiscaliza a
todos y reprime a quienes no cumplen la ley.
Del mismo modo que en estos ejemplos diddcti-
cos, la autoridad aerondutica no puede pretender
ocuparse s6lo de las aeronaves matriculadas, del
personal acrondutico con licencia y de los aeré-
dromos habilitados, pues el espectro donde debe
ejercer su autoridad es muchisimo mayor. Sin ir
mids lejos, el primer articulo de la Ley 17.285
expresa que el Cédigo Aerondutico ‘rige la aero-
ndutica civil en el territorio de la Repiblica
Argentina, sus aguas jurisdiccionales y el espacio
aéreo que los cubre”. Como vemos, la ley no alude
a la “aerondutica civil autorizada o habilitada”
sino a la aerondutica civil a secas, tenga o no pre-
vias autorizaciones o habilitaciones, pues resulta
obvio que la soberanfa del Estado supone la
administracidn, control y fiscalizacién de toda la
aerondutica civil.

El 18 de abril de 2016, en su primera entre-
vista con el nuevo Administrador de la ANAC,
el Presidente de Federacién Argentina de
Cdmaras Agroaéreas (FEARCA) instalé como
prioritaria la necesidad de combatir a la aviacién
agricola clandestina con todos los recursos de la
autoridad aerondutica. La misma peticidn se
repitié el 8 de junio de 2016, en ocasién de la
visita del Ing. Juan Pedro Irigoin a la muestra
Aeroaplica 2016, el segmento acrondutico de la
mega-muestra a campo AgroActiva 2016.

En ambos casos el Dr. Orlando Martinez
puso los recursos de Federacién Argentina de
Cdmaras Agroaéreas (FeArCA) a disposicién de
la ANAC, alentando el trabajo en equipo para
erradicar a los piratas. FeArCA también solicité
a la ANAC un mejoramiento en la atencién
brindada hacia los aeroaplicadores habilitados,
pues de nada servirfa perseguir a los truchos si en
paralelo se descuida a quienes operan en el
marco de la ley.

Las respuestas del administrador estuvieron
orientadas en el sentido correcto y, en la misma
forma proactiva, se ha pronunciado el Director
Nacional de Seguridad Operacional, Ing. Aer.
Paolo Marino. Parece que el reloj de la autoridad
aerondutica, que desde hace veinte afios venia
atrasando en éste asunto, por fin marcé la hora
de combatir la aviacién agricola clandestina. @'

* Abogado de la Federacién Argentina de Cdmaras Agro-
aéreas (FEARCA).
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Crecimiento
de drones

Diez por ciento en diez afios.

ara la Comisién Europea el crecimiento de
P drones aumentard a una tasa del 1% anual

durante los préximos 10 afos. Este creci-
miento no sélo es evaluado en términos de canti-
dad de aparatos en el mercado, sino de la sustitu-
cién de las actividades que realiza o realizaba la
aviacién convencional.

La tendencia es tan fuerte, que muchos gobier-
nos estdn preocupados por establecer una legisla-
cién que, sin impedir el desarrollo de esta nueva
industria, posibilite el control de la misma para
que no se generen problemas de seguridad. Por ese
motivo, gobiernos municipales como el de Mdlaga,
Espaiia, a través del Instituto Municipal para la
Formacién y el Empleo (IMFE), organiza jornadas
en las que se informa a los ciudadanos interesados,
sobre los usos adecuados y la rentabilidad de estas
herramientas tecnoldgicas.

El ingeniero Federico Alva, profesional de una
empresa que fabrica estos artefactos, sefiald la rele-
vancia econdmica que tienen los drones si los inte-
resados se capacitan para buscar la aplicacién a dis-
tintas dreas de la produccién. El experto destacé la
importancia de la formacién en el manejo de los
drones para conseguir que una actividad econémi-
ca en el sector sea productiva. Sefialé que es indis-
pensable utilizar esta tecnologfa con total seguri-
dad lo cual implica conocer cabalmente sus limita-
ciones y potencialidades, como asi también optar
por drones fabricados por empresas especializadas
y reconocidas que brinden asesoramiento y apoyo
a sus usuarios clientes.

El uso mds frecuente de estos aparatos es de
relevar la topografia, obtener informacién para el
desarrollo de cartografia, analizar las condiciones
de los cultivos y la vigilancia en todas sus variantes.

La instruccién es el mayor desafio para el uso
seguro de la nueva tecnologfa que poco a poco va
modificando las actividades aeronduticas. En la
misma jornada, el instructor Isaac Arroyo, expuso
sobre el abanico de posibilidades que presentan los
drones, el cual abarca desde su uso como hobby y
su consecuente operacién sin necesidad de licencia,
hasta las operaciones de mds de 120 metros de
altura, que requiere de una formacién especial,
habilitaciones de la autoridad aerondutica y la
cobertura de un seguro de responsabilidad civil. El
profesional enfatizé que la operacién fuera de la
reglamentacién puede alcanzar los 225.000 euros
de multa.

En Espaiia, a poco de cumplirse los dos afios
desde la reglamentacién de la actividad de drones,
la European Aviation Safety Agency (EASA),
habilité a 1.249 operadores y registré 2.241 aero-
naves. @
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