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EDITORIAL

Concurso, mérito y ejemplaridad
Por Luis Alberto Franco

FEBRERO 2018 Aeromarket 03

“Confieso que no profeso a la libertad de prensa ese amor completo e instantáneo que se otorga a
las cosas soberanamente buenas por su naturaleza. La quiero por consideración a los males que
impide, más que a los bienes que realiza”.

Alexis de Tocqueville La democracia en América

eformar el Estado es una de las nece-
sidades y desafíos más grandes que
tiene nuestro país. Todos sufrimos

las dificultades que se derivan de una
estructura pública ineficiente en donde el
valor de los funcionarios es generalmente
cuestionado. Es injusto hacer un estereotipo
al afirmar que todos los agentes del Estado
son iguales, dado que muchas veces damos
con personas que con vocación y esmero
cumplen mucho más de lo que se les podría
exigir. Pero el problema está, y luego de dos
largos años de gestión del actual Gobierno
Nacional la modernización, capacitación y
jerarquización del empleo público sigue
pendiente.

Lo señalado puede observarse con niti-
dez en los organismos técnicos, por ejemplo
en la Administración Nacional de Aviación
Civil (ANAC). En la ANAC hay buenos,
regulares y malos funcionarios; sin embargo
la falta de gestión en materia de recursos
humanos hace que el agente público aero-
náutico se perciba ineficiente y sin rumbo.
Es cierto que la carga que el pasado ha
depositado en la estructura es muy pesada,
pero cada día que transcurre sin que se haga

nada en la materia la herencia se transforma
en una mera excusa. En principio hay tres
decisiones —tal vez cuatro— que se demo-
ran incomprensiblemente. Primero, no se
visualiza un plan para concursar los princi-
pales puestos jerárquicos del organismo;
segundo, no se va hacia la sistematización
del mérito como política para ascender y
progresar en la carrera pública y tercero, la
ejemplaridad no es un rasgo que se destaque
en las más altas instancias de la pirámide del
organismo. Y hay un cuarto punto: no se
conoce que a más de dos años de gestión se
haya realizado un relevamiento integral de
los recursos humanos de la ANAC que
incluya alguna evaluación de las capacida-
des de cada agente. Es posible que por toda
respuesta se pueda contraponer a nuestras
afirmaciones que las organizaciones gremia-
les no colaboran con un sustancial cambio
de paradigma en materia de transformar la
administración pública, pero hasta donde
sabemos esa discusión, al menos en la
ANAC, ni siquiera ha sido planteada.

La naturaleza técnica de la ANAC
demanda imperiosamente que su conduc-
ción sea profesional, esto quiere decir que

R tenga la mayor experiencia posible en la
aviación civil. Es cierto que los administra-
dores (sin real expertise en la materia) se
han rodeado de profesionales de la aviación,
pero aquí lo que se impone es, lo decimos
nuevamente, el CONCURSO. Al respecto,
cabe señalar que la ANAC tiene algunos
profesionales cuyas trayectorias se iniciaron
en una competencia de solvencia que han
transitado sin fisuras carreras meritorias.
Los hay en distintas áreas y deben ser consi-
derados. 

Otro aspecto que es necesario mostrar a
la comunidad aeronáutica es la ejemplari-
dad, una cualidad que tiene la importante
misión de convocar a la imitación por la vía
de la admiración, que cimenta la autoridad
en un decisivo conocimiento técnico y una
capacidad de liderazgo que se proyecta por
todos los rincones de la estructura y toca los
espíritus de los conducidos. Ser ejemplar
implica contagiar la virtud, exhibir presen-
cia —especialmente de ánimo— y provocar
el respeto sin necesidad de imponer nada,
infundir temor o expresar desdén, artilugios
estos últimos que suelen rondar a quienes
definitivamente no darán la talla.

Tal vez alguien con buena intención nos
sugiera casi gauchescamente que “los pingos
se ven en la cancha” y que una nueva ges-
tión merece tiempo para mostrar a dónde
va. Pero sucede que acá no hay nueva ges-
tión sino un recambio y que ya no es posi-
ble seguir perdiendo el tiempo.

En la siguiente página el pensamiento oficial
sobre el empleo público. Es hora de poner las
palabras en hechos. 
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Presidencia de la Nación, presentación
del Plan de Modernización del Estado,
febrero de 2016:

«Sobre la reducción de organismos des-
centralizados, Peña (Marcos) indicó que "se
está trabajando con los concursos, jerar-
quización del empleo público en cada una de
las dependencias". » / Marcos Peñas, Jefe de
Gabinete de Ministros.»

ABC en Línea, 23 de marzo de 2016: 

“Nos encontramos con un empleo públi-
co devastado […] El concepto de empleado
público está deteriorado, con planes de capa-
citación antiguos y no aggiornados a lo que
permite hoy la tecnología [estamos]  empe-
zando a trabajar fuerte en la jerarquización de
la carrera pública […]”.

NOTA: Transcribimos algunas declaraciones de funcionarios del P.E. en materia de modernización del Estado.

Sobre la nota editorial

“Lo que estamos haciendo es parte de la
función normal de cualquier área de recursos
humanos que necesita ver la planta, las dota-
ciones y la capacitación adecuado". / Minis-
tro de Modernización, Andrés Ibarra.

Perfil, 6 de octubre de 2016

“Jerarquizar los Recursos Humanos: Se
relanzará la carrera del servicio público, con

empleados capacitados que sean
protagonistas de esta moderniza-
ción y estén a la altura de la
incorporación tecnológica, bien
remunerados, respetados y reco-
nocidos por los ciudadanos.
Además, se busca jerarquizar la
carrera pública basada en el méri-
to y el cumplimiento de objeti-
vos.” / Ministro de Moderniza-
ción, Andrés Ibarra.

Ámbito Financiero, 31 de
octubre de 2016

“El ministro de
Modernización Andrés Ibarra
anunció que el Gobierno prepara
un plan para que empleados
estatales deban capacitarse y
rendir examen, con resultados
que podrían impactar con bene-
ficios o castigos sobre su salario.”

Párrafos de reportaje en la
revista Apertura, junio de 2017

«¿Qué políticas de manage-
ment están llevando adelante
desde el Ministerio de Moderni-
zación?

“ [...] trabajamos en una
estrategia integral de RR.HH.
basada en dos ejes centrales: la
jerarquización del empleo públi-
co y la organización del Estado.
Estamos diseñando mejoras para

la carrera administrativa, la alta dirección
pública, los procesos de ingreso al Estado y la
cultura organizacional. También estamos tra-
bajando en su actualización, donde la capaci-
tación y el desempeño son indispensables.”»

«Este gobierno buscó traer CEOs y
empleados calificados del sector privado para
los puestos jerárquicos. ¿Cómo se atrae a un
empleado de alta jerarquía a la gestión estatal
cuando la experiencia marca que cada cuatro
años este puesto corre peligro por las eleccio-
nes?»

«“Creo que el desafío pasa por cómo
construir una planta de trabajadores estatales
idóneos, que ingresen al Estado mediante
concursos públicos, abiertos y transparentes,
como única vía de ingreso, y al mismo tiem-
po gocen de estabilidad laboral. La Alta
Dirección Pública (ADP) no debe cambiar
cuando finalizan los ciclos políticos. Por eso,
como ya dije, nuestro objetivo es que, al fina-
lizar la gestión, el 50 por ciento de los cargos
directivos sean bajo esta misma modalidad.
Esto permitirá diseñar e implementar políti-
cas públicas a largo plazo que no dependan
de funcionarios de turno.”»

«Uno de los puntos que obsesionan a
Ibarra es la ‘profesionalización del empleo
público’, por lo que durante su discurso […]
dijo que “debemos generalizar y propiciar
los concursos para la movilidad interna y
también para ingresar al Estado […]".»

«Por otro lado, el ministro también se
refirió a los concursos para la Alta Dirección
Pública, con la meta de que el 50% de la ella
ingrese a través de este método. “La conduc-
ción del Estado en los distintos organismos,
desde coordinadores hasta directores genera-
les tiene que concursar. El año que viene
vamos a concursar mas de 500 cargos”. El fin
es "dejar un Estado profesional, conducido
por aquellos que entraron por concurso”.
Ibarra habló también sobre el concepto del
mérito, del cumplimiento de objetivos, por-
que “nosotros somos servidores públicos. Ese
servicio se lo damos a nuestra gente, a nuestra
sociedad”.»

HUMOR

INTELLIGENCE

1

Certificación del G1000 para el Piper M350

A principio de enero pasado, Piper Aircraft
anunció que la Federal Aviation
Administration (FAA),  certificó la platafor-
ma de vuelo integrada G1000 NXi, tanto
para el turbohélice monomotor M500
como para el monomotor pistonero presu-
rizado M350. 
Además de los productos de clase M y de
entrenamiento que ahora están equipados
con NXi, el Seneca V se actualizará más
adelante este año a la plataforma de avió-
nica G1000 NXi. Piper Aircraft espera
comenzar las entregas de la Seneca V con lo
último en aviónica Garmin en el cuarto tri-
mestre de 2018.

Mérito
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e dice que la familia Macri tenía cierto
encono con Eduardo Eurnekian por-
que en los '90 les habría arrebatado la

concesión de los aeropuertos del Sistema
Nacional de Aeropuertos (SNA) gracias ardi-
des, cosa que en los sucesivos años de conce-
sión quedó evidenciado en los incumpli-
mientos de las obligaciones del pliego de
concesión en que incurrió la empresa Aero-
puertos Argentina 2000 (ver Aeromarket
221). Tal vez por eso, al asumir la Presiden-
cia de la Nación, el ingeniero Mauricio
Macri tenía el firme propósito de rescindir el
contrato a AA2000 pero, como se ha visto
tantas veces, la política (que como dijo
Ortega y Gaset “... es la arquitectura comple-
ta, incluso los sótanos.”) cambia las cosas y la
Administración Macri terminó aceptando
que AA2000 siguiera. Sin dudas algún tipo
de “paz” fue acordada luego de que la Corpo-
ración América decidiera realizar cierta cos-
mética con la intención de mostrar una suer-
te de nueva impronta. Fue así que Martín A.
Eurnekian, sobrino de don Eduardo, fue
designado presidente de AA2000 y Matías
Patanian, CEO de la empresa. A partir de
este “gatopardismo” los ejecutivos trabajaron
arduamente la relación con el Gobierno lo
que parece haber contribuido sustancialmen-
te a diluir los resquemores existentes.

El cambio quedó plasmado en una confe-
rencia de prensa que el ministro Guillermo
Dietrich presidió en Transporte hacia fines
de 2017, en la cual aseguró que “con Matías
Eurnekian había una nueva actitud en
AA2000”. Luego sería la agencia Bloomberg
la que sumaría información al recoger aque-
llas palabras del ministro de Transporte en
pleno New York, cuando aseguró que la res-
cisión del contrato “ya no se encuentra en la
mesa (porque) las diferencias que teníamos se
corrigieron después de que Eduardo
Eurnekian estuvo de acuerdo con los cam-
bios estructurales que coinciden con nuestra
visión, que es priorizar al cliente” (¿?). En
otras palabras AA2000 se queda. Difícil de
comprender.

Aquí cabe preguntarnos: ¿Para qué se
contrató a una consultora internacional que
evaluara la gestión / situación de AA2000 y/o
SNA?, ¿cuál fue el informe que entregó la
consultora? y ¿cuánto le costó al Estado esa

contratación? Aunque tal vez esto sea acceso-
rio, a cargo del erario, pero accesorio.

De alguna manera la suerte está echada y
AA2000 sigue adelante, tanto que finalmente
la dueña circunstancial —técnicamente con-
cesionario— de 34 aeropuertos (más uno
con El Palomar) recibió el aval del Estado,
por ahora socio del 15% de la empresa (ver
Aeromarket 222), para que saliera a la Bolsa
de Nueva York a buscar fondos, unos 1.000
millones de dólares (¿para obras?) en los pri-
meros cálculos de los Eurnekian. En este
punto es fundamental comprender que la
estrategia del Gobierno (y cruda necesidad)
es que de alguna manera las empresas colabo-
ren en buscar inversores convenciéndolos del
potencial del país y que es en ese juego que se
suma Corporación América que, además,
aspira participar en licitaciones de ferrocarri-
les (otra vez el área de Transporte) y otros.

En todo este proceso es interesante desta-
car que el Gobierno habría establecido una
separación entre el holding Corporación
América y AA2000, algo que la compañía
definió en octubre de 2017 con la creación
de la Corporación América Airports (CAA),
en medio de la planificación para la búsque-
da del fondeo en New York. Tal vez sea una
sutileza desmenuzar el significado de ese
movimiento, pero hay indicios para pensar
que fue el Gobierno quien limitó al concesio-
nario de 34 (+1) aeropuertos argentinos para
que la búsqueda de recursos sea para los aero-
puertos y que todo el negocio internacional
de las aeroestaciones quedara bajo la supervi-
sión más aguda del sistema jurídico neoyor-
kino y se trazara una suerte de límite ante la
posibilidad de desprolijidades dentro del
diversificado grupo Corporación América.
En ese sentido, la actitud del Gobierno no
debería ser tomada totalmente a la ligera, ya
que podría haber intentado hacer una cierta
disquisición ante la posibilidad de que las
históricas maniobras del empresario aeropor-
tuario volvieran a repetirse. Poco pero algo
para quienes profesan una esperanza cuasi
religiosa en esta gestión.

Finalmente, el pasado 31 de enero
AA2000 se presentó en la New York Stock
Exchange (NYSE). No fue un momento
ideal ya que el mundo financiero global está
con ciertas turbulencias —nunca mejor apli-

Se cierne la estrategia.

S

AA2000 en Wall Street 

cada la figura— para hacer un buen aterrizaje
en semejante sitio. De los 1.000 millones que
se habían pensado muy inicialmente, se ajus-
tó el objetivo a un rango entre los 500 y 700
millones, pero lo que finalmente se recaudó
habrían sido U$D 485,7 millones por
28.571.429 acciones, lo que algebraicamente
lleva a concluir que para el mercado el valor
del papel es de 17,99 dólares, y con tenden-
cia a la baja. Dicho de otro modo, los inver-
sores no pagaron entre 23 y 19 dólares por
acción como estimó la concesionaria. 

Algunos analistas de los mercados globa-
les de capitales atribuyen que los inversores
tuvieron un comportamiento similar con
Hudson Group, el competidor internacional
de CAA/AA2000 que tampoco logró llegar a
los números previstos, pero suponen que la
situación de las empresas argentinas que se
animaron a salir al mundo a buscar dinero
han tenido una calificación baja del mercado
por ser como son y venir de donde vienen.

En declaraciones a los medios el señor
Martín Antranik Eurnekian, y su inseparable
tío, restaron significación a la cotización y
festejaron el desembarco en el NYSE con
bombos y platillos (realmente muy impresio-
nante y llamativo el despliegue comunicacio-
nal), “Pasar a ser una compañía pública es un
cambio que nos hace más profesionales, es un
cambio muy grande que nos mejora y creo
que para todas las empresas que componen
este grupo es un paso adelante hacia un futu-
ro mejor”, dijo el presidente de AA2000 a
Infobae, además de remarcar que gracias a
este Gobierno la Argentina vuelve al mundo. 

Más allá de precios están las estrategias, la
Corporación América viene recogiendo éxito
tras éxito en esta etapa que ven tan promiso-
ria, a saber: se aseguraron la concesión de los
aeropuertos por 10 años más (y tal vez por
plazo aún mayor); no hay condiciones claras
y públicas sobre cómo serán sus obligaciones,
si se les hará cumplir el pliego de concesión
comprometido en su momento o si se acor-
daron nuevas reglas de juego, tampoco cuáles
serán las inversiones que harán y, ahora que
la propiedad se atomiza en la NYSE, cual-
quier decisión del Gobierno ante incumpli-
mientos como los que ya se vieron en el pasa-
do, afectará la imagen de la Argentina como
país atractivo para invertir. No es tan desca-
bellado concluir que Eurnekian ganó de
nuevo y tenía motivos para festejar en el
emblemático restaurante Delmonico's, de la
56 Beaver Street.

Así están las cosas en materia de los aero-
puertos del Sistema Nacional, pieza clave en
el proyecto “Revolución de los aviones” que
está en marcha.

Luis Alberto Franco

GRAGEAS

1

Curso en CIPE DOZ

La Delegación Mendoza del Centro de Ins-
trucción y Perfeccionamiento aeronáutico
(CIPE) de la Administración Nacional de
Aviación Civil (ANAC), tiene previsto dictar
un nuevo curso de Jefe de Aeródromo sin
Servicios de Tránsito Aéreo. El curso se dic-
tara en el Aeropuerto Internacional Men-
doza, entre el 12 y el 16 de marzo próximo.
El costo es de $ 8.140 ($ 5.700 para perso-
nal de administración pública).

El curso se dicta intensivo en una semana,
con carga horaria de 8:00 a 17:00 horas.
Las materias son Introducción General,
Legislación Aeronáutica, Rol y Responsabi-
lidad del Jefe de Aeródromos, Accidentes
de Aviación, Servicios de Informaciones
Aeronáuticas e Infracciones Aeronáuticas.

Para informes e inscripción, por favor con-
tactar a Marcela Córdoba (0261
153255253) o cipedoz@anac.gob.ar.

1 http://aeromarket.com.ar/2017/12/el-caso-aa2000/
2 Ortega y Gasset, José: Mirabeau o el político.
3 http://aeromarket.com.ar/2017/12/el-caso-aa2000/
4 Ver: http://www.ambito.com/911452-lecciones-que-
deja-el-tropiezo-en-emisiones-de-central-puerto-y-cor-
poracion-america-en-wall-street
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n la primera de esta serie de tres notas tuve
ocasión de explicar cómo fue el proceso de
alumbramiento y consolidación de nuestra

primera Autoridad Aeronáutica moderna, la
Secretaría de Aeronáutica de la Nación creada por
Decreto 288/45 del 4 de enero de 1945.  

En la segunda nota me ocupé de explicar de
qué manera se fue desarrollando el proceso de des-
integración del modelo original, a tal punto que
entre 1997 y 2017 el Estado Argentino atomizó
por completo el concepto de autoridad aeronáuti-
ca integrada, sin reparar en que el sistema norma-
tivo aeronáutico propuesto por la Organización de
Aviación Civil Internacional es integral, dado que
los Anexos Técnicos al Convenio OACI no cons-
tituyen burbujas aisladas entre sí, sino documen-
tos intrínsecamente vinculados.

Dije entonces que la OACI presupone que
cada Estado miembro pondrá en vigencia los
Anexos Técnicos y demás documentos en forma
orgánica, otorgando entera libertad para que cada
Estado adopte el modelo de gestión que mejor
consulte a sus intereses soberanos (y a su presu-
puesto), pero asumiendo que la implementación
se producirá de forma integrada. Lo contrario lle-
varía a un verdadero caos, bastardeando conceptos
de facilitación y seguridad operacional.  

Esa es, precisamente, la situación caótica que
hoy se verifica en la Argentina.  El termómetro lo
representan los distintos usuarios y explotadores,
sean aerolíneas de Transporte Aéreo, empresas de
Trabajo Aéreo, operadores particulares de avia-
ción general o aeroclubes que despliegan aerode-
portes.  

El cuadro que sigue resulta autoexplicativo de
la desintegración que comento, pues pone en evi-
dencia la pluralidad de agencias federales encarga-
das de aplicar los Anexos Técnicos al Convenio
OACI. 

El precio de la des-integración
La des-integración de una autoridad aeronáu-

tica no es inocua pues se traduce en ineficiencia,
despilfarro de presupuesto y mala calidad en la
prestación de los servicios al usuario. En pocas
palabras, la aviación civil de un país cuya autori-
dad aeronáutica se encuentra desintegrada no
crece en la medida en que lo haría con una auto-
ridad aeronáutica organizada y adoctrinada en el
sentido de favorecer la expansión de las activida-
des aeronáuticas, todas ellas engranajes contribu-
yentes a la capitalización y el desarrollo de la eco-
nomía nacional.

En 1958, el mismo año que entró en vigencia
en la Argentina la Ley de Ministerios 14.439 (que
transformó el Ministerio de Aeronáutica en Secre-
taría de Aeronáutica bajo la órbita del Ministerio
de Defensa), en los Estados Unidos entró en
vigencia la Federal Aviation Act, a consecuencia de
la cual fue creada la Federal Aviation Administra-
tion (FAA). Así, mientras la autoridad aeronáutica
civil de nuestro país iniciaba un largo camino de

subordinación a la Fuerza Aérea Argentina, en
Norteamérica se transitaba un camino diametral-
mente opuesto, con una FAA totalmente desvin-
culada de la United States Air Force (la USAF que,

recordemos, fue y es la Fuerza Aérea más poderosa
del mundo).  

De 1958 a ésta parte la FAA se mantuvo idén-
tica a sí misma (misma orgánica, mismos objeti-
vos, mismas funciones) y, desde 1967, permane-
ció ubicada bajo la esfera del mismo organismo
político (el United States Department of Transpor-
tation). En el mismo período la Autoridad
Aeronáutica argentina cambió cuatro veces de
nombre, organización y régimen administrativo2;
se desintegró estructural y funcionalmente, y
navegó al garete bajo la dependencia de tres minis-
terios diferentes3.  

Huelga decir que los diversos caminos segui-
dos por las autoridades aeronáuticas de Argentina
y Estados Unidos constituyen una de las causas
(pero no cualquiera, sino una de las más impor-
tantes) que explican el diferente desarrollo de la
aviación civil en uno y otro país. Mientras la avia-
ción civil norteamericana se ha expandido literal-
mente hasta el espacio exterior, la nuestra se ha
retraído a una tasa todavía mayor que la expansión
inversa, a punto tal que hoy vuelan en la
Argentina muchos menos aviones que en 1958.  

Las regulaciones de la Federal Aviation Admi-
nistration acompañan la innovación de los actores
aeronáuticos norteamericanos4, mientras que la
Autoridad Aeronáutica Argentina se ha limitado a
ser reactiva, escasamente propositiva y pocas veces
proactiva. Desde 1958 a ésta parte nuestra autori-
dad aeronáutica (cualquiera fuera su nombre,
grado de integración o dependencia administrati-
va) se ha limitado a copiar las regulaciones aero-
náuticas emitidas por su par norteamericana, pre-
tendiendo luego aplicarlas a una realidad econó-
mico social totalmente diferente. 

Existe una diferencia abismal entre una auto-
ridad aeronáutica fuerte y otra débil. La primera

E

no sólo garantiza su propia supervivencia (es decir,
sus recursos) en el siempre adverso contexto polí-
tico en el que le toque actuar (la lógica del Estado
entraña una incesante puja de poder), sino que
constituye el baluarte desde el cual los usuarios y
explotadores del ámbito aeronáutico podrán inter-
actuar con otras agencias estatales que potencial-
mente pueden obstruir su desarrollo. Si las dife-
rentes agencias aeronáuticas argentinas no se inte-
gran y vuelven a operar como una sola autoridad
aeronáutica fuerte, mal podrán en el futuro inter-
actuar en pie de igualdad con agencias federales
poderosas que con su accionar condicionan, tra-
ban o directamente dinamitan los esfuerzos de
desarrollo aeronáutico en el país.5

Bien se ha dicho que “cuando el león está
débil hasta los perros le hacen frente”.  El refrán
resulta particularmente aplicable al actual modelo
argentino de gestión, pues resulta evidente que las
diferentes agencias y empresas aeronáuticas estata-
les vacilan y titubean a la hora de imponer su
autoridad a los diversos gremios o sindicatos que
pueblan el universo aeronáutico argentino . No
me refiero a pisotear derechos de trabajadores ni
mucho menos a vulnerar las garantías laborales
consagradas por la Constitución Nacional y las
leyes tras décadas de luchas sociales sino, lisa y lla-
namente, a retroceder frente a la bravuconada, el
piquete o la extorsión de muchos sindicalistas que
no defienden derechos laborales, sino privilegios
de clase. Sin una autoridad aeronáutica integrada
y fuerte, serán los sindicatos los únicos actores
capaces de puntear la agenda de gobierno, resis-
tiendo a ultranza cualquier decisión o política que
no satisfaga exactamente sus intereses. Esta maqui-
naria perversa demolerá a todos y cada uno de los
funcionarios que no trancen porque el poder des-
gasta, pero sobre todo a quien no lo tiene.

La desintegración de la autoridad aeronáutica

Aportes para la reorganización
Para consolidar el proceso de expansión del

Transporte Aéreo denominado “La Revolución de
los Aviones”, el Poder Ejecutivo Nacional parece
interesado en reformar el Código Aeronáutico y
su normativa consecuente. Sin embargo, todo
proyecto de reforma normativa se encuentra des-
tinado al fracaso si en paralelo no se resuelve el
problema de la des-integración de las agencias
aeronáuticas comprometidas en su aplicación.

Integrar no significa destruir las agencias fede-
rales y pseudo-autoridades existentes, sino hacer-
las más eficientes para la prestación de sus servi-
cios. El proceso de integración no implica negar la
historia, sino advertir los desaciertos y corregir los
errores.

Los ejes de la integración deberían ser el afian-
zamiento de la soberanía aérea, el desarrollo de la
economía nacional, la mejora en la seguridad ope-
racional, la facilitación de los servicios al usuario y
el incremento sostenido en el número de aerona-
ves, explotadores y operaciones aéreas realizadas
por año. La razón de la existencia de las agencias
aeronáuticas no son ellas mismas, sino la actividad
aérea que deben fomentar.

La integración no puede quedar sujeta a la
buena voluntad de los funcionarios de turno de las
agencias alcanzadas. Por el contrario, debe ser
impuesta como criterio rector trascendente por la
autoridad política. Como instrumento basta un
simple decreto del Poder Ejecutivo. El decreto que
disponga la integración debe marcar directrices
claras en materia de infraestructura aeronáutica,
trabajo aéreo, industria aeronáutica, aviación
general y aerodeporte.

Puesto que las necesidades del sector civil no
admiten más pérdidas de tiempo, no es preciso
esperar a la sanción de un decreto para comenzar

Aportes para la reorganización de un modelo ineficiente(última parte). Por Gustavo Marón1.

En pocas palabras, la aviación civil de

un país cuya autoridad aeronáutica se

encuentra desintegrada no crece en la

medida en que lo haría con una

autoridad aeronáutica organizada y

adoctrinada en el sentido de favorecer

la expansión de las actividades

aeronáuticas...

Naturaleza jurídica

Organismo descentralizado 

Sociedad del Estado con personalidad jurídica
propia
Organismo descentralizado, personalidad
jurídica propia
Ente autárquico
Organismo centralizado 
Ente autárquico descentralizado
Organismo descentralizado
Organismo descentralizado
Organismo centralizado

Organismo centralizado
Organismo centralizado

Dependencia Administrativa 
(Decreto 13/2015)

Ministerio de Transporte

Ministerio de Transporte

Ministerio de Transporte

Ministerio de Transporte
Ministerio de Seguridad
Ministerio Modernización
Ministerio de Defensa
Ministerio de Defensa
Ministerio de Defensa
(en proceso de disolución)
Ministerio de Defensa
Ministerio de Defensa

Norma creadora

Decreto 239/07
Decreto 1.770/07
Ley 27.161 

Decreto 1.193/10

Decreto 375/97
Ley 21.521
Decreto 267/15
Decreto 1432/07
Decreto 554/09
Ley 27.161
Decreto 28/2018
Decreto 288/45
Decreto  1407/04
Resoluc. 230/14

Agencia Federal

ANAC

EANA

JIAAC

ORSNA
PSA
ENACOM
SMN
IGN
DNCTA

Fuerza Aérea
Comando Aeroespacial

Materia regulada por el Anexo Técnico
(título abreviado)

Licencias al Personal

Reglamento del Aire
Servicio Meteorológico
Cartas Aeronáuticas
Unidades de Medida
Operación de Aeronaves
Marcas de Nacionalidad
Aeronavegabilidad

Facilitación

Telecomunicaciones

Tránsito Aéreo

Búsqueda y Salvamento

Investigación de Accidentes de Aviación 
Aeródromos
Información Aeronáutica
Protección Ambiental
Security
Mercancías Peligrosas
Seguridad Operacional

Autoridad de aplicación o
agencia federal implicada

ANAC

ANAC
SMN-ANAC
IGN – ANAC
ANAC
ANAC
ANAC
ANAC

ANAC-ORSNA-PSA

ANAC-ENACOM-EANA-DNCTA

EANA-DNCTA

EANA-DNCTA-ANAC

JIAAC
ANAC-ORSNA
ANAC-EANA-DNCTA
ANAC, ORSNA
PSA
ANAC-PSA
ANAC-EANA-DNCTA-JIAAC-
ORSNA

Observaciones

Las Licencias previstas en RAAC 65 alcan-
zan al personal de EANA-DNCTA
Aplica EANA-DNCTA
Ver art. 15 Ley 27.161

Para aeronaves militares, se ha creado la
Dirección General de Aeronavegabilidad
Militar  Conjunta del EMCFAA
Además JURCA, RENAR, SENASA, AFIP-
Aduana, Ministerios de Salud y Turismo,
Direcciones Nacionales de Defensa al
Consumidor y Migraciones
Verificación de radioayudas a cargo de la
Fuerza Aérea Argentina. 
DNCTA disuelta por Decreto N° 28/2018, en
proceso de transferencia a EANA
Coopera Fuerza Aérea  – Armada –
Prefectura Naval 

Anexo Técnico
Convenio OACI

Anexo 1

Anexo 2
Anexo 3
Anexo 4
Anexo 5
Anexo 6
Anexo 7
Anexo 8

Anexo 9

Anexo 10

Anexo 11

Anexo 12

Anexo 13
Anexo 14
Anexo 15
Anexo 16
Anexo 17
Anexo 18
Anexo 19
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a caminar en el sentido correcto. Las agencias
federales deberían iniciar a la brevedad la capacita-
ción conjunta de sus mandos medios, para luego
extenderla a sus cuadros subalternos. La capacita-
ción integrada debería ser requisito ineludible en
el proceso de incorporación de personal a cada
repartición.

Para que la capacitación sea verdaderamente
integradora, debe conducirse en conjunto por los
ministerios de Defensa (Universidad de la Defensa)
y Transporte (CIPE de la ANAC). Sin polinización
cruzada la integración nunca dará frutos.

Puesto que contribuye a la formación de pro-
fesionales civiles, corresponde que sea transferido
a la ANAC el INAC-CIATA actualmente bajo la
esfera de la Fuerza Aérea Argentina.  

Puesto que la regulación de las Telecomunica-
ciones Aeronáuticas deriva directamente del
Anexo 10 del Convenio OACI, el ENACOM
debería coordinar con la ANAC lo relativo a la
emisión de Licencias de Estaciones Aeronáuticas y
su fiscalización, dado que ello deriva directamente
del artículo 11 del Código Aeronáutico. Pero
debería propiciarse la eliminación del Certificado
de Operador Radiotelegrafista Restringido, un
verdadero anacronismo para la Aviación Civil que
no encuentra raigambre normativa en el Código.

Puesto que el Sistema Nacional de Aeropuer-
tos deriva del Anexo 14 del Convenio OACI, el
ORSNA debería subordinarse jerárquicamente a
la ANAC. 

Puesto que la Seguridad Aeroportuaria deriva
del Anexo 17 del Convenio OACI, la PSA debería
trabajar de manera coordinada con la ANAC (e
incluso subordinada al Jefe de Aeropuerto en el
ámbito aeroportuario), de forma tal que pueda
cumplir con su misión específica sin obstruir el
desarrollo del sector en el que se desenvuelve.
Dado que la PSA es la más des-integrada de las
agencias federales, debería ser aquella sobre la cual
se concentre más el esfuerzo de integración.

La JIAAC representa un ejemplo de integra-
ción, porque se encuentra integrada pese a su
autarquía. Dado que debe indagar las causas téc-
nicas de los accidentes de aviación para producir
recomendaciones de seguridad, resulta convenien-
te que mantenga el mayor grado de independencia
posible.

El Comando Aeroespacial Conjunto y la
Fuerza Aérea Argentina deben circunscribir su
accionar al afianzamiento de la soberanía y la
defensa del espacio aéreo nacional. Ni lo uno ni lo
otro se consigue avasallando a la aviación civil,
cuyo parque aeronáutico y volumen de actividad

siempre centuplicó a la aviación militar. Las reac-
ciones virulentas de la aviación civil han sido
siempre consecuencia de previas acciones intrusi-
vas de la aviación militar.   

Al terminar éstas líneas, el Poder Ejecutivo
Nacional parece haber dado los primeros pasos en
el camino hacia una integración sensata. En efec-
to, el 10 de enero de 2018 el Presidente Mauricio
Macri expidió el Decreto N° 28/2018, en cuya
virtud ratificó las potestades de regulación, super-
visión y fiscalización que la ANAC tiene sobre la
Empresa Argentina de Navegación Aérea (EANA,
artículo 39), disponiendo transferir a ésta última
la prestación de la Gestión del Tránsito Aéreo
(ATM), la Gestión de Afluencia de Tránsito
Aéreo (ATFM) y las funciones inherentes a las ofi-

cinas de reporte de los servicios de tránsito aéreo
(ARO) y del servicio de información aeronáutica
(AIS) en los aeródromos de Tandil, El Palomar,
Reconquista, Villa Reynolds, Moreno, Río Cuarto,
Termas de Río Hondo, Río Gallegos y Sauce Viejo
(artículo 42). Por el mismo decreto fueron transfe-
ridos a EANA los veintidós radares secundarios
monopulso y el  equipamiento CNS que apoya los
servicios de tránsito aéreo en los aeródromos trans-
feridos (comunicaciones, radiodifusión, radionave-
gación, mensajería aeronáutica).

De esta forma la ANAC ha quedado reforzada
como autoridad aeronáutica, mientras que EANA
se ha consolidado como única prestadora de los
Servicios de Tránsito Aéreo previstos en el Anexo
11 del Convenio de Aviación Civil Internacional.
Queda más claro que nunca que, pese a su nombre,
EANA no es una “empresa” propiamente dicha
dado que carece de riesgo empresario. Es simple-
mente el vehículo jurídico elegido por la República
Argentina para hacer efectivos los compromisos
internacionales asumidos frente a la OACI.

...todo proyecto de reforma normativa

se encuentra destinado al fracaso si en

paralelo no se resuelve el problema de

la des-integración de las agencias

aeronáuticas comprometidas en su

aplicación.

1. Abogado, Universidad Nacional de Cuyo. Titular de Gustavo Marón & Asociados Consultores Aeronáuticos.
2. Subsecretaría de Aviación Civil, Dirección Nacional de Aviación Civil, Comando de Regiones Aéreas y
Administración Nacional de Aviación Civil.
3. Ministerio de Defensa (1958-2007), Ministerio de Planificación Federal, Inversión Pública y Servicios (2007-
2015); Ministerio de Transporte (2015-2017).
4. Sirvan de ejemplo las normas emitidas por la FAA para regular el uso de materiales compuestos (composites), esti-
mular a los constructores caseros reunidos en la organización no-gubernamental Experimental Aircraft Association,
favorecer el desarrollo de aeronaves ultralivianas (Ultra Light Aircraft) e incluso simplificar los procesos de certifica-
ción mediante la creación de la categoría Light Sport Aircraf conforme al Consensus Standard alcanzado con la
American Society for Testing Materials (ASTM).
5. Cito entre ellas a la Administración Federal de Ingresos Públicos y a la Dirección General de Aduanas (ambas real-
mente perniciosas y ambas dependientes del Ministerio de Hacienda y Finanzas Públicas).  Entre las estructuras esta-
tales extra-aeronáuticas con impacto directo en el ámbito aeronáutico civil cito a la Secretaría de Comercio Exterior,
a la Secretaría de Pequeña y Mediana Empresa; y al Instituto Nacional de Tecnología Industrial (todos dependientes
del Ministerio de Producción).  Sólo una Autoridad Aeronáutica fuerte puede sentarse a discutir en pie de igualdad
con estos organismos. 
6. Entre ellos la Asociación de Trabajadores del Estado (ATE), la Asociación de Pilotos de Líneas Aéreas (APLA), la
Unión de Aviadores de Líneas Aéreas (UALA), la Asociación del Personal Técnico Aeronáutico (APTA), la
Asociación Argentina de Aeronavegantes (AAA), la Asociación de Técnicos y Empleados de Protección y Seguridad
de la Aeronavegación (ATEPSA), la Asociación del Personal Aeronáutico (APA) y la Unión del Personal Superior y
Profesional de Empresas Aerocomerciales (UPSA).
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ara la industria sevillana la robotización
es clave para competir en el exterior. La
globalización amplía la cartera de clien-

tes potenciales, pero también multiplica la can-
tidad de competidores y la lucha de las empre-
sas para mantener y/o ampliar su cuota de mer-
cado es sin cuartel. «La robotización no es por
tanto una cuestión opcional para la industria
sevillana, sino de supervivencia».

Así de contundente se muestra Raúl Cano,
jefe de la División de Automatización y Robó-
tica del Centro Avanzado de Tecnologías Aero-
espaciales (Catec), un centro tecnológico aero-
náutico que se ha centrado, por ejemplo, en la
robotización de procesos de taladrado y aplica-
ción de sellante, la inspección robotizada de
piezas mediante visión artificial y el desarrollo
de brazos robóticos específicos para manipula-
ción aérea desde drones. Pero, ¿qué nivel de
robotización tienen las principales empresas
instaladas en Sevilla?

Airbus: robotizar para crecer
Desde Airbus, Francisco León, experto en

Automatización & Robótica; Fernando Este-
ban, responsable de I+D Industrial, y Gregorio
Fernández, responsable de Ingeniería de
Medios Industriales, aseguran al periódico “El
Correo” que en lo que se refiere a partes ele-
mentales la automatización en sus plantas y
subcontratistas Tier 1 es «bastante alta», sobre
todo en nuevos productos. «En cuanto a los
procesos de montaje tenemos implementados
procesos automatizados o asistidos, sobre todo
en el montaje de grandes estructuras. En la
actualidad estamos industrializando procesos
mediante robots en nuestras plantas de Sevilla
y Cádiz, aunque el porcentaje de robots en
nuestra industria es aún bajo», admiten. El
avance de los robots colaborativos, cuyo traba-
jo con personas es seguro, va a permitir una
mayor introducción de los robots en la indus-
tria aeronáutica.

«La precisión requerida es alta –añaden– y
por ello nuestros sistemas robóticos requieren
de sistemas que les permitan mejorar sus pres-
taciones, para lo cual los equipamos con células
de carga triaxiales o equipos de medida auxilia-
res. No obstante, los robots van mejorando en
precisión, carga de pago y coste».

Mediante la participación de Airbus en
proyectos europeos de I+D como Valeri Robot
(www.valeri-project.eu), incluso se ha desarro-
llado normativa europea que hace posible que
tengan robots colaborativos en producción.

Aseguran los responsables de Airbus que
necesitan una automatización flexible y líneas
de fabricación multiproducto ya que tienen
pocos productos que superen las 500 unidades
por año.

¿Y cómo afecta a la plantilla? ¿Suprime
empleo o lo mejora? Ante estas preguntas,

desde Airbus señalan que la automatización
mediante robots les permite reducir el coste
respecto a una automatización tradicional y
aumentar la flexibilidad de los medios de fabri-
cación.

Aseguran que están enfocados en la auto-
matización de procesos repetitivos, cuya caden-
cia haga viable su automatización, y en proce-
sos que desde el punto de vista de seguridad y
salud de los trabajadores puedan ser mejorados,
reduciendo trastornos músculo-esqueléticos
que derivan en enfermedad común o reducien-
do el acceso a espacios confinados. Evita lesio-
nes.

«Si no continuamos automatizando los
procesos de fabricación perderíamos competi-
tividad y, en consecuencia, el mercado nos
dejaría fuera, poniendo en peligro los puestos
de trabajo actuales. Los robots nos permiten
automatizar a un menor coste», defienden.

Por eso parte de su plantilla ya está adapta-
da para el uso de medios de producción auto-
matizados muy diversos, como son los sistemas
de integración y ensamblaje, sistemas automá-
ticos de taladrado, remachado y recanteado,
equipos para configurar las pruebas funcionales
del avión, la fabricación de mazos eléctricos o
manipulación de grandes estructuras entre
otros.

En cuanto a los planes de futuro para pro-
fundizar y ampliar el proceso de robotización,
los responsables de Airbus indican que «no son
sólo planes de futuro, sino planes de presente».
«La automatización de procesos mediante
robots ya ha comenzado en nuestra industria.
La introducción de robots colaborativos y el
uso de tecnologías auxiliares de medición para
el control del posicionamiento de los robots
nos van a permitir acelerar la robotización en
nuestras plantas».

En automatización cuentan con la expe-
riencia de empresas, centros tecnológicos y
universidades andaluzas con las que colaboran
estrechamente. Para Airbus, subrayan, estraté-
gicamente es fundamental que continúen la
labor que están realizando para que dispongan
en Andalucía de colaboradores con los que
hacer posible un tejido empresarial adecuado
en la región para desarrollar proyectos de robo-
tización y mantener los medios industriales en
las plantas.

«No sólo la industria aeronáutica, todos los
sectores tienen que afrontar el reto que supone
la industria 4.0. La introducción de sistemas
robóticos es uno de los pilares fundamentales
para afrontar el reto», advierten.

¿Y dónde estará esa mejora futura? Si bien
en los procesos de fabricación y montaje tienen
procesos automatizados, algunos de los cuales
ya están industrializando mediante robots, han
identificado «una gran capacidad de mejora de
los procesos de verificación». Para ello han lan-

P zado proyectos de I+D «para automatizar y
verificar mediante robots y técnicas de visión
artificial, perfilometría láser o utilizando nue-
vas tecnologías basadas en la emisión de ondas
de alta frecuencia (TeraHercios)».

«Nuestra división de Defensa y Espacio –
explican– tiene el reto de automatizar procesos
de fabricación de nuevos productos como pue-
den ser satélites o lanzadores, con una mayor
cadencia (número de unidades por año), que
los actuales».

Francisco León, Fernando Esteban y Gre-
gorio Fernández incluso nos detallan ejemplos
de proyectos en marcha en las plantas de
Airbus en Andalucía para robotizar tareas. En
la línea móvil multiproducto para el equipado
del fuselaje de la planta de Tablada, disponen
de AGVs (vehículos guiados de forma automá-
tica) para desplazar el fuselaje a la vez que se
trabaja en su interior.

En línea de montaje final (FAL) de San
Pablo tienen robots cartesianos que accionan
mediante pinzas los paneles de circuit breakers
del A400M, que se configuran de acuerdo a las
pruebas que se realizan de forma automatizada.

En Tablada están implementando un siste-
ma robótico para el afeitado de remaches
(actualmente se realiza de forma manual) dis-
minuyendo por tanto las lesiones musculares
que actualmente se producen. Y en la planta de
El Puerto de Santa María implementan un sis-
tema robotizado para la carga y descarga de
producto en los procesos de remachado auto-
mático disminuyendo «drásticamente» el tiem-
po de preparación de máquina.

Pero pese a todo esto, ¿está Alemania a
años luz de España en este campo? Según los
expertos en Sevilla de Airbus, no, «al menos en
la industria aeronáutica». «Formar parte del
grupo al que pertenecemos y los proyectos
europeos que desarrollamos nos permite con-
firmarlo, pero tenemos que continuar trabajan-
do para que siga siendo así», concluyen.

El trabajador marca el paso en Renault
La factoría de Renault en Sevilla fabrica

cajas de velocidades que, para mantenerse a la
vanguardia tecnológica –imprescindible en un
mercado competitivo como el de la automo-
ción– se adaptan constantemente a las nuevas
necesidades de los vehículos. La precisión de
sus componentes, medida en milésimas de
milímetro, convierte a las cajas de cambio de
la factoría sevillana de San Jerónimo en autén-
ticas obras de ingeniería. Así lo explica la
empresa.

Sus responsables aseguran a esta redacción
que la revolución 4.0 es el motor de una pro-
ducción «conectada, ágil y competitiva». El
sector del automóvil está en plena transforma-
ción con el auge de los vehículos eléctricos, la
llegada del vehículo autónomo y conectado y la
producción de coches totalmente personaliza-
dos. Para garantizar la fiabilidad, la industria
debe adaptarse y Renault ha optado por digita-
lizar su sistema industrial.

La trazabilidad unitaria, el trabajo con
robots colaborativos o la conexión de todas las
instalaciones son ya una realidad que permite a
las factorías adaptarse a esa revolución, que se
sostiene sobre tres patas: el cliente como centro
de la fábrica, los empleados como base de ella
y una factoría conectada de arriba abajo. Son
los pilares de la factoría del rombo.

Y, según Renault, el aspecto humano
marca el paso de la industria 4.0. «Los emplea-
dos son más ágiles y responsables, y están
mejor formados gracias al uso de las nuevas tec-
nologías».

También, los robots colaborativos, de pic-
king o los carros filoguiados, que transportan

La robotización es clave

piezas de manera autónoma en el interior de las
fábricas, y de los que se instalarán más de cien
en la factoría sevillana, permiten a los operarios
concentrarse en intervenciones de mayor valor
añadido al desarrollar las máquinas las tareas
más pesadas. Pero además suponen una supre-
sión de circuitos de carretillas, disminuyendo
tráfico en el taller y sus consiguientes riesgos,
además de la mejora de la sincronización por
ser flujos más regulares.

La carga y descarga automática es factor
«clave» para entender por qué la factoría de
Renault en Sevilla es «número uno mundial en
competitividad según la encuesta Harbour,
gracias al elevado grado de automatización de
tareas de manipulación de piezas».

Para mejorar la calidad de los procesos, se
utiliza una metodología CPCM (Control
Punto de Contacto de Mecanizado) de análisis
de las operaciones de mecanizado, que supo-
nen el 75 por ciento de la actividad de la facto-
ría sevillana. Se basa en el chequeo sistemático
de los siete factores clave permitiendo encon-
trar rápidamente acciones de mejora.

Carbures, en plena evolución
Carbures, compañía gaditana especializada

en la ingeniería, sistemas, tecnología y fabrica-
ción de maquinaria y estructuras en materiales
compuestos, ha dado una vuelta de tuerca a su
capacidad de fabricación. La compañía lleva
años invirtiendo en innovación y desarrollos
tecnológicos, gracias a los que ha desarrollado
tecnología pionera que la sitúan en la bautizada
como industria 4.0.

«Los sistemas automatizados llevan tiempo
implantados en las plantas de Carbures, por
ejemplo la de Jerez. La inversión en ellos es un
elemento de competitividad, como este año
demostró por ejemplo el contrato con Sabca,
un Tier 1 belga de referencia, que tras realizar
un estudio de las capacidades, se decidió a con-
fiar en Carbures», explican desde la empresa.

Uno de los desarrollos en los que Carbures
está ya trabajando son los robots colaborativos:
«El trabajo que se ha hecho ha dado sus frutos,
desde el área de Mobility, con la exportación
incluso a USA y Japón, de este tipo de equipa-
miento para Tier 1 globales que trabajan para
las marcas principales. Esto es algo que
Carbures tiene en sus propias plantas, y que
además se ha convertido en una línea de nego-
cio per se».

En esta misma línea aseguran seguir avan-
zando y se trabaja con visión artificial. Median-
te cámaras integradas en los propios robots, se
diseña al equipo para que sea capaz de recono-
cer posiciones, objetos e incluso corregir ele-
mentos cuya posición dentro de la cadena de
producción se ve alterada.

Igualmente dentro del área específica de
Aerospace & Defense, Carbures ha desarrolla-
do un robot para la realización de tareas repe-
titivas de inspección, causa fatiga o encierran
una especial peligrosidad. Se trata del Robot
Hiro.

Además, la nueva tecnología de lineales
inteligentes ha tenido muy buena acogida en el
sector de automoción y Carbures acaba de fir-
mar un primer acuerdo de venta de cuatro line-
ales, por un total de 2,4 millones de dólares, a
un Tier 1 de referencia mundial. Carbures
incluso quiere fabricar piezas y estructuras de
fibra de carbono, tanto para aviones, coches
como para estructuras de obra civil, dotadas de
sensores en su interior que manden informa-
ción a una centralita.

Fuente: http://elcorreoweb.es/
Nicol Jiménez

El proceso de automatización ayuda al crecimiento.
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GRAGEAS

2

Invierten en ILSs

La Empresa Argentina de Navegación Aérea
(EANA) informó la instalación de varios ILSs
en la Argentina, comenzando por el aero-
puerto de Tucumán “Benjamín Matienzo”
(SANT) . Es el tercero de 13 equipos similares
que el Ministerio de Transporte de la Nación
instalará en todo el país, para la moderniza-
ción del sistema aerocomercial.
En el marco del Plan Nacional de Moderniza-
ción de Aeropuertos, que lleva Transporte, el
aeropuerto de la capital tucumana contará
con “nueva tecnología” de navegación aérea.
El sistema tiene un costo estimado de millón
de dólares. 
El nuevo ILS de Tucumán reemplazará al sis-
tema actual, que si bien está en servicio tiene
una antigüedad de 34 años y frecuentes sali-
das de servicio por cuestiones técnicas. 

El año pasado el Ministerio de Transporte de
la Nación construyó totalmente a nuevo la
pista del aeropuerto Benjamín Matienzo,
sumándole 600 m a los 2900 preexistentes,
para que puedan operar vuelos de carga al
máximo de su potencial. Con 3500 mts, la de
Tucumán se convirtió en la segunda pista más
larga del país luego de la de Río Gallegos. Ya
en 2016 se había ampliado la plataforma
comercial permitiendo generar récord de
exportación de arándanos. Este año las obras
continúan para renovar completamente la
terminal de pasajeros, construir una nueva
torre de control y ampliar el estacionamiento
vehicular y los accesos. Las obras beneficia-
rán a más de 750.000 personas que visitan el
aeropuerto anualmente.

Adelantado en www.aeromarket.com.ar •
@AeromarketAR

l programa “Tú puedes volar” de
AOPA recibió una subvención de
American Airlines que tendrá un

“impacto significativo” en el trabajo que la
asociación lleva adelante para ayudar a estu-
diantes a descubrir la pasión por el vuelo y a
prepararlos para una carrera en el mundo
aeronáutico.

El anuncio de American se realizó el 19
de enero, en una ceremonia en el Museo
C.R. Smith de Fort Worth, en Texas, donde
se dieron los nombres de diez organizaciones
que serán beneficiadas con un total de
313.000 dólares para que puedan brindar
instrucción de vuelo.

“De las cerca de 600 organizaciones invi-
tadas a participar en nuestro programa, estas
10 se destacaron por sus ideas innovadoras
sobre el crecimiento y diversificación de la
carrera de un piloto, y por crear oportunida-
des para aquellos que de otra forma no ten-
drían la oportunidad de aprender”, declaró el
comandante David Tatum, Director de
Incorporación y Desarrollo de Pilotos de
American.

“Vos podés volar está enfocado en des-
arrollar programas STEM (por la primera
letra en inglés de Ciencia – Tecnología –
Ingeniería y Matemáticas) relacionados con
el mundo aeronáutico, y la generosa subven-
ción de American Airlines tendrá un impacto
mayúsculo en ayudarnos a dar oportunidades
a estudiantes que de otra forma tal vez nunca
podrían tener a su alcance una carrera en el
mundo de la aviación” declaró Mark Baker,
presidente de AOPA, una de las entidades
favorecidas.

Cindy Hasselbring, directora de la inicia-
tiva “Tú Puedes volar”, declaró que la sub-
vención de American será usada para el des-
arrollo del primer programa STEM de avia-
ción en su tipo, el cual podrá ser usado en
escuelas secundarias de todo EEUU. El pro-
grama, que se desarrollará junto a educado-
res, especialistas en el diseño de currículas
estudiantiles y expertos de aviación, ofrecerá
al estudiante una completa especialización de
cuatro años de duración con tres variantes
relacionadas con el mundo aeronáutico. El
programa tendrá materias de acuerdo a los
rigurosos estándares en matemáticas y cien-
cias usados por varios estados de los EEUU.

Cada variante (piloto, operador de dro-
nes e ingeniería aeroespacial), incluirá cur-
sos especializados durante los cuatro años
que dura, en los que se desarrollarán las des-
trezas y conocimientos que progresivamente
vaya adquiriendo un alumno, a la vez que
buscará que el aprendizaje de matemáticas y
ciencias sea más ameno. Una escuela podrá
elegir ofrecer uno o más de las variantes
completas y podrá seleccionar los materiales
que prefiera.

Se están incorporando materias para
alumnos de noveno grado (en la Argentina,
tercer año del secundario) en 29 escuelas
secundarias de todos los EE.UU., y a partir
del inicio del año lectivo 2018 (en agosto)
cualquier secundaria podrá ofrecerlo. El resto
de las materias se irá introduciendo anual-
mente durante los próximos tres años.
Actualmente, más de 700 alumnos de nove-
no grado están estudiando las materias de
este programa. El financiamiento logrado

E

Interesante modelo de cooperación
American Airlines financia programas sólidos.

organizaciones: Aspen AEROspace Alliance;
el Community College del Condado Beaver
(Pennsylvania); La Universidad Delta State
en Mississippi; la Universidad Kansas State;
la Academia de Aviación McKinney ISD en
Ocala (Florida) Aviation Services; El museo
naval y marítimo de Patriots Point en
Charleston (Carolina del Sur); La Universi-
dad de Saint Louis y la Escuela Secuandaria y
Academia de Aviación y Aeronáutica V.R.
Eaton de Haslet (Texas).

con la subvención también ayudará a AOPA
a desarrollar talleres estivales para maestros
de secundaria que trabajan con programas
STEM, y para proporcionar desarrollo profe-
sional continuado durante el año lectivo.

El programa “Tú Puedes volar”, se finan-
cia enteramente mediante donaciones a la
Fundación AOPA.

Los otros beneficiados con las subvencio-
nes para la educación de vuelo que otorgó
American Airlines incluyen las siguientes

AEROMARKET INTELLIGENCE
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Boeing preocupada por ataques
cibernéticos

La noticia circuló en varios medios: el fabricante
aeronáutico Boeing anunció que quiere entre-
nar pilotos para que sepan detectar y hacer
frente a un ciberataque en vuelo. En línea con
esa estrategia, el fabricante adquirió la patente
de una tecnología que le permite simular ata-
ques para familiarizar a las tripulaciones con
esas situaciones.
La preocupación sobre la vulnerabilidad ciber-
nética en aeronaves en vuelo surgió de tres
empleados de Boeing: Daniel Nguyen (experto
en ciberseguridad), Jason Shelton (desarrolla-
dor de seguridad de Boeing Commercial
Aircraft) y Timothy Mitchell (ingeniero en avió-
nica), quienes consideraron que los pilotos tie-
nen que estar conscientes de que algunas fallas
en sus operaciones de vuelo podrían provenir
de un ciberataque, por lo que tienen que saber
cómo actuar para suprimir una amenaza de esta
índole.

Según Boeing, los sistemas complejos de sus
aviones más modernos, incluidos los sensores
de vuelo, los procesadores y los controles de
aeronaves, comparten una gran cantidad de
información digital a bordo que podrían ser hac-
keados por delincuentes en la red.
En 2012, dos expertos en ciberseguridad del
Reino Unido declararon que encontraron algu-
nos puntos de entrada en ciertos chips de los
sistemas integrados de los Boeing 787.
En 2014, la Administración Federal de Aviación
(FAA) de los Estados Unidos exigió que Boeing
mejorara sus redes de seguridad en sus aviones
debido a que hay posibilidades de que algunos
agentes puedan ingresar a las redes operativas
desde computadoras externas.
Desde hace tiempo expertos advierten sobre la
posibilidad de tomar el control de una aeronave
en vuelo desde un lugar remoto, por eso los
fabricantes están invirtiendo en la construcción
de firewalls y también en entrenamiento para
evitar que estas intromisiones en los sistemas
sean imposibles.

a discusión por la posible privatización
de los servicios de tránsito aéreo en los
Estados Unidos sigue a pesar de que el

presidente del Comité de Transporte de la
Cámara de Representantes, Bill Shuster, defen-
sor de la medida, haya decidido jubilarse.

La oposición fue central en West Palm
Beach, Florida, donde el foro regional de la
National Business Aviation Association
(NBAA) está reunido y su presidente, Ed
Bolen, llamó a la acción bajo el lema de
“ATC Not for Sale”.

"Los miembros son fundamentales para
el éxito de nuestros esfuerzos por reducir el
impulso de la privatización ATC", dijo
Bolen al estilo de una arenga, para luego
agregar: "Les pedimos a todos que dediquen
tres minutos de su tiempo a contactar a sus
miembros del Congreso para decirles que
nuestro sistema ATC no está a la venta". 

El sistema ATC de los Estados Unidos
está considerado uno de los más eficaces del
mundo —sino el más eficaz—, pero no son

pocas las voces y los expertos que señalan que
dista mucho de ser eficiente, es decir, un sis-
tema óptimo entre los recursos que se invier-
ten (o gastan) y el servicio que provee.

Hay varias iniciativas que proponen la
privatización o la creación de un servicio de
tránsito al estilo canadiense, es decir una
“non profit” integrada por todos los sectores
de la aviación civil.

El final está abierto. Muchas organizacio-
nes no quieren explorar una propuesta que
modifique el status quo. Tal vez intuyan que
un ATC privado aumentará los costos que
hoy por hoy financian el sistema y provienen
del presupuesto de la Federal Aviation Admi-
nistration (FAA). Otros, dicen que quienes
utilizan el servicio deben pagar por él y no
debe ser solventado por todos los contribu-
yentes.

Adelantado en www.aeromarket.com.ar •
@AeromarketAR y AeroMarket

Resisten privatización.

L

La aviación general se
opone en USA
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1. Al atardecer del  29 de octubre de
1914, el monoplano NIEUPORT 100 HP
“Argentina”, en el ascenso inmediato al
despegue, da alcance a un biplano FAR-
MAN que lo precedía, y  para no chocar-
lo maniobra a baja altura y se estrella:
a. Destruyéndose el Nieuport.  
b. Destruyéndose el Nieuport, fa- llecien-
do el piloto Tte. AGNETA y su amigo el Dr.
Felipe MADARIAGA. 
c. Sin mayores consecuencias. 

2. Un avión saliendo de un viraje escar-
pado ¿cuál semiala generará mayor
resistencia aerodinámica: 
a. La del lado interno del viraje, menor
que a la entrada.  
b. La del lado interno del viraje, mayor
que a la entrada.  
c. En el semiala externo al viraje, igual
que a la entrada.  

3.¿Cuál es la razón de la respuesta
correcta a la pregunta anterior: 
a. El mayor ángulo de ataque.
b. Los torbellinos de punta de ala. 
c. El rolido inducido.

4.  ¿En qué gama de frecuencias operan
las ayudas radioeléctricas ovni-direccio-
nales VOR?
a. Ultra alta. 
b. Muy altas.
c. Altas.

5.  ¿En qué banda de frecuencias operan
las radioayudas VOR? 
a. 108.00 a 118,00 Mhz.  
b. 108.00 a 118,00 Khz.  
c. 108.00 a 117,95Mhz.

6. La latitud de un punto geográfico

sobre la superficie terrestre se mide
sobre:  
a. Los paralelos.  
b. Los meridianos.
c. El Ecuador.

7. En los manuales de operación de
aeronaves, los procedimientos opera-
cionales, prácticas, etc., que son esen-
ciales destacar, suelen encabezarse con
una leyenda. ¿Cuál es dicha leyenda?:
a. NOTE.  
b. CAUTION.
c. WARNING. 

8. Siguiendo con el tema de la pregunta
anterior ¿cuál sería el título o encabeza-
miento para un procedimiento, prácti-
ca, etc. que de no observarse estricta-
mente, podría resultar en daños mate-
riales o destrucción de equipos? 
a. NOTE.  
b CAUTION.
c. WARNING. 

9.Continuando el tema de las preguntas
anteriores, elija el encabezamiento que
destaca un procedimiento operativo,
práctica, etc. que si no es correctamente
seguido, podría resultar en heridas per-
sonales o pérdida de vidas:
a. NOTE .  
b. CAUTION.
c. WARNING.

10.  En un motor clásico de combustión
interna, naftero de cuatro tiempos, ciclo
Otto ¿en cuál de ellos se produce la
carrera de trabajo?  
a. Explosión.
b. Escape.
c. Compresión.

10 PREGUNTAS PARA UN PILOTO 10

Apuntes aeronáuticos / Por Arturo Emilio Grandinetti*

* El Gral. Arturo E. Grandinetti fue Comandante de la Aviación de Ejército de la Argentina. Tiene
las máximas licencias profesionales, militares y civiles de la Argentina y los Estados Unidos.

Respuestas en página 22

l P92 es el avión insignia de Tecnam.
Diseñado por Luigi Pascale en 1992,
y con más de 2.000 ejemplares volan-

do en 60 países, se encuentra aún en plena
producción en sus versiones Classic e Eaglet
(cat LSA) y P92JS (cat VLA). 

La italiana Tecnam y la empresa argentina
Aerotec S.A. tienen un acuerdo productivo y
las aeronaves de este modelo, entre otras,
están certificadas en Argentina, donde ya
vuelan más de 15 unidades, en su mayoría en
manos de aeroclubes.

En la Argentina este avión ya supera las
2.000 horas de vuelo.
Piloto del avión de tapa: Ing. Diego
Seriori.

Características:
Alcance: 981 km. / Asientos: 2
Velocidad crucero: 219 km/h 
Consumo: 17 l/h (AVGAS y nafta auto
MOGAS)
La empresa mendocina Aerotec S.A. es dis-
tribuidora Tecnam en Argentina, Chile,
Perú y Uruguay.

FOTO DE TAPA

E
Tecnam P92 Echo Classic
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egún el informe de la Asociación de
Transporte Aéreo Internacional (IATA),
cuyos datos se relevaron en noviembre

de 2017 y fueron publicados la primera sema-
na de enero, el mercado global del transporte
aéreo de carga, medido en toneladas de carga
por kilómetro transportadas (FTK) subió un
8,8% interanual. Para la organización, el sec-
tor superó el desempeño de octubre (5,8%).
Estas cifras son importantes porque la
demanda se mantiene fuerte a pesar de que
ciertos indicadores apuntaban a que el sector
de carga aérea había tocado un techo.

La capacidad de carga (AFTK) aumentó
4,0% interanual en noviembre. La demanda
superó a la capacidad por decimosexto mes
consecutivo, un dato positivo para los facto-
res de ocupación de la industria, los rendi-
mientos y la rentabilidad financiera.

El sector mantuvo la tendencia de creci-
miento habitual para el cuarto trimestre y
está en la senda para lograr el desempeño
operacional y financiero más sólido desde el
repunte experimentado en 2010, tras la crisis
financiera global. 

"La demanda de carga aérea sigue siendo
fuerte. El crecimiento de noviembre, del

La carga crece un 9%
Según informe de IATA.

8,8%, sitúa al sector en la senda para lograr
el mejor desempeño desde 2010. Y hay varios
indicadores que señalan que 2018 será un
buen año también. El índice de confianza del
consumidor, el crecimiento del e-commerce
internacional y el repunte económico global
arrojan esperanza a medida que entramos en
2018”, dijo Alexandre de Juniac, consejero
delegado de la IATA.

Todas las regiones registraron incremen-
to interanual de la demanda en noviembre de
2017.

En nuestra región la demanda creció un
9,4% interanual y la capacidad lo hizo un
11,1%. Los FTK internacionales aumenta-
ron un 9,6% durante el mismo período. El
desempeño de noviembre se aceleró de forma
muy significativa respecto a la tasa de creci-
miento promedio de cinco años del 0,9%. El
repunte de la demanda se suma a los signos
de recuperación económica en Brasil, la eco-
nomía más grande de la región. Los FTK
internacionales desestacionalizados volvieron
a niveles de finales de 2014.

En Asia-Pacífico los FTK subieron un
8,1% interanual y la capacidad, un 1,2%.
Los fabricantes de la región continúan disfru-

En Oriente Medio los FTK aumentaron
un 6,6% interanual y la capacidad, un 3,1%.
Durante el mismo período, los FTK interna-
cionales crecieron un 6,6% —el peor desem-
peño por segunda vez en tres meses—. Sin
embargo, los volúmenes internacionales des-
estacionalizados han crecido a un ritmo entre
un 8% y un 10% en los últimos seis meses.
Destaca el aumento significativo de los facto-
res de ocupación en las rutas Oriente Medio-
Norteamérica, lo que indica la caída de la
capacidad en esas rutas.

Finalmente en África los FTK registraron
el mayor incremento interanual respecto a las
demás regiones -17,5%-. La capacidad
aumentó un 24%. Durante el mismo perío-
do, los FTK internacionales  aumentaron un
17,8%, una desaceleración respecto al 27,2%
de octubre, aunque el crecimiento se mantu-
vo en dos dígitos por decimotercer mes con-
secutivo. El buen desempeño se debe al fuer-
te crecimiento del comercio entre África y
Asia, que aumentó más del 67% en los pri-
meros diez meses del año.

Fuente: IATA

tando del aumento de las exportaciones. El
repunte de la actividad económica en Europa
y el sólido desempeño de los EE.UU. está
estimulando las exportaciones en China y
Japón, y se espera que siga respaldando la
demanda en 2018.

En Norteamérica los FTK registraron un
aumento del 9,6% interanual. La capacidad
aumentó 3,9%. La fortaleza de la economía y
del dólar de los EE.UU. ha impulsado las
importaciones en los últimos años. Los datos
de la Oficina del Censo de Estados Unidos
muestran un aumento interanual del 11,6% en
las importaciones aéreas en los primeros diez
meses de 2017, frente al aumento más lento en
las exportaciones (6,7%). El proyecto de ley de
reforma tributaria aprobado recientemente en
Estados Unidos favorecerá la demanda de
carga aérea en el próximo período.

En Europa los volúmenes de carga regis-
traron un aumento del 9,9% interanual. La
capacidad subió 4,7%. Aún no hay señales de
que el reciente fortalecimiento del euro haya
afectado a las exportaciones de la región. Los
pedidos de exportación están alcanzando un
crecimiento récord  y se espera que respalden
la demanda en 2018.

a orientación espacial es nuestra capa-
cidad natural para mantener nuestra
postura en relación con el espacio que

nos rodea. Es fácil mantener la postura cuan-
do estamos en tierra firme, pero el entorno de
vuelo tridimensional no es natural para nues-
tros cuerpos y puede crear ilusiones que nos
dificultan saber, literalmente, dónde es arriba
o abajo. Esto es conocido como desorienta-
ción espacial.

La desorientación espacial es causada por
los sentidos del cuerpo que tergiversan la
posición del piloto en el espacio. Los sentidos
de orientación del cuerpo están formados por
la percepción que permiten los ojos, el oído
interno, y las percepciones en nuestros mús-
culos, tendones y físico en general.

El conocimiento es seguridad
El oído interno contiene el sistema “ves-

tibular”, que también se conoce como el
órgano de equilibrio. Este pequeño sistema
detecta los cambios en la aceleración lineal y
la gravedad, proporcionando información a
su cerebro sobre la posición y el movimiento
de su cuerpo. Una conexión entre este siste-
ma y sus ojos son fundamentales para mante-
ner el equilibrio.

En el sistema vestibular hay canales semi-
circulares. Cada canal se llena con un fluido
y contiene un sensor de movimiento con
pequeños pelos o cilios que se mueven a
medida que el fluido se desplaza dentro del
canal, en respuesta a la aceleración angular.

Si gira la cabeza o realiza un giro con el

¿Qué es la desorientación espacial?
Campaña en USA para evitar la pérdida de control.

avión el canal se mueve con la cabeza, pero el
fluido interno no se mueve debido a su iner-
cia. El problema comienza cuando por ejem-
plo se continúa con el giro del avión a una
velocidad constante durante más de 20
segundos. En este tipo de giro, el fluido den-
tro del canal comienza a moverse y la fricción
lo hace alcanzar las paredes del canal. Los
pelos dentro del canal vuelven a su posición
original, diciéndole a su cerebro que el giro se
ha detenido, cuando en realidad continúa.

¡Atención!: su conocimiento de la des-
orientación espacial es fundamental para su
comprensión de esta amenaza real para su
seguridad.

Aquí hay unos ejemplos:
En inglés se denomina “espiral de cemen-

terio» cuando el piloto entra en un giro y se
confunde porque las señales sensoriales hacen
que parezca que el avión gira en un sentido,
pero los instrumentos indican lo contrario,
creando un conflicto. El resultado puede ser
desastroso si se pierde suficiente altitud antes
de que el piloto reconozca la ilusión. Si el
piloto intenta nivelar las alas, la acción pro-
ducirá la sensación de que el avión está giran-
do en la dirección opuesta y si el piloto cree
en la ilusión de un giro opuesto, puede volver
a ingresar al giro original. Lamentablemente,
mientras esto sucede, el avión sigue girando
en espiral y perdiendo altura. Si el piloto no
nivela las alas, el avión continuará en espiral
hacia abajo hasta que impacte contra el suelo.

dad de quedar atrapado en una situación de
visibilidad reducida.

Ante la menor ilusión de desorientación
espacial durante el vuelo el piloto debe con-
fiar en sus instrumentos por sobre lo que
siente. 

Consejos para pilotos
No se deben desaprovechar las oportuni-

dades de capacitación para aprender más
sobre la desorientación espacial. Los demos-
tradores físicos pueden proporcionarle la
experiencia de las ilusiones visuales y vestibu-
lares en un entorno seguro y basado en el
suelo.

Si se sabe inglés hay buen material en
Internet “spatial disorientation”, por ejemplo
en www.FAA.gov donde hay videos y abun-
dante información.

Fuente: Federal Aviation Administrations
La campaña nacional “FlySafe” de la Administra-

ción Federal de Aviación (FAA) y de la aviación general,
está diseñada para instruir a los pilotos de la aviación
general sobre las mejores prácticas para calcular y prede-
cir el comportamiento de las aeronaves y operarlas den-
tro de las limitaciones establecidas para cada una de ellas.

Un accidente de pérdida de control (LOC) implica
la pérdida involuntaria del control de una aeronave en
un vuelo controlado. El LOC puede ocurrir cuando la
aeronave ingresa a un régimen de vuelo que está fuera de
su envolvente de vuelo normal lo cual puede presentar
una situación de sorpresa que el piloto no puede resol-
ver.

Según el informe de los investigadores del
conocido accidente de John F. Kennedy (h)
fue por desorientación espacial en un vuelo
nocturno.

Algo similar sucede con la llamada ilu-
sión o efecto de Coriolis que puede ocurrir
cuando un piloto inclina su cabeza hacia ade-
lante o hacia atrás mientras el avión está
girando, por ejempo cuando   inclina la cabe-
za hacia abajo para mirar una tabla o hacia
arriba para mirar un interruptor superior,
esto produce la sensación de que la aeronave
está girando o acelerando en un eje diferente
cuando no lo está. El piloto desorientado
puede maniobrar la aeronave en una actitud
peligrosa en un intento de corregir la actitud
percibida de la aeronave. Por eso, es impor-
tante tener un instrumento de verificación
cruzada que permita la ubicación correcta.

¿Es posible prevenir la desorientación
espacial?

Podría resultar muy útil experimentar
una desorientación espacial en una silla
Barany, un o un demostrador de desorienta-
ción espacial de realidad virtual. 

El entrenamiento es fundamental en la
aviación, en materia de desorientación espa-
cial los pilotos deberían entrenarse en mante-
ner el dominio del avión haciendo referencia
a los instrumentos, especialmente antes de
volar con visibilidad reducida y/ o de noche.
De nuevo: se debe usar instrumentos si se
vuela de noche o con visibilidad reducida.

Un piloto que sólo está habilitado para
volar VFR, no debe volar si existe la posibili-

L

S
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n cualquier reparación o instalación
aeronáutica, el reemplazo o la actuali-
zación del cableado es una cuestión

vital aunque muchas veces descuidada. El
método más tradicional de marcado de cables
consiste en el termo-grabado, una técnica
que se utiliza desde la Segunda Guerra
Mundial. Sin embargo, a la luz de eventos
recientes y de los avances de la tecnología,
este método ha mostrado ser poco práctico y

E

Marcado láser y corte automático de cables. Por Mercedes Guazzelli.

Tecnología en cableado para aviación 

peligroso en comparación con el método
automático y lasérico más moderno. 

A diferencia del marcado manual y térmi-
co, el marcado láser sólo oscurece el aislante
del cable, dejando una marca permanente y
manteniendo la integridad del cable. El pro-
ceso es rápido, eficiente y 100% seguro. Los
cables no son dañados y no hay necesidad de
una inspección o un tratamiento posterior al
marcado. 

para la eficiencia del proceso y sobre todo
para la seguridad de su aeronave. 

Hay otras alternativas al termo-marcado.
Una de ellas es la utilización de tubos termo-
rretráctiles. La deventaja mayor frente al
marcado laser y el corte automático, es el
tiempo que demora el proceso. Marcar los
tubos manualmente, medir y marcar los
cables para cortarlos, colocar el tubo previa-
mente marcado en cada cable y calentarlo
para que se ajuste son todas tareas que
requieren mucha dedicación y tiempo. Por
otro lado el marcado con tinta, si bien es
rápido, no sirve para usarse sobre teflén y por
otro lado, las marcas realizadas con este
método no son permanentes. El contacto
conciertos fluidos como combustible y el
paso del tiempo tienden a borrar las inscrip-
ciones lo que luego suscita reparación o man-
tenimiento de la aeronave.  

El marcado laser y corte automático de
cables resulta ser un método con grandes
ventajas: eficiencia, rapidez, confiablidad y
durabilidad. Si bien no es común ver talleres
equipados con este tipo de dispositivo, el
servicio está disponible en Argentina y la
región. Redimec S.R.L. posee en su planta
de Tandil tecnología de punta que le permi-
te ofrecer la produccién de arneses de cables
a la medida de sus necesidades, asegurando
la correcta utilización y manipulación de los
cables especificados, con resultados más
veloces, a medida y con calidad internacio-
nal. 

El marcado lasérico deja atrás el cargado
manual de caracteres y, por su técnica de
impresión, no quema sino que oscurece, lo
que hace que este tipo de máquinas sean más
rápidas y requieran menos tiempo de trabajo
del operario. 

Por otra parte, el método lasérico permite
la estampa sobre cables enroscados, cables de
teflón, de aislamiento delgado y de pequeños
calibres. 

El uso de la identificación a través de
una marcadora laser, reduce drásticamente
los daños a los que se expone el cable con el
marcado térmico que literalmente quema el
cable y lo pone en riesgo incluso antes de
ser instalado. Esto ha conducido a muchas
tragedias, como se cree que sucedió con el
conocido caso del TWA 800. El proceso de
grabado térmico requiere que todos los
cables procesados sean cuidadosamente
controlados antes de ser instalado deman-
dando costo y tiempo a la vez que expo-
niéndose a posibles “errores humanos” en
esta tarea adicional. 

Finalmente, organismos y grupos inter-
nacionales especializados (de Francia, Gran
Bretaña, Canadá y EEUU, entre otros) han
informado que el termo-marcado no solo es
ineficiente e inseguro sino que debería ser
evitado. Cada año la Federal Aviation
Administration emite nuevas limitaciones
respecto de su uso lo que indica que la ten-
dencia internacional promueve el uso de
tecnología láser como un salto de calidadCables señalizados. Foto: Redimec S.A.
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III

Airbus H135 llega a los 1300 

Airbus Helicopters entregó el helicópte-
ro de la familia H135 número 1300, un
número que confirma el éxito mundial
de la aeronave bimotor multipropósito
de peso ligero.
La flota global de este tipo ha acumulado
un total de más de 4,5 millones de horas

de vuelo desde la entrada en servicio del
primer helicóptero en 1996. Más de 300
clientes en 60 países utilizan helicópte-
ros de la familia H135 para una amplia
gama de misiones que incluyen emer-
gencias, servicios médicos, apoyo a las
fuerzas de seguridad, transporte corpo-
rativo y entrenamiento, entre otras

muchas operaciones que puede realizar.
La mayoría de los helicópteros livianos
bimotor de este tipo se operan en
Europa (641), seguidos por Norteaméri-
ca (316) y Asia (195).
La integración de la suite de aviónica
Helionix, de Airbus Helicopter, demues-
tra la evolución constante del H135 para
satisfacer las necesidades de los clientes.

El sistema de aviónica simple e intuitivo
que incorpora un piloto automático de 4
ejes que ya se usa con el H175 y el H145,
reduce la carga de trabajo de los pilotos
y proporciona un alto nivel de seguridad.

Adelantado en www.aeromarket.com.ar
• AeroMarket y @AeromarketAR

Airbus Helicopters. Foto: Christian Keller
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on el modelo 505 Jet Ranger X, Bell
regresa al mercado de los monomotores
livianos, del que no había participado

desde que dejó de producir el 206. 
Si bien la nueva aeronave tiene similitudes

con aquel legendario producto, se trata de un heli-
cóptero totalmente nuevo para un segmento muy
atractivo que se incorpora en un buen momento
del mercado argentino.

La firma Servicios Helicenter S.A. reciente-
mente armó la primera de estas máquinas en llegar
a la Argentina, para ello amplió sus capacidades
para brindar al 505 la misma calidad de servicios
que brinda a los modelos  47, 206, 407, 222, 427,
430, 429, 412.

El primer 505 fue puesto en servicio durante
el mes de enero y según confirmó Helicenter es el

primero de una serie de helicópteros de ese mode-
lo que arribarán a lo largo del año.

“Siempre es movilizador para el mercado
recibir nuevos productos. Creo que hay buenas
expectativas para este modelo en particular, pero
como sucede con todo nuevo lanzamiento, segu-
ramente será necesario un tiempo de maduración
para alcanzar su máximo potencial. De hecho, las
diferentes versiones de los modelos 206 fueron

consolidándose hasta alcanzar la reconocida con-
fiabilidad con que lideró el segmento”, dijo
Alejandro Suárez, gerente general de Servicios
Helicenter S.A. “El eje de nuestro negocio es el
servicio y esperamos estar siempre alineados con
las necesidades del mercado y superando las
expectativas de nuestros clientes”, agregó el ejecu-
tivo.

El Bell 505. Foto: Bell Helicopter.

En Servicios Helicenter S.A.

C

Se armó el primer Bell 505
de la Argentina
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RMK: — Sabemos
que, aunque es joven,
tiene una larga trayec-

toria en la aviación civil, a
modo de introducción para
nuestros lectores ¿podría con-
tarles lo más destacado de su
experiencia la aeronáutica?

G.M.: — Comparado con
otros personajes que he conocido
en nuestro medio, yo vendría a ser
un protagonista muy secundario
(carcajada), lo único que juega a
mi favor es que los aviones me gus-
tan desde niño y que nunca me
separé de esa pasión. Por puro
hambre de conocimiento a los 16
años comencé a indagar en la his-
toria de nuestra aviación civil, el
paso siguiente fue animarme a
escribir y así terminé publicando
en diarios y medios especializados del país y el
extranjero. Treinta años después, debo tener cerca
de doscientos trabajos publicados. La dinámica de
una investigación histórica no es distinta de la
dinámica de investigación de un juicio, en ambos
casos hay que buscar con empeño, ubicar datos,
clasificarlos, traducirlos en términos de informa-
ción y darle sentido al conjunto.  En un caso his-
tórico hay que mostrar los hallazgos a un lector, en
un caso judicial hay que convencer a un juez y en
un caso empresario hay que informar o encontrar
soluciones a un inversor o empresario.  Pero en los
tres escenarios la lógica de base es la misma, hay
que buscar hasta encontrar.  No quisiera ser petu-
lante, pero después de varios años investigando
puedo decir que si no lo encontré es porque no
existe, y ese espíritu de búsqueda, ese hambre de
conocimiento, me ha sido muy útil en todas mis
actividades profesionales.  De modo que si tuviera
que presentarme a los lectores de Aeromarket,
diría que soy más investigador que abogado, o que
mi función de abogado se sustenta en la de inves-
tigador.  

— Pone mucho énfasis en el tema de la
investigación, pero eso es sólo una parte de
su experiencia.

— Sólo una parte. Porque, aunque yo no me
podía dar cuenta a los 16 años, lo cierto es que
estaba creciendo en lo que después se dio en llamar
la sociedad del conocimiento. Yo evolucioné en
medio de un cambio de paradigma donde el
manejo de la información pasó de ser algo útil a
ser algo imprescindible. No me estoy refiriendo
sólo a las computadoras o a la informática, sino a
los contenidos que se guardan en computadora y

que se aceleran con la informática. Entonces, la
recopilación de información que para mí había
comenzado como hobby o ejercicio de curiosidad,
de repente se convirtió en algo fundamental.
Porque en la sociedad del conocimiento la infor-
mación es poder y yo me descubrí con poder para
hacer y deshacer muchas cosas.

— ¿Podría darnos algún ejemplo?
Tengo un ejemplo. No es el único, pero es ilus-

trativo. En diciembre de 2004 el Gobierno de
Mendoza decidió autoprestarse el servicio de
“lucha antigranizo” que hasta entonces le presta-
ba una empresa privada. Para eso convocó a la
Fuerza Aérea, que organizó el llamado Escuadrón
Lucha Antigranizo, una estructura híbrida con
elementos y componentes civiles y militares.
Treinta días después de iniciadas las operaciones
uno de los aviones se perdió en un accidente y
fallecieron sus dos pilotos. El gobierno se encontró
de golpe con la investigación de la Junta (JIAAC),
la investigación penal, un juicio político y la nece-
sidad de redefinir el futuro del programa.
Realmente fue una crisis infernal, con el acoso de
la oposición y la prensa en el medio. En ese con-
texto fui convocado por el gobernador Julio Cobos
y su ministra de economía Laura Montero, que
llegaron a mí por referencias.  Querían comprar
cuatro aviones para terminar de consolidar el
modelo de autogestión estatal. Yo tenía 34 años y
ninguna experiencia en la gestión pública, mucho
menos en política. Quizá por eso no me costó nada
decirles que estaban equivocados, que de lo último
que debían ocuparse era de comprar los aviones,
porque antes era preciso montar todo el sistema de
contención, es decir, crear la estructura aeronáu-

Una nueva concepción en  

A

Gustavo Marón y Asociados es una nueva consultora en la aviación arg             
conocido y respetado abogado con una experiencia realmente important             

Dr. Gustavo Marón.
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con los productores agropecuarios.  Cuando orga-
nicé el Departamento de Aeronáutica, el granizo
generaba en Mendoza pérdidas de 26.000 hectá-
reas en promedio por año. En mi última campaña
de lucha antigranizo ese número había bajado a
2.500 hectáreas, menos del diez por ciento. Por
supuesto yo no fui el único responsable de eso, el
éxito claramente fue un trabajo de equipo, pero yo
sé el aporte que realicé.  Por eso me fui con la cer-
teza de haber cumplido, en paz, con la frente alta
y con los bolsillos vacíos. 

— Operativamente su paso por la lucha
antigranizo fue muy rico, seguramente le dio
experiencia en las particularidades de inte-
grar una burocracia, tratar con personal
aeronáutico profesional y desarrollar una
actividad nueva en nuestro país ¿cuáles fue-
ron los desafíos más importantes de su ges-
tión y que background le aportó?

—  Hoy miro hacia atrás y puedo contar la
historia, pero lo cierto es que en 2005 era imposi-
ble saber para qué lado irían los acontecimientos.
Uno actuaba metodológicamente y con convic-
ción, con principios y hasta con fe. Todo el tiempo
se me venía a la cabeza una frase de la Biblia, no
sé en qué parte está, pero el Presidente Kennedy la
tenía en una placa sobre su escritorio: “Dios, tu
mar es tan grande y mi barca tan pequeña”. Esa
sensación era continua. Gracias a Dios pude con-
solidar un equipo profesional de excelencia y esa
fue la base del desarrollo del Departamento de
Aeronáutica.  La clave fue llamar a concurso y
seleccionar por parámetros objetivos. Mi Departa-
mento se convirtió en la única estructura del
Poder Ejecutivo de Mendoza que incorporaba
personal a través de un comité de selección. Todos
los pilotos y mecánicos entraron por concurso y
fueron ascendiendo también por concurso. La
selección objetiva y las reglas claras le dan una
coherencia enorme a las estructuras, sobre todo en
el Estado, donde todo el mundo se designa a dedo.
Siento que otro aporte fue la contención y promo-
ción de los más jóvenes. En lugar de aplicar la
lógica del gallinero, trabajamos contra cultura
para producir la lógica inversa, en que la gallina
de arriba empolla al pollito de abajo. Eso fue fan-
tástico, porque generamos un semillero virtuoso.
Ya perdí la cuenta, pero unos treinta pilotos anti-
granizo terminaron volando en líneas aéreas,
todos muy bien formados, porque nuestro sistema
era de capacitación continua.

—  Hoy es asesor de varias entidades y
empresas de primer nivel que, en algunos
casos son innovadoras y hasta se podría decir
tecnológicas ¿qué debe reunir hoy un con-
sultor de organizaciones de la aviación civil?

   n consultoría aeronáutica

tica de operación, montar el escalón de manteni-
miento, incorporar a pilotos y mecánicos mediante
concurso y organizar un sistema de capacitación
continua. Me querían matar, porque el camino
que les mostraba era largo y parecía de cumpli-
miento imposible, pero yo tenía un esquema men-
tal claro y por eso los pude convencer. Fue la pri-
mera vez que sentí el poder del conocimiento.
Durante años había leído y procesado informa-
ción sobre temas aeronáuticos y en ese momento
concentré toda la artillería en un solo punto. Siete
meses después de la decisión y la confianza deposi-
tada, el gobierno tenía un sistema operativo nuevo
y funcionando, con cuatro aviones turbohélices
modificados para lucha antigranizo, veinticuatro
pilotos y ocho mecánicos seleccionados por concur-
so, tres radares meteorológicos y un taller civil
habilitado. El juicio político se vino abajo y la
consolidación del modelo de autogestión de la
lucha antigranizo terminó siendo fundamental
para las carreras políticas de Cobos y Montero.
Porque Cobos terminó siendo vicepresidente de la
Nación y Montero fue senadora nacional. Actual-
mente es la vicegobernadora de Mendoza.  

— Con esa experiencia  ¿No siguió en
política?

— ¡Yo nunca fui político! (carcajada). En
serio, nunca fui político en el sentido convencional
del concepto. La política siempre es necesaria como
“arte de lo posible” para usar una frase hecha. Pero
mi visión, como dije, es reunir el conocimiento
para lograr objetivos, sobre todo conocimientos téc-
nicos. Podría decirse que me consolidé como espe-
cialista y de allí no me moví. Tuve ofrecimientos
de varios partidos, incluso de partidos antagónicos,
pero los rechacé sistemáticamente. Hay gente que se
deslumbra con el poder en una función guberna-
mental, pero ese no fue mi caso. Recuerdo que
formé un equipo de jefaturas, con gente mucho
más capaz que yo, para que me contuviera y criti-
cara. ¡Eso también lo aprendí de los libros de his-
toria aeronáutica! Fue un estilo de gestión hori-
zontal que funcionó muy bien durante diez años,
mi tiempo en la función. Presenté la renuncia al
Gobierno de Mendoza el 7 de febrero de 2015, el
mismo día en que se cumplían diez años desde que
me convocaron. Tengo muy presente la fecha.

— Sabemos que era una leyenda, muy
querido y respetado por sus pilotos y mecá-
nicos del equipo y las autoridades ¿por qué
se fue?

— Yo sentí muy fuertemente que había cum-
plido un ciclo y que había que dejarle espacio a la
gente que venía detrás. Cumplí con mi provincia,
con tres gobiernos de colores políticos diferentes,
con mi gente del Departamento de Aeronáutica y

           gentina. Es nueva como estudio integral, pero su titular y mentor es un
        te. Aeromarket estuvo con el doctor Marón en una charla mano a mano.

cont. pág. 18
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— En los tiempos que corren la información
lo es todo. Volvemos al principio, a lo que comen-
taba en el comienzo de la entrevista. La informa-
ción es poder. Los buenos militares lo tienen
sumamente claro, aunque le dan otro nombre,
ellos la llaman “inteligencia”. Hacer inteligencia
no es otra cosa que reunir y procesar información.
Entonces, como respuesta podría decir que para
proveer un adecuado servicio de asesoramiento o
de consultoría, lo principal es contar con la infor-
mación, mantenerse actualizado y sistematizar los
datos todo el tiempo.  Del dominio de esa infor-
mación se derivan luego las acciones más adecua-
das, que a veces pueden traducirse en una deman-
da judicial, otras en una charla de café con algún
protagonista clave y otras en absolutamente nada.
Porque a veces, la mejor alternativa no es la
acción sino la omisión de acción.  

— ¿Es esa visión la que lo llevó a estable-
cer una consultora integral en materia aero-
náutica?

— Sí. Después de mucho andar en el ambien-
te, observé que no existía en la Argentina una
organización con capacidad de proveer servicios
integrales de asesoramiento aeronáutico. Me di
cuenta de que existían buenos profesionales, pero
todos aislados o desvinculados entre sí, cada uno
en lo suyo. Como estaban dispersos o descoordina-
dos, sus capacidades quedaban menguadas y su
oferta siempre era parcial. De allí surgió la idea
de organizar una consultora de base amplia y con
un equipo profesional de excelencia. Aunque vivi-
mos en una sociedad occidental que destaca y pro-
mueve el éxito individual, en determinadas acti-
vidades el éxito es consecuencia del trabajo en
equipo. La consultoría es típicamente una de esas
actividades, porque los mejores asesoramientos
surgen del abordaje cruzado o de la polinización
cruzada.

— Cuando menciona una base amplia y
con un equipo profesional de excelencia ¿a
qué se refiere concretamente?

— Me refiero a la pluralidad de saberes y
conocimientos comprometidos, combinados con la
articulación que haga posible las cosas. Yo soy
abogado y creo ser solvente en lo que hago. Pero el
plano normativo sólo representa una faceta de la
aeronáutica y no a la aeronáutica misma. Así,
sobre la base de asumir que la aviación es el siste-
ma cultural resultante de la suma de saberes espe-
cíficos, decidí organizar una empresa de asesora-
miento con los mejores profesionales que hay en el
país en las áreas de infraestructura aeronáutica,
ingeniería aeronáutica, seguridad operacional,
administración de empresas, gestión y ejecución de
proyectos, entre otros. El resultado ha sido un
equipo compacto, con capacidad de abordar una
misma problemática holísticamente desde planos
diferentes. De esta forma, el poder del conoci-
miento individual se potencia y retroalimenta con
el poder del conocimiento colectivo. Conociendo
los pasillos y las puertas, se obtienen resultados que
en un comienzo parecían imposibles. El tema es
que, muchas veces, los pasillos se bifurcan y otras
veces hay que saber qué puertas no abrir, porque
algunas llevan al abismo.

— ¿Podría dar un ejemplo concreto de
asesoramiento integral?

— Claro. Nuestra consultora está en condi-
ciones de estructurar desde cero una empresa de
transporte aéreo o de trabajo aéreo. No estamos
hablando simplemente de celebrar un contrato
constitutivo o de habilitarla impositivamente,
estamos hablando de analizar la viabilidad del
negocio, estudiar el nicho de mercado, seleccionar
la mejor opción para la inversión en equipos, defi-
nir planes de mantenimiento, seleccionar el perso-
nal, etcétera. Hay empresarios con buenas ideas
que tropiezan en llevarlas a cabo porque no saber
cómo, o empresarios que se empantanan en el
esfuerzo de  sortear la trabas e impedimentos tan
propios de nuestro país.  Dependiendo del presu-
puesto, esos empresarios pueden recibir un asesora-
miento o pueden recibir una empresa funcionan-
do, llave en mano. 

— ¿Podría nombrar las principales áreas
de prestación de sus servicios?

— En aviación las posibilidades son inmen-
sas, pero podemos decir que brindamos asesora-

miento a todo proyecto de contenido aeronáutico,
particularmente a empresas de transporte y traba-
jo aéreo. Cualquiera diría que allí se agota el
campo de acción de una organización de asesora-
miento profesional, pero lo cierto es que hay un
vasto territorio en las áreas de aviación general,
industria aeronáutica, talleres aeronáuticos, cons-
trucción experimental, recursos humanos y avia-
ción oficial. En todos los casos el concepto central
es el mismo: ayudar al empresario a desarrollarse
y agotar todas las instancias hasta resolver sus pro-
blemas, por supuesto dentro de un marco de lega-
lidad y ética. 

— Nos dijo que es un apasionado de la
historia y que eso lo llevó a escribir ¿podría
ampliar un poco más este perfil?

— Como dije tuve una inclinación muy mar-
cada hacia la aeronáutica desde muy chico, algo
muy raro teniendo en cuenta que no venía de una
familia aeronáutica. Recuerdo que a los Reyes
Magos no les pedía juguetes, sino libros de aviones.
De hecho aprendí a leer con libros de aviones que
me comenzó a comprar mi padre, que sin ser aero-
náutico vio que algo poderoso estaba pasando en
mi interior. Lo que sucedió luego fue asombroso,
porque la aeronáutica te vincula con la mayoría
de los campos del saber humano. Por ejemplo, la
historia del Siglo XX no se entiende ni se explica
con prescindencia del fenómeno aeronáutico, que
revolucionó el transporte, la economía, la política
y la forma de hacer la guerra. Simplemente leyen-
do sobre historia aeronáutica uno termina nave-
gando en mares tales como la geopolítica, la geo-
grafía, las relaciones internacionales, la psicología
o la poesía. En determinado momento de mis lec-
turas descubrí que me faltaba lo que más necesi-
taba leer, que era historia de nuestra aviación,
particularmente de nuestra Aviación Civil. Y fal-
taba porque no estaba escrita. Entonces me dedi-
qué a investigar de a poco los temas que me iban
llamando la atención, por ejemplo la política
aerocomercial o los procesos de desarrollo indus-
trial, y los fui publicando en los medios que me lo
fueron permitiendo. Debo reconocer que tuve
maestros excelentes, como Atilio Baldini, Francis-
co Halbritter, Marcelo Miranda y Gabriel
Pavlovcic, gente muy generosa que confió en mi. 

— ¿Por qué no fue piloto? ¿O ingeniero
aeronáutico?

Yo estoy prácticamente ciego del ojo izquierdo
y sabía que esa era una limitación importante.
Pero aunque hubiera tenido vista de halcón, las
limitaciones económicas de mi familia no me
hubieran permitido costear una carrera de piloto.
Por la misma razón no pude seguir la carrera de
ingeniería aeronáutica, que se cursaba en Córdo-
ba o en La Plata. El Derecho fue una especie de
opción de descarte, pero no me quejo en absoluto
porque esta profesión tiene la enorme ventaja de
dar una visión omnidireccional. La gente nor-
malmente desprecia a los abogados, pero lo cierto
es que la formación de un abogado es muy com-
pleta. En mi caso, también fue muy dura, porque
cursé toda la carrera en la Universidad Nacional
de Cuyo mientras trabajaba como empleado del
Poder Judicial.  Recuerdo que presenté mi renun-
cia al Estado el mismo día que me recibí. Esa
decisión marcó mi retorno al mundo aeronáutico,
un mundo del cual realmente nunca me había
ido.

— Hasta donde sé, también se dedica a la
docencia…

Sí, esa es otra debilidad, pero sólo ejerzo la
docencia en temas aeronáuticos. Creo que es una
derivación de lo que venimos hablando, me refie-
ro al asunto del conocimiento. Porque siento que
es muy egoísta, muy de cretino, tener conocimiento
y no compartirlo. Por eso se me dio por la docen-
cia. Desde hace años doy clases de Derecho Aero-
náutico o legislación aeronáutica en diversos cen-
tros de instrucción de aviación civil, soy docente de
la Universidad Nacional de Cuyo y participo en
los cursos de capacitación de la Junta de Investi-
gaciones de Accidentes de Aviación Civil. En el
último tiempo fui convocado como responsable de
la Delegación Mendoza del Centro de Instrucción
y Perfeccionamiento Aeronáutico (CIPE), que es
la unidad académica de la Administración
Nacional de Aviación Civil. 

viene de pág. 17



ubai es una ciudad atractiva porque,
entre otras particularidades, deslum-
bra por su innovación. Tal vez por

eso haya sido elegida para probar una aerona-
ve autónoma de dos asientos que podría ser el
futuro de los viajes en taxi.

La prueba en vuelo fue el pasado 25 de
septiembre, en esa ciudad que tiene como

objetivo ser la primera en ofrecer un servicio
de taxi volador para la Expo Mundial en
2020 y alcanzar el 25 por ciento de todo su
transporte urbano con este tipo de vehículos
para 2030. La aeronave de 18 rotores que
fabricó la compañía alemana Volocopter —
con el respaldo de Daimler— despegó verti-
calmente al estilo de un drone/VANT y llevó

durante cinco minutos, a unos 200 metros
sobre el nivel del mar, a nada menos que el
príncipe heredero de Dubai, Sheikh
Hamdan bin Mohammed. 

En declaraciones a la prensa, uno de los
responsables del proyecto, el alemán Florian
Reuter —CEO de Volocopter—, dijo que el
modelo que voló en Dubai es capaz de volar

en base a datos que recibe de GPS, aunque en
el futuro se intentará incrementar sus capaci-
dades para que la aeronave evite todos los
obstáculos y otros vehículos similares es que
podrían estar volando en su ruta. Según el
ejecutivo, el aparato podría estar listo en
unos cinco años. 

Por su parte, la empresa Uber (cont. p. 20)
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El Volocopter en Dubai.

Las aeronaves autónomas se prueban en Dubai.

D

UBER: proyectos en el aire,
pero firmes



20 Aeromarket FEBRERO 2018

(viene de p. 19) que está revolucionando el
transporte tiene sus proyectos. El gigante de
los autos de alquiler que no tiene autos pro-
pios, planea que sus servicios comiencen en
Dubai y también en la ciudad tejana de
Dallas. Uber llama a su servicio de transporte
autónomo de despegue y aterrizaje vertical
(eVTOL) movido por motores eléctricos,
Elevate. Según la compañía sus servicios se
prestarán, tal como sucede hoy día con los
taxis que ofrece, a partir de una aplicación
que, a través de un dispositivo inteligente,
ordene el vuelo desde y hacia lugares prepa-
rados o suficientemente en condiciones para
operar.

Los expertos en estos transportes del
futuro cercano, calculan que las tarifas serán
de alrededor del 30% del precio actual por
trasladarse en un helicóptero urbano, es decir
razonablemente accesibles para un servicio de
semejantes características.

Cuando el proyecto esté maduro, las aero-
naves podrán transportar a 2 o 4 pasajeros en
altitudes de más de 1000 metros y a una velo-
cidad de entre 120 y 280 km/h, algo que en
realidad hoy parece casi imposible. La autono-
mía de los vehículo será, según diversos dise-
ñadores, de alrededor de 300 km; y el precio
de cada unidad rondaría los 250.000 dólares.

Uber calcula que a poco de su presenta-
ción la demanda en ciudades como las elegi-
das para lanzar el producto, Dubai y Dallas,
llegará rápidamente a los 200.000 viajes dia-

rios, por lo que la necesidad de contar con
sistemas de datos confiables será crítica para
evitar colisiones.

Para lograr sus objetivos la innovadora
compañía de transporte contrató a Mark
Moore, un científico de la NASA, que dirige
el área de ingeniería aeronáutica de Uber.
Moore tiene una experiencia de 32 años en el
campo del vuelo eléctrico. Para la controver-
tida empresa que está desplazando a taxistas
convencionales en todo el mundo, la NASA
y la FAA serán fundamentales para desarro-
llar y probar los sistemas y la normativa que
se utilizarán para que el vuelo sea seguro.
"Vamos a tener muchos de estos aviones en

el aire", dijo Moore, para luego agregar: "la
NASA será un gran aliado para que esto se
convierta en una realidad".

Volocopter no es la única firma que está
detrás de estos vehículos autónomos, también
Bell Helicopter, Embraer y otros, estarían tra-
bajando sobre modelos conceptuales eléctri-
cos y autónomos. Otra de las empresas que
trabajan en estas aeronaves es Lilium, otra
empresa alemana que pudo volar con éxito un
prototipo eVTOL llamado Eagle, con capaci-
dad para transportar a dos pasajeros.

Ya no se sabe si el futuro está lejos, pero
todo indica que parece estar “a la vuelta de la
esquina” o, en el caso del transporte, sobre
nuetras cabezas. La tecnología avanza rápido,
todos deberían pensar en ello y en el desafío
que significa adaptarse a cambios.

El Volocopter en exhibición.
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l atractivo mercado de la aviación eléc-
trica y autónoma no deja de ser un imán
para las inversiones y hay muchos que

están detrás de lograr la aeronave más eficiente.
Entre los que están buscando un liderazgo en la
materia está Airbus, empresa central en el pro-
yecto Vahan, que  acaba de realizar el primer
vuelo de su VTOL (vertial take-off and lan-
ding) eléctrico y autodirigido.

El Proyecto Vahana es uno de los que tie-
nen la visión de urbes surcadas por aeronaves
eléctricas VTOL sin piloto, que utilizarán vías
aéreas para trasladar cotidianamente a pasajeros
en reemplazo de automóviles y hasta trenes . 

Los técnicos del proyecto estiman que los
vehículos circularán de 2 a 4 veces más rápido
que los automóviles en el denso tránsito actual
y tendrán un alcance de vuelo de aproximada-
mente 80 km. 

Una premisa central del proyecto es que la
automatización total y la tecnología de sentido
y anticolisión permitirán alcanzar niveles de
seguridad más altos al minimizar los errores
humanos y al mismo tiempo permitir que más
vehículos compartan el amplio espacio del
cielo. Vahana puede ser un taxi aéreo, pero
también una plataforma para entregar carga o
ambulancia, colaborar en tareas de búsqueda y
rescate, ser un hospital móvil, una limusina o
incluso una herramienta a ser utilizada en zonas
que pueden estar aisladas por un desastre. 

El proyecto con el respaldo de Airbus y su
gran experiencia en seguridad y certificación de
aeronaves podría ser el que tome la delantera
entre las diversas propuestas experimentales que

van surgiendo en diversos países. Tanto es así
que el pasado jueves 1º de febrero, en
Pendleton, Oregon, se concretó exitosamente el
primer vuelo del avión VTOL Vahana comple-
tamente eléctrico y autoguiado en el marco del
programa A³ de Airbus. La experiencia alcanzó
una altura de 5 metros antes de descender, 53
segundos después, en forma segura. 

"Hoy celebramos un gran logro en innova-
ción aeroespacial", dijo Zach Lovering, Project
Executive de Vahana. "En poco menos de dos
años, Vahana tomó un boceto conceptual en
una servilleta y construyó una aeronave auto-
dirigida a gran escala que ha completado con
éxito su primer vuelo. Nuestro equipo está
agradecido por el apoyo que hemos recibido del
programa A³ y de la familia extendida de
Airbus, así como de nuestros socios, (MTSI y
Pendleton UAS Range)", dijo Lovering.

Una vez completado este exitoso vuelo, el
equipo de Vahana continuará con su plan de
pruebas de vuelo. 

Vahana celebra también la incorporación
de un nuevo socio para el desarrollo de los
motores, la empresa MAGicALL. La compañía,
con sede en California, diseña y fabrica compo-
nentes de vanguardia personalizados (motores,
generadores, inductores, transformadores, etc.)
de gran rendimiento en plazos de entrega rápi-
dos y asequibles. 

Las especificaciones de los aviones de prue-
ba Vahana son las siguientes: ancho de 6.2 m;
largo de 5.7 m; alto de 2.8 m y peso de despe-
gue 745 kg.

E
Eléctrico y sin piloto.

Airbus vuela el eVTOL
de A³ con éxito 
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Los 5000 helicópteros de Bell
en Mirabel 

Bell Helicopter celebró a fin del año
pasado que su planta en Mirabel, Cana-
dá, produjo un Bell 407GXP que le permi-

tió redondear las 5000 aeronaves termi-
nadas en ese lugar. 
"Este es un hito increíble para Bell
Helicopter y un testimonio del talento y
la dedicación de todos aquí en Mirabel y
en toda la compañía", dijo Cynthia

Garneau, presidenta de Bell Helicopter
Textron Canada Ltd (BHTCL). "Estamos
seguros de que este nuevo 407GXP cum-
plirá con el alto rendimiento que SHC (el
cliente que compró el helicóptero) espe-
ra de la aeronave ", agregó la ejecutiva.

Para celebrar este importante momento
en la historia de BHTCL, todos los emplea-
dos de Mirabel se reunieron con orgullo
alrededor de la aeronave 5000 en el
Centro de entrega de la instalación para
una ceremonia especial (foto).

GRAGEAS

3

Un vuelo raro por el norte
La Administración Nacional de Aviación Civil
tiene un Cessna 182 (LV-CNB). Se supone que
esa aeronave es para uso oficial, para cumplir
con razonables propósitos que hacen a las

funciones de la ANAC, por eso podría ser
razonables que el señor Administrador, doc-
tor Tomás Insausti vuele en misión oficial. Lo
que no queda claro es quién debería ser el
piloto al mando de esa aeronave, pero va de
suyo que debería ser un funcionario habilita-
do de la propia entidad. La pregunta es:
¿Quién voló el avión en enero por el norte

argentino y con qué propósito? Sabemos que
el Administrador, piloto privado él estuvo
abordo, pero ¿quién fue el comandante de la
aeronave?

Aerotec en Perú
Aerotec se expande a Perú al entregar el pri-
mer Tecnam P92 Eaglet. La formal toma de
posesión del flamante dueño, señor Gino
Bocacci, titular de Servicios Generales del
Sur, fue el viernes 9 de febrero. 
Un equipo liderado por José Cardama, de la
firma mendocina Aerotec S.A. que fabrica el
avión en nuestro país, armó la aeronave en
Perú y la puso en vuelo. 
Aerotec es distribuidor exclusivo de Tecnam
en Perú, a través de su subsidiaria Aerotec
Perú SA, y además de esta entrega, ha logra-
do ya la certificación local del bimotor
P2006T y está en proceso la de los demás
modelos de Tecnam.
Esta expansión a Perú significa un ingreso de
divisas al país ya que en Mendoza se agrega
valor al producto que se recibe de Italia. 
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Respuestas “10 preguntas para un piloto 10”

1:b 2:b 3:a 4:b 5:c 6:b 7:a 8:b 9:c 10:a

EL QUINCHO DE LOS AEROAPLICADORES

ientos de miles de hectáreas ardieron
en varias provincias por el fuego des-
controlado y decenas de dotaciones

de bomberos y brigadistas suelen desplegarse
para contener el flagelo, el fuego quema
mucho más terreno por una razón clave: la
falta de alerta temprana y una respuesta rápi-
da y eficiente.

En la mayoría de los países del mundo las
aeronaves son consideradas herramientas
imprescindibles para combatir el fuego fores-
tal o de llanura. Es razonable, las naciones
serias saben que las llamas no perdonan y
destruyen riqueza.

A una distancia de entre 100 y 300 km de
los focos que se desarrollaron en La Pampa y
Mendoza, hay decenas de aviones aeroaplica-
dores aptos para la lucha contra flagelos
como los que padecen las mencionadas pro-
vincias (también hubo incendios en la
Mesopotamia), sin embargo, estos recursos y
otros medios aéreos locales no son adecuada-
mente considerados en la planificación que
realizan las autoridades. En la gestión del
ingeniero Mauricio Macri ya van dos tempo-
radas en que la preparación para actuar con-
tra el fuego carece de suficiente claridad y/o
idoneidad en el uso de los presupuestos.

A fin del año pasado, el gobierno nacio-

Otra vez el fuego, otra vez los helicópteros
Por Luis Alberto Franco.

nal contrató para la prevención y combate de
incendios a la empresa chilena Helicópteros
del Pacífico con el fin de trasladar brigadistas
y, eventualmente, el uso de equipo hidrante
(bambi bucket/canasta para lanzar agua y
retardantes) para sofocar focos de fuego si así
se requería. La empresa, que utiliza básica-
mente helicópteros UH-1H (1960/1970)
que son considerados anticuados para ese tra-
bajo en la mayor parte del mundo, solicitó
que la Administración Nacional de Aviación
Civil (ANAC) aceptara su condición técnica
y autorizara la operación “excepcionalmen-
te” (EXP-ANC:0054309/2017). 

En esta oportunidad la contratación la
realizó el Ministerio de Seguridad de la
Nación bajo cuya jurisdicción está la
Secretaría de Protección Civil que interviene
en el Sistema Federal de Manejo del Fuego.
Antes de agosto de 2017, la responsabilidad
estuvo en manos del Ministerio de Ambiente
y Recursos Sustentables que también tuvo
serios inconvenientes con contrataciones
(Licitación Pública Nº 1/2016), suspensión
de licitaciones y acuerdos directos con presta-
tarios; tal vez por eso pasaron el asunto a
Seguridad. 

El problema del fuego es grave. Hoy hay
distancias de más de 700 km en terrenos de

sequía y los vientos que se registran hacen
temer que haya incendios en campos y bos-
ques. Lo importante, como en tantas circuns-
tancias del devenir humano, es prevenir. El
despliegue del recurso aéreo para vigilar, con-
tener focos ígneos y trasladar brigadistas es
imprescindible.

Nota del director de Aeromarket aparecida en el
matutino El Cronista, el pasado jueves 24 de enero.

alto riesgo sin aeronaves alertas para enfren-
tar un foco de incendio, por ejemplo entre
Colón, Entre Ríos y Esquinas, Corrientes,
una zona forestal de alto valor. Es sólo uno
de los ejemplos.

Sería muy positivo que el gobierno mues-
tre cuál es el plan que tiene para luchar con-
tra el fuego y cómo se manejan los fondos
destinados para su implementación, si acaso
hay plan.

Este año —aunque es de desear que la
apreciación no resulte premonitoria— la

Auspicia a Aeromarket

Cámara de Empresas
Agroaéreas del Chaco

Telefax: (03713) 420968 • (03722) 461847
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Si mejora infraestructura Junín
tendría línea

Aunque periódicamente se habla de poner
en condiciones la pista y las instalaciones
del aeródromo de Junín, provincia de
Buenos Aires, las inversiones no llegan y la
posibilidad de operar con aeronaves allí
tampoco.
La pista de aterrizajes de Junín está clausu-
rada desde hace cinco años y las posibilida-
des de que las aerolíneas low-cost presten
servicios desde allí son ciertas, sólo que
hace falta que un inversor o los distintos
niveles del Estado inviertan unos 20 millo-
nes de pesos para que el estratégico aeró-
dromo vuelva a la actividad productiva.
Durante la campaña política de 2015 se
habló mucho sobre poner al aeródromo en
valor, pero luego no se logró avanzar. En
aquella oportunidad se dijo que hasta
habría un inversor privado que podría
explotar una potencial aeroestación, lo
cual sin dudas resulta atractivo.
Según el diario juninense Democracia, en
“enero de este año, estuvieron en Junín
técnicos de Vialidad Provincial para evaluar
el estado de la pista del aeródromo local.
Al parecer el gobierno de la provincia de
Buenos Aires estaba interesado en su reac-

tivación y en la actualización del proyecto
sobre las obras que hay que hacer en la
pista, pero la realidad es que por el
momento no hay avances concretos ni un
presupuesto asignado, pese a su importan-
cia estratégica, sanitaria y comercial”.
Según el matutino local la diputada provin-
cial por Cambiemos, Laura Ricchini, expli-
có: “Nosotros en su momento nos reuni-
mos con el anterior jefe de la Dirección de
Aeronáutica de la Provincia, quien nos
comentó que no estaban en condiciones
de realizar esa inversión en este momen-
to”. 
Según la legisladora, a partir de aquella
respuesta se comenzaron a buscar distin-
tas alternativas como la inversión público-
privada ya que ahora se cuenta con una ley
que permite que un privado invierta, reali-
ce las obras y se beneficie con tiempo de
explotación.
“La idea de esta gestión es tener la pista en
condiciones, teniendo en cuenta que hoy
se está hablando de vuelos ‘low cost’ y es
importante que Junín pueda insertarse
dentro las ciudades con aeródromos de
vuelos comerciales”, afirmó Ricchini a
Democracia.
Adelantado en www.aeromarket.com.ar
• @AeromarketAR • AeroMarket
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s común ver cómo se confunde invo-
luntariamente el significado de los tér-
minos meteorológicos. Este problema

que a simple vista parece intrascendente, se
agrava a la hora de difundir un pronóstico,
especialmente en medios gráficos, radiales y
televisivos no especializados que suelen alterar
los pronósticos en su afán de simplificarlos,
sin conocer el verdadero significado de los
términos meteorológicos. Esto no sería tan
grave para los legos, pero en ciertas oportuni-
dades hasta pilotos que son consultados por
los medios incurren en imprecisiones al
hablar de fenómenos meteorológicos.  

Uno de los errores más comunes es, por
ejemplo, el de utilizar la palabra “Tiempo”
como sinónimo de “clima”. Hace unos años
el propio Servicio Meteorológico Nacional
difundió un glosario para que todos puedan
ajustarse a un listado de vocablos que son uti-
lizados en los partes meteorológicos. Si bien
esta aclaración no solucionará totalmente el
problema, tal vez se contribuya a mitigar los
errores de interpretación que se observan
actualmente.

Aplicación correcta de los vocablos
Tiempo: Es el estado de la atmósfera en

un instante determinado, definido por diver-
sas variables meteorológicas (temperatura,
presión, etc.).

Clima: No es lo mismo que el Tiempo.
Se elabora en base a un período suficiente-
mente prolongado como para establecer las
propiedades estadísticas del conjunto (valor
medio, desviaciones, probabilidad de fenó-
menos extremos, etc.).

El clima es independiente de cualquiera
de los estados atmosféricos instantáneos que
lo constituyen.

Pronóstico del tiempo: Es el informe de
las condiciones meteorológicas previstas

E

Glosario para tener en cuenta.

La correcta aplicación de vocablos

durante un período, para un área o porción
de espacio aéreo determinado.

Probabilidad de un fenómeno: Cuando
las condiciones meteorológicas previstas son
lo suficientemente claras y evidentes como
para establecer que es muy posible la ocu-
rrencia del fenómeno.

Baja probabilidad de un fenómeno:
Cuando no se prevé que ocurra un fenómeno
porque la modificación de las condiciones es
poco probable —pero posible— dado que
alguno de los elementos estudiados podría
dar como consecuencia la ocurrencia del
fenómeno.

Inestable: Cuando las condiciones atmos-
féricas no mantienen un equilibrio constante
y permanente, por lo cual cualquier pertur-
bación puede desencadenar un fenómeno
meteorológico significativo (por ejemplo,
precipitaciones).

Lluvias aisladas: Cuando el fenómeno no
afecta el área total de cobertura. Puede regis-
trarse sólo en alguno de los lugares pronosti-
cados. Se produce en forma localizada.

Lluvias intermitentes: Se producen varias
veces en el periodo de tiempo para el cual es
válido el pronóstico. Mientras que las lluvias
aisladas se distribuyen en el espacio, las inter-
mitentes lo hacen en el tiempo.

Aviso de alerta: Se origina cuando se
tiene la certeza de que está ocurriendo o de
que va a ocurrir un fenómeno meteorológico
de características violentas o anormales
durante las próximas horas.

Informes especiales: Se confeccionan
cuando la situación meteorológica reinante
origina fenómenos que no son motivo de
alerta. Se consideran normales según sus
características y la época del año, sin embar-
go, la repercusión que alcanzan en los medios
hace necesario una aclaración por parte de la
autoridad responsable.

Nota: cuando hablamos de la probabili-
dad nos referimos a la ocurrencia o no de un
fenómeno dentro del areas pronosticada.
Cabe destacar que no se refiere a la distribu-
ción del fenómeno “precipitaciones aisladas”
ni a su cuantificación “precipitaciones débi-
les”.

Recordemos que: Meteorología es la
ciencia que estudia los fenómenos de la
atmósfera.

También se utilizan para aclarar las aler-
tas, tornados u otros fenómenos difundidos
por fuentes ajenas al SMN que podrían cau-
sar alarma en el público y el desconcierto de
los organismos que intervienen en la defensa
civil.

Es importante que la población tenga
conocimiento de que cuando se pronostica la
temperatura máxima y mínima, los pronosti-
cadores toman como margen de error ± 2ºC.

l ministro de Transporte de la
Nación, Guillermo Dietrich recibió
el pasado viernes 26 de enero, a los

señores Bjorn Kjos y Ole Christian Melhus,
CEO global de la empresa Norwegian y
CEO de la compañía en la Argentina respec-
tivamente, para hacer entrega del Certificado
de Aeronavegabilidad Estándar (CESA), que
otorga la Administración Nacional de Avia-
ción Civil (ANAC), para certificar que las
condiciones técnicas y legales de las aerona-
ves de la empresa son satisfactorias para ope-
rar en el país de manera segura.

El tamaño de Norwegian la ubican como
la tercer compañía low cost más grande de
Europa, al transportar 30 millones de pasaje-
ros en 550 rutas y 165 destinos de Europa,
América del Norte, Medio Oriente, Asia,
África y El Caribe. Respecto de nuestro país
se podría decir que la aerolínea es la primera
low cost con antecedentes en ese mercado
que operará en la Argentina. 

Norwegian estima que realizará a lo largo

E

La aerolínea low cost se prepara.

Norwegian a paso firme en el mercado argentino

de los años inversiones por 4.300 millones de
dólares, empleará 3.200 empleados directos y
operará unos 60 aviones que conectarán a
unas 100 ciudades. 

Si bien Norwegian sería la segunda aero-
línea de bajo costo que opera en la Argentina,
ya que FlyBondi comenzó a volar la cuarta
semana de enero con un vuelo inaugural
Córdoba – Iguazú, Norwegian realizará un
desembarco local con un despliegue muy
importante y el respaldo de sus antecedentes
europeos.

Entre las rutas otorgadas por el gobierno
nacional, a través la resolución 1288-E/2017,
se destaca que la aerolínea brindará servicios
en 51 rutas que son completamente nuevas.
Dentro de las rutas internacionales se desta-
can las otorgadas a Córdoba, Mendoza y
Rosario que verán ampliada su oferta para
conectar con destinos internacionales sin
pasar por Buenos Aires. 

Una de las características de una aerolínea
low-cost es que sus flotas suelen ser no sólo

de Londres, aunque el mismo sea parte de la
operación de su filial británica y no es consi-
derado como parte de Norwegian Argentina. 

Respecto de las expectativas que tiene
Norwegian, el CEO global de la empresa elo-
gió los esfuerzos que realiza el gobierno en
materia de infraestructura y la eliminación de
la tasa de reciprocidad, pero consideró que
los altos impuestos de la Argentina afecta la
competitividad ya que “los turistas van
donde consiguen las mejores tarifas y elegirán
otros lugares cuando la Argentina debería
está más alta en la lista de destinos”, dijo
Kjos.

La compañía tiene previsto que al
comienzo volará desde Aeropoarque y Ezeiza,
pero más adelante podría agregar a El
Palomar para mejorar aún más los costos y
ofrecer a los viajeros las mejores tarifas posi-
bles. 
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muy modernas, sino prácticamente nuevas,
ese es el caso de Norwegian, empresa que
operará en la Argentina aeronaves Boeing
Dreamliner 787-8/9 y 787-800 WSFP,
Boeing 737 MAX  8  y Airbus 321neo LR de
última generación.

Para los ejecutivos de Norwegian, la
Argentina tiene un enorme potencial turísti-
co que alienta a que la empresa tenga planes
para operar unos 50 aviones si sus planes
pueden llevarse a cabo. "Esperamos traer seis
aviones hacia finales de 2018 e ir sumando
seis por año a medida que crezca la opera-
ción", señaló Bjorn Kjos, al periodismo.

Con el CESA en su poder, el siguiente
objetivo de la compañía es la puesta a punto
del sistema de venta de pasajes para luego
comenzar formalmente las operaciones aére-
as. Si bien los vuelos domésticos, y por lo
tanto oficialmente argentinos, comenzarán a
mediados de año, la empresa tendrá la prime-
ra operación en Argentina cuando el 14 de
febrero llegue a Ezeiza un avión procedente

GRAGEAS

5

Nueva edición del Curso Inicial de investi-
gación de accidentes
La JIAAC informa que ya se encuentra abierta la
inscripción para la próxima edición del Curso
Inicial de Investigación de Accidentes, que se
realizará del lunes 9 al viernes 13 de abril de
2018 en la Sede Central ubicada en Av. Belgrano
1370 de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires.
Los ejes principales abarcarán procedimientos y
metodología en las áreas técnica, operativa, de
legal y normativa.
El curso está especialmente dirigido a: aspiran-
tes a investigadores de accidentes, personal de
la industria involucrado en seguridad operacio-
nal, responsables de aeródromos, personal de
organismos de seguridad, actores de diversos
organismos o institutos aeronáuticos en gene-
ral, pilotos, técnicos e ingenieros aeronáuticos.
Entre otras cosas, los contenidos incluyen: nor-
mativa de la investigación/Convenio de
Chicago/Anexo13; Aeropuertos y reglamenta-
ción aeronáutica;  Herramientas de investiga-
ción y análisis; Modelo de investigación/intro-
ducción al área técnica y operativa; SMS aplica-
do a la investigación, etc. Las clases son presen-

ciales, en horarios de 9 a 17 hs. Más informa-
ción: cursos@jiaac.gob.ar

JIAAC con las mujeres de la aviación
La presidente de JIAAC, Pamela Suárez, partici-
pará como expositora en el III Encuentro de
Mujeres Líderes en la Aviación” edición
Latinoamérica y Caribe organizado por la
International Aviation Womens Association
(IAWA). Este evento, que además de debatir
sobre la actualidad de la aviación y la industria
aeroespacial en Latinoamérica, tiene como
objetivo lograr avances en pos de la equidad de
género en el sector, siguiendo las propuestas de
la resolución de OACI A39-30 aprobada en la
última Asamblea General, de 2016. 
IAWA es una organización internacional sin fines
de lucro, fundada en 1988 y conformada por
más de 300 mujeres de más de 30 países y 257
grandes empresas, que ocupan posiciones de
toma de decisión en las industrias aeroespacial
y de la aviación. El Encuentro de mujeres (en el
que también participan hombres) que coordina
la firma CNLE Law se realizará en la Ciudad de
México el 28 de febrero.
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Ryanair acepta sindicato
Luego de una larga negociación, con el British

Airline Pilots Association (BALPA), la aerolínea de

bajo costo Ryanair anunció que firmó un acuer-

do que reconoce a esa entidad como represen-

tante de los pilotos en el Reino Unido; se trata

del primer sindicato reconocido por la línea aérea

irlandesa que disputa el primer lugar en cantidad

de pasajeros transportados en Europa.

La negociación con BALPA fue una de las con-

secuencias más inmediatas a la migración de

pilotos, —la mayoría a Norwegian— que obligó

a la compañía irlandesa a cancelar más de

20.000 vuelos hace unas cuantas semanas.

Aquella crisis llevó a Ryanair a otorgar un

aumento salarial del 25% y aceptar reformas en

las condiciones de trabajo .

Para Ryanair el acuerdo es clave dado que

busca retener tripulantes. La aerolínea tiene el

25% de las aeronaves matriculadas en gran

Bretaña y un porcentaje igual de pilotos británi-

cos conforman la plantilla total de la compañía.

Para BALPA el acuerdo es histórico ya que ha

permitido negociar condiciones salariales y de

trabajo para todos los empleados. Según Brian

Strutton, secretario general de BALPA, al prin-

cipio se dudaba de la sinceridad de Ryanair en

las negociaciones, pero los ejecutivos de la

empresa “mostraron que querían una relación

verdaderamente constructiva”, dijo Strutton.

En 2017 Ryanair transportó 129 millones de

pasajeros, un récord para la compañía, aunque

en esta oportunidad el primer lugar fue para

Lufthansa, que superó a la irlandesa en un

millón de pasajeros.
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Primer vuelo low-cost al “uso nostro”
El Ministerio de Transporte de la Nación informó

que a las 15.10 horas salió desde el aeropuerto

de Córdoba el primer vuelo de bajo costo de la

Argentina en esta etapa del transporte aéreo

nacional. 

La aeronave de la empresa Flybondi unió la

capital de Córdoba con la ciudad de Iguazú, el

avión transportó a 189 pasajeros, 20 de ellos

realizaban su primer vuelo en avión. 

El ministro de Transporte de la Nación, guiller-

mo Dietrich, estuvo presente en la partida del

vuelo para saludar a tripulantes y pasajeros.

En la Argentina el modelo low-cost tiene sus

matices respecto de lo que el concepto significa

en el mundo, aquí la empresa Flybondi no

puede fijar sus precios libremente porque el

Estado establece precios mínimos; en ese sen-

tido el modelo es ”all'uso nostro”.

Según Transporte, las aerolíneas de bajo costo

mueven en América Latina al 35% de los pasa-

jeros. En países como Brasil e India las empre-

sas bajo costo hicieron que en 10 años se tripli-

casen los pasajeros de cabotaje. 

En esta oportunidad fue la empresa FlyBondi la

que inauguró un servicio al estilo low-cost, pero

a mediados de febrero se sumará la aerolínea

europea Norwegian con un vuelo proveniente

de Londres y grandes planes de desarrollo en

nuestro país.
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La revista de United ahorra combustible
Hace varios años, la azafata de una línea aérea

alemana realizó un estudio simple, calculó el

agua potable que quedaba sin utilizar en los

depósitos de un Jumbo en un determinado

vuelo, proyectó la media y con los resultados

acudió a la gerencia de personal con números

y una idea para ahorrar dinero si se racionaliza-

ba el agua potable transportada. Con la infor-

mación en su poder la compañía determinó que

por llevar sólo el agua necesaria más una frac-

ción por contingencias, se podrían ahorrar cien-

tos de miles de dólares al año. La azafata fue

recompensada y promovida y, gracias a su ini-

ciativa, la aerolínea estableció un premio al

empleado que aportara ideas para hacer más

eficientes las operaciones de la empresa.

Tal vez una historia similar esté detrás de la

decisión de United Airlines de imprimir su revis-

ta de vuelo “Hemisphere” en un papel de menor

gramaje y, aunque lo único que se informó es

que la compañía ahorraría unos 640.000 litros

de combustible (U$D 290.000) por tomar tal

decisión, no caben dudas de que la búsqueda

por alcanzar la mayor eficiencia es constante e

imprescindible. 

Concretamente, la aerolínea United comunicó

que al recortar 0.03 kg del peso total de la

revista, de 0.22 a 0.19 kg, se generaría un aho-

rro significativo que se traduce en dinero y tam-

bién en menores emisiones.
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Level arrasa con Norwegian 
Tras siete meses de lucha por liderar el merca-

do de vuelos ‘low cost’ de largo radio desde El

Prat, el balance es más que positivo para Level,

la aerolínea de IAg, que, junto con Norwegian,

ha apostado por un nicho que ha revolucionado

el sector aéreo mundial. Así, la compañía de

IAg ha transportado 158.448 viajeros entre

Barcelona y América de junio a diciembre de

2017, 9.402 más que los 149.046 pasajeros

registrados por la compañía noruega, según los

últimos datos de Aena.

Level despunta con estos resultados, a pesar

de que anunciara que dejará de operar en

marzo de este año los vuelos a Punta Cana

(Santo Domingo) en favor de Norteamérica y

Argentina.

Para el CEO de IAg, Willie Walsh, el balance de

Level ha sido exitoso desde el principio, pues

cabe recordar, como informó preferente.com,

que cuatro meses después de ser lanzada, la

compañía aérea, cuyos vuelos son operados

por Iberia, había vendido más de 147.000 bille-

tes, “superando todas las expectativas”…

Fuente: www.preferente.com

A fines de enero Avianca aún sufría 
consecuencias
La huelga de pilotos de Avianca ha sido la más

larga de la historia de la aviación comercial y tal

vez sea posible decir que, a persar de haber

sido declarada ilegal, resultó en una gran pérdi-

da para la compañía, los sindicatos y la socie-

dad toda.

A varias semanas de terminado el conflicto, la

aerolínea no ha podido regularizarse al 100% al

quedar con 1.190 pilotos operativos. Hoy tiene

también unos 150 que adelantan programas de

entrenamiento para operar aviones más gran-

des y otros que tienen algún tipo de permiso

sindical.

La plantilla de pilotos hoy llega al 90% de lo

necesario y es por eso que la compañía ha teni-

do que tomar medidas como alquilar aeronaves

y tripulaciones para conectar al país con

da que crezca la operación”, señaló Bjorn Kjos,

al periodismo.

Con el CESA en su poder, el siguiente objetivo

de la compañía es la puesta a punto del siste-

ma de venta de pasajes para luego comenzar

formalmente las operaciones aéreas. Si bien los

vuelos domésticos, y por lo tanto oficialmente

argentinos, comenzarán a mediados de año, la

empresa tendrá la primera operación en

Argentina cuando el 14 de febrero llegue a

Ezeiza un avión procedente de Londres, aun-

que el mismo sea parte de la operación de su

filial británica y no es considerado como parte

de Norwegian Argentina.

Respecto de las expectativas que tiene

Norwegian, el CEO global de la empresa elogió

los esfuerzos que realiza el gobierno en materia

de infraestructura y la eliminación de la tasa de

reciprocidad, pero consideró que los altos

impuestos de la Argentina afecta la competitivi-

dad ya que “los turistas van donde consiguen

las mejores tarifas y elegirán otros lugares

cuando la Argentina debería estár más alta en

la lista de destinos”, dijo Kjos.

La compañía tiene previsto que al comienzo

volará desde Aeroparque y Ezeiza, pero más

adelante podría agregar a El Palomar para

mejorar aún más los costos y ofrecer a los via-

jeros las mejores tarifas posibles.
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Líneas aéreas de USA con buenos 
números
El segundo cuatrimestre de 2017 arrojó buenos

números para los ingresos de las aerolíneas de

los Estados Unidos, la razón es que la deman-

da de pasajes se mantuvo firme. Más allá de los

buenos resultados que expresan los balances,

existe incertidumbre de los inversores respecto

de los costos en ascenso y una competencia

que podría traducirse en una guerra de precios

que lleve a las compañías a situaciones de

estrechez.

El detalle financiero indica que American

Airlines, la más grande de los Estados Unidos,

mejoró en un 8.3% respecto de igual período

de 2016. 

Por su parte Alaska Airlines anunció que sus

ingresos netos se triplicaron en los últimos tres

meses de 2017. Para Southwest Airlines los

ingresos netos del cuarto trimestre se incre-

mentaron en 1.890 millones de dólares. La

aerolínea JetBlue Airways también informó que

sus ingresos alcanzaron los 1.756 millones de

dólares, un aumento de 7,0% en la compara-

ción con 2016.

Las mejoras fueron impulsadas en parte por

beneficios que surgen del la reciente reforma

tributaria en Estados Unidos.

En cuanto al aumento de los servicios,

American Airlines agregaría un 3% más de vue-

los en 2018, para atender mercados pequeños

y sumar vuelos a las rutas existentes. Asimis-

mo, Southwest recibiría la autorización de la

Administración Federal de Aviación para

comenzar vuelos a Hawai a fines de este año.

A pesar de los beneficios a la vista, los accio-

nistas se muestran preocupados y esa situa-

ción se refleja en bajas en las acciones de las

compañías más grandes. Aún es temprano

para sacar conclusiones pero el mercado aero-

náutico ha crecido en forma sostenida por el

período más largo en la historia de la aviación.
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Estados Unidos y Europa. Asimismo, ha asigna-

do aviones con mayor capacidad, disminuido

frecuencias de algunas rutas y solicitado a la

autoridad aeronáutica permisos especiales para

contratar temporalmente pilotos extranjeros.

En cuanto a represalias de parte de la empresa

por la ilegalidad en que se incurrió con la huel-

ga, Avianca tomó varias decisiones, por ejem-

plo, que aquellos trabajadores que no se pre-

sentaron a laborar después de la resolución del

Ministerio de Trabajo recibieron en primera ins-

tancia llamados de atención y suspensiones de

máximo ocho días. Por ahora la aerolínea no ha

tomado ninguna decisión de despido. 

Respecto de los pilotos que participaron activa-

mente en la medida de fuerza y extendido la

misma más allá de haberse declarado ilegal,

Avianca espera el pronunciamiento de la Corte

Suprema de Justicia antes de tomar decisiones

disciplinarias.

Norwegian ya cuenta con CESA
El ministro de Transporte de la Nación, guiller-

mo Dietrich recibió el pasado viernes 26 de

enero, a los señores Bjorn Kjos y Ole Christian

Melhus, CEO global de la empresa Norwegian y

CEO de la compañía en la Argentina respectiva-

mente, para hacer entrega del Certificado de

Aeronavegabilidad Estándar (CESA), que otor-

ga la Administración Nacional de Aviación Civil

(ANAC), para certificar que las condiciones téc-

nicas y legales de las aeronaves de la empresa

son satisfactorias para operar en el país de

manera segura.

El tamaño de Norwegian la ubican como la ter-

cer compañía low cost más grande de Europa,

al transportar 30 millones de pasajeros en 550

rutas y 165 destinos de Europa, América del

Norte, Medio Oriente, Asia, África y El Caribe.

Respecto de nuestro país se podría decir que la

aerolínea es la primera low cost con anteceden-

tes en ese mercado que operará en la Argentina.

Norwegian estima que realizará a lo largo de los

años inversiones por 4.300 millones de dólares,

empleará 3.200 empleados directos y operará

unos 60 aviones que conectarán a unas 100

ciudades.

Si bien Norwegian sería la segunda aerolínea de

bajo costo que opera en la Argentina, ya que

FlyBondi comenzó a volar la cuarta semana de

enero con un vuelo inaugural Córdoba – Iguazú,

Norwegian realizará un desembarco local con

un despliegue muy importante y el respaldo de

sus antecedentes europeos.

Entre las rutas otorgadas por el gobierno nacio-

nal, a través la resolución 1288-E/2017, se des-

taca que la aerolínea brindará servicios en 51

rutas que son completamente nuevas. Dentro

de las rutas internacionales se destacan las

otorgadas a Córdoba, Mendoza y Rosario que

verán ampliada su oferta para conectar con

destinos internacionales sin pasar por Buenos

Aires.

Una de las características de una aerolínea low-

cost es que sus flotas suelen ser no sólo muy

modernas, sino prácticamente nuevas, ese es

el caso de Norwegian, empresa que operará en

la Argentina aeronaves Boeing Dreamliner 787-

8/9 y 787-800 WSFP, Boeing 737 MAX 8 y

Airbus 321neo LR de última generación.

Para los ejecutivos de Norwegian, la Argentina

tiene un enorme potencial turístico que alienta a

que la empresa tenga planes para operar unos

50 aviones si sus planes pueden llevarse a

cabo. “Esperamos traer seis aviones hacia fina-

les de 2018 e ir sumando seis por año a medi-
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Sikorsky vende línea Schweizer S-300

Ayer, 25 de enero, Sikorsky anunció que ven-
día el certificado tipo y todos los artículos
relacionados, del helicóptero Schweizer S-
300 a una empresa formada por la firma
Rotorcraft Services Group (RSG), con sede en
Fort Worth, Texas.
Sikorsky compró Schweizer en 2004 pero el
helicóptero pistonero nunca recibió la aten-
ción adecuada de la compañía y mucho
menos una estrategia comercial y de soporte.
La empresa que adquirió el certificado tipo y
demás elementos para la producción será
dirigida por David Horton, ex gerente general
de Schweizer, quien en declaraciones a la
prensa dijo que esperaba poner en marcha a
la compañía para finales de febrero próximo,
a la vez que prometió que los aproximada-
mente 2.900 helicópteros existentes de la
serie S-300 que están dispersos por el mundo

pronto tendrán el soporte técnico necesario a
precios competitivos. El ejecutivo agregó que
el convenio que Sikorsky firmó con industrias
chinas seguirá vigente bajo la nueva adminis-
tración, lo cual permitirá tener costos contro-
lados para el mercado de estas aeronaves.
La nueva compañía organizará una reunión
de operadores y distribuidores para la Heli-
Expo que se llevará a cabo entre el 26 de
febrero y el 1º de marzo, en Las Vegas,
Estados Unidos.
El Schweizer fue diseñado por Hughes
Helicopters, es un helicóptero utilitario ligero
y entrenamiento que se comenzó a producir
en 1964. Tiene un motor de combustión
interna Lycoming O-360.
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urante varios años los bajos precios
de petróleo permitieron a las aerolí-
neas disminuir sus tarifas de vuelo,

incrementar constantemente los niveles de
ocupación, desarrollar nuevos modelos de
negocios y aumentar su competitividad, pero
los cambios en el valor del commodity podrí-
an acotar los negocios en un futuro próximo.

En los últimos tres años, la industria
aérea se benefició del descenso del precio
unitario del barril de petróleo y la consecuen-
te caída de costos por este insumo, pero en
2017 los aumentos del combustible se fueron
incrementando y según varios analistas es
muy posible que continúen en alza durante
este año.

Varios analistas del sector energético pre-
vén que el precio promedio del barril de
petróleo se encuentre alrededor de los 64
dólares durante 2018. No obstante, la cotiza-
ción unitaria del barril Brent se posicionó en
70 dólares el pasado 15 de enero, lo cual
podría impactar en la rentabilidad de las
aerolíneas y acotar la actividad de transporte.

Los nuevos precios podrían llevar a un
inevitable aumento de las tarifas aéreas si la
rentabilidad se torna crítica, de suceder esto,
sería razonable pensar en que habrá un
impacto en la cantidad de pasajeros. 

Los precios del petróleo han tenido una
incidencia fundamental en el pasado, por
ejemplo, en 1968 cuando la Organización de
Países Exportadores de Petróleo (OPEP)
detuvo las exportaciones de crudo y las aero-
líneas sufrieron. En aquel contexto, muchas
empresas aéreas privadas fueron a la quiebra,
mientras las estatales fueron sostenidas por

los gobiernos. Posteriormente hubo una esta-
bilización que se prolongó hasta 1991, año
en que el precio volvió a subir como conse-
cuencia del la Guerra del Golfo Pérsico. Para
entonces la salida de los gobiernos de los
negocios aeronáuticos era firme, pero varias
empresas tuvieron que afrontar procesos de
ajuste acogiéndose a mecanismos legales para
no quebrar, muchas lograron superar sus cri-
sis e iniciar un nuevo ciclo positivo que llega
hasta nuestros días. 

En la actualidad hay cada día motores
con nuevas tecnologías que consumen
mucho menos combustible y se desarrollan
fuentes alternativas de energía que podrían
atenuar cualquier incremento demasiado
brusco. 

Según la oferta y la demanda, existe un
precio del petróleo al cual, tanto las inversio-
nes hacia el sector energético alternativo
como hacia el desarrollo de nuevas tecnologí-
as, se vuelven muy atractivos. Cuando eso
ocurre y tienen lugar las innovaciones, los
paradigmas cambian. Por eso, quienes acuer-
dan niveles de producción de petróleo y en
consecuencia manejan los precios, no desea-
rán que los plazos del progreso se adelanten
reduciendo la participación de los combusti-
bles fósiles a mínimos contraproducentes
para sus intereses. 

Nuestro análisis coincide con los pronós-
ticos que ubican al precio del petróleo, salvo
que algún conflicto internacional serio altere
la situación actual, en alrededor de los 60
dólares el barril por un tiempo razonable. 
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Instructor de vuelo
Psicofisico vigente hasta el 31/08/2017
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l primer A321LR (Long Range)
propulsado por motores CFM
LEAP-1A ha completado su primer

vuelo. La aeronave con la nomenclatura
MSN7877,despegó de Hamburgo a las
11.06 del 31 de enero pasado y cumplió
con una misión de 2 horas y 36 minutos
sin que se registraran novedades. 

La aeronave está lista para someterse a
un programa de prueba de vuelo de casi
100 horas, incluidas misiones transatlánti-
cas supervisadas por EASA con el fin de
lograr tanto la  certificación europea como
la que que otorga la Federal Aviation
Administration (FAA), lo cual podría
lograrse para mitad de año. La entrada en
servicio del A321LR está prevista para el
cuarto trimestre de 2018.

La tripulación del avión estaba com-
puesta por los pilotos de prueba Yann
Beaufils y Peter Lofts, así como los inge-
nieros de pruebas de vuelo Frank
Hohmeister, Jim Fawcett, Cedric Favri-
chon y el especialista en cabina Alexander
Gentzs. 

Durante el vuelo, la tripulación probó
los controles de vuelo, los motores y los sis-
temas principales de la aeronave, incluidas
las protecciones de la envolvente de vuelo,
tanto en alta como baja velocidad.

El A321LR presenta una nueva confi-

Vuela el primer A321LR
En un mediodía lluvioso el A321LR voló por primera vez.

E guración que permite a sus opera-
dores acomodar hasta 240 pasaje-
ros en el fuselaje de pasillo único
más ancho de Airbus en el cielo. La
nueva cabina Airspace de Airbus,
disponible en la Familia A320,
mejora adicionalmente la experien-
cia de viaje sin igual de los pasaje-
ros. Con más opciones, combinan-
do un peso máximo de despegable
(MTOW) de 97 toneladas y un
tercer tanque de combustible adi-
cional central (ACT), el alcance del
avión se extiende a 7.400 km, per-
mitiendo a las aerolíneas acceder a
nuevas oportunidades de mercado
de largo alcance .

Los motores de última generación,
como también los avances aerodinámicos e
innovaciones de cabina, hacen que el
A321neo mejore significativamente el con-
sumo de combustible en 20 por ciento. 

Klaus Roewe, Director del Programa
A320 declaró: "Gracias a su excelente ren-
dimiento y eficiencia inmejorable, la
A321LR permitirá a nuestros clientes rea-
lizar vuelos de más de 7.000 km lo que les
permitirá abrir nuevas rutas transatlánti-
cas, y conquistar nuevos mercados."

Basada en información oficial de Airbus.

LOS LA BATALLA POR LOS CIELOS LA BATALLA POR LOS CIELOS LA BATALLA POR LOS

En el A321LR despega de Hamburgo. Foto Michael Lindner.
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El A380-800 recién pintado 
El más reciente  miembro de la familia A330neo, el
A330-800, acaba de salir del proceso de pintado
y ya se prepara el primer vuelo que será a media-
dos de 2018.
Se trata de una aeronave de nueva generación
pensada para transportar 250 pasajeros. Con su
peso máximo de despegue (MTOW) de 242 tone-
ladas de base, el A330-800 puede operar rutas de
hasta 13.890 km. Para la variante MTOW de 251
toneladas lanzada recientemente, el avión podrá
alcanzar distancias de hasta 15.094 km. 
Aprovechando el éxito del A330-200 con más de
600 aviones en operación, el A330-800 ofrece
economía y comodidad de nueva generación,
además de un alcance sin precedentes para el
mercado de aviones de 250 plazas. Junto con el
A330-900 de 300 plazas, comparten el 99% de
las características comunes al tener el mismo
fuselaje, los motores y similar entrenamiento de la
tripulación. Esta gran flexibilidad brinda a los ope-
radores de la aeronave la posibilidad de usar cual-
quiera de los modelos de esta familia conforme a
las necesidades que se presenten. 
El nuevo modelo viene equipado con los nuevos
motores Rolls-Royce Trent 7000, una góndola de
empalme cero, una torre de titanio, nuevas alas y
una cabina más espaciosa. Una de las innovacio-
nes más visibles del A330-800 son las alas con
Sharklets curvados que se desarrollaron en base a
la tecnología que ya utiliza el A350XWB.
Adelantado en www.aeromarket.com.ar

• @AeromarketAR y AeroMarket

Debuta el B737 MAX 7
El Boeing 737 MAX 7, una aeronave diseñada para
transportar hasta 172 pasajeros a una distancia
máxima de 7.130 km, es el avión de mayor alcan-
ce de la familia MAX, de Boeing.
Las mejoras tecnológicas permiten que el MAX 7
vuele 1.852 km más lejos y transporte más pasa-
jeros que su predecesor, el 737-700, a la vez que
ahorra un 18% de combustible por asiento.

Boeing afirma que el MAX 7 es superior a la com-
petencia ya que transporta 12 pasajeros más y
740 km más lejos que el A319neo, y reduciendo el
consumo de combustible un 7% por asiento.
En la próxima etapa, el MAX 7 se someterá a revi-
siones de sistemas, carga de combustible y prue-
bas de motor. El avión, el primero de los dos avio-
nes que se utilizarán en la certificación en vuelo en
las próximas semanas.
El 737 MAX 7 está programado para entrar en ser-
vicio en 2019 y el cliente de lanzamiento será
Southwest Airlines.
El 737 MAX es el avión más rápidamente vendido
en la historia de Boeing, acumulando más de
4.300 pedidos de 92 clientes en todo el mundo. 
Adelantado en www.aeromarket.com.ar

• @AeromarketAR y AeroMarket

Embraer cumplió su meta de entregas
en el 2017
Embraer entregó el año pasado 101 aviones
comerciales y 109 ejecutivos, lo que significa que
en 2017 las entregas se redujeron en 15 aerona-
ves. Para el fabricante brasileño las operaciones
están dentro de las estimaciones proyectadas
para el período, las cuales preveían entregas entre

los 202 y 225 aviones civiles. Las 225 aeronaves
entregadas en 2016 fueron el mayor número en
seis años, por lo que la media actual sería normal.
En cuanto a pedidos, la cartera se ubica, al 31 de
diciembre de 2017,  en los 18.300 millones de
dólares frente a 19.600 millones del año anterior.
Las mayores entregas de la empresa fueron del
modelo E175 con 79 aeronaves, aunque fueron 11
menos que en 2016, luego el Phenom 300 con 54
entregas realizadas, 9 menos que el año anterior,
luego las entregas caen hasta 18 en el caso del
Phenom 100, aunque fueron 8 más que en 2016. 
Adelantado en www.aeromarket.com.ar •
@AeromarketAR y AeroMarket

Gran rentabilidad de Boeing
Boeing, el gran fabricante de aviones, anunció sus
ganancias anuales en 2017, año en que realizó
entregas récord de aeronaves comerciales y en la
que la administración Trump redujo impuestos.
Para la empresa el beneficio neto subió 67,5% a
U$D 8.200 millones en el último año, lo que impul-
só las acciones del gigante aeronáutico. El gran
repunte se logró por las ganancias netas en el
cuarto trimestre del año cuando ingresaron a las
arcas de la compañía unos U$D 3.100 millones, es
decir un 92% de incremento respecto al mismo
periodo del año anterior.
Boeing se benefició de la alta demanda de aviones
comerciales, a la vez que registró un aumento sus
pedidos.
“Nuestro equipos en Boeing presentaron un des-
empeño financiero y operacional récord en el año,
al concentrase en una disciplinada ejecución de
programas de producción y desarrollo, aumento
de servicios y entrega de valor a los clientes”, dijo
Dennis Muilenburg, jefe Ejecutivo de Boeing.
Los pronósticos de la compañía para 2018 incluyen
altos ingresos, ganancias por acción y márgenes de
ganancia en sus aviones comerciales y militares, así
como en su división de servicios mundiales.
Boeing espera entregar este año entre 810 y 815
aviones a las aerolíneas clientes, una cifra que
superaría los 763 entregados en 2017, que ya
había sido un año récord.
Las operaciones para en corriente año, son estima-
das entre los U$D 96.000 y los  U$D 98.000 millo-
nes, un alza de 3% comparado con 2017, y una
cifra superior a los U$D 93.450 millones anticipa-
dos actualmente por los mercados financieros.
Adelantado en www.aeromarket.com.ar

• @AeromarketAR y AeroMarket

Emirates salva al A380
En medio de rumores sobre la cancelación del
programa de producción del A380 de Airbus, el
avión comercial más grande del mundo, la aerolí-
nea Emirates encarga 36 aeronaves de ese mode-
lo por un precio de catálogo de 16.000 millones de
dólares.
El A380 ha sido una suerte de pesadilla para
Airbus porque el mercado no demanda aeronaves
de ese porte, sin embargo, a juzgar por las pala-
bras del Sheikh Ahmed bin Saeed Al Maktoum,
presidente y director ejecutivo de Emirates Airline
and group, el avión es un éxito: “No hemos ocul-
tado el hecho de que el A380 ha sido un éxito para
Emirates. A nuestros clientes les encanta y hemos
podido implementarlo en diferentes misiones en
nuestra red, lo que nos brinda flexibilidad en térmi-
nos de alcance y mezcla de pasajeros”, señaló el
ejecutivo.
Maktoum añadió que “algunos de los nuevos
A380 que acabamos de pedir serán utilizados
como reemplazo de flota. Esta orden proporciona-
rá estabilidad a la línea de producción del A380.
Continuaremos trabajando estrechamente con
Airbus para mejorar aún más los productos de a
bordo, a fin de ofrecer a nuestros pasajeros la
mejor experiencia posible. La belleza de este avión
es que la tecnología y los bienes inmuebles a
bordo nos brindan mucho espacio para hacer algo
diferente con los interiores “.
Ese es un gran logro - despedida para John Leahy,
responsable comercial del fabricante europeo,
quien afirmó: “Si no conseguimos cerrar el acuer-
do con Emirates, tendremos que poner fin al pro-
grama”. Leahy está a punto de retirarse de la com-
pañía, por lo que no caben dudas que es un bro-
che de oro a una carrera notable. 
La empresa vendió unos 317 de estos aviones
desde que lanzó el modelo en 2000, 142 de ellos
fueron adquiridos por Emirates, lo que podría sig-
nificar que el programa es “emiratesdependiente”. 

dier, en Estados Unidos. La decisión significa un
gran triunfo para la canadiense Bombardier que
libra una doble batalla, por un lado la del proyecto
en sí mismo y por el otro la traba comercial que
pretendía establecer el gigante aeronáutico
Boeing. La agencia de Estados Unidos rechazó
imponer fuertes aranceles a las ventas del nuevo
avión de Bombardier porque no encontró ningún
dumping que perjudicara al fabricante local. 
La decisión de la ITC llevó a que las acciones de
Bombardier, que depende financieramente de las
ventas del avión, subieran con fuerza el mismo día
en que se conoció el fallo.
La agencia desechó además una recomendación
del Departamento de Comercio, de imponer un
arancel de casi 300 por ciento durante cinco años
a las ventas del avión, de 110 a 130 asientos.
En un comunicado, Bombardier calificó la decisión
como una “victoria para la innovación, la compe-
tencia y el estado de derecho”, para las aerolíneas
de Estados Unidos y los viajeros.
El fabricante Boeing se mostró decepcionado por-
que la comisión no reconoció el daño que Boeing
sufrió por los miles de millones de dólares en subsi-
dios gubernamentales ilegales, que el Departamento
de Comercio habría descubierto recibió Bombardier.
Seguramente la decisión de ITC despejará el cami-
no para que la aerolínea Delta adquiera unas 75
aeronaves CSeries del fabricante canadiense que
se ha asociado con Airbus para comercializar esta
línea de aviones.
Adelantado en www.aeromarket.com.ar

• @AeromarketAR y AeroMarket

Certificación tipo para el B787-10
Boeing ha anunciado el pasado lunes 22 de enero,
que el avión 787-10 Dreamliner ha obtenido una
Certificación de Tipo Revisado de la Federal
Aviation Administration (FAA) estadounidense, que
autoriza al avión para uso comercial.
La obtención de la ATC finaliza un exitoso progra-
ma de vuelos de prueba que comenzó en marzo
de 2017 y que utilizó tres aviones que acumularon

cerca de 900 horas de vuelo. El equipo de este
programa sometió a las aeronaves a una serie de
exámenes para confirmar si su operación,  siste-
mas y desempeño general cumplían con los requi-
sitos internos y las normas de seguridad que el
proceso de certificación de la autoridad aeronáuti-
ca estadounidense requiere.
Está previsto que otras agencias regulatorias de
aviación sigan los pasos de la FAA y certifiquen el
avión antes de su entrada en servicio.
La familia 787 Dreamliner está formada por avio-
nes súper-eficientes con nuevas características
ideadas para la comodidad de los pasajeros. Al
ser una versión más alargada que el 787-9, el 787-
10 conserva más del 95 por ciento de las caracte-
rísticas  del modelo anterior a la vez que suma más
asientos y capacidad de carga, lo cual establece
una nueva cota de referencia en cuanto a eficien-
cia en el consumo de combustible y rendimiento
operativo, ya que mejora en un 25 por ciento el
consumo de combustible por asiento y las emisio-
nes de los aviones a los que sustituirá. Con la con-
figuración típica de dos clases, el avión puede
transportar 330 pasajeros una distancia de hasta
11.919 km.
Hasta la fecha, Boeing ha registrado más de 170
pedidos del 787-10 de nueve clientes de todo el
mundo. La primera entrega prevista es para
Singapore Airlines en el primer semestre de
2018.
Adelantado en www.aeromarket.com.ar

• @AeromarketAR y AeroMarket

A pocas horas de confirmarse el rumor de esta
venta, las acciones de Airbus subían un 0,53%.
Adelantado en www.aeromarket.com.ar

• @AeromarketAR y AeroMarket

La batalla por el cielo: ¿Quién está al
frente?
Airbus espera retomar el liderazgo para estar al
frente tanto en ventas como en entregas de aero-
naves, al menos eso es lo que pronostica el direc-
tor de Operaciones y presidente de Airbus
Commercial Aircraft, Fabrice Brégier. Sus palabras
fueron pronunciadas en el marco del anuncio por
haber vendido más aeronaves que su rival Boeing
en 2017.
Según el ejecutivo, para 2018, se entregarán unos
800 aviones, alrededor de un 11% más que en
2017, lo que marca un incremento anual del 8%
respecto del año anterior. Las entregas están suje-
tas a la capacidad de sus proveedores para sumi-
nistrarle los componentes necesarios, habida
cuenta de que en el pasado problemas del fabri-
cante de motores Pratt & Whitney frenaron la pro-
ducción general de Airbus.
El constructor europeo logró posicionarse primero
en ventas en 2017 gracias a una operación de últi-
mo momento que le sumó 500 aeronaves en 24
horas, algo inédito y sorprendente que tuvo que
ver la compra de 430 aviones que realizó el grupo
Indigo Partners para cuatro aerolíneas: la estadou-
nidense Frontier Airlines (100 A320neo y 34
A321neo), la chilena JetSmart (56 A320neo y 14
A321neo), la mejicana Volaris (46 A320neo y 34
A321neo) y la húngara Wizz Air (72 A320neo y 74
A321neo). Otro de los contratos fue por 275 avio-
nes, que incluyen 100 unidades para la compañía
norteamericana Delta Airlines. El resto de las aero-
naves vendidas en el año fueron para unos 44
clientes y la suma de todas las compras le permite
Airbus alcanzar los 1.109 pedidos a lo largo de
2017. En cuanto a entregas, los clientes de Airbus
retiraron de diversas plantas 718 unidades.
Del otro lado del Atlántico, Boeing sumó 912 uni-

dades que fueron adquiridas por 71 clientes. En
cuanto a las entregas en 2017, Boeing quedó en
la punta con 763 aviones, superando por una
aeronave el récord de 2015. La compañía con ofi-
cinas centrales en Chicago, tiene vendidas unas
5.864 aeronaves, lo que le aseguraría unos siete
años de trabajo y una facturación de casi 135.000
millones de dólares.
Como siempre decimos en nuestras columnas
respecto a esta lucha sin tregua por ser las prime-
ras en todo, lo que más interesa a los accionistas
es la rentabilidad de las compañías, pero esos
números surgen de los balances finales.
Más allá de toda especulación o supremacía, la
suma de aeronaves vendidas indican, que 2017
fue un gran año para los accionistas de ambas
fábricas de aeronaves comerciales.
Adelantado en www.aeromarket.com.ar

• @AeromarketAR y AeroMarket

Bombardier le gana la partida a Boeing
El pasado 27 de enero, las instituciones indepen-
dientes del sistema republicano estadounidense
mostraron que el sistema resiste al proteccionismo
y muy especialmente a las visiones estrechas que
suele expresar la administración Trump en sus
decisiones de gobierno, ya que la Comisión de
Comercio Internacional de Estados Unidos (ITC)
votó unánimemente por rechazar las afirmaciones
de Boeing de que sufrió perjuicios por las ventas
bajo precio de mercado del CSeries, de Bombar-
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a decisión anunciada por Aerolíneas/
Austral de liquidar la flota Embraer, a
pesar de que se informó sobre su reem-

plazo por aviones más grandes, sugiere que la
empresa ha decidido abandonar definitivamen-
te destinos y rutas servidos por esos aviones.

Un avión no deseado
El Embraer ERJ-190 entró a la flota de

Aerolíneas/Austral por la ventana. No fue una
compra planificada y, ni siquiera, fue una com-
pra hecha por los dueños de la compañía en ese
momento. Fue —hablando con piedad— una
cuestión política.

En el verano de 2008, cuando Aerolíneas/
Austral era de Marsans, hubo conversaciones
entre el gobierno argentino y Embraer, con el
objetivo de adquirir algún avión para uso presi-
dencial, con la posibilidad de que los brasileños
hicieran algo (muy difuso) en las instalaciones
de la fábrica de aviones de Córdoba. Las trata-
tivas no fructificaron, pero el canal quedó
abierto y, cuando en los meses siguientes el
gobierno concibió estatizar Aerolíneas/Austral,
el tema incluyó la compra de aviones de
Embraer. Así fue que la incorporación de estas
máquinas a la flota se decidió antes de que el
estado tomara posesión de la compañía, sin
ningún plan de negocios que avalara la opera-
ción.

El tema se manejó a alto nivel en ambos
países, incluyendo una reunión de Kirchner
con Lula. Más adelante se dijo que éste haría a
la Argentina un precio de amigo, pero, por lo
que se supo después, fue un precio de compin-
che. La ley de expropiación se firmó en diciem-
bre y, a partir de entonces, la empresa fue esta-
tal, aunque ya estaba siendo administrada por
representantes del estado desde tiempo atrás.

Los ERJ-190 se asignaron exclusivamente a
Austral, planeándose que Aerolíneas Argentinas
tuviera aviones más grandes. Esto significaba
que la primera tendría a su cargo las rutas de
baja densidad y de alimentación, mientras que
la antigua empresa estatal estaría a cargo de los
vuelos de mayor importancia. Era el ideal de la
antigua mentalidad de la empresa estatal, que
nunca soportó que Austral creciera.

Pero había otro significado oculto en esta
decisión. Si Austral tenía una flota formada por
un solo tipo de avión, en este caso un avión
chico, la carrera profesional de sus pilotos
empezaba y terminaba en ese avión, sin ningu-
na posibilidad de desarrollo. Por este motivo
UALA, al principio, pidió que se mantuviera la
flota de MD-80 (un anacronismo), pero no
logró nada al respecto. 

Así fue que, mientras los afiliados de APLA
tenían posibilidades de progreso, los de UALA
sólo tenían dos alternativas extremas
para evolucionar: irse a otra empresa
(muchos hicieron horas de Embraer
y se fueron con esa capacitación a
volar por el mundo), o pasar a
Aerolíneas Argentinas en el último
lugar del escalafón, una opción poco
atractiva.

Un avión resistido
Es evidente que nadie leyó las

performances del Embraer durante el
proceso previo a la incorporación de
la nave. Ni siquiera las básicas.
Cuando una empresa compra un
avión de 96 asientos para reemplazar
a otro de 150 está cambiando radi-
calmente la operación y en Austral
no se dieron por aludidos.

Sin entrar en profundidad, el
avión tiene penalizaciones de peso
cuando las etapas superan las dos

horas de vuelo, el diseño de las bodegas y los
portaequipajes es muy diferente de las del MD-
80 con evidentes diferencias en materia de
capacidad, así que no era posible pensar seria-
mente en un reemplazo de una máquina por la
otra. Ni hablar de temas más complejos, como
frecuencias y horarios. 

Los funcionarios de la empresa se entusias-
maron con el sistema de entretenimiento con
pantallas individuales, que era una novedad en
estas tierras, y allí estuvo puesto todo el mensaje
sobre el nuevo avión.

Lo que tenía que pasar, pasó. Los aviones
brasileños llegaron a partir de mediados de
2010 y demostraron cabalmente que no eran
MD-80 y que no podían operar sanamente
muchas rutas que hasta entonces se hacían con
los equipos norteamericanos. En particular,
rutas de más de dos horas, para las que no tení-
an capacidad para llevar a todos los pasajeros
con su equipaje. Se hicieron diversas combina-
ciones para llevarlos por separado, pero nunca
funcionó.

Lo que muchos pasajeros recibieron con
alegría fue la configuración de cuatro asientos
de fondo, decididamente más cómoda que los
seis de los Boeing, pero eso se compensaba con
los portaequipajes más chicos.

Hasta que se recibieron nuevos aviones
Boeing 737NG, hubo que adaptarse a las limi-
taciones, pero cuando éstos estuvieron disponi-
bles apareció la posibilidad de usar los ERJ-190
para lo que realmente servían: rutas de baja
densidad y no muy largas. Los famosos corre-
dores federales fueron un buen campo de traba-
jo en este sentido.

El campo de acción de los ERJ-190
La flota que tiene Aerolíneas/Austral está

formada por dos tipos de aviones, de capacida-
des distintas, para atender un plan de rutas que
no es homogéneo. Es lo que hacen muchas
empresas mundiales exitosas, que van desde low

Opinión: De La Gaceta Aeronáutica. Por Pablo Luciano Potenze.

Achicar Aerolíneas/Austral

cost como Jet Blue, grupos latinoamericanos
como Azul, Avianca y Copa, subsidiarias regio-
nales de empresas grandes (J-Air, HOP!, KLM-
Cityhopper, AeroMéxico Connect), y empresas
tradicionales como American Airlines, Finnair,
Air Canada. Sin duda la empresa argentina está
alineada con la tendencia mundial.

Aerolíneas/Austral hoy vuela 51 pares de
aeropuertos domésticos y regionales, exclusiva-
mente, con el ERJ 190 y otros 35 los alterna
entre este avión y el Boeing 737. 

El análisis de este tráfico nos muestra que
hay siete destinos (Corrientes, Río Cuarto, Río
Hondo, San Luis, San Rafael, Santa Rosa y
Viedma) a los que sólo llegan los aviones brasi-
leños y hay otros casos interesantes, como
Rosario, donde los Embraer llevan sobre sus
espaldas 44 de las 47 salidas semanales progra-
madas.

Un modo de estimar la madurez de una red
de este tipo es analizar las frecuencias diarias. Se
considera que el punto básico es contar con dos
vuelos diarios para permitir realizar viajes de
negocios en el día. En este sentido, la red de
Aerolíneas/Austral al 1º de enero de 2018, tenía
las siguientes características:

De estos números, resulta
que hay catorce destinos que
admiten un crecimiento bási-
co. La mayoría de los vuelos
de las dos primeras líneas de la
tabla se hacen con Embraer.

No voy a abundar sobre
los números de las rutas entre
provincias, donde la posición
del ERJ-190 es muy fuerte,
pero puede deducirse del
mapa. 

El sentido de la liquida-
ción

La decisión de Aerolíneas/
Austral, de reemplazar los
Embraer de 98 plazas por
aviones de 170 fue anunciada
por Diego García, director
comercial de la empresa, el 20
de noviembre. Se habla de un
proceso de varios años, pero
todo es todavía muy difuso.

También se
habla de una licitación para com-
prar veintisés reemplazantes cua-
lesquiera. Si todo lo que dijeron
las autoridades de Aerolíneas
resultara cierto, la empresa
podría estar operando en un lus-
tro con los actuales Boeing
737/800 y 8MAX, de 170 asien-
tos, y veintiséis aviones rusos o
chinos de igual capacidad. Muy
incoherente.

Es sensato que cualquier
empresa piense en un crecimien-
to para el futuro y vaya tomando
medidas para encararlo. Usar
aviones más grandes para afian-
zar las rutas maduras es una deci-
sión lógica pero, ¿qué pasa con
las rutas de baja densidad y qué
rutas nuevas se piensa habilitar?
Hay ocho destinos del Sistema

Nacional de Aeropuertos a los que la empresa
alguna vez voló y hoy no vuela y otros a los que
nunca voló, y muchos a los que voló y no están
en el SNA. Suena incoherente que se hable de
más pasajeros y más aviones con la misma can-
tidad de aeropuertos. El crecimiento en esta
industria es multidimensional.

Además pesa en esto la situación de
Aerolíneas/Austral en los vuelos fronterizos. Ha
mejorado en los últimos años (en gran parte gra-
cias a los ERJ-190), pero su posición es todavía
débil y debe desarrollar muchas rutas que por
mucho tiempo van a ser de baja densidad.

Todas estas realidades nos indican que reti-
rar los ERJ del servicio significará un achica-
miento de Aerolíneas/Austral, porque quedará
sin capacidad para mantener las rutas de baja
densidad, que son muchas, y no tendrá cómo
encarar nuevas.

Un análisis hecho desde otro punto de vista
nos muestra que LAN-Argentina y Andes, que
utilizan aviones de más de 160 asientos, sólo
llegan a destinos a los que Aerolíneas/Austral
vuela con Boeing 737, pero se abstienen total-
mente de incursionar en rutas de baja densidad,
donde ésta tiene la posibilidad de actuar mer-

ced a sus aviones chicos. Los futuros competi-
dores creíbles (Norwegian y Flybondi) están en
posturas similares. Ampliando la cuestión,
Avianca vuela a Rosario y Mar del Plata en
ATR-72, un escalón más abajo que el avión
brasileño que usa la empresa estatal mayorita-
riamente en esos destinos.

Una última realidad es que no hay rutas
domésticas que hoy se puedan inaugurar con
Boeing 737/8 con posibilidades de rentabilidad.

No es la intención de esta nota analizar los
servicios de largo radio, pero hay que destacar que
en ese sector también hay un problema de flota
evidente, que está generando la supresión de esca-
las sin que se adviertan medidas para encararlo
(ver:www.gacetaeronautica.com/gaceta/wp-
101/?p=25244).

¿Será cierto que el fondo de la revolución de
los aviones consiste en eliminar a Aerolíneas/
Austral, nomás? 

Los sistemas de entretenimiento fueron el detalle más
comentado de los ERJ-190 de Austral (foto PLP).

Rutas voladas en exclusividad por los ERJ-190 (izquierda) y en conjunto entre estos
aviones y los Boeing 737NG al 1º de enero de 2018.

Folleto de Austral repartido en la FIT de 2010 describiendo las bondades
del ERJ-190 (colección PLP).
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Esquel, Río Cuarto, Río Hondo, Santa Rosa y Viedma
Catamarca, La Rioja y San Rafael*
Corrientes, Formosa, Paraná, San Luis, San Martín de
los Andes, Santiago del Estero

Menos de una salida semanal
Una salida semanal
Entre 8 y 13 salidas semanales

Más de 13 salidas semanales

* Catamarca y La Rioja tienen un vuelo circular.
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