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EDITORIAL

¡Quiero ser piloto!
Por Luis Alberto Franco

FEBRERO 2020 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”.

La democracia en América
Alexis de Tocqueville

Te has preguntado seriamente por qué
quieres ser piloto? Tal vez la respuesta sea

obvia pero te propongo formulártela seriamen-
te una vez más.

La verdad es que muchos que se acercan a
la aviación lo hacen con premisas falsas. Las
fotos de pilotos con uniformes, viajar, la ima-
gen de los aeropuertos internacionales, el reco-
nocimiento general hacia quienes tripulan una
aeronave, entre otros oropeles, suelen ser conse-
jeros vanos, fachadas que ocultan una profesión
exigente que, como pocas, debe arraigarse en la
vocación y se alimenta de sacrificio.

Hace unas semanas pregunté en una escuela
a un grupo de alumnos cuántas horas de vuelo
tenían cada uno. Uno respondió 21, otro 18 y
el tercero 24. Luego les pedí permiso para for-
mularles algunas preguntas técnicas que reque-
rirían respuestas rápidas. Se miraron, sonrieron
y dijeron “sí dale”. La primera pregunta fue
sobre qué potencia tenía el avión que volaban,
pasaron 10 segundos y no obtuve respuesta, les
dije: “ya está. Pasemos a la siguiente. ¿De qué
marca es el motor del avión que vuelan?” pasa-
ron otros silenciosos 10 segundos y formulé
una tercera “¿cuál es el control primario de la

velocidad?” ... Les agradecí por haber aceptado
la encuesta y me retiré. Los muchachos siguie-
ron enfrascados en sus celulares. Dicho sea de
paso, es impresionante lo rápido que escriben
en esos adminículos. 

En estos días he conversado con viejos ins-
tructores –y no tan viejos pero muy serios– y
percibí la preocupación que tienen por los aspi-
rantes a piloto. No parece haber muchos en la
frecuencia de aprender a volar, sólo quieren
volar. Por otro lado hay un problema en la ins-
trucción que muchos venden pero no imparten
con rigurosidad. Algunos casos son preocupan-
tes porque la tormenta perfecta parece estar for-
mándose en el horizonte.

La mayoría de los viejos pilotos aprendimos
a volar en aviones de tren convencional (me
pregunto por qué no se fabrican aviones
modernos de instrucción con tren convencio-
nal). Deslizábamos, lo aterrizábamos con vien-
tos bien cruzados y nos enseñaban a sentir al
avión en el trasero (mi instructor no usaba esa
palabra). Antes de darle pala, la inspección era
rigurosa, no tanto por lo que se controlaba, sino
por lo que se nos enseñaba. A poco de comen-
zar el curso conocíamos la máquina al centíme-

¿

tro. Un día me taparon el velocímetro y tuve
que aterrizar estimando la velocidad. Otra
tarde, luego de un mal aterrizaje, escuche un
grito que decía “¡Franco me va a destruir el
avión ... usted embiste el continente en vez de
aterrizar!”. Fue entonces que mi instructor
elevó el avión hasta una altitud adecuada y me
hizo entrar en pérdida decenas de veces. De ahí
en más posaba el PA-11 sedosamente. Todo se
corregía, todo se enseñaba.

No sé si las pantallas de algunas aeronaves
de instrucción hacen pensar que volar es como
un videojuego, sería un grave error dejar que se
estime así. Volar es una disciplina. Es impor-
tante aprender y también aprehender lo que se
imparte si se imparte. Y algo más, en la aviación
es fundamental amar lo que se hace y amar al
avión que es lo que nos permite hacer lo que
hacemos (o hicimos varios años en mi caso).
“¡Las puertas de los aviones no se golpean! ¿Es
que no se da cuenta que los aviones sienten?”,
me dijo otro de mis instructores. Tenía razón,
si eso no se entendía nunca sería posible con-
vertirse en un verdadero piloto porque piloto y
avión son uno.

Por eso y por muchísimas otras razones casi
trascendentales, si realmente quieres volar pién-
salo detenidamente. Esta profesión es algo muy
serio, muy técnico y también muy pasional. Si
no la sientes, no estás dispuesto a estudiar y no
exigís que te enseñen (o si eres instructor amas
enseñar), busca otros rumbos más honestos
para contigo mismo y los demás. 

No encontré la frase, pero alguna vez leí en
un texto de Antoine de Saint-Exupéri algo así:
“Al piloto no le pagan por volar, le pagan por
las horas que está en tierra”. Es cierto. Volar no
se paga pero tiene el precio de la seriedad y la
dedicación.
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ace 25 años un viejo dirigente pero-
nista me explicó cómo funcionaba el
sistema gremial argentino, fue una

clase magistral. Desde aquel entonces nos
encontramos para conversar cada vez que las
“papas queman”, políticamente hablando. Entre
los dos hay grieta pero también un puente sólido
al que nos subimos para contarnos con genuino
afecto cuánto amamos y sufrimos la Argentina y
la importancia de edificar puentes como el nues-
tro. Esta semana volví a encontrarme con mi
amigo, quien me dijo: “Pibe –el me dice así a
mis 60– dale tiempo a Alberto, muy pocas veces
un Presidente tuvo que maniobrar en un espacio
tan estrecho, ni el cabezón (Eduardo Duhalde)
enfrentó un escenario como el de hoy. Son
demasiados los ‘propios’ que están haciéndosela
difícil. Antes el peronismo se encolumnaba
detrás del ganador, pero hoy no. Ya no hay un
peronismo. Lamentable y trágicamente, no van
quedando muchos peronistas como yo y se con-
diciona cada movimiento. Algunos intendentes
y gobernadores están ayudando pero la interna
es salvaje. Estos primeros días son cruciales, se
está ‘tejiendo’ mucho más intensamente de lo
que yo haya visto en mi larga vida, se quieren
hacer cambios estructurales, pero se necesita
tiempo, un bien escaso”. 

La conversación siguió por casi dos horas. El
encuentro fue realmente enriquecedor y habla-
mos mucho de aviación. Hace tiempo él se
divertía los sábados volando un C172. Tengo
confianza en la honestidad intelectual y lealtad
de mi viejo amigo, pero no sé si lee la política
como hace 25 años. Desde el análisis económico
lo que se está haciendo frente a la sociedad no
tiene chances de éxito. De lo que se realiza en

forma reservada no puedo decir nada y esperar es
lo único que se puede hacer.

En la aviación se confirmó que tres mujeres
tendrán un interesante protagonismo. La licen-
ciada Paola Tamburelli será la titular de la
ANAC (Administración Nacional de Aviación
Civil); en EANA (Empresa Argentina de Nave-
gación Aérea) asumió como presidente y gerente
general la Dra. Gabriela Logatto y la doctora
ingeniera Mirta Iriondo hizo lo propio en FAdeA
(Fábrica Argentina de Aviones). Es una novedad
que la aviación tenga mujeres en tan importantes
puestos. Al comienzo de la gestión del Ing.
Mauricio Macri, Isela Constantini fue convocada
para conducir Aerolíneas, pero hoy son tres las
que liderarán áreas aeronáuticas y dos de ellas son
cruciales para la aviación general y comercial.

Que sean mujeres es una novedad concreta
para el sector y tal vez un matiz necesario si cada
una tiene el genuino deseo de dar lo mejor de sí.

No es posible establecer un patrón por unos
pocos primeros gestos, pero Tamburelli ha teni-
do alguno alentadores a poco de ser nombrada en
la ANAC. Su currículum describe una carrera en
el Estado y una trayectoria interesante dentro del
organismo que va dirigir. Nadie puede decir que
llegó a un lugar desconocido por lo que la admi-
nistradora no tendrá que aprender cómo funcio-
na la botonera, en todo caso lo que se verá con el
tiempo será cómo aprieta y combina cada botón
para que la máquina funcione como correspon-
de. Hay mucho por hacer. Además, ¿cuántas
veces se ha pedido que los buenos funcionarios
de carrera accedan a los máximos puestos de la
burocracia? Entonces lo único que falta confir-
mar es la idoneidad. Será cuestión de tiempo.

“Tamburelli conoce muy bien el sector aero-

H

Tiempo al tiempo pero con poco tiempo

doctor Alberto Fernández, en el caso de EANA
Logatto recibe del Ing. Gabriel Gianotti una ges-
tión sana que revirtió las anomalías del tramo a
cargo de Agustín Rodríguez Grellet, avances en
la modernización y proyectos muy significativos
en ejecución. También aquí habrá que seguir de
cerca cómo se forman los equipos para finalizar
lo que falta y seguir mejorando.

En FAdeA la designación de la Dra. Ing.
Iriondo, ahora ex decana de la Facultad de Astro-
nomía, Matemáticas y Física de la Universidad
Nacional de Córdoba, ex funcionaria durante la
presidencia de Cristina Kirchner, resulta intere-
sante. Sus antecedentes académicos son impresio-
nantes, pero no es posible dilucidar su capacidad
para la gestión empresaria. Se verá con el tiempo. 

En las primeras declaraciones públicas
Iriondo habló de continuidad respecto de la ges-
tión saliente de Antonio Beltramone. Como
dato importante está lo que dijo la funcionaria
sobre el propósito de ampliar la cartera de clien-
tes y buscar el equilibrio de la empresa. Respecto
del personal, área en la que hay mucha presión,
dijo que sólo se incrementará “si la fábrica lo
puede sustentar”. La nueva funcionaria también
aseguró que FAdeA “está avanzando bien”, y que
se va a mantener “lo que se venía haciendo”.

“Se dará tiempo al tiempo, que suele dar
dulce salida a muchas amargas dificultades” dijo
Calderón de la Barca, a tono con lo que pide mi
amigo peronista. Hoy por hoy hay razones para
un expectante optimismo ante las tres damas
escogidas para actuar en el área de aviación.
Veremos cómo llevan adelante sus responsabili-
dades. El tiempo corre. Estaremos atentos.

Adelantado en AeromarketNews.

comercial, siempre se apegó a las normas. En las
gestiones que tuve ante ella siempre fue muy
correcta y honrada”, dijo un letrado que hace
años la conoce. Parece auspicioso. 

“La aviación general seguirá postergada, para
mí será más de lo mismo...”, aseguró por su parte
otro profesional que también destacó la honesti-
dad de la funcionaria. Va de suyo que ser honrado
debería ser la norma, pero en la Argentina es un
valor apreciable por su rareza. Seguramente en las
próximas semanas se armará el equipo de trabajo
que acompañe la gestión. Ojalá se consideren las
trayectorias y eficiencia de los buenos funciona-
rios que tiene la ANAC para los puestos directivos
y que pronto se implemente el mecanismo de
concursos como procedimiento habitual de
ascenso. Esa es la forma de jerarquizar un organis-
mo que requiere de técnicos solventes para cum-
plir la mayor parte de su misión. 

En el caso de Gabriela Logatto también hay
una trayectoria y años de experiencia en la avia-
ción civil. Fue controladora de tránsito aéreo, es
abogada especializada en legislación aeronáutica,
directora nacional de Inspección de Navegación
Aérea, coordinadora de proyecto de reestructu-
ración del espacio aéreo en la TMA Baires y,
entre otras actividades, trabajó en una aerolínea
extranjera muy reconocida, lo cual es importante
para conocer los dos lados del mostrador.
Logatto no desconoce la importancia de los
recursos humanos pero está muy vinculada a la
actividad gremial; esto puede ser un activo o un
problema que se verá cómo jugará en su gestión.
Es cuestión de tiempo.

Aunque las quejas e insistencia sobre la
herencia recibida son una constante entre los
nuevos funcionarios de la administración del

Por Luis Alberto Franco
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l pasado miércoles 6 de noviembre, se lanzó la
Iniciativa de Movilidad Aérea Comunitaria
(CAMI, por su sigla en inglés), una organiza-
ción integrada por importantes actores de la
industria aeronáutica. En julio de este año se
habían dado los primeros pasos en la fundación
de esta entidad.

La nueva asociación sin fines de lucro ten-
drá por objeto proporcionar a las comunidades,
y a los tomadores de decisiones que los apoyan,
la información y las herramientas que serán
vitales para la integración exitosa de la aviación
en las nuevas opciones de transporte diario.

La misión de CAMI es apoyar la integra-

GRAGEAS

1

El Aero Club Gobernador Crespo te necesita

El miércoles 8 de enero, el Aero Club Goberna-
dor Crespo, de Santa Fe, sufrió un devastador
incendio que redujo a cenizas todo lo que esta-
ba en su hangar. En pocos minutos el fuego se
llevó 25 años de trabajo, todas las aeronaves
quedaron inutilizadas e irrecuperables, se per-
dieron equipos y herramientas. Un proyecto
experimental PS Fácil desarrollado en un 30%
quedó reducido a escombros. 
El aeroclub está apelando a la solidaridad, a una
pequeña ayuda que multiplicada podría signifi-
car muchísimo para su reconstrucción. 

Los socios están más unidos que nunca y lla-
man a la aviación del país y el mundo a donar
1 dólar para volver al vuelo. 
Para ayudarlos hay que acudir al Banco de la
Nación Argentina, cuenta del Aero Club
Gobernador Crespo; 
CBU: 0110283540028371873908; 
Cuit: 30687001083;
Cuenta N: 2837187390. 
También está abierta una cuenta en PAY PAL:
www.paypal.me/aeroclubcrespo. Para más
datos, contactarse por Instagram: @aeroclubgc
o Facebook: aeroclub gobernador crespo.
Ayudemos con lo que cada uno pueda.



06 Aeromarket FEBRERO 2020

inalmente fue designada Administradora
Nacional de Aviación Civil la licenciada
Paola Tamburelli. Cuando todavía no

había una decisión clara respecto de quién sería
titular de la ANAC, publicamos en nuestro
NEWS semanal un trabajo sobre los desafíos que
tendría quien asumiera el cargo.

Lo que hicimos fue comunicarnos con algu-
nos actores gremiales dentro del organismo, gente
de muchos años y experiencia que es reconocida.
De las charlas informales, pudimos establecer lo
que serían los diez retos más importante que debe-
ría abordar rápidamente la máxima autoridad de
la aviación civil argentina.

Veamos cuáles son esos importantes puntos a
los que se debería atender.

• Avanzar o descartar total o parcialmente la
adopción de los Reglamentos Latinoamericanos
(LAR).

Recordemos que existen compromisos inter-
nacionales desde el año 1996, por lo que se supone
la autoridad aeronáutica avanzará en ese sentido.
En esta materia hay que considerar que ha queda-
do demostrado que, si se sigue adelante, la mejor
manera es hacerlo con la participación de los dife-
rentes actores de la aviación civil. “Ya hubo dema-
siados traspiés en la última gestión hasta que se
comprendió que el consenso es el camino”, afir-
man los consultados, tanto los más técnicos como
los más politizados. Además, hay que ser sensatos
y reconocer que la aviación está en terapia intensi-
va y que la subsistencia de gran parte de ella pende
de hilos muy delgados, agregamos nosotros.

• Formalizar las RAAC vinculadas a navega-
ción aérea (211, 215, 203 etc.).

Las mismas estarían terminadas desde hace
tiempo esperando la firma del responsable máximo
(Resoluciones). Sobre este punto se nos aseguró
que en su momento quien tenía que firmar no se
animaba a hacerlo. Vaya uno a saber. Importante:
Esto está vinculado a las inspecciones de navega-
ción aérea, lo que nos llega al siguiente punto.

• Inspecciones de navegación aérea.
Hace más de 2 años este asunto está suspendi-

do. ¿Qué dicen nuestras fuentes? EANA lleva su
gestión adelante sin contralor, “ANAC deja que la
empresa cree sus reglamentos internos sin supervi-
sarlos”, dicen. “Esto se debe a que la autoridad de
la ANAC queda desdibujada porque la Dirección
Nacional de Inspecciones de Navegación Aérea
está paralizada”, aseguran. Esto no es responsabi-
lidad de EANA (claro que en la gestión de Agustín
Rodríguez se hizo lo imposible por impedir que
ANAC cumpliera su función y así quedó), obser-
vamos desde afuera.

En este 2020 la autoridad aeronáutica argen-
tina, ANAC, cumplirá 13 años. Este sueño de la
autoridad aeronáutica en manos de civiles pasó
por muchas situaciones nada fáciles y hasta trau-
máticas. Su nacimiento desde el seno de una enti-
dad castrense, la reconfiguración de sus funciones
ante la secesión de su rol como prestador de los

Diez desafíos para el nuevo
Administrador
Pensando en lo inmediato. 

servicios de navegación aérea (Decreto 1840 y la
Ley 27161 de EANA) y lo pendular de las políti-
cas aerocomerciales han forjado un organismo
plagado de desafíos complejos.

• Transparentar el acceso a cargos jerárquicos
por el sistema de concursos.

“Hoy la ANAC debe ser el único organismo
estatal que no tiene un solo cargo jerárquico con-
cursado a pesar de la especificidad de la labor” cla-
man los que creen en el mérito más que en la polí-
tica (aseguramos que estos técnicos existen y no
son pocos). Aeromarket lo ha escrito decenas de
veces: En realidad si hubo un concurso, pero en la
gestión inmediata anterior no le importó y se saltó
el resultado nombrando a una amiga sin antece-
dentes en la ANC (OACI). ¿Qué faltaría para
hacer las cosas como corresponde?, nos pregunta-
mos. NADA, el marco legal existe y puede ser
aplicado. Es curioso, el Decreto 1770 exige el
acceso a los cargos por concurso y, nótese la para-
doja, la Resolución 937 del Ing. Juan Pedro.
Irigoin fue la que avanzó en esta materia al regla-
mentarlo.

• CIPE: El otrora prestigioso centro de ins-
trucción argentino está en un estado lamentable.

“La ANAC deberá decidir sobre este instituto
que brilló durante décadas. Hay que incorporar
tecnología, dicen los más críticos. “Algo se hizo en
la gestión anterior pero falta”, confirman con pru-
dencia los moderados. “Atraer profesionales pres-
tigiosos para llevar adelante las cátedras es funda-
mental”, coinciden la mayoría. “La ANAC tiene la
obligación de hacerlo, no sólo por lo que el CIPE
significa para Latinoamérica, sino por lo que es
para el mismo Estado”, enfatiza algún nostálgico y
experimentado funcionario. Hay indicios intere-
santes y lo siguiente va por cuenta de Aeromarket:
en el CIPE fue nombrado el experto Eduardo
Laphitz, un profesional muy respetado por todos
que le hará mucho bien a la institución.

“Aquí habrá que coordinar desde el Estado
qué es lo más conveniente. Si el CIPE no alcanza-
ra un nivel como el que tuvo, EANA podría acti-
var la idea de armar un centro de capacitación
propio y ya existen demasiadas superposiciones en
nuestra aviación y la racionalización del Estado
tiene que ser inteligente” dispara un técnico que
también resalta: “Se debería dejar de lado la ideo-
logía” nuestra actividad es técnica y hay cosas del
pasado que han sido muy útiles. Lo que tal vez se
deba estudiar es cómo fueron cuando mejor fun-
cionaron”.

• Convenio laboral acorde a las exigencias del
organismo.

El Decreto 2314 que permite el pago de sala-
rios quedó obsoleto porque estuvo pensado para
una ANAC prestadora de los servicios de navega-
ción aérea (función actual de la EANA). ¿Qué
dijeron nuestras fuentes?, pues que la ANAC
pagaría mal todos los sueldos del personal “porque
no existen las categorías necesarias, lo que hace
erogar al Estado dinero innecesariamente y a los

F

Coleccionista Aeronautico
Busca para Museo en Formacion

Documentacion - Manuales - Fotos - Banderines
Medallas - Uniformes - Instrumentos - Maquetas
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TODO INTERESA - RETIRO EN DOMICILIO
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mandamos a tu mail.
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por otro medio.
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De paso, allí encontrás
la noticia aeronáutica

del día.

Si nos seguís por Twitter
en @Aeromarket-AR te
contamos lo que ocurre

cuando ocurre.
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1. El Grupo 1 es el conformado por los estados más importantes para el transporte aéreo, el Grupo 2 son aquellos estados que han
hecho una gran contribución a la aeronavegación, y Grupo 3 está conformado por aquellos estados cuya designación puede asegurar
que todas las áreas del mundo tengan representación.

   

(cont. en p. 7)
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yer estuvimos con la Lic. Paola Tamburelli.
Recibimos una invitación a poco de infor-
marse su designación al frente de la

ANAC (Administración Nacional de Aviación
Civil). 

Hemos estado varias veces en la misma oficina
del piso 9 del edificio de Azopardo y Garay. Por
lo general el resultado de nuestras visitas fue posi-
tivo porque obteníamos información, conversába-
mos con pasión por nuestra aviación civil o plan-
teábamos alguna preocupación por el curso de la
gestión. Sobre todo preguntábamos, acudíamos
en busca de respuestas. En definitiva ese es nues-
tro oficio. Los períodos más olvidables siempre
fueron los que echaban siete llaves a los despachos.
Lo hacían porque no les interesaba responder y
mucho menos la opinión del otro. Estaban allí
para ejecutar lo que se les ordenaba sin pausa de
meditación. 

En esta reunión intensa, pero informal y agra-

Una amable reunión
en la ANAC
Interés en la aviación general.

dable, experimentamos lo que podríamos llamar
“avidez por conocer”. El encuentro no fue tanto
para informarnos –aunque sí pudimos hacerlo y
formarnos una primera impresión– sino para
informar. En ese sentido, la administradora parece
tener una actitud de apertura para escuchar y
comprender la situación de la aviación civil desde
diversas aproximaciones lo que a priori significa
que se podrá trabajar en la búsqueda de soluciones
para una aviación en crisis.

La licenciada Tamburelli, que cuenta con una
larga experiencia en transporte aerocomercial, per-
cibe que la aviación general subyace en la estruc-
tura de toda la aviación civil. Parece comprender
las dificultades que enfrenta una aviación comer-
cial sin una base que genere recursos, sobre todo
humanos, para lo que alguna vez fue graficado
como el emergente de un iceberg: las aerolíneas.
Es por eso que la nueva administradora estaría dis-
puesta a mantener un fluido intercambio con las
entidades históricas de la aviación general, inclui-
das las empresas que generan puestos de trabajo de
calidad y contribuyen al crecimiento productivo
del país.

El tiempo dirá cómo se avanzará en pos de lo
que parecen ser objetivos razonables. Los desafíos,
como hemos dicho desde Aeromarket tantísimas
veces, son enormes. 

El país está sufriendo las consecuencias de una
larga caída en la actividad productiva y la aviación
está comprendida en esta situación general. Si los
fundamentals de nuestra economía no cambian
para alinearse con lo que ha funcionado en las eco-
nomías pujantes del mundo, será difícil salir ade-
lante y progresar. Está claro que esos fundamentals
no se manejan desde la ANAC y que no es posible
demandar allí lo que debe resolverse en otros nive-
les de decisión. Sin embargo, el significado del diá-
logo y la posibilidad de la cooperación suelen ser
un estímulo para creer y una invitación a redoblar
esfuerzos. La esperanza de ser escuchado sumado a
los resultados de las decisiones consensuadas con-
ducen siempre a resultados positivos. 

Es un buen comienzo. Veremos cómo sigue la
gestión.

A

Lic. Paola Tamburelli, Administradora de Aviación Civil.

empleados cobrar por algo que en realidad no rea-
lizan”, dicen algunos con una postura de severa
honestidad. Es para pensar.

• Evaluar seriamente las representaciones
argentinas en Lima y Montreal y eventualmente
reformularlas.

“Tanto en la Sede de la Región Sudamericana
(Lima) como en los cuarteles generales de OACI
(Montreal) hay hombres y mujeres que represen-
tan a nuestro país. El resultado de sus labores es lo
que construye la imagen nacional en el exterior.
La Argentina por lo general ha desempeñado un
papel digno y en algunos momentos brillante. Acá
habría que considerar que uno de los puntos clave
para evaluar los desempeños, y eventualmente
cambiar designaciones, es el magro último puesto
de la Argentina en el Grupo 2 durante la reciente
elección del Consejo de la OACI”.1

• Mejorar los protocolos de inspección de
Transporte Aéreo y nivelar las inspecciones rela-
cionadas a las empresas aerocomerciales.

No pocos subrayaron que muchas de las exi-
gencias que los inspectores de la Dirección
Nacional de Transporte Aéreo esgrimen entre los
prestadores son dispares “faltaría un criterio clara-
mente establecido para impedir que existan
‘duros’ o ‘flexibles’ según de quién se trate”, dijo
un consultado agregando un “¿usted me entiende
no?”. Menudo problema a resolver.

•Rediseñar la estructura de las direcciones
nacionales y propiciar el trabajo en equipo entre
los diferentes directores.

Fuentes consultadas señalaron en relación a
estos temas: “La orgánica de ANAC tiene varias
inconsistencias. Por ejemplo: la parte AIS (NdR:
Servicio de Información Aeronáutica) no puede

estar en Dirección Nacional de Inspecciones de
Navegación Aerea (DNINA)”, argumentan varios
con énfasis y agregan “durante la anterior adminis-
tración las direcciones eran compartimentos estan-
cos sin coordinación”. Es cierto, pero tal vez esto sea
una situación cuyo origen data de más de un gobier-
no. Hay que trabajar urgentemente en esto.

• Diseñar un sistema transparente de represen-
tación de la autoridad aeronáutica argentina en el
exterior.

De alguna manera es recurrente este tema y por
distintas razones. Las fuentes coinciden: “Esto es
muy importante porque viaja cualquiera sin ton ni
son (curioso la misma expresión la usan dos entre-
vistados). No podemos dilapidar esfuerzos vana-
mente y mucho menos que vaya un administrador a
donde debería ir un profesional de carrera que es un
capital que queda en la ANAC”. Desde Aeromarket
lo confirmamos y nos hacemos cargo: lo ocurrido
con un viaje en el último período –pero ha ocurrido
antes también– de funcionarios políticos a Qatar no
debe volver a repetirse. Esos viajes no son para viati-
car y pasear, sino para aprender y traer lo aprendido
para compartirlo. Hay que entender que la diferen-
cia entre uno y otro es la que existe entre la inversión
y el gasto. Clarito.

En una próxima entrega, analizaremos otros
asuntos que la ANAC debería resolver.

Aeromarket agradece a todos los profesionales
que desde el anonimato asumen el compromiso de
aportar esta información para mejorar la calidad ins-
titucional de las organizaciones vinculadas a la avia-
ción argentina.

Adelantado en Aeromarket NEWS y www.aeromarket.com.ar
(actualizado).

(viene de p. 6)
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a empresa Aerotec desarrolló el equipo
IDS (Insect Dispersal System) que
reemplaza la forma en que se dispersa-

ban insectos para controlar, de una manera
amigable con el medioambiente, diversas plagas
que afectan a la producción y al ser humano.

Hasta hace unos meses la liberación aérea
de insectos se realizaba arrojando desde aviones
bolsas de papel que se rasgaban permitiendo la
liberación de moscas jóvenes genéticamente
modificadas. Ahora, con la tecnología desarro-
llada por Aerotec, se pueden dispersar insectos
adultos y sexualmente maduros, lo cual poten-
cia la reproducción.

El nuevo sistema IDS utiliza un equipo de
enfriamiento y liberación dosificada íntegra-
mente desarrollado por Aerotec, que fue insta-
lado y certificado en un nuevo avión bimotor
Tecnam P2006T de última generación. La
suma de estas tecnologías logra triplicar el
número de insectos liberados por vuelo, reduce
el tiempo de aplicación, el consumo de com-
bustible con la consecuente reducción de emi-
siones de gases, prescinde de las bolsas de papel
y asegura una mayor tasa de supervivencia de
los insectos modificados.  

Por otro lado, Aerotec también desarrolló
una nueva tecnología para combatir ecológica-
mente a la Polilla de la Vid. Se trata de un com-
plejo sistema de aplicación de feromonas feme-

Innovación de Aerotec puede
controlar Dengue, Zika,
Chikunguña y otras plagas
Con esta tecnología, inocua para el medio ambiente, se controla
también la Mosca del Mediterráneo (Ceratitis capitata) y la Polilla de
la Vid (Lobesia botrana).

ninas con las que se confunde sexualmente a
estos insectos para evitar su reproducción. En
las primeras campañas contra la Lobesia botra-
na, una plaga cuarentenaria en Mendoza, San
Juan y Salta, el Servicio Nacional de Sanidad
Agropecuaria (SENASA) utilizó fitosanitarios
orgánicos y de síntesis química. Gracias a la
nueva tecnología desarrollada se logró prescin-
dir de este tipo de insecticidas, reemplazándolos
por productos biodegradables e inocuos para el
ambiente cuya aplicación prescinde por com-
pleto del uso de agua. 

La mayor fortaleza de las nuevas tecnologías
desarrolladas por Aerotec radica en su escalabi-
lidad, dado que pueden ser exportadas e incluso
adaptadas fácilmente al tratamiento de plagas
que afectan a la salud, como el peligroso mos-
quito Aedes Aegypti, portador del virus causan-
te del Dengue, el Zika y la Chikunguña. 

Aerotec demuestra que con los avances tec-
nológicos y la inversión se avanza hacia una
aviación agrícola completamente amigable con
el medio ambiente, lo que coloca a la empresa a
la vanguardia en materia de aplicaciones susten-
tables en Argentina.

Aunque no todas las plagas que afectan a los
cultivos pueden tratarse con procedimientos
absolutamente inocuos, la aviación avanza con
iniciativas como las de Aerotec, una empresa
que es líder regional en la materia. 

L

Auspicia a Aeromarket

Cámara de Empresas
Agroaéreas del Chaco

Telefax: (03735) 427149 y (3735) 625303
E-mail: stachaco@gmail.com

VENTA
PA 38

Tomahawk

15 6258-8919

El Tecnam T2006T, afectado al control de la Mosca del Mediterráneo.
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n el marco de Heli-Expo 2020, la reu-
nión de las alas rotativas que realiza la
Helicopter Association International

en Anahein, California, Bell anunció las mejo-
ras en el equipamiento de sus aeronaves.

La incorporación de nueva tecnología estará
disponible para los Bell 505 Jet Ranger X, 407
GXi, 429, Bell Subaru 429 EPX y el 525.

Este año el Bell 505 dispondrá como equi-
pamiento estándar de una suite de vuelo
Garmin G1000H NXi la que también estará
disponible para actualizar los Bell 505 existen-
tes, brindando una mejor conciencia de la situa-
ción y una menor carga de trabajo del piloto.

Tras la certificación de la FAA para vuelos
IFR con un solo piloto, el Bell 407GXi  contará
con un piloto automático Bell de tres ejes. La
nueva certificación IFR permite operar en cual-
quier situación meteorológica mientras la aero-
nave cumple con la mayoría de su misiones. 

Además, las aeronaves Bell Subaru 412
EPX y Bell 429 contarán con las suites de avió-

nica BasilXPro de segunda generación produci-
das por Astronáutica. El equipamiento propor-
ciona varias mejoras y es casi tres libras más
liviano por unidad de pantalla, tiene menor
consumo de energía, cuenta con mapeo de ruta
expandido con cinco niveles de despeje y un

E

Bell anuncia mejoras y muestra productos

tificación. El Bell 525 ofrece un salto tecnoló-
gico que incluye el sistema fly-by-wire que
aumenta en gran la seguridad y disminuye la
carga de trabajo para el piloto. Este modelo,
incluye una aviónica que mejora notablemente
la conciencia situacional. Otra novedad es que
la aeronave es propulsada por dos motores GE
Aviation GE CT7-2F1 de 1.800 shp que reci-
bieron la certificación de tipo de la FAA hace
menos de un año.

tiempo de encendido de sólo dos segundos. A
los avances tecnológicos, los helicópteros 429
también ofrecen una nueva opción de interior
ejecutivo.

También la exposición fue el escenario en el
que se mostró el Bell 525 Relentless. El Bell
525 ha logrado avances significativos en las
pruebas de vuelo y completando los principales
requisitos para continuar con el programa que
está por pasar de la etapa de ensayos a la de cer-

Anuncios en el marco de la Heli-Expo 2020.

El espacioso Bell 525 Relentless. Foto: Textron Aviation.

n poco más de un año, Airbus Helicopters
casi duplicó el número de helicópteros que
comparten datos de vuelo y mantenimien-

to con la compañía. De esta manera, el ecosistema
de helicópteros Airbus conectados que comparten
y analizan datos de fuentes dispares ayuda a unos
165 operadores a dar sentido y valor comercial a
la información que generan.

“La recopilación de datos tan valiosos es posi-
ble gracias a nuestra estrategia de crear soluciones

Airbus duplica los
helicópteros conectados 
Anuncios en el marco de la Heli-Expo 2020.

digitales, como HUMS, tarjetas de registro digita-
les y libros de registro digitales, que permiten a los
clientes digitalizar sus operaciones. Una vez que
nuestros operadores están conectados a los siste-
mas Airbus, podemos comenzar a compartir
datos, aplicar análisis y generar recomendaciones
basadas en información que reduce la carga de
mantenimiento, controlan los costos, mejoran la
seguridad y aumentan la disponibilidad ", dijo
Christoph Zammert, Vicepresidente Ejecutivo de

E
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Atención al Cliente Soporte y servicios en Airbus
Helicopters.

Los datos de mantenimiento de helicópteros
son otro tipo de datos cruciales esenciales para la
analítica, razón por la cual Airbus ha iniciado
acuerdos con proveedores de sistemas de informa-
ción de mantenimiento (MIS) que permiten que
sus bases de datos MIS se conecten con sistemas
Airbus. Dichos acuerdos permiten la recopilación
de información de mantenimiento en tiempo real. 

En Heli-Expo 2020, cuatro proveedores más
de MIS - ADMS, IXARYS, 2MoRO y 135ACM
- firmaron acuerdos con Airbus Helicopters,
uniéndose a MRX Systems, Rusada, Ramco,
Traxxall, Lundin Software y Aircraft Maintenance
Systems, que firmaron el año pasado.

Un servicio de análisis que ya está dando fru-
tos es el mantenimiento predictivo de Flyscan.
Desde su lanzamiento en 2017, Flyscan está ana-
lizando hoy los datos de HUMS de alrededor de
100 helicópteros. Estos operadores informan que

reciben un promedio de seis recomendaciones de
mantenimiento por aeronave por año, lo que les
permite evitar dos situaciones de AOG por año,
una cantidad que Airbus espera aumentar con el
tiempo. Para algunos operadores, esto puede
representar un ahorro de 35.000 euros por día de
AOG evitado.

Además, el dominio predictivo de Flyscan se
ha expandido recientemente para incluir tipos de
datos adicionales más allá de las vibraciones
(monitoreo dinámico del estado de los compo-
nentes), como datos de uso, parámetros de vuelo
(de los registradores de datos de vuelo) y códigos
de aviónica. 

Finalmente, Airbus ha agregado un nuevo sis-
tema modular de monitoreo de cumplimiento a
su cartera. Conocida como Flightastic, esta plata-
forma digital ofrece un libro de registro de pilotos,
gestión de calificaciones, gestión de actividad de
vuelo y monitoreo de cumplimiento, todo en un
sistema. 

La estrategia de compartir datos para establecer el mantenimiento predictivo.

Respuestas “10 preguntas para un piloto 10”

1:a 2:b 3:b 4:c 5:a 6:a 7:c 8:a 9:a 10:b
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CESSNA 510 MUSTANG

AÑO: 2008  / TT. 1626.6 hs.

aeronavesalaventa@gmail.com

tra novedad de la Heli-Expo 2020, fue
el anuncio que realizó Airbus
Helicopters respecto de las mejoras en

el rendimiento de su helicóptero H125 gracias al
uso de toda la potencia disponible en el motor
Arriel 2D de Safran Engines. 

La capacidad para trabajos con carga externa
e interna de la aeronave aumentó hasta en 140
kg, también el peso máximo en OGE mejora en
más de 500 m, lo que le permite alcanzar los
3.840 m. Si el H125 está equipado con el siste-
ma FastFin® de BLR, estas cifras mejoran más
permitiendo una carga externa e interna que
supera los 190 kg y mejorará el peso máximo de
sobrevuelo OGE en 702 m (hasta 4085 m) res-
pecto de conocido H125. 

La certificación de estas mejoras, que vendrí-

an de modo estándar en las aeronaves sin incre-
mento de su precio, podrían concretarse en el
verano del hemisferio norte. Los H125 equipa-
dos con VEMD (AS350 B3e) también podrán
optar por una actualización de este software a
finales de año. 

El H125 incorpora también un panel de ins-
trumentos más compacto y sencillo que reduce su
área de superficie en un 40% y provee una panta-
lla táctil Garmin G500H TXI y una solución FLI
remota desarrollada por AKV Inc., que permitirá
mostrar los parámetros principales del motor
VEMD en un celular inteligente o una tableta a
través de una conexión Bluetooth, a la vez que las
cargas externas permanecen a la vista. También se
destacan dos ventanas superiores adicionales que
mejoran la visibilidad superior significativamente. 

O

Más potencia y capacidad para el H125
Anuncios en el marco de la Heli-Expo 2020

El H125 en pruebas de alta montaña. Foto: Airbus Helicopters.
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Montan alas al fuselaje del primer avión Cessna
SkyCourier

Textron Aviation avanza en el montaje de primer
prototipo del SkyCourier, el nuevo avión que está
llamado a revolucionar el transporte para el seg-

mento de hasta 2721 kg. de carga de pago. Uno de
los momentos determinantes de esta etapa se
vivieron el pasado 19 de diciembre, cuando se
montaron en la fábrica de Wichita, Kansas, las alas
al fuselaje de la primera aeronave.
El programa avanza conforme a los planes con el
ensamblaje de uno de los aviones que serán some-
tidos a diferentes pruebas, entre ellas la del primer
vuelo, que está previsto para este mismo año que
recién comienza.
El Cessna SkyCourier se ofrecerá en varias configu-
raciones, incluyendo la de carga, transporte de

pasajeros o mixto. La configuración carguera está
diseñada para acomodar tres contenedores de
carga aérea estándar (LD3) mientras que la varian-
te de pasajeros transportará hasta 19 pasajeros
con equipaje.
El Cessna SkyCourier está diseñado para una ope-

ración intensiva ya que ha combinado robustez y
bajos costos operativos. 
El Cessna SkyCourier presentará la popular suite de
aviónica Garmin G1000 NXi y ofrecerá aspectos
destacados como una velocidad máxima de cruce-
ro de hasta 200 kts y un rango máximo de 900 NM. 
Federal Express (FedEx), la compañía de logística
aérea más grande del mundo será el cliente de lan-
zamiento de este avión. La gran empresa de trans-
porte de cargas firmó con el fabricante una orden
de compra por 100 unidades, 50 aviones iniciales
de la versión carguera y opciones para 50 más.

I
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n diciembre de 2019 participé de un
Taller Recurrent para instructores de
CRM organizado por Flight Center en

sus instalaciones en Morón. En esa oportuni-
dad expuse sobre SMS (Gerenciamiento de la
Seguridad Operacional) para CIAC (Centros
de Instrucción de Aeronáutica Civil), con el
título de la fatídica frase “no pasa nada” exhibí
la estadística de los accidentes aeronáuticos que
publica la JIAAC (Junta de Investigaciones de
Accidentes de Aviación Civil) que, a noviembre
de ese año, registraban 7 víctimas fatales en
accidentes de aviación. Cada víctima tenía
nombre y apellido, tenía proyectos, familia que
lo esperaba, esas personas no salieron un día de
sus casas pensando en no volver.

Todos sabemos que un accidente es una
cadena de eventos, que esa sucesión se da en un
orden determinado y que cualquier hecho que
corte esa cadena puede evitar el accidente.

Veamos:
Las aeronaves: el parque de aeronaves es por

demás heterogéneo, marcas, características,
equipamiento. ¿Estamos preparados, entrena-
dos, lo suficientemente informados, para tener
todos esos datos en la cabeza? 

Los alumnos: si el parque de aeronaves es
heterogéneo que podemos decir de nuestros
alumnos con un rango de edades amplísimo –
llegué a tener uno de 79 años– y diversa forma-
ción, desde estudios primarios para un alumno
piloto privado, hasta universitarios.

Los CIAC: existen para todos los gustos,
aeroclubes, escuelas de vuelo privadas y hasta
particulares que solicitan autorización para
impartir instrucción. Cada uno con su cultura
operacional, cada uno con el material de vuelo
que puede usar. Tenemos CIAC con una flota
unificada y CIAC donde como reza el dicho
hay “de cada pueblo un paisano”.

Los programas de instrucción: escritos en
piedra, ha habido más de un intento de actua-
lizarlos, pero tropezamos de entrada, los nom-

bres de las asignaturas cuyos conocimientos son
exigidos en la RAAC 61 no son los mismos que
en los “programas oficiales”. Sólo para citar un
ejemplo: soy instructor de la asignatura “Regla-
mento de Vuelo y Servicios de Tránsito Aéreo”
en el curso de Piloto Comercial de Avión, pero
el viejo reglamento hoy se llama Reglas de
Vuelo y Operación General RAAC parte 91, en
tanto que en la RAAC parte 61 “conocimientos
aeronáuticos para piloto comercial” dice Proce-
dimientos Operacionales, término también uti-
lizado en las normas LAR (Latinoamerican Air
Regulations) las que se supone que estamos en
proceso de adopción.

Otro crudo ejemplo es el curso de Instruc-
ción Teórica de Instructor de Vuelo, donde el
programa de instrucción publicado en el Bole-
tín Oficial en el año 2006 (que incorporaba
mayores contenidos pedagógicos) sólo fue
puesto en práctica por 2 escuelas en el área de
Bs. As.

Así llegamos a la parte más débil de este sis-
tema: el instructor de vuelo; muchas veces se ha
dicho de esta profesión –en la que llevo 33 años
y más de 9.000 hs. de vuelo– sólo sirve para
“juntar horas para la comercial de primera”.
Sobre esta afirmación me pegunté varias veces:
¿es lícito, moral, ético, que alguien que desarro-
lla esta actividad aspire a alcanzar la experiencia
para acceder a otros trabajos? Mi respuesta fue
siempre: sí. Del mismo modo que alguien que
ingresa a la línea aspira a alcanzar, en base a la
experiencia, la tan ansiada cuarta tira, o aspira a
volar un avión más grande. Pero siempre
teniendo en cuenta que el trabajo actual, en este
caso de instructor de vuelo, debe desarrollarlo
con la misma idoneidad con la que aspira des-
empeñarse en el futuro trabajo.

Otra pregunta es: ¿está mal dedicarse sólo a
la docencia? No, en absoluto, muchos profeso-
res míos del INAC,(Instituto Nacional de
Aviación Civil), por seguir con ejemplos aero-
náuticos, fueron profesores de mis hijos.

E

¿Qué nos está pasando?

comienza una especie de “lo se todo”. En mi
vida profesional solo tuve un alumno que venía
religiosamente todos los meses y me pedía volar
una hora de capota y una hora de nocturno.
Una vez le pregunté para qué hacía eso si él
tenía su avión y me contestó: justamente, tengo
mi avión y vuelo con mi familia. No más pre-
guntas.

Entonces ¿por dónde empezar? Los argenti-
nos somos “pendulares” todo para un lado o
todo para el otro. Yo entiendo que se debería
comenzar por unificar la normativa y esto
debiera hacerse de manera integral. Hay que
dejar de escribir encerrados en nuestro mundo
sin saber, o no importarnos, lo que escribe el de
al lado. Al escribir parte 141 de las RAAC no se
tuvo en cuenta lo que ya estaba escrito en la
Parte 61 ni en el Decreto 671/94 y sus modifi-
caciones, tampoco se tuvo en cuenta lo extenso
y diverso de nuestro territorio, tampoco los
continuos adelantos que se introducen en la
actividad. 

No puede enseñarse todo en cualquier
parte, debe haber una estructura mínima.
Discutiremos en otra nota si debe solventarla el
Estado o los particulares interesados. Sólo por
poner un ejemplo, los marinos mercantes se
forman en la Escuela Nacional de Náutica o en
la Escuela Nacional Fluvial, acceden a una
capacitación programática e inclusive con arti-
culación universitaria. Quien desea solamente
practicar la náutica deportiva tiene otras posibi-
lidades, escuelas deportivas por ejemplo la del
Automóvil Club Argentino. ¿Por qué no pensar
lo mismo para la aeronáutica profesional? He
recibido muchas críticas sobre esta última idea
y mientras que puedan aportar algo sigo dis-
puesto a escuchar.

Hoy en día se dedica mucho tiempo a
hablar del gerenciamiento de la seguridad ope-
racional, la OACI ha editado el Anexo 19 y sus
documentos complementarios, el Documento
9859, por ejemplo, brinda una matriz para eva-
luar peligros, sus riesgos asociados y la necesi-
dad en algunos casos de aplicar medidas correc-
tivas.

El año pasado hice una experiencia con mis
alumnos de Centro Universitario de Aviación,
les di esa matriz con un ejemplo completo, otro
con la mención del peligro y les pedí que evalú-
en los riesgos asociados y si había que aplicar
medidas correctivas, por último les encargue
que pusieran un ejemplo completo (riesgo, peli-
gro y medidas de mitigación), se la pasaron bus-
cando alambrados rotos, partes de pista y calles
de rodaje con problemas y otros ejemplos muy
buenos, hicieron una gran labor. Sin embargo,
nadie intentó buscar peligros en la actividad de
instructores y alumnos, y eso también forma
parte de la seguridad operacional.

Pero, siempre hay peros, el instructor debe
lidiar además con una compleja situación labo-
ral. Ciertamente no es lo mismo volar en un
CIAC ubicado en Buenos Aires, Córdoba,
Rosario que hacerlo en el medio de la Patago-
nia, ya que el clima, las distancias, la cantidad
de alumnos, entre otros factores, influyen en su
trabajo.

La legislación tampoco es clara en cuanto a
su actividad, de un resumen entre lo expresado
en RAAC 61.185 (a) (1) y el cuadro anexo V
del Decreto 671/94 (modificado por Disposi-
ción 26/2000 CRA) sólo tenemos claro que no
pueden impartirse más de 6 hs. de instrucción
cada 24 hs., pero la RAAC no tiene en cuenta
el TSV (tiempo de servicio de vuelo) con lo
cual muchos instructores pasan todo el día en el
aeródromo para volar, con suerte 4 horas, se
suma a esta confusión la Parte 141 de las
RAAC; en 141.230 (c) dice que esas 6 horas de
instrucción incluyen el aleccionamiento previo
y posterior al vuelo. Tampoco aplica el “tiempo
de servicio” que es aquel que incluye, por ejem-
plo, el tiempo dedicado a su capacitación. Las
vacaciones anuales y otros descansos que otorga
la legislación parecen no aplicar a un instructor.

Capacitación del instructor: “para que
quiere entrenarse si vuela todo el día y encima
le pagan” el que diga que no ha escuchado esta
frase, no pertenece a esta fascinante actividad
de formar pilotos. La parte 141 de las RAAC
establecen la obligatoriedad de incluir al ins-
tructor en un programa de capacitación cada
24 meses; a mi juicio es demasiado tiempo
sobre todo en la parte vuelo, una cosa es impar-
tir instrucción y otra hacerse cargo de los
comandos de la aeronave, sobre todo en situa-
ciones críticas o en actividades que no son fre-
cuentes (vuelo nocturno o vuelo por instru-
mentos). No obstante, no creo que se cumpla
mínimamente con el requisito. La respuesta de
varios directores de CIAC es “si tengo que
cumplir con todo esto la hora debe costar el
doble”, la respuesta de los instructores “si
reclamo todo esto no trabajo”.

¿Cuánto gana un instructor? En líneas
generales el 10% del valor de la hora de vuelo,
entre $500 y $600, normalmente son “free
lance” (facturan, no están en relación de depen-
dencia) eso implica que parte de su ganancia la
deben invertir en pago de monotributo, etc.
¿Cuánto debe volar para ganar un sueldo que le
permita vivir dignamente si además debe inver-
tir en su propia capacitación? Quien lo emplea
dice que no puede invertir en entrenarlo pero le
confían vidas humanas y bienes materiales
como la aeronave. Esto merece un debate.

“A pesar de todo me recibí”. Cierto,
muchos lo logran con su esfuerzo personal y el
de su instructor, claro. A partir de ese momento 

Aviación General y la Instrucción de Vuelo. Por Marcelo Delsastre.
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Bombardier todavía arrastra dificultades

El grupo industrial canadiense Bombardier no ha
logrado superar por completo las derivaciones de
la pesada carga del proyecto CSeries, por más que
Airbus ha hecho del hoy A220 un avión que se
vende muy bien en el mercado aerocomercial.

Los problemas financieros de Bombardier se han
reflejado en la bolsa donde las acciones del Grupo
cayeron hasta un 30%.
La particular asociación con Airbus salvó a la
empresa de Canadá que tanto apoyó el gobierno
de Quebec, pero los resultados todavía no ponen
fuera de riesgo la salud integral de la compañía.
Airbus adquirió el 50,6% del proyecto CSeries en
2017 y Bombardier se quedó con el 33,58%, mien-

tras que Invesments Qebec, que financió a
Bombardier en tiempos de extrema dificultad,
mantuvo el resto de las acciones. 
Convertido en el A220 en manos de Airbus e inser-
tado en la paleta de productos del fabricante euro-
peo, el avión de un sólo pasillo se vendió muy bien
hasta casi convertirse en un éxito, pero los resulta-

dos aún no saca a los
accionistas del rojo pro-
pio de una inversión
enorme.
La valoración de la parte
de Bombardier en el joint
venture con Airbus está
siendo procesada. "Esto
puede impactar significa-
tivamente en el valor de
nuestra asociación," dije-
ron fuentes de la empre-
sa. "Bombardier revelará
el importe de la amortiza-
ción cuando se complete
el análisis y se reporten
los resultados del cuarto
trimestre de 2019", con-
cluyeron.
Conforme a los acuerdos
firmados, Airbus podría
ser obligada a comprar la
participación de

Bombardier o forzar a esta última empresa a ven-
derle al precio de mercado que tengan las accio-
nes.
Los otros negocios de Bombardier están sufrindo
ajustes y reestructuraciones, tanto los aeronáuti-
cos (la empresa produce aviones LearJet,
Challenger, Golbal y otros), ferrocarriles y otros
bienes semidurables. El objetivo del Grupo sería
focalizarse en el negocio ferroviario.

II
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l arquitecto Pablo Luciano Potenze
es tal vez el mayor estudioso del
transporte aerocomercial de la

Argentina. Es convocado por entidades de
toda Latinoamérica y respetado por los
más variados círculos de la aviación. Tres
son sus obras más conocidas: “Aviación
comercial argentina 1945-1980” (Edicio-
nes El Cronista Comercial); “Historia de
la Aviación Comercial” (Alaba/UADE) y
“Aviones, Política y Dinero” (Ediciones
Fundación Proturismo). 

En esta segunda entrevista de Aeromar-
ket (la anterior se reprodujo en la edición
222 de enero 2018), Potenze describe la
situación de la aviación comercial argenti-
na sin cortapisas.

Aeromarket: — La mayoría de las per-
sonas no conocen conceptos que van y vie-
nen por los medios y sufren una metamor-
fosis que desvirtúan el significado original.
Nos interesaría precisar algunos términos,
hacer una suerte de glosario para que el lec-
tor pueda discernir. ¿Qué es una línea de
bandera?

Pablo Potenze: —Es una línea designada
por un país para operar internacionalmente en
una ruta dada. Puede ser estatal o privada, y
puede haber varias en una misma ruta. Even-
tualmente podría ser una línea de otro país,
todo depende de los acuerdos internacionales.
En los noventa, Aerolíneas y LAPA eran líneas
de bandera para volar a Estados Unidos, y
ahora LAN-Argentina y Aerolíneas también lo
son.

— Siguiendo con las definiciones ¿qué
sería una línea de “fomento”?

— Según la ley 19.030, “cuando exista un
interés nacional para la integración de zonas en
que las necesidades públicas de transporte aéreo
no se hallen satisfechas, podrá autorizarse la
realización de servicios de fomento, que son
aquellos que se prestan sin perseguir fines de
lucro”. No me animaría a decir qué quiere
decir eso con precisión. La ley no define quién
establece el interés nacional para la integración
de zonas.

– ¿En qué categoría estaría Líneas
Aéreas del Estado (LADE)?

–LADE es “un organismo militar depen-
diente de la Fuerza Aérea Argentina”, no es una
empresa (no tiene personería ni CUIT), así que
hay que verla desde ese punto de vista. Aunque
cueste creerlo, funciona sobre la base de un decre-
to de 1940 que sigue vigente. No tiene ninguna
concesión para explotar ninguna ruta, o sea que
funciona en un limbo. Vuela, cuando puede,
adonde puede, con una confiabilidad pobre.

– Seguramente dará para una de sus
excelentes notas que tenemos el honor de
publicar en Aeromarket, pero ¿podría
decirnos cómo fue la evolución de LADE
y su situación actual?

–La historia de LADE es muy conflictiva y
no puede separarse de las relaciones entre lo
militar y la aviación civil argentina. Tuvo épo-
cas mejores y peores. Seguramente lo mejor
(desde el punto de vista de los servicios) estuvo
entre alrededor de 1970 y la Guerra de
Malvinas, cuando dispuso de presupuestos para
hacer una importante red patagónica, con avio-
nes adecuados, pero eso es historia.

“Va a ser muy difícil para   
recrear su relación   

E

Por Luis A. Fra

Arq. Pablo Luciano Potenze.
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das, porque si se aplicara a fondo todo su arti-
culado dudo de que puedan funcionar empresas
privadas en el país... Ni hablar de empresas
modernas. Sencillamente hace una repartición
del mercado, reservando a la empresa estatal el
monopolio de la oferta internacional y el 50%
del cabotaje, pero esto último está muy relativi-
zado y bloqueado por un régimen de subsidios
(denominado complementación económica)
que es muy restrictivo para las privadas. Recor-
demos que en ese momento la tarifa la fijaba el
Estado y que los subsidios para esas tarifas eran
indispensables.

Aplicar hoy esta ley es garantizar a Aerolí-
neas Argentinas un monopolio difícil de justifi-
car y caro de sostener. No es una ley para un
mercado abierto moderno.

— El presidente de ARSA, Pablo
Ceriani, dijo que se necesitarían 700
millones de dólares para que Aerolíneas y
Austral puedan volar este año ¿si se aplica-
ra a rajatabla la ley 19.030 ¿por cuánto se
multiplicaría esa cifra?

—Como argentinos experimentados, sabe-
mos que ninguna cifra de déficit que calcule un
funcionario en enero será verdad en diciembre.
También sabemos que cualquier cifra que figu-
re en un balance de una empresa pública está
sujeta a revisión. Esto es ciencia ficción.

La Ley 19.030 habla de compensación eco-
nómica del Estado por aplicación de tarifas no
retributivas, pero pone como condición que esas
tarifas deben ser fijadas por la autoridad aero-
náutica. Pero en la Argentina hay libertad
total para que las empresas fijen sus tarifas, así
que el sistema es inaplicable.

Voy a hacer una suposición: Si a una
empresa extranjera se le ocurre vender pasajes a
la Argentina a precio regalado, eso sería bueno
para el país porque vendrían turistas, pero
Aerolíneas, ¿debe competir regalando sus pasajes
o debe retirarse de ese mercado, que está satisfe-
cho por la otra empresa, para no perder?
Aumentando la apuesta, ¿debe la Argentina
prohibir a la otra empresa vender barato a los
turistas que quieran venir al país para proteger
a su empresa?

Y no me digan que las empresas extranjeras
hacen “dumping” para ganar el mercado y des-

     para la empresa estatal
  ción con el público”

– Cuando asumió la Administración
Macri hacía dos ejercicios que ARSA
(Aerolíneas y Austral) no presentaba
balances pero ahora dicen que la compa-
ñía estaba mucho mejor antes que hoy
¿qué reflexión le merece?

–¿Qué quiere decir que Aerolíneas Argenti-
nas (o cualquier empresa estatal) esté bien o
mal? ¿Cómo se mide? Los resultados económicos
son una parte de la ecuación, pero hay muchos
otros puntos a tener en cuenta. Aerolíneas /
Austral hoy vuela diariamente a alrededor de
cuarenta destinos domésticos, con lo que cumple
una función dentro de la organización del país,
pero es una función que podría cumplirse de
muchas otras maneras. Lo que está claro es que
Aerolíneas nos sale cara y que en otros países se
logra el mismo resultado con costos menores.

Si el propósito es crear puestos de trabajo,
no veo por qué debe ser una empresa de avia-
ción la que debe pagarlos. Si el tema es geopolí-
tico, pensémoslo con mentalidad de 2020 y no
de 1950.

Fijemos un objetivo claro (no una consig-
na) y analicemos los resultados.

– En exposiciones de Gustavo
Lipovich, hoy vicepresidente de Aerolíne-
as Argentinas, realizadas durante el
gobierno anterior, insistió en la Ley
19.030 como fundamento de una política
aeronáutica. Esa ley está vigente pero ¿qué
significaba esa ley hace décadas y qué sig-
nifica hoy? 

– Primero hay que ubicarse en el espacio-
tiempo. La Ley 19.030 es de 1971, o sea ante-
rior a las crisis petroleras, a la desregulación
aérea, a la tendencia mundial a privatizar
empresas públicas, a la revolución informática,
a la caída del muro de Berlín, y a muchas otras
cosas fundamentales para la historia de la
humanidad que ocurrieron en los últimos cin-
cuenta años. Se pensaba muy distinto cuando se
hizo esa ley, en todo.

Pero también hay que ubicarse política-
mente. La Ley 19.030 fue una suerte de “regla
del juego”, con la cancha inclinada para que,
en ese momento, pudieran coexistir Aerolíneas
Argentinas y las empresas privadas, fundamen-
talmente Austral, en condiciones muy amaña-

 Luis A. Franco

   

(cont. en p. 18)
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Directores para la República
Argentina y Sudamérica de la
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Asociación Profesional
Argentina de Despachantes

de Aeronaves

El 18 de julio de
1981 un avión de
carga Canadair CL-
44 Swingtail de la
empresa argentina
Transporte Aéreo
Rioplatense
desapareció
misteriosamente
sobre la República
Soviética de
Armenia mientras
realizaba un vuelo
entre Teherán
(Irán) y Larnaca
(Chipre).

• Cuatro años de investigación
• Archivos diplomáticos y documentos secretos de
diversas agencias de inteligencia develados.
• Un crimen de la Guerra Fría 

Un libro apasionante que llama a no dejar de leerlo
hasta llegar al final.
La obra del Dr. Gustavo Marón, autor de más de 200
investigaciones publicadas en medios especializados. 

Edita Grupo Abierto. 
Disponible en las librerías Jenny, Cúspide y Ateneo.
O por contacto con libros@grupoabierto.com

pués aumentan sus precios, porque el mercado
está lo suficientemente competido como para
que eso no sea así. Hay no menos de cinco ofer-
tas de vuelos directos a Estados Unidos y siete a
Europa. Haciendo combinaciones superan
ampliamente esas cifras. Nadie puede hacerse el
loco.

¿Es raro que teniendo esa ley y habien-
do controlado el peronismo la política
aerocomercial, incluso con el propio
Lipovich dentro de la estructura, no haya
modernizado la legislación? 

–Hubo varios que se perdieron buenos
momentos para actualizar la legislación y en
esto incluyo al Código Aeronáutico: Alfonsín
cuando Terragno propuso la venta a SAS;
Menem cuando privatizó y Cristina cuando

nacionalizó la empresa. Hubo otros momentos,
pero en esos, era indispensable un cambio de
leyes si se quería tener un futuro razonable.

– Se ha esgrimido una y otra vez que
Aerolíneas y Austral vuelan rutas en las
que las líneas privadas no van y que se
debería obligar a esas empresas a prestar
servicios donde no los hay ¿qué piensa al
respecto?

– Creo que hay mucha hipocresía en esto.
Los destinos domésticos de la empresa estatal son
ciudades importantes, que bien operados son
rentables para cualquier empresa seria. Por eso
no tiene sentido que el Estado ponga plata, por-
que si no fuera Aerolíneas/Austral seguramente
iría otro. Distinto sería el caso si volara a otras
ciudades, que quizás (remarco quizás) tengan

necesidad de servicios aéreos como, por citar
algunas a las Aerolíneas que voló en el pasado,
Gualeguaychú, Villa Dolores, La Cumbre, Pre-
sidencia Roque Sáenz Peña, Puerto Deseado,
Sarmiento y otras, a las que no va a ir ningún
privado por su cuenta. Pero no sé si tiene sentido
volar hoy esas rutas con las carreteras que hay.

Con respecto a los destinos internacionales,
hoy las cosas son muy distintas de lo que eran en
1950. Aerolíneas vuela a un puñado de ciuda-
des que tienen totalmente asegurado su vínculo
con la Argentina a costo cero para el país. No
tiene sentido gastar millones para hacer lo
mismo. 

Ahora se habla de la importancia de traer
turistas que aporten dólares, pero la realidad es
que la empresa estatal mueve alrededor de un
80% de pasajeros argentinos que van al exte-
rior a gastar divisas. No parece un buen negocio
transportarlos con subsidios.

Claro, es muy lindo, hasta erótico, tener
una línea aérea internacional y todo lo que ello
significa, pero yo, como contribuyente, no quie-
ro poner un peso en ese entretenimiento.

– Algunos en nuestro país piensan a la
política aerocomercial como algo segrega-
do de cualquier otra actividad empresaria,
esto no parece ser así en la mayoría de los
países del mundo. ¿Cuál es su interpreta-
ción objetiva al respecto y más allá de la
pasión y dedicación que le merece esta
interesante actividad?

– Creo que esto es una nostalgia de la doc-
trina del poder aéreo y la época en que la
Fuerza Aérea controlaba todo lo aeronáutico.
Aunque hubo intentos de crear un área de
Transportes que integrara los diversos aspectos
del movimiento, lo cierto es que fracasó. Si se
mira el organigrama del Ministerio de Trans-
porte, hay direcciones de todos los modos de
superficie, pero el transporte aéreo depende de
ANAC, un organismo sobre el que no voy a
abrir juicio aquí, pero que supongo que está
para otra cosa, más vinculada con la aeronave-
gabilidad que con la política. Puede ser que esto
cambie ahora, pero la organización que tene-
mos no es muy distinta de la que había en tiem-
pos de la Fuerza Aérea. 

– ¿Qué futuro tienen la competencia
aerocomercial en general y las low-cost en
particular dentro de la actual Administra-
ción Fernández?

– Con estas leyes, por
un simple acto adminis-
trativo, se les pueden
revocar las concesiones a
LAN, Flybondi, Jet
Smart, etcétera por tener
propiedad sustancial
extranjera y no cumplir
con el artículo 99 del
Código Aeronáutico. Si
se quiere hacer de otra
manera, se pueden fijar
tarifas arbitrarias que
impidan la competencia
tarifaria según los artí-
culos 42 a 46 de la ley
19.030. Si las empresas
reclaman subsidios, se les
puede contestar con el
artículo 38 inc. b) de la
misma ley.

Sin entrar en tecni-
cismos, aquí las leyes no
se cumplen pero si las
queremos usar, allí están
para que sea imposible
competir con Aerolíneas
Argentinas. 

— Parece que
muchos gobernadores
e intendentes se opon-
drían a cambios por-
que la llegada de líne-

as aéreas ha sido de beneficio para sus
comunidades ¿técnicamente, la apertura
realizada fue positiva?

—La apertura fue positiva, pero estuvo
mal implementada. Lo que quedó es muy débil.
Pero hay que reconocer que sirvió para que se
empiece a romper el romance enfermizo entre
los argentinos y Aerolíneas Argentinas. Mucha
gente descubrió que los vuelos estaban a su
alcance y lo sintió como un ascenso social o algo
por el estilo. Los gobiernos provinciales vieron
que esto les convenía, y lo apoyaron. Es algo
todavía incipiente, pero pasaje barato mata
amor por la empresa de todos los argentinos.

Es muy interesante leer en las redes los
comentarios de los nuevos pasajeros, y su alegría
por haber podido hacer esos viajes. La falla –y
aquí hubo una responsabilidad directa del
Ministerio de Transporte– fue que Flybondi, la
abanderada de las low cost en la Argentina, tuvo
poca confiabilidad. Así como despertó amores,
despertó odios de personas que vieron destruidas
sus vacaciones por cancelaciones y demoras
incompatibles con la aviación moderna.

Va a ser muy difícil para la empresa estatal
recrear su relación con el público si tiene fama de
cobrar caro sin justificación a la vista para eso. 

– ¿Qué futuro tienen las aerolíneas
estatales?

– En el mundo las aerolíneas estatales puras
tienden a desaparecer, porque ya no tienen sen-
tido para asegurar la prestación de un servicio
que hoy prestan eficientemente los particulares.
Distinto es el caso de las aerolíneas privadas con
algún grado de participación del Estado en su
capital, que funcionan sobre la premisa de la
vigilancia cercana de un servicio importante,
aunque no es el único modo de vigilar.

Hay en el mundo tres empresas estatales que
resultan carísimas a sus países y nadie puede
encarrilar: Aerolíneas Argentinas, Alitalia y
South African, que también coinciden en tener
un conflicto sindical fuerte. En América
Latina, además de la nuestra, subsisten BoA,
Cubana, TAME y Conviasa, lo que parece más
una cuestión política que otra cosa. 

Tapa del libro editado por Ediciones Fundación Proturismo.

(viene de p. 17)

Seguinos en twitter
@AeromarketAR
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Airbus incrementa su capacidad de producción

Será en el actual centro

Lagardère de montaje del

A380, en Toulouse.

De acuerdo con su estra-

tegia de mantener su sis-

tema global de producción

a la vanguardia de la tec-

nología y de aumentar su

capacidad y flexibilidad

industrial, Airbus ha deci-

dido crear nuevas capaci-

dades de producción para

el A321 en su centro de

Toulouse.

Para mediados de 2022, el actual centro Lagardère de montaje del A380 en Toulouse acogerá

una línea de montaje digitalizada para el A321. Con esta adaptación el fabricante da un paso

hacia la modernización del sistema de producción del A320 en Toulouse. 

Las nuevas instalaciones proporcionarán una mayor flexibilidad para la producción del A321,

manteniendo en los niveles actuales la capacidad industrial de aviones de pasillo único en

Toulouse.

“Estamos experimentando una demanda sin precedentes de nuestra popular Familia

A320neo, y especialmente de sus derivados A321 Long Range (LR) y Xtra Long Range (XLR)”

señala Michael Schoellhorn, CEO de Airbus. “Con el fin de optimizar el flujo industrial, hemos

decidido aumentar la capacidad y flexibilidad global de producción del A321 y establecer una

cadena de montaje final de última generación en Toulouse”.

Actualmente, la única línea final de ensamblaje del A321 en Europa es la de Hamburgo.

Además, el A321 también se ensambla y entrega en Mobile (Alabama, Estados Unidos). La elec-

ción de Toulouse obedece a varias razones como la competitividad global, el tiempo para la lle-

gada del producto al mercado, el coste de las inversiones, la superficie y los recursos disponibles. 

La familia A320neo de aviones de pasillo único es la más vendida del mundo, superando las

7.188 unidades vendidas a más de 110 clientes. Dentro de esta familia, el A321XLR constituye

el último avance evolutivo del A321LR y responde a las necesidades del mercado de una

mayor autonomía y carga útil para crear más valor para las aerolíneas. 

A partir de 2023, el fabricante ofrecerá al mercado un avión de alcance ultralargo que puede

volar una distancia de hasta 4.700 NM y consumiendo un 30% menos de combustible que los

aviones de generaciones anteriores.

      

El 777x voló por primera vez

El pasado sábado 25 el nuevo Boeing 777X realizó su primer vuelo de pruebas. Fueron 51

minutos sobre el espacio aéreo de Everett, Washington. El despegue se produjo a las 10:09

hora local, frente a miles de entusiastas testigos que estaban en el aeropuerto de Paine Field,

Seattle, donde Boeing tiene la planta de montaje.

El avión estuvo al mando del comandante Van Chaney, piloto jefe de Boeing para pruebas y

evaluaciones del programa B777/777X, quien declaró luego del vuelo que el avión se había

comportado maravillosamente. 

Tanto Chaney como Craig Bomben, el copiloto, trabajaron a través de un plan detallado para

probar los sistemas y estructuras del avión, mientras el equipo de tierra en Seattle monitoreaba

los datos en tiempo real.

Este primer vuelo del nuevo avión de Boeing es muy significativo por el particular momento

que vive el constructor de aeronaves por la crisis de los B737 MAX y por algunas demoras con

este innovador modelo que viene precedido por la fama de su antecesor, el B777, considerado

Despegue automático de un Airbus

Airbus realizó con éxito el primer despegue totalmente automático utilizando para la prueba un

avión de la familia Airbus. El despegue se concretó en el aeropuerto de Toulouse-Blagnac. 

La tripulación de prueba estuvo compuesta por dos pilotos, dos ingenieros de prueba de

vuelo. La aeronave despegó a las 10:15 el 18 de diciembre, luego realizó un total de 8 despe-

gues a lo largo de cuatro horas y media. La información fue publicada el 16 de enero en la

web del fabricante.

“El avión funcionó como se esperaba. Mientras completamos la alineación en la pista, espe-

rando la autorización del control de tráfico aéreo, configuramos el piloto automático ”, dijo el

piloto de pruebas de Airbus, comandante Yann Beaufils. “Movimos el acelerador a la posición

de despegue y monitoreamos el avión que comenzó a moverse y acelerar automáticamente

manteniendo la línea central de la pista, a la velocidad de rotación exacta cuyos datos se habí-

an cargado al sistema, la nariz de la aeronave comenzó a levantarse automáticamente para

despegar, unos segundos más tarde estábamos en el aire”, explicó Beaufils.

La prueba sustituye un sistema ILS, por lo que el avión despegó con una tecnología de reco-

nocimiento de imágenes instalada al efecto.

El despegue automático es un hito importante en el proyecto de taxi, despegue y aterrizaje

autónomo ATTOL (Autonomous Taxi, Take-off and Landing) de Airbus. 

Lanzado en junio de 2018, ATTOL es uno de los demostradores tecnológicos de vuelo que

Airbus está probando para comprender el impacto de la autonomía en los aviones. Los próxi-

mos pasos en el proyecto verán secuencias automáticas de aterrizaje y rodaje basadas en

visión a mediados de 2020.

El proyecto ATTOL aprovecha las tecnologías y técnicas de visión por computadora para per-

mitir que las aeronaves comerciales naveguen y detecten obstáculos durante el rodaje, el des-

pegue, la aproximación y el aterrizaje. 

Airbus no busca avanzar con la autonomía como un objetivo en sí mismo, sino que explora

tecnologías autónomas junto con otras innovaciones en áreas como nuevos materiales, elec-

trificación y conectividad. En las pruebas, Airbus analiza el potencial de las tecnologías para

abordar los desafíos industriales que serán protagonistas en el futuro. Dentro de estas tecno-

logías se destacan la mejora en la gestión del tránsito aéreo, la búsqueda de soluciones ante

una muy posible escasez de pilotos y una más eficiente operación. Al mismo tiempo, Airbus

aprovecha las oportunidades que ofrecen las tecnologías para mejorar aún más la seguridad

de las aeronaves. Para que las tecnologías autónomas mejoren las operaciones de vuelo y el

rendimiento general de la aeronave, los pilotos seguirán siendo los protagonistas centrales de

las operaciones. Las tecnologías autónomas son fundamentales para apoyar a los pilotos, lo

que les permite centrarse menos en la operación de la aeronave y más en la toma de decisio-

nes estratégicas y la gestión de la misión.

uno de los mejores aviones comerciales de la historia. Para la serie de pruebas que tiene el pro-

grama por delante, se destinarán 4 aviones 777-9, uno de ellos el WH-001, que en estos

momentos es sometido a pruebas en tierra y puesto a punto para reanudar los vuelos próxima-

mente. 

La flota de aviones ya es parte de las pruebas estáticas desde hace tiempo y todavía se harán

muchas otras como parte del proceso de ajustes del avión antes de su certificación. 

En septiembre pasado, durante uno de los ensayos de presurización, una de las puertas del

avión no soportó las extremas exigencias a la que era sometido el fuselaje, lo cual llevó a retrasar

el cronograma del fabricante y a tomar medidas respecto a los sistemas de ensamblaje del avión,

volviendo de un procedimiento robotizado a uno con mayor participación humana. 

El 777x promete consumir un 10% menos de combustible que su competidor gracias a la com-

binación de una aerodinámica innovadora, nuevos  compuestos utilizados en su construcción y

un motor General Electric GE9X, de 339 cm de diámetro de fan de gran eficiencia.

Gran parte de la teconología del 777X deriva de la experiencia de Boeing al construir del B787

Dreamliner, que hoy presta servicios en varias aerolíneas con singular confiabilidad, además de

un reconocido confort para los pasajeros basado en ventanillas más grandes, un mayor espacio

de cabina, menor ruido y una suavidad sin parangón en la aviación comercial.

En 2018, la FAA (Administración Federal de Aviación) aprobó el revolucionario diseño de alas ple-

gables para el 777X luego de tomar serios recaudos de alertas automáticas para que el avión no

pudiera comenzar el despegue con las alas plegadas. La innovación en las alas permitirá a la

aeronave tener una envergadura de ala de 71,8 m en vuelo y de 64.8 m en tierra, lo cual es posi-

ble gracias a un sistema de bisagras y plegado que le permitirá operar en aeropuertos conven-

cionales sin realizar modificaciones en sus instalaciones.

Boeing espera entregar el primer 777X el año que viene. El programa cuenta con 340 pedidos y

compromisos de las principales aerolíneas de todo el mundo, entre las que se encuentran ANA

(Air Nippon Airways), British Airways, Cathay Pacific Airways, Emirates, Etihad Airways,

Lufthansa, Qatar Airways y Singapore Airlines. Desde su lanzamiento en 2013, la familia 777X ha

superado a la competencia casi 2 a 1.

En principio Boeing ofrecerá dos versiones de este avión de fuselaje ancho: el 777-8 y 777-9. El

primero podrá acomodar 384 pasajeros para trasportarlos a 16.170 km, el segundo tendrá 426

plazas y volará a 13.500 km, ambos configurados en 2 clases.

Según el precio de catálogo, el B777-8 cuesta 410 millones de dólares y la versión más grande

442, 2 millones de la misma moneda.

A321neo aterrizando en Toulouse, Francia. Foto: Airbus.
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Luz verde para la compra de parte de Embraer

Finalmente el Gobierno brasileño aprobó el acuerdo que une a Embraer con Boeing. 

La palabra final la dio el Consejo Administrativo de Defensa Económica (CADE) que evaluaba

la posibilidad de que la adquisición afectara la competencia.

Los acuerdos comprenden dos transacciones, la compra del 80% del negocio de fabricación

de grandes aviones comerciales del segmento regional, una operación de 4.750 millones de

dólares que se remonta a julio de 2018, y un joint venture para producir el avión de transporte

militar KC-390, un negocio del que Boeing y Embraer tendrán el 49 y 51% respectivamente.

De esta forma, Boeing mejora su menú de opciones para las aerolíneas reforzando su posición

frente a Airbus luego de que el fabricante Europeo comprara el proyecto canadiense CSeries,

y sumaría una aeronave de transporte militar que podría ser del interés del Pentágono. 

Embraer seguirá con su negocio de aeronaves ejecutivas y otros modelos militares, a la vez

que suma tecnología norteamericana a sus proyectos además de insertarse mejor en el muy

competitivo mercado aerocomercial.

El acuerdo fue resistido por los partidos de la oposición y sectores nacionalistas de Brasil. 

Embraer es una empresa brasileña que fue privatizada en el gobierno de Fernando E.

Cardoso, pero conserva una acción de veto, denominada “de oro”, que podría haber evitado

esta operación.

LOS LA BATALLA POR LOS CIELOS LA BATAL
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El avión pez ya está trabajando

El BelugaXL ha entrado en servicio. Se trata de un avión que Airbus diseñó para trasportar

grandes volúmenes de carga dentro de su compleja logística industrial. La aeronave tiene un

antecedente: el Beluga A300-600ST.

La versión XL brindará a Airbus un 30% más de capacidad de transporte, lo cual facilitará el

desplazamiento de componentes de gran tamaño para acelerar la producción en curso de sus

programas de aviones comerciales.

El avión, voló por primera vez el 9 de enero. Este es el primero de los seis BelugaXL en comen-

zar a trabajar junto a los predecesores del BelugaST, el programa prevé agregar unidades el

próximo año y 2023.

Lanzado en noviembre de 2014 y recibió la Certificación Tipo de la Agencia Europea de

Seguridad Aérea (EASA) en noviembre de 2019, luego de una intensa campaña de pruebas

que incluyó más de 200 vuelos y superó las 700 horas en el aire.

Con 63 metros de largo y 8 metros de ancho, el BelugaXL tiene la sección transversal de la

bahía de carga más grande de todos los aviones de carga existentes en el mundo. El

BelugaXL puede transportar dos alas A350 XWB, un notable aumento comparado con el

BelugaST que sólo albergaba una carga útil máxima de 51 toneladas. Además, el BelugaXL

tiene un alcance de 4.000 km. (2200 nm).

El nuevo avión logístico de Airbus se basa en un A330-200 Carguero, que permite la reutiliza-

ción de componentes y equipos existentes. Está motorizado por turbofans Rolls-Royce Trent

700. La cabina baja, la estructura del compartimento de carga y la parte trasera y la cola son

desarrollos conjunto de Airbus que junto a sus empresas colaboradoras idearon este avión de

aspecto tan distintivo.

El BelugaXL es la última incorporación a la cartera de transporte de Airbus. Si bien el trans-

porte aéreo sigue siendo el método principal para transportar componentes de aeronaves

grandes, Airbus también utiliza el transporte por carretera, ferrocarril y mar para mover partes

entre sus sitios de producción. Al igual que el BelugaST, el avión operará desde 11 destinos

en Europa, continuará fortaleciendo las capacidades industriales y permitiendo que Airbus

cumpla con sus compromisos.

¿Cómo está Boeing?

Boeing asumió que los B737 MAX no estarán en servicio hasta entrado este año y así lo está

comunicando a los clientes. 

Los MAX fueron detenidos en tierra en “efecto cascada” en marzo de 2019 y la FAA (Federal

Aviatión Administration) cerró el círculo el 13 de aquel mes. 

Hace apenas unas semanas, en nuevo jefe de la agencia norteamericana, Steve Dickson, afir-

mó que el proceso de recertificación de la aeronave tiene pasos que seguir conforme a una

agenda que no es la de Boeing “comprendo que el fabricante tiene un plan proyectado, pero

nosotros dejamos en claro que el plan de Boeing no es el plan de la FAA”, dijo categóricamen-

te el funcionario.

Boeing procesó las exigencias y ahora sus expectativas son que el avión logre la aprobación a

mediados de año, lo cual significa que el avión estaría en condiciones de volar comercialmente

en septiembre u octubre, ya que luego de la decisión los pilotos de las aerolíneas tendrían que

recibir un entrenamiento especial, lo cual llevaría tiempo. Todos los cálculos deberán ser recon-

firmados ya que aún no hay una fecha cierta para la iniciación de los vuelos de prueba.

El fabricante suspendió hace unas semanas la producción de los modelos MAX al acumular unos

400 aviones que estarían casi listos para la entrega porque, entre otros motivos, los problemas

de estacionamiento que demanda semejante stock de aeronaves es difícil de solucionar.

Boeing se comprometió a brindar información sobre el proceso que llevan la FAA y otras agen-

cias internacionales a los clientes a medida que pueda estimar cronogramas. 

Se supone que la FAA será la primera de las agencias en dar el visto bueno una vez que se

solucionen los problemas y que las aerolíneas norteamericanas serán las que recomenzarán a

operar el modelo recertificado.

Airbus con números históricos

Mientras Boeing administra la crisis, Airbus sigue entregando aviones en un mercado cuya

demanda está insatisfecha. Según los números de diciembre pasado el fabricante europeo

había entregado 725 aviones contra 346 de Boeing. En órdenes de compra Airbus también

lleva una delantera cómoda con 940 pedidos contra 240 de su rival del otro lado del Atlántico. 

Los mercados no parecen muy nerviosos

A pesar del enorme traspié de Boeing con el MAX los inversores no han dejado de tener fe en

el fabricante, ya que las acciones de la compañía no han reflejado el impacto negativo de la

sucesión de malas noticias sobre el futuro de las ventas del coloso aeronáutico estadouniden-

se. Hace un año los papeles de la empresa cotizaban a 355 dólares y hoy lo hacen sólo un

7% por debajo de aquel precio, es más, algunos analistas dicen que podría ser un buen

momento para comprar. También es cierto que en plena entrega de los MAX, cuando todo

parecía ir para adelante, las acciones tuvieron cotizaciones de 440 dólares, tal vez eso haga

pensar en un valor post crisis de más de 355.

Por el lado de Airbus los papeles en un principio tuvieron un empuje importante, pero con el

tiempo la cotización se moderó. 

¿Qué ven los inversores de Boeing? Tal vez sea la historia de la compañía y su capacidad para

superar los malos momentos e incluso la posibilidad de un cambio de estrategia y sorpresas

tecnológicas en el mediano plazo. Pero eso está por verse.

Otra nota de la realidad es que Boeing está en busca de fondos para financiar la crisis, por lo

que habría salido al mercado bancario a pedir unos 12 mil millones de dólares, de los cuales

se habría asegurado una buena parte aunque espera la ayuda financiera de otros prestamistas

para completar sus necesidades.

El futuro

El programa 777X parece ir retomando el ritmo. Es una de las grandes apuestas del fabricante

que espera recrear lo que fue su antecesor el B777. 

En tanto esto sucede, el B797, que emergía como un proyecto de hoja limpia hace unos

meses, quedó atrapado en un dilema.

En declaraciones que realizó David Calhoun a mediados de enero, dijo que se volvería a estu-

diar el proyecto de un nuevo avión para el mercado medio y que el enfoque sería distinto al

que inspiró originalmente el B797.

El nuevo CEO de Boeing dijo que el retiro de los Boeing 757 y 767 y las necesidades actuales

del mercado demandan una reevaluación de los pasos a seguir y que es un momento en el

que hay que pensar en la expansión de mercados como China. En lo tecnológico, el flamante

líder de la compañía dijo que hay que comenzar a pensar el avión desde el sistema de control

de vuelo y la forma en que interactúa con los pilotos, para luego llegar a un avión que satisfaga

el mercado. El cambio estaría en un replanteo de la filosofía del vuelo.

El 797 era una respuesta para el mercado que transportaba entre 225 y 270 pasajeros a una

distancia media de entre 7.000 y 8.000 km, por una inversión razonable de entre 100 y 110

      

B737 MAX 8 cuando se anunció su certificación. FOTO: Matthew Thompson/Boeing

   

(cont. en p. 23)



FEBRERO 2020 Aeromarket 23

millones de dólares. Hay que recordar que una parte de ese mercado estaría cubierto por el

MAX10 que salió hace poco de la planta de ensamblaje pero está sujeto a las generales de la

ley de los MAX.

Según Calhoun, el mercado debe ser ponderado nuevamente a la luz de lo ocurrido con los

MAX y de la aparición del A321XLR que fue presentado en el último Salón Aeronáutico de

París. 

El A321XLR es un avión de un solo pasillo que sería el complemento que Airbus ha establecido

para la exitosa familia A321neo. Es evaluado como otro paso adelante del fabricante europeo

ya que ahorraría un 30% de combustible por asiento en una ruta de 8.700 km, un 15% más

que el A321LR. La aeronave podría ser ideal para trasportar unos 220 pasajeros en rutas

como las que unen Europa con India y China con Australia que no requieran aviones de fuse-

laje ancho.

Nadie duda que los desafíos que enfrenta Boeing son enormes y que las decisiones que tome

este año serán decisivas. Además de todo lo expresado hay otros fabricantes, como los chi-

nos, que asoman en el horizonte para competir fuerte con el duopolio de la aviación comer-

cial.

LOS LA BATALLA POR LOS CIELOS LA BATAL

(viene de p. 22)
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turbina de baja presión.  “La impresión 3D nos ayuda especialmente en la fase de diseño, por

ejemplo: diseñar el sistema de combustión de un motor a reacción de manera tradicional lleva

18 meses y mucha inversión en herramientas para fabricar prototipos (...) La fabricación aditiva

(en capas con tecnología 3D) es fundamental para el desarrollo porque permite repetir las

pruebas y prototipos reduciendo tiempo y dinero”, explica el responsable del proyecto.

El motor del 777X también innova al construir piezas con material ligero y resistente al calor,

llamado compuesto de matriz cerámica, que es diferente del compuesto de fibra de carbono

de los fans convencionales. Tiene un tercio del peso del acero, pero soporta temperaturas que

ablandarían superaleaciones de metal. “Esta tecnología, desarrollada durante 30 años en

nuestros laboratorios GE Global Research, es pionera y es la que forma parte de la serie de

motores LEAP, que construye por CFM Internacional (GE Aviation y Safran Aircraft Engines)”.

Estos materiales son fundamentales para la eficiencia del motor al permitir aumentar la relación

de presión dentro del núcleo y obtener más energía a partir de un volumen de aire pequeño.

Esencialmente, lo que se buscó es que el núcleo y el motor sean más pequeños por dentro

para que el fan no tenga que ser tan grande.

Los materiales compuestos de matriz cerámica son los que permiten una operación a tempe-

raturas extremas. La cerámica resiste alrededor de 1300º C lo que permite a su vez convertir

esa temperatura en un rendimiento adicional. “La relación de presión entre la entrada y salida

del compresor en los motores GE90 es de alrededor de 40:1 (...) El motor, el GEnx, que ali-

menta a muchos Boeing 787 Dreamliners y la última variante del jumbo Boeing 747, tiene una

relación de presión de 50:1. El uso actual de la cerámica nos permitió llegar a 60:1 dentro del

GE9X. Eso es un enorme avance. Como resultado, el motor GE9X no es dramáticamente más

grande que los motores de la familia GE90, pero sí mucho más eficiente”, concluye Ingling.

El desarrollo del motor le llevó a GE 7 años de trabajo. El GE9X realizó 72 vuelos instalado en

un B747, completó más de 4.100 horas de pruebas en tierra y en vuelo, y hasta ahora soportó

unos 6.500 ciclos. Actualmente el motor está concluyendo las pruebas que lo llevarán a la cer-

tificación en algún momento de este año.

Hay 10 motores construidos para los ensayos, algunos de ellos se instalarán en tres de los

777X que se están utilizando en los vuelos de control y certificación, pero Boeing ha encarga-

do 700 motores de este modelo.

GE Aviation ha contribuido con el proyecto 777X en mucho más que el diseño del motor, tam-

bién instaló lo que sería el “sistema nervioso central del avión” donde se aloja la aviónica, los

sistemas y los dispositivos electrónicos de interfaz. Esto incluye el registrador de vuelo aero-

transportado mejorado (EAFR), que mantiene un registro del audio de la tripulación de vuelo,

datos sobre los parámetros del vuelo y los sistemas de comunicaciones de enlace de datos.

Los EAFR de GE ya están en miles de aviones militares, y el 787 Dreamliner, de Boeing.

GE Aviation también trabajó y trabaja en estrecha colaboración con Boeing como proveedor

del sistema de gestión de carga eléctrica (ELMS) y generador y convertidor de respaldo para

el Boeing 777X. El nuevo sistema de generación de energía produce dos veces la energía del

sistema 777 actual, mientras que el ELMS controla un 30% más de energía.

En base a notas de: GE Report / Tomas Kellner y Chris Noon. 

¿Cómo hacer el motor de un nuevo avión?

El revolucionario GE9X de General Electric

El GE (General Electric) GE9X, es el motor más grande que se ha construido para un avión

comercial. Cada motor tiene un empuje de 105.000 lbs. (134.300 según un despacho de GE

Report de enero de este año). El motor acaba de volar impulsando al Boeing 777X y es parte

de la innovación que incorpora la aeronave.

Nada mejor que indagar en las fuentes para entender lo que significa hacer un avión como el

que voló hace pocos días, por eso acudir a GE es más que oportuno.

“El proceso en el diseño del motor es un ida y vuelta con el cliente. En este caso un trabajo

interactivo entre GE y Boeing” dijo Ted Ingling, ingeniero y gerente general para el programa

GE9X, en una entrevista realizada por Tomas Kellner, periodista de GE Reports.

Boeing buscaba desarrollar un avión que ahorrara un 20% de

combustible respecto del 777-300ER y transportará más pasaje-

ros. Para lograr ese objetivo, por lo que los ingenieros debieron

idear un motor y, por supuesto, un ala y fuselaje.

“Aproximadamente la mitad del ahorro de combustible proviene

del nuevo diseño del avión –firma Ingling– Boeing ha diseñado

grandes alas totalmente compuestas y plegables que proporcio-

nan una sensible mejora en la sujeción y elevación (que necesita

el motor)”, asegura este hombre que fue mecánico de autos en

su juventud y hoy lidera el programa que desarrolló el formidable

GE9X.

“Hoy construimos los motores con grandes turbofans a partir de

compuestos de fibra de carbono que son más resistentes y livia-

nos que el titanio. Nosotros pasamos muchos años haciendo las

cosas bien y el esfuerzo valió la pena (...) el material que logramos

nos permitió reducir el peso del motor en cientos de libras. Los

álabes del GE9X son muy diferentes a los del GE90 (...) El uso de

nuevas herramientas digitales nos permitió refinarlos, optimizar su

solidez y forma para obtener un mayor rendimiento”, revela el res-

ponsable del programa del motor que equipa el 777X. 

“Si observamos un álabe del GE90 original, veremos que era bas-

tante recto y ligeramente acampanado en la base y la punta,

ahora tienen una inclinación y desarrollo completamente diferen-

tes. También estamos utilizando una tecnología para reforzar con

acero en vez de titano el borde de ataque de los álabes, eso los

hace más resistentes. El resultado de todo significa una reducción de la cantidad de álabes de

22 que tenía el GE90 a 16 que tiene el GE9X. Para nosotros esta es la cuarta generación de

este tipo de álabes y seguimos siendo los únicos que fabrican motores con estos compues-

tos”, afirma Ingling.

GE imprime unos 7 componentes del motor con tecnología de impresión 3D, son diversas pie-

zas, algunas pequeñas como sensores de temperatura, partes del sistema de combustión

donde se realiza la mezcla, ciertos componentes del circuito de combustible, y otras piezas

más grandes como un intercambiador de calor, un separador de partículas y los álabes de la

El ingeniero Ted Ingling. Foto: General Electric.

Infografía: General Electric.
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a secretaria general de la Organización de
Aviación Civil Internacional (OACI),
Dra. Fang Liu participó de las recientes

jornadas del Foro Económico Mundial (WEF por
su sigla en inglés), que se llevó desarrolló en
Davos, Suiza, del 20 al 24 de enero, abordando
temas relacionados a la movilidad del siglo XXI.

Liu se refirió a los aviones no tripulados, la
movilidad urbana, las aplicaciones médicas para
aviones autónomos, las innovaciones en la logísti-
ca aérea, entre otros temas vinculados al vuelo y la
tecnología.

En el panel del WEF se analizó en tres catego-
rías de temas cómo las iniciativas público - priva-
das pueden guiar la transformación sistémica a un
ecosistema de movilidad seguro, limipio e inclusi-
vo, es decir en el contexto de los temas que han
sido impuestos en la agenda mundial a través de
diversos medios y organismos del tercer sector.

En una de las sesiones de gobernadores del
WEF sobre el futuro de la movilidad y el transpor-
te en drones la doctora Liu dijo que “las nuevas
aeronaves y las capacidades de vuelo que ya
comienzan a utilizarse tienen el potencial de revo-
lucionar nuestra movilidad personal y colectiva”.

Al señalar que las innovaciones presentan una
aviación libre de emisiones y son asequibles tanto
para los países desarrollados como en desarrollo,
serán un vector de crecimiento muy prometedor,
a la vez que aportan una novedosa “gama de apli-
caciones de movilidad urbana y comercio electró-
nico y modelos de negocio”.

Según estudios que cita el organismo global,
la industria de los drones tiene un valor proyecta-
do para 2035 de más de 10 mil millones de euros

en el mercado europeo y superior a los 15 mil
millones para 2050. En ese contexto, la doctora
Liu llamó la atención sobre los desafíos que plan-
tea la integración de los nuevos medios aéreos para
los reguladores de cada país. 

Actualmente, los reguladores estatales buscan
alcanzar un equilibrio entre el fomento y las
demoras de los trámites burocráticos, pero son
conscientes que es necesario establecer “un marco
regulatorio seguro, efectivo, de igualdad de opor-
tunidades y socialmente sostenible. Ya estamos
viendo ejemplos positivos sobre esto, pero necesi-
tamos mejorar aún más nuestros esfuerzos para
que todos los países y regiones se beneficien plena-
mente”, dijo la secretaria de la OACI.

La 40º sesión de la Asamblea de la OACI, cele-
brada en octubre de 2019, ordenó a la OACI que
continuara avanzando en el marco normativo para
la integración segura de los sistemas de aeronaves
no tripuladas (UAS), incluidos los sistemas de aero-
naves pilotadas a distancia (RPAS). También deter-
minó la necesidad de comprometerse con todos los
jugadores del sistema, incluidos aquellos que no
están tradicionalmente involucrados con la OACI,
a fin de entregar más rápidamente los beneficios de
sus desarrollos a las sociedades civiles.

La OACI ya ha comenzado a actualizar sus
estándares para responder a esta convocatoria.
Entre otras acciónes ha organizado una serie de
eventos denominados “DRONE ENABLE”
(VANT certificados u homologados por la autori-
dad en nuestra traducción) que reúnen a innova-
dores del sector privado y autoridades aeronáuti-
cas para buscar y encontrar soluciones globales
efectivas a estos desafíos.

L

La OACI en Davos 2020

En el Foro de Davos, la Dra. Liu participó del
panel afiliado al WEF sobre “Medicines from the
Sky (Medicina desde Aeronaves), que exploró los

Por Pablo Luciano Potenze.

desafíos planteados para expandir los esfuerzos de
asistencia médica con drones y vehículos aéreos
autónomos a escalas regionales y globales.

Liu llamó la atención sobre el hecho de que el
organismo que coordina había desarrollado una
guía específica y gratuita de “U-AID” en esta área
para las operaciones de ayuda humanitaria y que
ya estaba apoyando el Programa Mundial de
Alimentos, de la Organización Mundial de la
Salud y otras agencias con aplicaciones de campo
de la UA, especialmente a través de la asociación
"CAPSCA" (Acuerdo de colaboración para la pre-
vención y gestión de eventos de salud pública en
la aviación civil). “La ampliación de estos y otros
servicios aéreos de la UA se enfrenta a una varie-
dad de desafíos, incluidos los diversos requisitos
legislativos de los Estados y la incertidumbre en
torno a los roles y responsabilidades de cada actor
en el sistema” dijo Lui. “Aquí, hay un papel
importante para el sector privado ya que la coor-
dinación y consolidación en torno a los UAS faci-
litaría la creación de consenso entre los Estados
miembros de la OACI”, agregó la funcionaria
internacional. 

Fuente: OACI • Traducción Aeromarket

Fang Liu en el World Economic Forum Foto: W.E.F.
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1. La  velocidad aérea indicada (IAS ) corregida
por cualquier error de instrumento (velocíme-
tro ) o de instalación (errores de  posición ) se
la denomina velocidad:
a. Calibrada (CAS).
b. Verdadera. (TAS)
c. Equivalente

2.En atmósfera Standard (ISA) y a nivel medio
del mar, (MSL), la CAS será respecto de la TAS:
a. Mayor 
b. Igual.
c. Menor.

3. El punto sobre la cuerda alar donde se consi-
dera  se concentran todas las fuerzas aerodiná-
micas se lo conoce como: 
a. Centro aerodinámico.
b. Centro de presión.
c. Centro de sustentación.

4. El lugar a lo largo de la cuerda alar en el que
se concentran las fuerzas sustentadoras produ-
cidas por un ala se lo conoce como:
a. Centro aerodinámico.
b. Centro de presión.
c. Centro de sustentación.

5. El punto a lo largo de la cuerda alar en donde
efectivamente tienen lugar todos los cambios
de sustentación se lo denomina:
a. Centro aerodinámico.
b. Centro de presión.
c. Centro de sustentación.

6. En un perfil alar subsónico ¿entre qué por-
centajes de la longitud de la cuerda alar medi-
dos desde el borde de ataque ubicaría al centro
aerodinámico?
a. 25% 
b. 55%
c. 23%

7. En la realidad ¿cómo es el paso efectivo de
una hélice respecto a su paso geométrico?
a. Mayor 
b. Igual.
c. Menor.

8. Un avión entra en pérdida de sustentación a
un mismo:
a. Angulo de ataque.
b. Velocidad IAS.
c. Peso bruto.

9. ¿Cómo se denominará a la máxima velocidad
aérea de diseño de un avión, por debajo de la
cual se lo puede inducir a la pérdida de susten-
tación sin producirle daños estructurales?
a. Velocidad máxima de maniobra de diseño. VA
b. Velocidad máxima de picado de diseño VD.
c. Velocidad de nunca exceder VNE.

10. ¿Dónde puede encontrar el piloto de un
avión la velocidad máxima de maniobra de
diseño VA?
a. En la marca del velocímetro con un triangulo
verde.
b. En el manual del avión.
c. En el extremo del arco verde del velocímetro

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 máxi-
mas licencias profesionales, militares y civiles de la Argentina y los Estados Unidos.

Respuestas en página 11

El Cessna 180 es un avión monomotor de tren de aterrizaje convencional y capacidad
para 4 pasajeros, aunque hubo versiones –antecesoras del Cessna 185 Skywagon– para 6
pasajeros (C-180H como el de tapa). Fue fabricado entre 1953 y 1981. 
El modelo sigue vigente y muchas de sus unidades aún se emplean en aviación privada o
en vuelos a lugares extremos. La velocidad de crucero es de 257 km/h y la máxima, 267
km/h. Podía llegar a 1.247 km y contaba con un motor Continental O-470 de 230 hp.
Además de ser un excelente avión multipropósito, el Cessna 180 tuvo una fama especial
por ser el avión con el que Geraldine Mock se convirtió en la primera mujer piloto en
volar con éxito alrededor del mundo en 1964. En esa oportunidad el modelo fue un C-
180 del año 1953, matriculado N1538C, que fue bautizado “Espíritu de Colón”. Aquella
mítica aeronave está en el Museo Nacional del Aire y el Espacio de Washington DC.
El avión de la foto de tapa es un Cessna 180-onWipline-3000 Floats, modificado por
Wipaire Inc. La foto también fue tomada por la empresa.
En la Argentina se utilizó para una gran variedad de trabajos, incluyendo la aviación agrí-
cola. La empresa fundada por Horacio V. Franco, Sky Advertising, iniciadora del banner
towing (remolque de carteles publicitarios) tuvo 4 de estos aviones y una versión del 185
con motor de 300 hp. 

FOTO DE TAPA: El legendario Cessna 180

Foto: Ken Stotzfus.
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Entre  l íneas. . .  aéreas

Qantas formará sus propios pilotos
La aerolínea Qantas ha decidido formar sus

pilotos en una academia que tendrá la capa-

cidad de entrenar hasta 250 profesionales por

año para suplir sus propias necesidades y las

de Jetstar, QantasLink y otras empresas que

necesiten aviadores calificados.

Las estimaciones de los fabricantes de avio-

nes pronostican que serán necesarios unos

800.000 pilotos a lo largo de los próximos 20

años, un tercio de esa demanda se ubicará

en la región de Asia Pacífico.

Las instalaciones de entrenamiento compren-

den un hangar de 1500 metros cuadrados,

cuatro simuladores de entrenamiento de vuelo, aulas, así como áreas informativas y de programación

de vuelo especialmente diseñadas. Por ahora, lo estudiantes reciben instrucción en un avión Diamond

DA40 monomotor y en un bimotor Diamond Twin Star DA42.

Los primeros 34 estudiantes comenzaron su entrenamiento en las nuevas instalaciones hace un mes

y se espera 100 estudiantes cursando para fines de 2020. El objetivo es  que la academia crezca y

tenga el potencial de entrenar hasta 500 pilotos al año en el Wellcamp de la localidad de Toowoomba,

donde se levanta las actuales instalaciones y Mackay, la ubicación elegida para una segunda sede.

Después de completar la capacitación de doce meses, los graduados tendrán una licencia de piloto

comercial y se unirán al grupo de pilotos del Grupo Qantas, además de tener acceso a oportunidades

con aerolíneas asociadas.

Qantas no desarrolló un centro de instrucción por su cuenta o a solas, sino que designó a Flight

Training Adelaide (FTA) como proveedor de entrenamiento para desarrollar el proyecto. Establecido en

Adelaida, FTA tiene casi 40 años de experiencia en capacitación de pilotos y trabaja con varias aero-

líneas nacionales y extranjeras.

Fuente: Qantas

El regreso de Eastern Airlines
Eastern Airlines reanudará sus servicios, luego de desaparecer en 1991, con la apertura de un vuelo

dos veces por semana entre el Aeropuerto Internacional de Nueva York (JFK) y Guayaquil (GYE), en

Ecuador.

Los derechos de la marca fueron adquiridos en la quiebra de Dynamic International Airways por Steve

Harfst, un ejecutivo que se ha desempeñado en varias empresas aeronáuticas de los Estados Unidos.

Harfst dijo a varios medios que “las personas escuchan el nombre Eastern e inmediatamente saben

de qué se trata y qué hacemos. Hay reconocimiento instantáneo de un nombre que es realmente

poderoso”.

La resurgida aerolínea extenderá sus operaciones en marzo volando dos días a la semana entre el

JFK y Georgetown, en Guyana; este servicio junto al de la ciudad ecuatoriana, se realizarán a bordo

de un Boeing 767-300ER.

SKY la low cost más puntual de la región
OAG el proveedor global

líder de información aero-

náutica digital que brinda

datos y aplicaciones preci-

sos, puntuales al sector de

transporte aéreo, informó

que SKY fue la aerolínea low

cost más puntual de

Latinoamérica al alcanzar

una puntuación de 83,2%

en su sistema de valuación. El director de Operaciones de la compañía, Garret Malone señaló al pre-

guntársele sobre la distinción que “la puntualidad es uno de los desafíos clave, ya que es la manera

de responder a la confianza que han depositado nuestros pasajeros cada vez que deciden viajar con

SKY”.

El ranking de OAG fue liderado por las aerolíneas asiáticas Skymark, Jetstar Asia y Thai AirAsia, sien-

do Sky y la brasileña Azul las únicas de latinoamerica que figuraron en el ranking. Además del logro

regional, Sky se ubicó 16º dentro de las 20 aerolíneas con mejor  puntualidad a nivel global.

Azul se renueva
La aerolínea bra-

sileña Azul reno-

vará su flota de

aviones E195 de

Embraer por el

modelo E2 de

última genera-

ción. El proceso

que ya ha comen-

zado se terminará

de concretar a

finales de 2022.

EL cambio de aeronave significa para Azul un ahorro en costo operativo unitario entre un 14 y 26%

por la mayor capacidad de los aviones, la eficiencia de sus condiciones de performance y un menor

costo de mantenimiento.

Los actuales aviones de Azul serían arrendados por las aerolíneas LOT, de Polonia, y Breeze Aviation

Group, una nueva compañía aérea con sede en Estados Unidos.

Familia Airbus con millones de minutos
La familia de aviones que más voló en 2019 fue la de los A320. Los Airbus A318, A319, A320 y A321,

superaron los 772.333.624 minutos de vuelo.

En comparación, en 2010, la familia 737 de Boeing fue la que más minutos de vuelo acumuló a nivel

mundial, superando los 921.308.722 minutos. Por su parte, esta misma familia, en 2019, se colocó

en la segunda posición con más de 507.650.000 minutos.

Fuente: www.a21.com.mx

Visita a la Terminal de Cargas Argentina (TCA)
La TCA de Ezeiza es un punto neurálgico en el sistema de cargas aéreas de nuestro país. Práctica-

mente toda mercadería que ingresa o egresa de la Argentina por vía aérea tiene que pasar por esta

unidad de negocios de Aeropuertos Argentina 2000, que brinda servicios de depósito y logística inte-

gral a los agentes de comercio exterior y administra las terminales de carga de los mayores aeropuer-

tos internacionales de la Argentina, donde opera los depósitos fiscales de importación y exportación

mientras se realizan los trámites ante la Aduana. 

En la visita de Aeromarket vimos in situ el funcionamiento y las inversiones que la compañía ha reali-

zado en el sector de cargas del aeropuerto para brindar un servicio que cuenta con un nivel tecnoló-

gico de última generación.

Las instalaciones tienen la posibilidad de realizar el manipuleo de la carga y darle a cada una de ellas

el tratamiento que requiere. Ya se trate de un producto farmacéutico, arándanos o una carga delicada

por peligrosidad, todo puede ser y es movilizado con rapidez y cuidado para que una exportación o

importación pueda llegar a destino en las

mejores condiciones. 

Los cambios en TCA se remontan a marzo

2018, cuando comienza la inversión que los

presupuestos de aquella época estimaban

rondaría unos 100 millones de pesos sólo

para la hoy imponente infraestructura de frío.

La capacidad de las cámaras para conser-

var la mercadería es de una temperatura de

0 a 4º C, una marca rigurosa que cumpli-

menta los estándares de 2 a 8º C que tienen

los aeropuertos más avanzados del mundo

en este tipo de servicios.

A lo largo del desarrollo de la obra se imple-

mentaron áreas diferenciadas de recepción, escaneo y pesaje, además de optimizarse la posibilidad

de almacenamiento dinámico/estático mediante la ampliación del sistema de mesas ball transfer que

facilita el desplazamiento de la carga de manera segura y sencilla.

En la recorrida nos explican que algunos de los depósitos cuentan con un nuevo espacio de circula-

ción de dollies (equipos eléctricos que permiten el movimiento de la carga). 

Otro avance tecnológico fue la instalación de scanners de última generación que inspeccionan deta-

lladamente pallets completos de dimensiones 2,00 x 1,80 metros.

TCA tiene sucursales en Aeroparque, Córdoba, Mendoza, Mar del Plata y Tucumán que operan como

puertos secos, pero la operación mayor envergadura se realiza en Ezeiza.
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osé A. Dodero, un armador naval argen-
tino de trascendencia mundial, fundó en
1945 la Compañía Argentina de Aerona-

vegación Dodero con la intención de ampliar
sus negocios de transporte. Sin problemas de
capital, compró nueve Douglas DC-4, cinco

hidroaviones (un Short Sunderland y cuatro
Sandringham), cuatro Nooorduyn Norseman
UC-64 y algunos aviones fuera de servicio que
había en el país. El primer Sandringham llegó
a Buenos Aires país el 25 de noviembre. 

Los hidroaviones estaban en retirada en
todo el mundo, pero tenían una ventaja
inmediata para la operación en la Argentina,
no necesitaban aeropuertos y podían operar
en la amplia cuenca del Plata casi sin proble-
mas de infraestructura, a condición de que
volaran de día en condiciones visuales. Cada
uno de los Sandringham costó 1,25 millones
de pesos y tenían configuraciones distintas,
dos estaban preparados para vuelos cortos,
con más asientos, y el resto para servicios
intercontinentales, con menos carga útil pero
mayores depósitos de combustible. La ver-
sión que vino a la Argentina, además, estaba
equipada con motores Pratt & Whitney R-
1830, los mismos que tenía el DC-3, en vez
de los originales ingleses.

Dodero solicitó diversas autorizaciones
para prestar servicios, pero la legislación
local establecía que éstos serían prestados
por sociedades mixtas y no privadas, por lo
que no se le permitió operar de modo per-
manente. 

Ante esta situación, el empresario hizo
reclamos y publicó solicitadas, pero no pudo
avanzar. Poco después logró el control de la
Corporación Sudamericana de Servicios
Aéreos, que, en 1946, formó parte de la
Sociedad Mixta Aviación del Litoral Fluvial
Argentino (ALFA), que cumplía con todas
las condiciones legales para operar las rutas
aéreas mesopotámicas, ingresando así
Dodero a una empresa de aviación de acuer-
do con la nueva legislación. Los hidroaviones
fueron transferidos a la nueva compañía, y se
agregaron algunos Douglas DC-3. 

De todos modos, la empresa Líneas
Aéreas Dodero SA de Agencias y Representa-

Aviación del Litoral Fluvial Argentino (ALFA)

ciones (LADAR), que tenía una importante
red de ventas en la Mesopotamia, fue agente
comercial de ALFA en todo el país.

Los vuelos regulares de ALFA deberían
haberse iniciado el 15 de mayo de 1946, pero
sufrieron diversas postergaciones hasta el 8
de enero de 1947. El único ingreso del pri-
mer ejercicio de ALFA fue por alquiler de los
hidroaviones a FAMA, que los usó para los
primeros vuelos con bandera argentina a
Europa.

El servicio inaugural fue a Asunción, con
escalas en Paraná, Corrientes y Formosa. El
público recibió a los nuevos hidroaviones con
asombro: tenían dos pisos, bares, y una
amplitud totalmente distinta del estilo de las
máquinas que hacían previamente la carrera.
Las crónicas periodísticas destacan el gran
confort de la nave, aunque lamentan el nivel
de ruido, que era muy superior al que cono-
cemos ahora, pero que los pasajeros tolera-
ban. Para acceder al avión era necesario usar
un muelle exclusivo que tenía la Empresa en
la Dársena F de Puerto Nuevo, o trasladarse
en una lancha.

ALFA también se hizo cargo de los circui-
tos postales de la Mesopotamia, anterior-
mente operados por los Servicios Aéreos del
Estado (SADE), para los que destinó los
Norseman, pero, por ser deficitarios, se sus-
pendieron a principios de 1948.

Las rutas originales fueron Buenos Aires -
Paraná - Corrientes - Formosa - Asunción
(Sandringham, 2 frecuencias semanales);
Buenos Aires - Montevideo (Sandringham, 6
que en temporada continuaba a Punta del
Este); Buenos Aires - Concordia - Posadas
(Sandringham, 2); Buenos Aires - Rosario -
Santa Fe - Reconquista - Resistencia - For-
mosa - Asunción (Douglas DC-3, 2); Buenos
Aires - Concordia - Paso de los Libres - Resis-
tencia – Presidencia Roque Sáenz Peña
(Douglas DC-3, 2). Los vuelos terrestres
tuvieron muchos problemas con la infraes-
tructura, lo que motivo supresiones y cam-
bios de rutas. 

Para hacer el mantenimiento de sus avio-
nes, ALFA dispuso construyó instalaciones
en Puerto Nuevo y otras instalaciones en
Catalinas Norte. Las construcciones portua-
rias se incendiaron el 24 de diciembre de
1948.

En 1947 se compró otro Sandringham y
se contrataron dos más, cuya entrega estaba
prevista para 1949, pero que recién recibiría

Por Pablo Luciano Potenze.

Aerolíneas Argentinas en 1951. Durante
1948 la empresa aumentó su capital, lo que
significaba mayores rentas garantizadas por el
Estado a sus accionistas.

Desde el punto de vista de la captación de
pasajeros el servicio fue exitoso, con más de
un 70% de coeficiente de ocupación de los
aviones, que volaban un promedio cercano a
las tres horas diarias. Pero los resultados eco-
nómicos fueron malos. Los déficit para 1948
y 1949 fueron de 8,7 y 11,9 millones de
pesos, con ingresos de 4,0 y 7,7 millones res-
pectivamente. Las ventas de pasajes y correo
no alcanzaban a cubrir los gastos en sueldos,
lo que da una idea del diseño de la explota-
ción. E1 personal empleado aumentó de 644
personas en 1947 a 978 en 1948.

Sobre fines de 1949 el gobierno tomó la
decisión de unificar todas las sociedades mix-
tas en una sola empresa, para lo cual expro-
pió la parte privada de estas empresas, pagan-
do a sus accionistas el capital y la renta garan-
tizados, con lo que ALFA dejó de existir y
pasó a formar parte de un ente, que no tenía
nombre definido y que el 7 de diciembre de
1950 se transformó en Aerolíneas Argenti-
nas, empresa del Estado. 

Uno de los Short Sandringham de ALFA, sin títulos de la empresa (Archivo General de la Nación).

J

Publicidad de Dodero en la que se muestra el moderno edificio
Yatahi, ubicado en Reconquista y Corrientes de la ciudad de Buenos
Aires y diseñado por el estudio SEPRA, donde se realizaba la comer-
cialización de los servicios de ALFA. Hoy funciona allí la Sindicatura
General de la Nación.

Pasajeros embarcando desde una lancha, en alguna escala de la red de ALFA. En Buenos Aires se utilizaba un muelle especial ubicado en la
Dársena F de Puerto Nuevo (Archivo General de la Nación).

Aviso de Líneas Aéreas Dodero, agente de ALFA, promocionando los
servicios de ésta. Es interesante la imagen en la que se busca marcar
el contraste entre los primitivos hacheros y la modernidad del avión.
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RMKT: — ¿Cómo se ha presenta-
do hasta ahora la campaña para la
aviación agrícola en general y en

Córdoba en particular?
OM: — A nivel país podemos arriesgar que

es una buena campaña aeroagrícola con zonas
puntuales de baja aplicación por condiciones de
sequía. Córdoba tiene al momento una alta
intensidad de aplicación aérea por contar con
la mayor área de siembra de soja del país que
está soportando el ataque de orugas, en sus dife-
rentes variedades, acompañada también de

enfermedades fúngicas, lo que hace una conjun-
ción en la que el avión hace un excelente traba-
jo en el control de ambos ataques. Agreguemos
que el avión ha resultado una innovación tec-
nológica en un contexto en el que preocupa la
resistencia de las malezas a los herbicidas, con-
firmando los excelentes resultados que se han
logrado con la siembra aérea de pasturas. En
otras palabras: es justo y oportuno destacar el
aporte de la aviación agrícola al ambiente al
hacer posible el menor uso de herbicidas.

— A la luz de su larga experiencia,
ahora con nuevo gobierno y una nueva
situación para el campo sumados a los des-
afíos respecto del ambiente y los ambien-
talistas, que no son lo mismo, ¿qué es lo
que se podría esperar en el sector?

— Como usted lo plantea, nuestra activi-
dad está supeditada a los vaivenes de las políti-
cas hacia el campo, por lo tanto estamos preocu-
pados por el tratamiento que se le ha dado a
impuestos distorsivos como las retenciones, que
impactan en la aplicación de tecnologías en los
cultivos,  y dentro de esa tecnología, la aplica-
ción de fitosanitarios por avión ya que sufre por
su costo diferenciado con otros equipos de uso
masivo. Respecto del ambiente, al que respeta-
mos en todas sus aristas, aire, tierra y agua,
considero que muy lentamente se está logrando
una cierta aproximación con representantes
moderados y preocupados por el cuidado del
ambiente que entienden que estos temas son
multifactoriales. Y que todos tenemos parte de
la responsabilidad de remediar los problemas
que se plantean y que en la mayoría de los casos
se nos ataca con infundados argumentos. 

— En materia de unidad en el sector
de los aeroaplicadores y en general del
campo ¿Cuál es la situación hoy en día y
cómo está la cooperación entre los aeroa-
plicadores, el apoyo a las cámaras y en las

entidades de la región (Mercosur, Latino-
américa, etc.)? ¿Se avanzó en el trabajo en
conjunto con sectores agropecuarios que
no son de la aeroaplicación?

— Los actuales directivos de FeArCA
(Federación Argentina de Cámaras Aeroagríco-
las) han puesto mucho empeño en mejorar las
relaciones con todas las instituciones que tienen
injerencia en la actividad agroaérea obteniendo
resultados alentadores. Son puntos que requie-
ren de tiempo para su análisis, desarrollo y un
final que se acepte socialmente. El 2019 ha sido

pródigo en reuniones, primero en el Congreso
Aeroagrícola del Mercosur, que se llevó a cabo
en Uruguay, el cual derivó en  una reunión en
Buenos Aires, realizada en el Ministerio de
Agroindustria, con presencia de autoridades del
ministerio, entre FeArCA, Anepa y Sindag,
estableciéndose una serie de acciones a realizar
en los países en donde estas instituciones repre-
sentan a nuestro sector. 

—  Si estuviera frente al ministro del
área (agricultura/transporte por trabajo
aéreo) ¿Cuáles son las urgencias más
importantes que plantearía?

— Conozco personalmente al ministro
Basterra (Luis) por haber interactuado cuando
fui Presidente de FeArCA y él se encontraba al
frente de la Comisión de Agricultura en Dipu-
tados, analizando la remanida Ley de Agro-
químicos. En aquella ocasión se interesó por
nuestra actividad teniendo la predisposición
para comprender que en esa ley la aplicación
tenía que ser considerada por separado para no
generar interferencia con los productos ahí ana-
lizados. Hoy debemos acercarnos al ministerio y
solicitar su intervención, (con aquel tema), y
además comprometerlo a esclarecer las pautas
de aplicación en cercanía de poblaciones, resal-
tando con énfasis nuestra defensa de las buenas
prácticas agrícolas. También solicitarle que
apoye la industria aeronáutica argentina en lo
referente a nuestra actividad, para fortalecer el
financiamiento de aviones con tiempos acordes
a los países vecinos con industrias iguales que
llegan a ocho años de plazo.

Con Transporte (EANA), nuestro constante
reclamo es por las operaciones de aviones agrí-
colas en zonas conocidas sobre el paralelo 29 y
en cercanías de aeropuertos donde los controla-
dores restringen las operaciones por desconocer,
no interesarles nuestra actividad o para justifi-
car su existencia. Es muy difícil trabajar si no

A

La aviación agrícola hoy

se comprende qué es y cómo opera la aviación
agrícola. 

— Si bien los cambios en la ANAC son
recientes y no es mucho lo que se puede
exponer al respecto, desde tu punto de
vista y con tantos años como líder de los
aeroaplicadores ¿Cómo debería considerar
ANAC la actividad aeroagrícola? 

— Durante mi actividad gremial en
FeArCA, he tenido contacto con administrado-
res de diferentes vertientes políticas y, salvo
honrosas excepciones, no ha sido fácil establecer
canales de comunicación fluidos. Es interesante
saber que ha sido designada una administra-
dora, cargo que anteriormente nunca fue ocu-
pado por ese género, por lo tanto merece nues-
tro crédito.

El Dr. Orlando Martínez, Presidente Honorario de FeArCA, conversó con Aeromarket para hacer un rápido repaso de la situación de la actividad

del sector en la actual coyuntura.

Desearía resaltar que hay puestos en
ANAC, como los relacionados con la aviación
general, que tiene que ser ejercido por pilotos
con experiencia para poder manejar conceptos
comunes a la profesión para ser más eficientes.
A eso sumémosle que la aviación agrícola es una
rama de la aviación general más específica aún.
La nueva administración debería comprender
que nuestra actividad es económicamente
importante para la nación, porque defendemos
los cultivos exportables y divisas.

Y un pedido adicional para la nueva admi-
nistradora: que tenga en cuenta, para mejorar
y acelerar,  los procesos internos de generación y
renovación de CETAs que tienen implicancia
en territorios provinciales también para cum-
plimentar leyes locales.

Registrá tu marca
con nosotros

011-5737 8004

El avión, una tecnología innovadora que debe comprenderse. 
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Boedo, zona turística

tango, CABA
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A una cuadra de Av. Maipú al 500 y a pasos de la estación
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Tel.Fax (011) 4791-3948 / 9683
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