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	P residente de AERNNOVA AEROSPACE

  La aeronáutica
gana altura
   en 2008





S i 2008 ha sido un año para la historia en Andalucía, con la consti-
tución de Alestis Aerospace, la consecución del contrato para la 

belly fairing del A350, o el roll-out del A400M, el que acaba de empe-
zar será un ejercicio repleto de acontecimientos de primer orden.
Será el año del primer vuelo del A400M. Conoceremos el nuevo Plan 
Aeronáutico Andaluz, que trazará el futuro del sector. También asis-
tiremos al comienzo de las obras del Centro de Simuladores de Vue-
lo y Entrenamiento de Tripulaciones que se construirá en Sevilla, en 
una parcela de 14.000 metros cuadrados situada en los terrenos de 
la nueva FAL del A400M, y que está previsto que entre en funciona-
miento antes de finales de 2010. Y sabremos si finalmente nuestro 
Tier 1, Alestis Aerospace, se adjudica el contrato para el cono de cola 
del A350.
Además, desde Andalucía seguiremos con atención cómo se resuel-
ve la pugna entre Airbus y Boeing para adjudicarse el cuantioso con-
trato para la fabricación de los aviones tanqueros que demanda la 
Fuera Aérea de EEUU, tras la anulación de la primera adjudicación, 
que ganó EADS.
En definitiva, 2009 arranca con un tejido industrial andaluz consolida-
do como el segundo polo aeronáutico de España, y listo para asumir 
nuevos paquetes de trabajo que le permitan seguir creciendo en una 
coyuntura de crisis económica internacional.

Francisco Mencía Morales
Presidente de la Fundación Hélice

2009, año de oportunidades
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 El Patronato de la Fundación Hélice se reunió a finales de noviembre para realizar un 
balance de 2008 y definir los planes de actuación y los presupuestos para 2009. En la 
reunión el presidente de la Fundación, Francisco Mencía, destacó el incremento del nú-
mero de usuarios del Centro de Servicios de la Fundación y la introducción de nuevos 
desarrollos en el modelo de gestión empresarial denominado Helice.net. Igualmente 
destacó el papel de este organismo como enlace entre empresas tractoras y auxiliares 
propiciando los proyectos conjuntos como Aerojoint y animando a la participación del 
sector andaluz en proyectos de investigación como Atlántida o Platino.

El Patronato de la Fundación Hélice 
aborda el plan de actuación para 2009

 Ingeniero Aeronáutico por la Universidad 
Politécnica de Madrid (1993) y Diplomado 
en Alta Dirección por el Instituto Interna-
cional San Telmo (2002), Antonio Gómez-
Guillamón comenzó trabajando en la Direc-
ción de Postventa de CASA continuando 

en Fibertecnic, del Grupo Gamesa, como 
Jefe de Programa y posteriormente como 
Jefe de Ingeniería. En 1997 fundó, y desde 
entonces dirige, la empresa AERTEC que 
realiza estudios y proyectos para la indus-
tria aeronáutica y el sector aeroportuario.

Gómez-Guillamón es el coordinador del 
informe diagnóstico que la Fundación Héli-
ce realiza anualmente desde 2005.

En 2005 recibió el IX Premio Nacional Jo-
ven Empresario, que otorga bienalmente la 
Confederación de Jóvenes Empresarios de 
España, y el premio FLYER 2005 como me-
jor empresa de infraestructuras aeronáuti-
cas entregado en Barcelona en el marco de 
la Semana Aeronáutica.

Planes y retos

“La principal misión del Consejo de Ac-
ción Empresarial es convertirse en punto 
de encuentro de los empresarios del sec-
tor aeronáutico andaluz y portavoz empre-
sarial del sector ante Fundación Hélice, la 
administración, instituciones y el resto de 
agentes vinculados con la industria aero-

náutica”, explica el directivo. “Los retos son 
importantes. La coyuntura económica y 
financiera nacional e internacional que vivi-
mos, obliga a las empresas aeronáuticas a 
actuar de forma proactiva, haciendo valer 
su peso y valor estratégico ante las decisio-
nes que se están tomando desde la admi-
nistración, autonómica y nacional”. 

Además, el Consejo tendrá entre sus ob-
jetivos colaborar en el desarrollo del nuevo 
Plan Estratégico para Andalucía, que debe 
ser liderado por la Junta de Andalucía e 
impulsado por la Fundación Hélice, esta-
bleciendo objetivos e iniciativas concretas 
que necesitan recursos para su implemen-
tación, ha apuntado Gómez-Guillamón. “El 
primer año del Consejo será importante. 
Los empresarios del sector aeronáutico an-
daluz serán los que determinen el nivel de 
representatividad e interlocución que que-
remos lograr. El objetivo es que el Conse-
jo, nacido en el seno de Fundación Hélice, 
pueda llegar a constituirse como una Aso-
ciación puramente empresarial que fomen-
te, dinamice y represente a las empresas 
aeronáuticas basadas en Andalucía”.

Antonio Gómez-Guillamón, nuevo presidente del 
Consejo de Acción Empresarial de la Fundación Hélice

 ELIMCO ha recibido el certificado 
OHSAS 18001:2007 que reconoce “ex-
presamente” el alto grado de compro-
miso de la empresa con la seguridad 
laboral y la salud de sus trabajadores 
y que ha sido concedido por AENOR. 
Esta certificación asegura un instru-
mento de mejora continua en materia 
de seguridad y salud, ya que además 
de garantizar lo establecido por nor-
mativa legal, va más allá aplicando 
medidas para la superación del des-
empeño, encaminándose hacia la op-
timización de la función preventiva de 
la organización.

ELIMCO apuesta así por el com-
promiso social que se debe asumir 
en materia de Prevención de Riesgos 
Laborales, además de ser una ventaja 
comparativa respecto a su competen-
cia y factor de distinción para todos sus 
clientes que exijan o no este requisito 
dentro de sus procesos licitatorios.

ELIMCO obtiene 
la certificación 
OHSAS 18001
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 El Consejo de Gobierno de la Junta de Andalucía ha aprobado 
en el último trimestre del año dos incentivos de la Agencia de Inno-
vación y Desarrollo de Andalucía (IDEA) destinados al sector aero-
náutico por valor total de 6,5 millones de euros. 

Por un lado, Atlántica Composites, sociedad de reciente constitu-
ción, recibirá un incentivo de 4,5 millones de euros para la construc-
ción en Jerez de la Frontera (Cádiz) de una planta de producción au-
tomatizada de estructuras de fibra de carbono con destino al sector 
aeronáutico. Este proyecto generará una inversión de 21,3 millones 
de euros y 59 puestos de trabajo. 

La nueva factoría será la primera que se instale en el Polo Aeronáu-
tico de Jerez de la Frontera, que promueven el Ayuntamiento de esta 
ciudad y la sociedad pública Aeropuertos Españoles y Navegación 
Aérea (AENA). El centro contará con capacidad para fabricar estruc-
turas planas de gran tamaño y, como principal innovación, incorpo-
rará la automatización de un proceso que, como el de la fabricación 
de materiales de fibra de carbono, se caracteriza precisamente por 
su alto componente de trabajo manual. Con ello se soluciona el pro-
blema del elevado coste de mano de obra en la producción de este 
material, que, en los últimos años, está sustituyendo al aluminio en 
las piezas aeronáuticas.

En la misma provincia, en las instalaciones de EADS CASA, en 
el Puerto de Santa María, esta empresa desarrollará un proyecto 
de I+D consistente en el desarrollo de alas integradas en materia-

les compuestos avanzados integrado dentro de la estrategia de la 
División de Transporte Militar para dotarse de las tecnologías auto-
máticas de fabricación de componentes en fibra de carbono, tanto 
de transporte militar como de Aeroestructuras.

Este proyecto, conjuntamente con el Centro de Excelencia de 
Composites Automatizados incentivado en marzo de 2008, tie-
ne como objetivo conformar al Centro Bahía de Cádiz de EADS 
en el Puerto de Santa María, como centro de excelencia en fibra 
de carbono. Con un incentivo directo aprobado de 2 millones de 
euros, este proyecto generará una inversión total de 8,5 millones 
de euros.

SK10 Composites Aeroespacial

A estas cifras se suman los 10,2 millones de euros en forma de 
subvención a fondo perdido que la Agencia IDEA concedió en julio 
de 2008 al proyecto de nueva planta de fabricación de elementos en 
fibra de carbono en el Puerto de Santa María, presentado por SK10 
Composites Aeroespacial SL, filial del Grupo Alcor, cuyo volumen de 
inversión superará los 39 millones de euros y que ya ha recibido otras 
ayudas estatales. Este proyecto supondrá la creación de al menos 100 
puestos de trabajo de carácter indefinido y más de 135 de carácter 
eventual, para los que la empresa está organizando planes especiales 
de formación entre los antiguos empleados de Delphi.

IDEA otorga 6,5 millones de euros en incentivos al polo aeronáutico de Cádiz

 El presidente de Aernnova, Juan Ignacio Ló-
pez Gandásegui, se desplazó a principios de 
octubre a Sevilla para conmemorar la entrega 
del estabilizador horizontal 300 de Bombardier, 
el principal cliente de la planta andaluza. Desde 
la fundación de Aernnova en 2000, la fabrica-
ción de los estabilizadores horizontal y vertical, 
incluidos el rudder y el elevador del Bombardier 
CRJ 700/900 ha sido y es el programa central 
de Aernnova Andalucía, configurándose como 
una de las señas de identidad de la compañía. 

La entrega de esta pieza ha tenido, desde su 
inicio en 2001, un ritmo tendencialmente ascen-
dente partiendo de los 12 aviones del año inicial, 
hasta los 68 en 2008 y los 80 previstos para 
2009. Se trata de un programa de éxito para 
una compañía como Bombardier que ha sabi-

do consolidar su presencia como fabricante en 
el nicho de mercado de los aviones de tamaño 
medio entre 50-100 pasajeros.

López Gandásegui enumeró los proyectos 
en los que participa la planta andaluza, como la 
sección 13 del A330-340 o el fuselaje trasero de 
Sikosrky-92, y destacó las buenas perspectivas 
para el mantenimiento de la carga de trabajo en 
Andalucía que abre el programa CRJ1000 de 
Bombardier, un avión que prolonga su fuselaje 
para albergar más plazas y convertirse en un 
modelo más competitivo y moderno. 

La factoría de Sevilla además de proporcionar 
un servicio de montaje de estructuras, ofrece un 
servicio integral de actividades en ingeniería de 
fabricación, diseño de utillaje, control de produc-
ción, MRB y reparación en FAL. Actualmente la 
planta de Aerópolis emplea a 265 trabajadores, 
lo que unido a los más de 250 trabajadores de 
INTEC-AIR en Cádiz, sitúa al grupo como refe-
rente de la aeronáutica en Andalucía.

A este cumpleaños asistió el consejero de 
Ciencia, Innovación y Empresa, Francisco Valle-
jo, que destacó el incremento de la productivi-
dad de un 12% en la industria auxiliar en 2007 y 
el crecimiento del 27% de la misma y la inversión 
en infraestructuras en Aerópolis donde de las 38 
empresas, 27 ya están totalmente instaladas, 
empleando a 1.200 trabajadores y facturando 
100 millones de euros. Unos datos que pueden 
incrementarse con la duplicación del espacio del 
parque prevista por el Gobierno andaluz.

Aernnova Andalucía celebra la entrega del 
estabilizador horizontal número 300 de Bombardier 

 La compañía 
LTK Industrial & 
Aeronautic Lo-
gistic Services 
siguiendo el pro-
grama de expan-
sión establecido 
para su actividad 
logística aeronáu-
tica en Andalucía 
ha inaugurado las 

nuevas instalaciones que tiene en Puer-
to Real (Cádiz).
“Estas nuevas instalaciones con una 
dimensión de 2.500 metros cuadrados 
destinados a clientes del sector aero-
náutico, como EADS CASA y SK10 
Andalucía, darán cobertura a nuestros 
clientes en sus necesidades actuales y 
en el futuro crecimiento en esta zona” 
ha subrayado, Koldo Grajales, gerente 
de la compañía. En la actualidad des-
de esta planta, que cuenta en estos 
momentos con más de 25.000 Part/
Number y que ha generado 20 em-
pleos directos, se da cobertura a los 
programas: A-380 (Belly Fairing y TTP), 
CN235, C-295, A-340 y A-320.

LTK inaugura sus 
instalaciones en 
Puerto Real 
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 El consejero de Empleo, Antonio Fernández, ha firmado un con-
venio con la empresa SK10 Composites Aeroespacial, filial del 
Grupo Alcor, para dar formación, con un 60% de compromiso de 
contratación, a 90 ex trabajadores de Delphi. El consejero anun-
ció, además, que éste es el primero de una serie de convenios que 
Empleo está negociando con otras empresas que se instalen en 
la Bahía de Cádiz, para formar y contratar posteriormente a más 
trabajadores afectados por el cierre de la citada compañía. 

Mediante este acuerdo, Empleo se compromete a realizar, a tra-
vés de la Fundación Andaluza Fondo de Formación y Empleo (Faffe), 

seis cursos, dos de ellos ya en marcha, de 15 personas cada uno, 
por lo que se formará a un total de 90 personas entre 2008 y 2009 
(concluirán antes del 31 de julio de 2009). El objetivo es formar al per-
sonal de producción para la nueva planta de composites –trabajo 
con materiales compuestos– del Parque Tecnológico Tecnobahía.

Los cursos, que constan de 500 horas de formación, de las que 
200 son teóricas y 300 prácticas, se impartirán en las instalaciones 
de la empresa. El compromiso de contratación es del 60%, por lo 
que 54 alumnos pasarán directamente de los cursos a la empresa, 
dejando abierta la posibilidad de contratar a más trabajadores.

La empresa SK10 Composites impartirá cursos con 
compromiso de inserción a 90 ex trabajadores de Delphi

 El presidente del Grupo Faasa, Miguel 
Ángel Tamarit, inauguró a finales de no-
viembre el nuevo centro de mantenimien-
to de aeronaves, promovido por Heliduero 
S.L, que dará cobertura a los helicópteros 
desplegados por la empresa cordobesa 
en el resto de España. 

Las nuevas instalaciones, en las que el 
Grupo ha invertido 2,5 millones de euros, 
ocupan 12.000 metros cuadrados e in-
cluyen una nave principal de 2.000 me-
tros cuadrados, que albergará la zona de 
mantenimiento de helicópteros, así como 
otros lugares anexos, como son el área 
de repuesto, la oficina técnica y la zona 
corporativa de la compañía aeronáutica. 
La construcción se completa con la edifi-
cación de un área de estacionamiento de 
helicópteros, calles de rodaduras y zonas 

anexas para el suministro de combustible, 
además de un área para el aparcamiento 
de vehículos.

Las instalaciones permiten albergar el 
mantenimiento de hasta ocho unidades de 
forma simultánea, lo que significa reducir 
de manera significativa el plazo de realiza-
ción del mantenimiento, verificación y pues-
ta a punto de los helicópteros.

Miguel Ángel Tamarit, resaltó los 6,7 
millones de euros que en los últimos dos 
años su Grupo Empresarial ha invertido. 
De éstos un 44% se han destinado al pro-
yecto de mantenimiento de Palma del Río 
(Córdoba ), un 37% a este centro de Va-
lladolid y el resto son para la filial Chilena, 
Faasa Chile, y por último, para la construc-
ción que actualmente se esta ejecutando 
en Aerópolis.

El Grupo FAASA amplia mercados en 
Castilla y León con la inauguración de un 
centro de mantenimiento de aeronaves

LTK400 traslada su 
almacén de Productos 
Propios a Aerópolis 

 La compañía LTK400 ha iniciado a princi-
pios de diciembre el traslado del almacén de 
Productos Propios, desde las instalaciones 
que EADS CASA posee en San Pablo Norte, 
hasta la nueva ubicación en las instalaciones 
que LTK400 tiene en Aerópolis. 
Dentro del Centro Logístico de 8.500 metros 
cuadrados de superficie existe una reserva 
de aproximadamente 2.500 metros cuadra-
dos para gestionar las necesidades actuales 
de 20.000 piezas distintas o Part Number 
(P/N) y para garantizar las necesidades de 
crecimiento y ampliación. Este centro será 
gestionado por 14 personas en diferentes tur-
nos y se espera que esté totalmente operati-
va a primeros de 2009 para aprovisionar a las 
nuevas FAL de Productos Propios (situadas 
junto a las del A400M). Con este traslado, el 
centro logístico de Aerópolis se convierte en 
el pulmón de las respectivas FAL de EADS 
CASA en San Pablo.
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 Al cierre de este número de Aeronáutica An-
daluza, la empresa malagueña Aertec, Ingenie-
ría y Desarrollos esperaba concluir 2008 con 
una facturación de nueve millones de euros, 
un 25% más que en el ejercicio anterior.

El consejero de Innovación, Ciencia y Em-
presa, Francisco Vallejo, visitó en noviembre 
las instalaciones centrales de la empresa, 
situadas en el Parque Tecnológico de Anda-
lucía (PTA) de Málaga, en las que trabajan 80 
personas.

La compañía, fundada en 1997, es una de 
las empresas andaluzas referentes dentro del 
área de la ingeniería aeronáutica, aunque su 
trayectoria profesional le ha permitido crecer 
en áreas como la industria aeronáutica o las 
infraestructuras tecnológicas. Aertec trabaja 
actualmente en proyectos para todo el terri-
torio español y en otros escenarios interna-
cionales como Irlanda, Reino Unido, Bolivia 
o Jordania.

Aertec facturará en 2008 nueve millones de 
euros, un 25% más que en 2007

 El consejero de Innovación, Ciencia y Empresa, Francisco Vallejo, 
vaticinó en comparecencia parlamentaria que el sector aeronáuti-
co continuará la “senda de crecimiento” en empleos y facturación 
a pesar de la coyuntura económica actual. Un sector que triplicó 
su volumen de ventas en los últimos cinco años, generando 2.500 
empleos en dicho periodo.

Así, indicó que la región está “preparándose cada vez más” para 
hacer frente a la carga de trabajo que llegará en próximas fechas y 
explicó que la industria auxiliar va a compensar “más que suficiente-
mente los posible decrecimientos de la industria tractora”.

“La industria tractora está derivando un mayor trabajo a la auxi-
liar, y la industria andaluza lo está acogiendo, lo que demuestra 

que esta industria es más competitiva y está mejor preparada para 
afrontar esta situación”, añadió.

En este contexto, destacó que este crecimiento de la industria auxiliar 
andaluza ha sido posible por el impulso en materia de recursos, inversión 
e infraestructuras desarrolladas en el marco del Plan Aeronáutico Anda-
luz 2005-2008, “cuyos objetivos han sido ampliamente superados”.

Vallejo anunció además que la Junta trabaja ya con los agentes 
económicos y sociales en la elaboración de un nuevo Plan Aero-
náutico Andaluz, que continuará con el apoyo de la Administración 
autonómica para impulsar al sector y desarrollará medidas para 
incrementar el valor añadido, la productividad, el nivel de I+D y de 
tecnología en esta industria.

 SENER Ingeniería y Sistemas, S.A. 
cuenta con una nueva oficina operativa 
en Sevilla, en el parque empresarial de 
Torneo. Desde esta nueva ubicación, 
la empresa de ingeniería desarrolla tra-
bajos en todas sus áreas de negocio 
para la Comunidad de Andalucía. En 
el ámbito de Ingeniería Aeroespacial, 
SENER está presente en Andalucía 
desde el año 2000 por su colaboración 
con SACESA (Sociedad Andaluza de 
Componentes Especiales), a través del 
proyecto del carenado ventral o belly 
fairing del A380, entre otros. En estos 
momentos, SENER está dando sopor-
te de ingeniería, como parte del equipo 
de SK10 Andalucía, en una oferta con-
junta para realizar el carenado ventral y 
las trampas de aterrizaje del A350.

Vallejo anuncia la puesta en marcha de un nuevo Plan Aeronáutico Andaluz 

 En el marco de la visita a Sevilla organizada 
por la Secretaría General de Acción Exterior 
de la Junta de Andalucía, los embajadores 
de la Unión Europea en España tuvieron la 
oportunidad de conocer el Parque Tecnoló-
gico Aeroespacial de Andalucía, Aerópolis, y 
la FAL (Línea de Montaje Final) del A400M.

En su recorrido estuvieron acompañados 
por el director del Sector Aeronáutico de la 
Agencia IDEA y administrador Único de Aeró-
polis, Francisco Mencía, quien los recibió en 
el Centro de Empresas del Parque. Tras reali-
zar un recorrido en autobús por el recinto, los 
embajadores se dirigieron a la FAL donde vi-
sitaron la nave de Integración de Estructuras 
y Nave de Pruebas Funcionales.

Los embajadores de la UE en España visitan Aerópolis 

Nuevas oficinas de 
SENER en Sevilla
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 EADS y las Universidades de Sevilla, Car-
los III, y Politécnica de Madrid han firmado 
los Acuerdos Marco y Específico de colabo-
ración Empresa-Universidad en un acto cele-
brado el pasado 19 de diciembre en el Minis-
terio de Ciencia e Innovación, en presencia 
de Marius Rubiralta, secretario de Estado de 
Universidades. 

El presidente de EADS CASA, Carlos Suá-
rez junto con los representantes de las cinco 
divisiones de EADS en España (Airbus, De-
fensa, Transporte Militar, Astrium, y Eurocop-
ter) firmaron el documento en representación 
de la industria. Por su parte, el vicerrector de 
Investigación de la Universidad Politécnica de 
Madrid, Gonzalo León, en representación del 
rector de esta Universidad, Javier Uceda, y 
los rectores Daniel Peña Sánchez de Rivera, 
de la Universidad Carlos III, y Joaquín Luque 
de la Universidad de Sevilla, lo hicieron por 
estas instituciones académicas. 

Los objetivos de este acuerdo son, entre 
otros, establecer las bases de colaboración 
entre EADS y las Universidades para la rea-
lización de actividades conjuntas de interés 
común. Entre ellas, fortalecer la colaboración 
tecnológica entre las Universidades y EADS, 
la creación de programas de formación de 
postgrado orientados a las necesidades de 
EADS con la colaboración de expertos de la 

misma, así como la formación de profesiona-
les de EADS en la Universidad. Con ello se 
pretende asegurar la disponibilidad presente 
y futura de profesionales de alta cualificación 
para satisfacer la creciente demanda de la in-
dustria aeroespacial y de defensa. 

Los acuerdos contemplan la participación 
conjunta en iniciativas y proyectos que contri-
buyan al desarrollo de los parques tecnológi-
cos. El futuro de la I+D+i en España depende-
rá, entre otras medidas, de iniciativas de este 
tipo, donde la colaboración entre los diferen-
tes sectores industriales y las universidades 
deberá convertirse en la norma. 

En la actualidad se llevan a cabo colabora-
ciones en todos los ámbitos anteriormente in-
dicados, desde la colaboración en proyectos 
de I+D en el entorno nacional e internacional, 
diseñados conjuntamente, entre las univer-
sidades y la empresa EADS, orientados a la 
industria aeroespacial, como el Master en En-
sayos en Vuelo que se imparte en la Escuela 
Técnica Superior de Ingenieros Aeronáuticos 
de Madrid de la Universidad Politécnica de 
Madrid. Otros, como el de Integración de Sis-
temas Aeronáuticos en la Universidad Carlos 
III, el de Cadena de Suministro e Industrializa-
ción en la de Sevilla o el de Materiales Com-
puestos, también en la Politécnica de Madrid, 
comenzarán próximamente. 

La Universidad de Sevilla firma 
un acuerdo con EADS para fortalecer 
la colaboración tecnológica

 El Área de Materiales Compuestos del 
Centro Bahía de Cádiz (CBC), que ha tra-
bajado conjuntamente con Proyectos Ge-
tafe en la plataforma de fuselaje del avión 
de negocios del proyecto europeo ALCAS 
(Advanced Low Cost Aircraft Structures), 
ha desarrollado la fabricación del fuselaje 
en pieza sándwich de fibra de carbono 
mediante tecnología Fiber Placement.

Durante 2007 y 2008 realizaron los per-
tinentes ensayos para la puesta a punto 
tanto de la tecnología como de la pieza. 
Mientras que en el mes de noviembre se 
inició la fabricación que finalizaría con éxito 
el pasado día 10 de diciembre. A conti-
nuación, se fabricará en el CBC un revesti-
miento inferior con el objetivo de constituir 
el demostrador de estabilizador horizontal 
(Plataforma ALCAS HTP).

Ésta es una de las primeras ejecuciones 
de sección de fuselaje fabricada en Euro-
pa, lo que supone un importante avance 
para el Área de Materiales Compuestos. 
El esfuerzo y la colaboración de todos los 
departamentos de la División de Aviones 
de Transporte Militar  (MTAD) han sido cla-
ve, especialmente los del Centro Bahía de 
Cádiz, que con su implicación ha hecho 
posible la consecución de este hito.

Finaliza la fabricación 
del fuselaje del avión
de negocios del 
proyecto europeo ALCAS

 La Escuela Técnica Superior de Ingenieros 
ha acogido en el último trimestre del año, tres 
sesiones del Foro Aeronáutico de Andalucía 
que coordina el profesor Carlos Gómez Ca-
macho. En octubre, el Jefe del Departamen-
to de Aeronáutica del Centro para el Desarro-
llo Tecnológico Industrial (CDTI), Juan Carlos 
Cortés, explicó los programas de apoyo a la 
I+D+i Aeroespacial. En noviembre, fue el tur-
no de Miguel Ángel Sanz González, miembro 
de de la Oficina de Proyectos de “La Hispano 
Aviación”, que recordó cómo se desarrolló el 
proyecto y la construcción del Hispano Avia-
ción HA-220 Super Saeta. Y por último, en 
diciembre, intervino el subdirector de la Direc-
ción General de Planificación e Información 
Ambiental, Consejería de Medio Ambiente de 
la Junta de Andalucía, José Manuel Moreira 
Madueño, para hablar sobre las aplicaciones 
de sensores remotos aéreos y espaciales al 
medio ambiente en Andalucía.

El Foro Aeronáutico de 
Andalucía comienza el 
curso académico
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 Industria de Turbo Propulsores, S. A. (ITP) 
ha acordado la adquisición de la empresa 
Alstom Aerospace, dedicada a la actividad 
de servicios de ingeniería, diseño y fabrica-
ción de turbomaquinaria y software aeronáu-
tico. Alstom Aerospace es la división de Als-
tom Ltd, filial participada al 100% por Alstom 
S.A. Esta adquisición se ha llevado a cabo a 
través de ITP Engines UK Limited que tiene 
como accionista único a ITP.

Alstom Aerospace tuvo unas ventas de 
34,5 millones de euros en el año fiscal de 
2008 (cerrado en marzo), de las cuales 22,2 
millones correspondieron a la actividad de di-
seño y fabricación, 11,3 millones a servicios 
de ingeniería y un millón a software aeronáuti-
co. Los nuevos centros de trabajo suman una 
plantilla total de 150 trabajadores, de los cua-
les 107 se ubican en Whetstone (Ingeniería) y 
el resto en Lincoln (Diseño y Fabricación). 

Para Ignacio Mataix, director general de ITP, 
“la nueva adquisición se enmarca en nuestra 
política de crecimiento y diversificación esta-
blecida en el Plan Estratégico 2006-2010. En 
este caso supone un importante complemen-
to para impulsar nuestra presencia en moto-
res pequeños y en el creciente sector de la 
aviación de negocios”.

La empresa adquirida por ITP aporta expe-
riencia en la fabricación de productos críticos 
y complementarios a los ya fabricados por 
ITP, en particular relacionados a partes rota-
torias del motor como blisks de compresor, 
impellers, y discos de compresor y turbina 
así como ejes y diseño de alabes refrigera-
dos. Adicionalmente, proporciona una gran 
experiencia en diseño y capacitación en in-
vestigación y desarrollo en una gran cantidad 
de aplicaciones de motores aeronáuticos. 
Asimismo, proporciona actividades comple-
mentarias a las ya existentes en ITP como 
servicios de software y sistemas de control y 
celdas de desarrollo de componentes rotato-
rios de motor (fan rig facility). 

Entre sus clientes se encuentran General 
Electric, Rolls-Royce y Honeywell, lo que supone 
una relación con los fabricantes originales más 
relevantes del sector motorista. Además de la 
diversificación de clientes, también supone un 
enriquecimiento de la cartera de productos y de 
sus capacidades de investigación y desarrollo 
y en tecnologías de fabricación. Aparte de se-
guir trabajando como centro de excelencia de 
turbinas de baja presión en motores de más de 
35.000 libras de empuje con Rolls-Royce, en 
turbinas industriales con General Electric y sien-
do referencia del mercado de Defensa europeo 
para el diseño y fabricación de turbinas de baja 
presión, ITP extenderá sus capacidades claves 
de fabricación y potenciará su posicionamiento 
hacia motores de millones.

ITP adquiere 
Alstom Aerospace

 La División de Aviones de Transporte Militar de EADS ha entregado el sexto avión 
HC-144A “Ocean Sentry” de Patrulla Marítima para el Guarda Costas de EEUU dentro 
del programa Deepwater. Del plan de adquisición de 36 aviones, ocho son pedidos en 
firme. El HC-144A se basa en el exitoso modelo CN-235, operado por varias organiza-
ciones civiles y militares en diferentes países alrededor del mundo. 

El Ocean Sentry de Patrulla Marítima es parte de los aviones de ala fija que proporciona 
homeland security a los EEUU. El Programa Deepwater es una iniciativa de gran enverga-
dura, diseñada para dotar al Guarda Costas de EEUU de un sistema integrado de equi-
pos y capacidades. EL CN-235, base del HC-144A, fue seleccionado para servir como 
plataforma de Avión de Vigilancia y Patrulla Marítima de medio alcance para el Guarda 
Costas de EEUU. El contrato Deepwater fue otorgado en el año 2002 al Sistema Integra-
do de la Guardia Costera (ICGS, en sus siglas en inglés) una joint venture entre Lockheed 
Martin y Northrop Grumman, de la que EADS MTAD es proveedor del avión. 

EADS entrega el sexto avión HC-144A 
de Patrulla Marítima para el programa 
Deepwater de EEUU 

 Iberia ofrece desde noviembre servicios 
de pintura de aviones –que hasta ahora 
sólo prestaba a aparatos usados–, a uni-
dades recién salidas de fábrica de cual-
quier compañía que lo solicite, informó la 
aerolínea española.

Esta nueva oportunidad de negocio 
para Iberia nace tras la renovación de su 
hangar de mantenimiento destinado a pin-
tura de aviones, con una inversión situada 
en torno a 1,8 millones de euros, según 
fuentes del sector.

El hangar acondicionado, que cuenta 
con 2.900 metros cuadrados, permitirá 
desarrollar distintas actividades, entre las 
que se incluyen los procesos de decapa-
do, lijado, pintado y secado de aviones, 
no sólo para aquellos que finalizaban la re-
visión de mantenimiento mayor, conocida 

como “la gran parada”, sino también para 
aquellos que acaben de salir de fábrica.

Los primeros aparatos en recibir los ser-
vicios de pintura en el hangar han sido un 
Boeing B-757/200 de la compañía Saudi 
Arabian y un Airbus A-320 de la compañía 
Ural Airlines.

Las instalaciones, ubicadas en el com-
plejo industrial contiguo al aeropuerto de 
Barajas, “La Muñoza”, cuentan con un equi-
pamiento tecnológico avanzado y de refe-
rencia gracias al montaje de una estructura 
luminaria que permitirá realizar los trabajos 
con una iluminación superior a la luz del día.

Además de la reestructuración del han-
gar, el tipo de pintura que se va a emplear 
para los aviones es más respetuosa con el 
medio ambiente, al presentar bajos com-
ponentes volátiles nocivos para el entorno.

Iberia amplía la prestación de 
servicios de pintura a aviones nuevos
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 El Centro de Tecnologías Aeronáuticas 
(CTA) colabora con Airbus Alemania, Airbus 
Francia y Airbus España dentro del programa 
A320 ESG (Extended Service Goal), un pro-
yecto anunciado por el fabricante europeo 
con el objetivo de atender la demanda de las 
líneas aéreas y prolongar el servicio en opera-
ción de toda su familia de aviones de pasillo 
único A320 (single aisle, SA), los más vendi-
dos en el mundo, durante un periodo adicio-
nal de 10 ó 20 años.

Tras casi 20 años de funcionamiento, y con 
más de 3.300 aviones en servicio correspon-
diente a casi 200 operadores, el programa 
A320 está llegando al final de su original perio-
do de validez. Airbus ha lanzado el programa 
ESG para todos los miembros de la familia 
A321, A320, A319 y A318, con el objetivo de 
hacer posible que sigan volando las flotas de 
la familia A320 más allá de los 48.000 ciclos de 
vuelo y de las 60.000 horas de vuelo. La validez 
del programa se obtendrá mediante la com-
probación y posterior certificación de 60.000 
ciclos de vuelo y 120.000 horas de vuelo.

La colaboración de CTA en el proyecto se 
concreta hasta ahora en siete componentes 

contratados, entre ellos los ensayos estáticos 
de los “puntos duros” de anclaje del equipaje 
o carga a la bodega del avión; así como tres 
paquetes correspondientes a ensayos de 
fatiga en las puertas del tren principal y tren 
de morro, dos paquetes de ensayos en sub-
componentes de la estructura del estabiliza-
dor horizontal y el ensayo de fatiga del timón 
de profundidad completo. La campaña está 
ya en marcha y se extenderá a lo largo de 
2008 y 2009 para confirmar los requerimien-
tos que se espera sean aprobados en 2011 
ó 2012. El centro tecnológico vasco podría 
extender próximamente sus trabajos a otros 
programas que se encuentran actualmente 
en negociación.

Estos proyectos son considerados de 
alto contenido tecnológico y absorberán 
32.000 horas de recursos humanos espe-
cializados del Centro. Serán distribuidos 
entre los dos laboratorios de ensayos es-
tructurales existentes en Miñano–Álava y 
se prevé una área conjunta de hasta 600 
metros cuadrados de suelo técnico para 
anclaje de los bancos de ensayos para este 
programa Airbus ESG.

La vasca CTA colabora con Airbus en el 
lanzamiento de su programa A320 ESG

 La Corporación Tecnológica Tecnalia 
aportará su experiencia en composites a 
ICARO, proyecto en el que participan doce 
empresas, nueve organismos públicos de 
investigación y ocho centros tecnológicos, 
y que desarrolla nuevas aeroestructuras 
para los aviones “del futuro”, según indicó 
Tecnalia en un comunicado.

Tecnalia, con sede en San Sebastián, 
explicó que los aviones “del futuro” de-
ben contar con aeroestructuras “más 
ligeras a la vez que seguras”, que satisfa-
gan las “elevadas cadencias de produc-
ción que precisa el mercado, los requisi-
tos de respeto y preservación del medio 
ambiente que imponen las autoridades” 
y la “reducción de costes de adquisición, 
mantenimiento y operación que exigen 
las compañías”.

Además, puntualizó que el objeti-
vo principal de ÍCARO (Innovación en 
Composites Avanzados y Rear-end 
Optimizado), proyecto liderado por Air-
bus, es investigar y desarrollar nuevas 
configuraciones de aeroestructuras en 
composites “eficientes, innovadoras y 
diferenciadas” que cubran los requeri-
mientos exigidos por los futuros progra-
mas aeronáuticos.

Tecnalia aporta 
su experiencia en 
composites a ÍCARO

 El centro tecnológico Euve y las em-
presas Sisteplant y Grupo TTT se han 
convertido en nuevos socios del cluster 
aeronáutico y espacial vasco, Hegan, 
que, de esta manera, incrementa “su ca-
pacidad de generar cooperación”.

Con estas incorporaciones, Hegan 
pasa a contar con un total de 36 entida-
des asociadas, que operan en las áreas 
de fabricación de estructuras, motores, 
espacio y sistemas y equipos, ingeniería, 
diseño, software de gestión y producción, 
así como ensayos y mantenimiento.

En conjunto, las empresas asociadas 
en el Cluster suman 80 plantas industria-
les, de las que nueve están ubicadas en 
el extranjero, y el resto se reparten entre 
el País Vasco (46) y diversas comunida-
des del territorio nacional.

Euve, Grupo TTT y 
Sisteplant, nuevos 
socios de Hegan

 Aalbert Industries Material Technologies 
(AIMT), multinacional holandesa centrada en 
las áreas de tratamiento térmico y superficial, 
ha seleccionado Montcada i Reixac (Barcelo-
na) para la puesta en marcha de una nueva 
factoría de recubrimientos industriales para 
aleaciones de aluminio (Hart-Coat), desde la 
que trabajará para los sectores de aeronáu-
tica y automoción, entre otros. AIMT cuenta 
con una red de 50 factorías que operan en los 
principales centros industriales de Europa.

La vocación de trabajo de AIMT Traterh está 
orientada a sectores que requieren cualificacio-
nes muy exigentes, como el aeronáutico, en 

que cuentan con una dilatada experiencia den-
tro del grupo, tanto a escala española como 
europea. Así, para operar en aeronáutica, la 
compañía ha iniciado ya las gestiones para la 
obtención de las certificaciones de calidad y 
homologaciones especiales de este sector.

AIMT instala en España una factoría de 
tratamientos superficiales para piezas de aluminio 
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 La empresa burgalesa Aciturri Aero-
náutica ha adquirido el 54,19% del ca-
pital de la compañía Aries Complex al 
comprar el 32,80% de las participacio-
nes de AINSA (Aries Industrial y Naval) y 
el 21,39% de Ibersuizas.

Estas participaciones se suman al 1% 
del que ya disponía la compañía burga-
lesa, dedicada a la fabricación de piezas 
para los sectores aeronáutico, electró-
nico y automovilístico, y participada por 
la familia Clemente Zárate y la entidad 
financiera Caja de Burgos. 

El objetivo de esta operación es sentar 
las bases para la creación de un grupo ae-
ronáutico de capital castellanoleonés que 
lidere el desarrollo del sector aeronáutico 
en la Comunidad y que se sitúe entre los 
principales operadores independientes 
del sector aeronáutico nacional.

Los factores más valorados por Aciturri 
para considerar esta adquisición como 
“vía idónea” para la creación de esta plata-
forma han sido la obtención de masa críti-
ca, la integración de nuevas tecnologías, 
la complementariedad de programas y 
clientes, la capacidad para incrementar la 
producción y el establecimiento de siner-
gias de costes y financieras.

Aries Complex, una de las mayores 
compañías del sector aeroespacial en 
España, está especializada en la fabrica-
ción y montaje de componentes estruc-
turales en materiales composites para la 
industria aerospacial.

La firma consiguió el pasado mes de 
julio el contrato para el diseño y la fabri-
cación de todos los componentes del 
estabilizador vertical de cola del futuro 
Airbus 350, la nueva aeronave del con-
sorcio europeo Airbus que competirá 
con el 787 Dreamliner de Boeing.

Las instalaciones de Aries Complex, 
integrada actualmente por Aresa, Acta 
Tecnología Aeroespacial y Aries Com-
plex Interiores (sin actividad), están dis-
tribuidas en dos plantas ubicadas en la 
localidad madrileña de Tres Cantos y en 
el Parque Tecnológico de Castilla y León, 
situado en Boecillo (Valladolid).

Por su parte, las cuatro compañías 
que forman Aciturri Aeronáutica -Me-
canizados Ginés, Spasa, Castle Aero e 
Index- producen piezas y sistemas es-
tructurales aeronáuticos, mecanismos 
mecánicos y electromecánicos y piezas 
mecanizadas para la industrial auxiliar 
de la electrónica, generación de energía 
e industria en general.

Aciturri Aeronáutica 
adquiere el 54% de 
Aries Complex

 España ha entregado a Portugal el primero 
de los doce aviones C-295 adquiridos por el 
Gobierno luso en febrero de 2006, en un acto 
presidido por los ministros de Defensa de am-
bos países, Carme Chacón y Nuno Severiano 
Teixeira, que se celebró el pasado 18 de no-
viembre en la Base Aérea de Getafe (Madrid).

Carme Chacón explicó que Portugal y Es-
paña comparten, entre otras muchas cosas, 
el compromiso con las misiones internacio-
nales de paz, ya que ambos países están en 
Afganistán, Bosnia-Herzegovina, Líbano y 
Kosovo, y participan igualmente en la misión 
PESD en Guinea Bissau. 

El C-295 es un avión de transporte que, 
entre otras cualidades, puede cargar más 
de ocho toneladas de ayuda humanitaria, en 
cinco palets; aterrizar en una pista no prepa-
rada; albergar 24 camillas y seis asistentes 
para evacuación médica; o trasladar unos 70 
soldados, si se utiliza para el transporte de 

tropas, y todo ello con un alcance de más de 
5.600 kilómetros. Además de su idoneidad 
para el transporte en misiones internaciona-
les de paz, este avión es una solución tecno-
lógicamente avanzada para operaciones de 
vigilancia marítima, control de la contamina-
ción de las costas, búsqueda y rescate, lucha 
contra submarinos y buques de superficie.

De los doce aviones adquiridos por Portu-
gal a EADS CASA, siete tendrán una confi-
guración de transporte militar y cinco estarán 
equipados para misiones de vigilancia marí-
tima (versión VIMAR). Estos últimos dispon-
drán del sistema de misión FITS, desarrolla-
do íntegramente por EADS CASA, y podrán 
ser rápidamente adaptados a la configura-
ción de transporte.

Los doce aviones sustituirán a la flota de 
aviones Aviocar C-212 suministrados también 
por la antigua CASA y que han estado operan-
do satisfactoriamente desde los años 70.

España entrega el primero de los 12 
aviones de transporte C-295 encargados 
por el Gobierno de Portugal 

LTK amplía sus instalaciones en Albacete
 La compañía LTK Industrial & Aeronautic Logistic Services, en el marco del contrato firmado 

con Eurocopter como Operador Logístico Integral a escala nacional para su nueva planta de 
Albacete, ha ampliado este acuerdo para gestionar y coordinar la construcción de una nave de 
7.000 metros cuadrados. La compañía Concerto, en carácter de Project Management, se en-
cargará de construir estas nuevas instalaciones, una obra que comenzará en enero. El objetivo 
es que la nueva nave esté operativa a finales de agosto de 2009.

Estas nuevas instalaciones, que serán gestionadas por LTK, darán cobertura a la logística de 
Eurocopter para un periodo de 17 años. En la actualidad, los programas de Eurocopter a los 
que LTK Albacete da cobertura son: Fal F 135 y Tigre y Aeroestructuras: Fuselaje Trasero Tigre, 
Fuselaje Delantero NH90 y Fuselaje Trasero F135. Las instalaciones cuentan con más de 9.000 
P/N y en ellas trabajan 17 personas.

Nuno Severiano Teixeira, Carme Chacón y Carlos Suárez.
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 Indra, la multinacional de TI número 1 en España y una de las principales de Europa, 
se ha adjudicado varios contratos con ONDA (Organisation National de la Sécurité 
Aérienne), el organismo marroquí responsable de la navegación aérea, que permitirán 
mejorar la gestión del tráfico aéreo en Marruecos, el país del mundo que ha registrado 
la mayor tasa de crecimiento en materia de tráfico aéreo global en 2007, con un 17%.

Los contratos, cuyo importe supera los 6,3 millones de euros, consisten en la im-
plantación de dos simuladores de control de tráfico aéreo y la ampliación de un tercero. 
También se implantarán tres estaciones ADS-B (Automatic Dependent Surveillance – 
Broadcast), para aumentar la cobertura de vigilancia del espacio aéreo, y las estaciones 
necesarias para la comunicación de los datos a través de la red de comunicaciones por 
satélite para gestión de tráfico aéreo, suministrada en su totalidad por Indra. 

La compañía implantará los dos nuevos simuladores de control de tráfico aéreo 
en Agadir y en el Aeropuerto Mohammed V de Casablanca, y ampliará el simulador 
existente en el Centro Nacional de la Seguridad Aérea, también en Casablanca, en-
tregado por Indra en 2004.

Estos simuladores podrán utilizarse como herramientas para el entrenamiento de 
los controladores aéreos, pero además, tendrán la capacidad de proporcionar control 
de tráfico aéreo en su zona de responsabilidad, actuando como centros de contingen-
cia de los sistemas actualmente en operación, también suministrados por Indra. Así, 
se elevarán considerablemente los niveles de seguridad aérea en Marruecos. 

En cuanto a la formación en estos simuladores, su principal ventaja es que representan 
de forma muy realista las condiciones de trabajo de los controladores, de modo que permi-
ten reducir los tiempos de entrenamiento y optimizar la enseñanza de estos profesionales.

Red de vigilancia ADS-B y de comunicaciones por satélite
Indra también abordará la ampliación de la red de comunicaciones por satélite 

para la gestión del tráfico aéreo de Marruecos, así como la cobertura de vigilancia 
del espacio aéreo marroquí. Se trata de la segunda extensión de la red satelital que 
se adjudica Indra y consiste en la implantación de tres estaciones adicionales en la 
zona sahariana del Sur del país, en los aeropuertos de las ciudades de Laayoune, 
Es-Semara y Dakhla. Estas estaciones VSAT se añadirán a las 11 existentes, to-
das ellas implantadas por la compañía, y se complementarán con tres estaciones 
ADS-B, que permiten ampliar la cobertura de vigilancia para el control del tráfico 
aéreo en su zona de responsabilidad. 

La red de comunicaciones por satélite permite garantizar la comunicación entre los 
sistemas radar y ADS-B, los centros de control de tráfico aéreo y las torres de comuni-
caciones, canalizando las señales de voz y datos necesarias para una segura y eficiente 
gestión de la navegación aérea en todo el país.

Marruecos mejorará la gestión de su 
tráfico aéreo con la tecnología de Indra

 El Ministerio de Defensa ha adjudicado a la empresa aeronáutica 
española EADS CASA tres contratos con el Ejército del Aire por un 
importe global de más de ocho millones de euros. El contrato de 
mayor cuantía corresponde a servicios de revisión, reparaciones y 
modificaciones de aeronaves del Ejército del Aire y sus componen-
tes, así como a adquisición de kits de modificación. Este expedien-
te, con un presupuesto de cuatro millones de euros, fue aprobado 
mediante un procedimiento ordinario, negociado y sin publicidad 
el pasado 31 de octubre por la Unidad de Contratación y Gestión 
Económica del Mando de Apoyo Logístico del Ejército del Aire.

La segunda adjudicación concedida a EADS CASA es un contra-
to para la realización de un análisis estructural de la flota de aviones 
de entramiento C101 Aviojet ‘Mirlo’, catalogado en la Fuerza Aérea 

como E25. El expediente, presupuestado con 3,49 millones de 
euros, fue tramitado por el Mando de Apoyo Logístico del Ejército 
del Aire por un procedimiento urgente, negociado y sin publicidad 
y fue aprobado el pasado 3 de noviembre por la Unidad de Contra-
tación y Gestión Económica de dicho mando.

El tercer contrato, dotado con 530.879 euros, se refiere a la com-
pra de respuestos del tren y del paquete de frenos de la flota de avio-
nes C101, el aparato de instrucción que tiene su base en la Academia 
General del Aire (AGA), en San Javier (Murcia) y que utiliza la Patrulla 
Acrobática Águila. Este expediente fue tramitado por un procedi-
miento orginado, negociado y sin publicidad y fue aprobado el pasa-
do 31 de octubre por el jefe de la Unidad de Contratación y Gestión 
Económica del Mando de Apoyo Logístico del Ejército del Aire. 

Defensa adjudica a EADS más de ocho millones
de euros en contratos con el Ejército del Aire

 La flota internacional de ensayos del avión 
de combate europeo Eurofighter ha alcan-
zado recientemente las 6.000 horas de 
vuelo y ha concluido las primeras pruebas 
de reabastecimiento en el aire. Eurofighter 
explicó que los últimos ensayos en vuelo 
se centran en las nuevas capacidades del 
caza y que los ensayos de reabastecimien-
to en vuelo han sido realizados por la Fuer-
za Aérea italiana y Alenia Aeronáutica con 
un avión Hercules 130J. Además, la Fuerza 
Aérea alemana ha desarrollado pruebas si-
milares de reabastecimiento con un avión 
Airbus A310 MRTT.

La compañía italiana Alenia concluyó la 
primera fase de ensayos en vuelo del pro-
grama de mejoras P1E, operando el avión 
IPA2, cargado con armamento Paveway 
IV, en varias configuraciones para pruebas 
de flutter. Eurofighter señaló que posterior-
mente se realizarán otros ensayos con el 
sistema de armas Paveway IV y con bom-
bas guiadas duales de precisión EGB-16 en 
el avión IPA1 de BAE Systems y en el caza 
IPA4 de EADS CASA. “Los datos obtenidos 
en estos ensayos permitirán progresar con 
las capacidades en desarrollo según el pro-
grama P1E”, indicó.

La flota de ensayos del Eurofighter está 
formada por seis aviones instrumentados de 
producción y un avión de serie instrumenta-
do (ISPA1), mientras que la aeronave IPA3 
está siendo utilizada por EADS en Suiza, 
donde realizará una evaluación en vuelo.

La flota internacional 
de ensayos del caza 
Eurofighter cumple 
6.000 horas de vuelo
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 El Ejército del Aire ha recibido en diciembre 
los primeros tres Eurofighter de producción de 
la Trancha 2. Un cuarto avión se entregará en 
breve. Estas unidades cumplen con los requi-
sitos establecidos en la Certificación Tipo para 
el Bloque 8 (Trancha 2) obtenida el pasado 12 
de septiembre. Según el contrato marco de 
producción, las cuatro naciones socias del 
programa Eurofighter se comprometieron a 
la adquisición de 620 aviones, de los que 87 
corresponden a España, estando divididos en 
tres lotes, denominados Tranchas. La Trancha 
1, compuesta por 19 unidades, se completó en 
septiembre de 2007, mientras que la Trancha 2 
contempla la producción de otros 34 aviones. 
La diferencia substancial entre los aviones de 
la Trancha 1 y la Trancha 2 consiste en una 
nueva configuración de los ordenadores de a 
bordo y mejores prestaciones aire-superficie. 
La mejora en el procesamiento de datos (más 
velocidad y memoria) facilitará la integración 
de nuevas capacidades. 

Además, todas las unidades de la Trancha 2 
entregadas serán actualizadas con los últimos 
desarrollos alcanzados, según el programa de-
nominado P1E acordado en Marzo de 2007. 
Estos desarrollos cubren principalmente un 
nuevo software y un interfaz hombre-máquina 
multidisciplinar mejorado. También se mejora-
rán el sistema de distribución de la información 
MIDS, el sistema GPS (Global Positioning Sys-
tem) y los subsistemas de ayuda a la defensa. 
Finalmente el programa prevé la integración de 
un designador láser de blancos (Laser Desig-
nator Pod) y de armamento adicional, tal como 
el Paveway IV y el EGBU-16.

El Ejército del Aire recibe los primeros Eurofighter de la Trancha 2

 Indra, desarrollará el simulador con el que se entrenarán los pi-
lotos de los aviones CL 415 del Ministerio de Defensa que habi-
tualmente se utilizan en la lucha contra incendios. La compañía ha 
alcanzado un acuerdo con Bombardier, el proveedor canadiense 
de este modelo de avión, para diseñar y producir por 2,5 millones 
de euros este sistema de entrenamiento, que estará operativo en 
el verano del 2009 y se instalará en la base de Torrejón, para el 
entrenamiento de la Unidad Militar de Emergencia (UME).

Esta solución permitirá aumentar cualitativa y cuantitativamente 
la capacidad de entrenamiento de pilotos de este tipo de nave en 
nuestro país para responder así al aumento de la flota dedicada a 
la extinción de incendios en España. Con este simulador, el úni-
co de su clase en Europa, se podrán realizar de forma segura en-
trenamientos complejos que implican vuelos de baja altura y con 
poca visibilidad y que entrañan un alto riesgo.

El sistema se compone de una posición de los pilotos que repro-
duce exactamente la cabina del avión CL 415 y de una posición de 
instructor. El instrumental de vuelo será el mismo que el del avión real 
y se reproducirá con exactitud el comportamiento y respuesta en 
vuelo del avión. Para que la experiencia se acerque lo más posible a 

la de vuelo, el piloto percibirá el sonido de los motores, el del tren de 
aterrizaje al desplegarse y replegarse, el que producen las maniobras 
y el del ambiente. También deberá establecer comunicación con la 
base y la torre de control tal y como haría en una misión real. 

El alumno cuenta con una visión de 180º en horizontal y 40º 
en vertical. Los escenarios simulados en los que completará su 
ejercicio ofrecerán un alto grado de detalle. Se verán, por ejemplo, 
con gran realismo, las pistas, las balizas de señalización, hangares 
y edificios reales de cinco bases distribuidas por todo el país en las 
que suelen operar estos aviones. A estos se suman otra serie de 
aeropuertos genéricos, que no corresponde a bases existentes, 
que elevan las posibilidades de entrenamiento. También se repro-
duce la orografía y cadenas montañosas con su altimetría real, así 
como distintos lagos y la línea de costa, en donde se realizan las 
operaciones de carga de agua. 

El instructor podrá plantear ejercicios que exijan además reac-
cionar ante obstáculos inesperados durante la operación de car-
ga. También podrán generar situaciones de vuelo con baja visibili-
dad, añadiendo a la escena, además del humo del incendio, lluvia, 
niebla, viento o realizar ejercicios de vuelo durante la noche. 

Indra desarrolla el primer simulador de hidroavión de Europa
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 José Manuel Leal Rocafull (Sevilla 1956) es, desde el 1 de 
septiembre de este año, el nuevo Director General de CESA, 
en sustitución de Félix Montero. Ingeniero Industrial y Diploma-
do en Administración de Empresas, el nuevo director posee 
una trayectoria profesional en el sector aeronáutico de más de 
25 años, desde su inicio en las áreas de Procurement, Progra-
mas, y Producción, en las factorías andaluzas de EADS CASA 
de Tablada y San Pablo (Sevilla), en el seno de la MTAD, divi-
sión de transporte militar del grupo. Durante los últimos tres 
años ha sido Presidente & CEO de la empresa EADS-PZL en 
Polonia, propiedad mayoritariamente de EADS CASA.

En estos momentos de evidente dificultad económica mundial, Jose Leal afronta este 
nuevo reto con entusiasmo y asumiendo el compromiso de trabajar por la renovación y el 
desarrollo de la compañía, partiendo del mejor activo de la misma: la capacidad de inno-
vación y el alto conocimiento tecnológico en el sector de Equipos y Sistemas de actuación 
aeronáuticos que posee su personal que conforma el colectivo humano de la empresa.

 El Consejo de Administración ha decidido crear una nueva 
organización transversal para el Grupo que se encargará de 
velar por el cumplimiento de las normas y prácticas éticas 
a las que se ha comprometido la empresa. Pedro Montoya 
(45) ha sido nombrado Jefe de Cumplimiento Normativo 
(CCO), con efecto inmediato. 

Pedro Montoya será el responsable de establecer y dirigir la 
recientemente creada oficina de cumplimiento. Se encargará 
de diseñar e implementar el programa de Ética y Cumplimien-
to de EADS que mejor sirva a los intereses del Grupo y a los de 
sus accionistas, promoviendo una cultura de integridad y con-
ducta ética. Reportará directamente al CEO del Grupo y tendrá acceso directo al Consejo 
y al Comité de Auditoria de EADS. La misión de la organización será asegurarse de que el 
grupo lleva a cabo sus actividades comerciales en total cumplimiento con la normativa y 
las mejores prácticas fomentadas por la empresa. Además, dará una respuesta positiva a 
la creciente demanda de responsabilidad ética y social dentro del Grupo.

Abogado Senior especializado en compañías internacionales, Montoya ha sido Ase-
sor Legal en Procter & Gamble España SA. entre 1986 y 1990. En 1990, pasó a formar 
parte del grupo aeroespacial español CASA donde ha sido Asesor Jurídico y Secretario. 
En 2000 se convirtió en VP Responsable de Contratos, Litigios y Propiedad Intelectual 
de EADS. Desde 2006, es Asesor Jurídico de EADS Internacional.

 José Luis Osoro, Director General de la empresa Aernnova 
Aerospace, ha sido nombrado Presidente de la Asociación HE-
GAN, en el marco de la Asamblea General de la Asociación ce-
lebrada recientemente. José Luís Osoro sustituye en el cargo a 
Ignacio Mataix –Director General de ITP–, quien ha ostentado 
la presidencia durante los dos últimos años.

En este mismo acto, la Asociación ha nombrado Socio de 
Honor a Juan Ignacio Burgaleta, quien ha participado desde 
casi los inicios en el Comité de Tecnología del Cluster –creado 
en 1993– como Secretario, y como representante de SENER. 
Ligado a la aeronáutica desde los comienzos de esta activi-

dad, a través de SENER, comienza una nueva andadura profesional, fuera del sector 
aeronáutico, como Director de Tecnología de Torresol Energy, empresa participada por 
SENER. HEGAN quiere reconocer con este nombramiento el gran trabajo de Burgaleta 
en la generación de cooperación entre las empresas del Cluster –grandes y pequeñas– 
y en el lanzamiento y liderato de propuestas en beneficio del sector.

Nombramientos 
José Manuel Leal Rocafull, nuevo director general de CESA 

Pedro Montoya nombrado Jefe de Cumplimiento Normativo 
del Grupo EADS 

Relevo en la Presidencia del Cluster HEGAN y nuevo Socio de Honor 

 El Consejo de Administración de Embraer 
ha aprobado la planificación de los varios 
cambios en la estructura organizacional de 
la Empresa, con efectividad a partir del 1 de 
enero de 2009.

Con sus jubilaciones planificadas para el final 
de 2008, Antonio Luiz Pizarro Manso, Vicepre-
sidente Ejecutivo Financiero y de Relaciones 
con Inversores, y Satoshi Yokota, Vicepresi-
dente Ejecutivo de Planificación Estratégica y 
Desarrollo Tecnológico, serán sucedidos, res-
pectivamente, por Luiz Carlos Siqueira Aguiar 
y Emilio Kazunoli Matsuo, ambos pertenecien-
tes al cuadro de ejecutivos de la Empresa.

Luiz Carlos Siqueira Aguiar, que actualmente 
ocupa el cargo de Vicepresidente Ejecutivo de 
Embraer para el Mercado de Defensa y Gobier-
no, será, por su vez, sucedido por Orlando José 
Ferreira Neto, actual Director de Embraer Asia 
Pacífico (EAP). El nuevo Director de Embraer 
Asia Pacífico (EAP) será anunciado en breve.

Emilio Kazunoli Matsuo, que actualmente 
ocupa el cargo de Vicepresidente Sénior de In-
geniería de Embraer, será designado Vicepre-
sidente Ejecutivo de Tecnología, resultante de 
la integración de las actuales áreas de Desa-
rrollo Tecnológico y de Ingeniería. La respon-
sabilidad del área de Planificación Estratégica 
pasará a ser de la Vicepresidencia Ejecutiva 
Financiera y de Relaciones con Inversores.

Antonio Luiz Pizarro Manso y Satoshi Yoko-
ta participarán activamente de los respectivos 
procesos de transición, siendo todavía pre-
vista la disponibilidad de ambos para even-
tual prestación de servicios de consultoría, 
conforme la necesidad, en sus respectivas 
áreas de conocimiento.

Sucesiones en Embraer

 EADS CASA construirá un centro de man-
tenimiento y entregas de 2.500 metros cua-
drados que ampliarán sus instalaciones de 
Mobile en el estado norteamericano de Ala-
bama. Está previsto que las obras comiencen 
a principios de 2009 y se completen a finales 
de ese mismo año. Las instalaciones estarán 
localizadas junto a las ya existentes de EADS 
CASA, que ocupan más de 1.200 metros 
cuadrados de hangar y oficinas. 

Las instalaciones cercanas al aeropuerto 
regional de Mobile supondrán una inversión 
de 5,6 millones de dólares (4,09 millones de 
euros) y serán un moderno centro de apo-
yo al cliente, revisión y modificación para un 
importante número de aviones EADS CASA 
operados por organizaciones tanto civiles 
como gubernamentales en Norteamérica, 
por ejemplo la Guardia Costera de EEUU, y 
en Sudamérica.

EADS CASA amplía 
sus instalaciones 
en Norteamérica 
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 Boeing, junto con varias aerolíneas líderes y 
UOP de Honeywell,- que desarrolla tecnologías 
de refinación- ha establecido un grupo para ace-
lerar el desarrollo y la comercialización de nue-
vos combustibles sostenibles para la aviación. 
Con el apoyo y la asesoría de organizaciones 
medioambientales líderes en el mundo, como 
WWF (World Wildlife Fund) y NRDC (Natural Re-
sources Defense Council), el grupo conocido en 
inglés como “Sustainable Aviation Fuel Users” 
(usuarios de combustible de aviación sosteni-
ble) convierte a la aviación comercial en la pri-
mera industria de transporte global que impulsa 
de forma voluntaria prácticas de sostenibilidad 

para su cadena de suministro de combustible. 
El propósito del grupo es posibilitar el uso co-
mercial de fuentes de combustibles renovables 
que puedan reducir las emisiones de gases de 
efecto invernadero, al mismo tiempo que redu-
cir la exposición de la aviación comercial a la 
volatilidad de los precios del crudo y dependen-
cia en los combustibles fósiles. Las aerolíneas 
que apoyan la iniciativa incluyen a: Air France, 
Air New Zealand, ANA (All Nippon Airways), 
Cargolux, Gulf Air, Japan Airlines, KLM, SAS y 
Virgin Atlantic Airways. Entre ellas constituyen 
aproximadamente el 15% del consumo de 
combustible de reactores comerciales.

Boeing se une a líderes de la aviación, la energía 
y el mundo académico para acelerar el desarrollo 
y disponibilidad de biocombustibles sostenibles

 Airbus ha inaugurado su primera línea de ensamblaje final fuera de Europa en una gran 
ceremonia con más de 600 invitados a la que asistió el Primer Ministro Chino, Wen Jia-
bao, junto al Secretario del Partido en Tianjin, Zhang Gaoli, y el Presidente y CEO de 
Airbus, Tom Enders.

La línea de ensamblaje final es una empresa conjunta entre Airbus y un consorcio chi-
no, que incluye a la Zona de Libre Comercio de Tianjin (TJFTZ) y China Aviation Industry 
Corporation (AVIC).

La FALC en Tianjin se basa en la muy avanzada línea de ensamblaje final de Airbus de 
pasillo único en Hamburgo, Alemania. Los aviones serán ensamblados y entregados en 
China con el mismo nivel que los de Europa. El primer avión ensamblado en la FALC será 
entregado a Sichuan Airlines a través de Dragon Aviation Leasing a mediados de 2009. 
En 2011 la FALC incrementará su producción hasta los cuatro aviones al mes.

Inaugurada la primera linea de 
ensamblaje final de Airbus fuera de 
Europa en Tianjin, China 

 La aerolínea de bandera turca, Turkish 
Airlines, ha contactado con el construc-
tor aeronáutico europeo Airbus y el es-
tadounidense Boeing para enviarles pro-
puestas de ampliación de su flota con 
105 nuevas aeronaves. Concretamente, 
enviará propuestas a Airbus y Boeing 
para la adquisición de 35 aviones larga 
distancia y de 70 aeronaves para uso de 
rutas de costa distancia.

Turkish Airlines, que cuenta con una 
flota de 116 aeronaves y que prevé du-
plicarla ante el espectacular aumento 
de su tráfico y aprovechando la crisis 
del sector, añade que pretende que las 
entregas comiencen a llegar a su flota a 
mediados de 2010. La compañía turca 
ha señalado que su tráfico de pasajeros 
se ha incrementado un 150% en los úl-
timos cuatro años y asegura que se en-
cuentra en una buena situación financie-
ra a pesar de la crisis económica global.

 Embraer ha seleccionado a Elbit Sys-
tems of America, LLC, para proveer 
el Kollsman EVS II (Enhanced Vision 
System o Sistema de Visión Mejora-
da) para el jet Lineage 1000. Este ítem 
opcional será ofrecido en combinación 
con el sistema de guía HGS (Head-up 
Guidance System) de Rockwell Collins, 
modelo 5600E.

El sistema opcional Kollsman EVS II, 
combinado con el HGS de Rockwell Co-
llins, también proveerá a los clientes del 
Lineage 1000 un posicionamiento me-
jorado durante todas las fases de vuelo 
y operaciones en tierra. La certificación 
del sistema se espera para 2010.

Turkish Airlines 
comprará 105 
aviones a Airbus 
y Boeing para 
duplicar su flota

Embraer 
selecciona el 
Sistema Kollsman 
EVS II para el jet 
Lineage 1000
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 Embraer ha entregado el primer jet EMBRAER 170 para Japan Airlines (JAL). De acuerdo 
con el contrato firmado entre las dos empresas en junio del año pasado, JAL tiene un total de 
diez pedidos firmes para el EMBRAER 170, con opción de compra de otros cinco aviones del 
mismo modelo.

El EMBRAER 170 está configurado para acomodar confortablemente 76 pasajeros en una 
única clase de servicio, y será operado por J-AIR, una subsidiaria integral de JAL, sirviendo a la 
red regional de la empresa en Japón.

Embraer entrega el primer jet 170
a Japan Airlines

 Airbus ha creado la “Airbus Corporate 
Foundation” destinada a facilitar activi-
dades benéficas en todo el mundo, bajo 
un solo techo, dentro de una red inter-
nacional de empleados, asociaciones y 
organizaciones internacionales. La Airbus 
Corporate Foundation comenzó a prime-
ros de diciembre sus operaciones, con el 
nombramiento de Tom Enders, el Presi-
dente y CEO de Airbus como Presidente 
de su Consejo de Directores. Este Conse-
jo ha nombrado a Andrea Debbané como 
Delegado General de la Fundación.

 Air Arabia (PJSC), la primera y más 
grande compañía de bajo coste (LCC) 
en Oriente Medio y el Norte de África, ha 
firmado un contrato en firme con Airbus 
para 10 aviones A320 adicionales. Este 
contrato sigue al firmado a finales de 
2007 para adquirir 34 A320s.

Despega la Airbus 
Corporate Foundation

Air Arabia confirma la 
compra de 10 nuevos 
Airbus A320

 El fabricante europeo de helicópteros 
Eurocopter y el centro de entrenamiento 
HeliSim han inaugurado oficialmente en 
Marignane (Francia) el primer simulador 
completo de vuelo (FFS, en sus siglas en 
inglés) del modelo Super Puma EC225, se-
gún informó en un comunicado la división 
del consorcio aeroespacial EADS.

Eurocopter señaló que la incoporación 
de este dispositivo a “la panoplia” de si-
muladores de HeliSim “realza aún más” su 
compromiso de reforzar las capacidades 
de formación para sus clientes y de que la 
seguridad de vuelo sea “la máxima priori-
dad de la compañía”.

El fabricante de helicópteros explicó que 
el simulador de vuelo completo del EC225 
estará certificado para Nivel D, según la nor-
mativa JAR FSTD 1H. Incluirá un sistema 
de movimiento completo con seis grados 
de libertad, un puesto para el instructor, la 
simulación de todos los sistemas y solucio-

nes de equipo opcional, el sistema de avió-
nica y una réplica completa de la cabina de 
pilotaje del EC225, el sistema de sonido, 
el paquete original de datos de simulación 
OEM (Original Equipment Manufacturer) 
y una instalación visual con un campo de 
visión de 200o en el plano horizontal y de 60 

grados en el vertical, en situaciones de luz 
diurna, ocaso y noche.

Su base de datos visual cuenta con 
aeropuertos, helipuertos, plataformas de 
aterrizaje de helicópteros y plataformas, 
así como modelos 3D en movimiento de 
gran realismo.

Eurocopter inaugura en Francia el primer simulador 
completo de vuelo del helicóptero Super Puma EC225

Jet EMBRAER 170 operado por Japan Airlines
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 El Ministerio de Emergencias de Ucrania y 
Eurocopter han firmado un contrato de com-
pra de dos helicópteros Eurocopter EC145, 
que tendrán su base en la región de Kiev, y cu-
brirán un amplio abanico de misiones de sal-
vamento, evacuación sanitaria y extinción de 
incendios. Su entrega tendrá lugar en 2009.

El EC145 es un probado helicóptero utili-
zado por prestigiosos clientes tales como la 
Seguridad Civil francesa, la Policía alemana y 
la Administración Municipal de Moscú. Tam-
bién ha convencido al Ejército y a la Guardia 
Nacional estadounidenses, que en 2006 cur-
saron un pedido por un total de 322 aparatos 
(denominados UH-72A Lakota), con la opción 
de ampliarlo a 352. Se han entregado ya 40.

El aparato representa una nueva genera-
ción de helicópteros ligeros biturbina. Satis-
face perfectamente los nuevos requisitos de 
misión exigidos en el segmento de helicópte-
ros ligeros y medios en cuanto a flexibilidad 
y versatilidad, al mismo tiempo que optimiza 
inversiones y costes operacionales. El EC145 
tiene capacidad para uno o dos pilotos y has-
ta nueve pasajeros. Con su alta velocidad de 
crucero de 135 nudos y autonomía de hasta 
3,5 horas, el EC145 es el helicóptero adecua-
do para situaciones de salvamento y socorro 
médico, así como para misiones policiales y 
de seguridad nacional.

Ucrania y Eurocopter 
firman un contrato de 
compra de helicópteros 
de salvamento y socorro 

 Embraer ha iniciado a principios de diciembre la 
construcción de la primera fábrica en los Estados 
Unidos para producción final en el Aeropuerto In-
ternacional de Melbourne, en el Estado de Florida.

La nueva fábrica estará dedicada a apoyar a los 
negocios de Aviación Ejecutiva de la Compañía y 
estará lista para entrar en funcionamiento en 2010. 
Cuando se alcance la capacidad total de la unidad 
se podrán producir hasta ocho jets Phenom al mes. 
La instalación en Melbourne será el Centro de Clien-
tes de la Aviación Ejecutiva de Embraer para la con-
figuración de jets Phenom, Legacy y Lineage.

Embraer inicia la construcción de la primera fábrica en EEUU

Harry Goode, Alcalde de la ciudad de Melbourne; Frederico 
Fleury Curado, Director-Presidente de Embraer; Charlie Crist, 
Gobernador de Florida; Gary Spulak, Presidente de Embraer 
Aircraft Holding (EAH); John Adams, Presidente de Enterpri-
se Florida; Luís Carlos Affonso, Vicepresidente Ejecutivo de 
Embraer para el Mercado de Aviación Ejecutiva; y Lynda L. 
Weatherman, Presidente & CEO de la Comisión de Desarrollo 
Económico de Space Coast de la Florida.

 Eurocopter ha hecho entrega en su fábrica de Marignane, del primer helicóptero EC 
120 B colibrí a Helidax, compañía seleccionada por el Ministerio de Defensa francés en 
2007 para llevar a cabo hasta 22.000 horas de vuelo en helicóptero al servicio del cen-
tro de formación de la Aviación Ligera del Ejército (EA.ALAT) francés, situado en Dax, al 
suroeste de Francia.

El EC120 B Colibrí viene a sustituir a la actual flota de helicópteros Gazelle (SA341 y 
SA342). Es el primero de un lote de 30 aparatos (más seis opciones) que se entregará 
hasta 2010. El primer EC120 B entrará en servicio operacional en 2009. 

El contrato, que tendrá una duración de 22 años, se fundamenta en una innovadora 
solución de financiación por asociación de naturaleza pública y privada (Public Private Part-
nership), cuya principal ventaja consiste en el ahorro de costes de operación y financiación, 
dado que hace superflua la necesidad de compras y de mantenimiento sobre la marcha.

Eurocopter entrega el primer helicóptero 
EC120 B Colibrí a HeliDax
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 Croatia Airlines ha firmado un acuer-
do con Airbus para la compra de cuatro 
A319 por un valor estimado de 281 millo-
nes de dólares (169 millones de euros) a 
precio de catálogo, informó la aerolínea 
en un comunicado. Esta adquisición se 
sumará a la de ocho aviones de la fami-
lia A320 por 615,2 millones de dólares 
(unos 476,6 millones de euros) a precio 
de catálogo anterior a esta operación. 
Los nuevos A319, aeronave de la fami-
lia de pasillo único de Airbus, contarán 
con una capacidad para 132 pasajeros 
acomodados en dos clases y se des-
tinarán a las rutas domésticas y euro-
peas de la compañía.

 El grupo español Marsans ha firmado un enorme pedido por 61 aviones Airbus, inclui-
dos cuatro aviones gigantes A380 y 10 futuros aviones de largo recorrido A350, a un pre-
cio de catálogo de cerca de 8.000 millones de dólares. La decisión confirma un protocolo 
de acuerdo anunciado en 2007, precisó un portavoz de Airbus.

Grupo Marsans, primer grupo de turismo y de transporte en España y cuarto en Euro-
pa, hizo un pedido en firme de 61 aparatos de Airbus, incluidos cuatro A380, diez A350-
900, cinco A330-200 y 42 monopasillos de la familia A320. El precio de catálogo total del 
pedido representa cerca de 7.800 millones de dólares (6.000 millones de euros). 

 El Consejo de Administración de EADS ha aprobado el 12 de diciembre, una estructura divisio-
nal más racional y simplificada, dentro del ámbito del programa ‘Future EADS’. De este modo, 
la División de Aviones de Transporte Militar (MTAD) será integrada en Airbus, lo que simplificará 
la gestión del programa A400M y permitirá una adaptación optimizada de los recursos. 

MTAD se convertirá en la división militar de Airbus con el nombre de Airbus Military y man-
tendrá sus actuales capacidades básicas para diseñar y certificar aviones, para integrar sis-
temas de misiones en aeronaves militares y operará la Línea de Montaje Final del A400M. 
También estará a cargo de todos los derivados militares de Airbus, incluyendo el programa 
de reabastecimiento en vuelo (tanqueros), y mantendrá los programas CN235/C295. Esta 
integración persigue reforzar la gestión de los programas de derivados militares de Airbus, 
así como maximizar sinergias con otras funciones y entidades de Airbus. 

Carlos Suárez, responsable de MTAD, permanecerá como miembro del Comité Ejecuti-
vo de EADS, se convertirá en miembro del Comité Ejecutivo de Airbus, y será el responsable 
de Airbus Military, reportando al CEO de Airbus, Tom Enders. Este ajuste de la estructura 
divisional reforzará la importancia y contribución de las capacidades industriales aeroespa-
ciales españolas dentro de los principales programas militares europeos de EADS. 

Tanto EADS Astrium como EADS Defence & Security seguirán siendo Divisiones de 
pleno derecho, y su coordinación asegurará un enfoque coherente de cara a clientes 
comunes y fomentará el desarrollo de sinergias comerciales, técnicas y estratégicas. 
François Auque, CEO de EADS Astrium, coordinará personalmente las actividades de 
Defensa, Seguridad y Espacio, por delegación del CEO. Stefan Zoller, responsable de la 
División DS, reportará a François Auque y permanecerá, al igual que los responsables de 
las otras Divisiones, como miembro del Comité Ejecutivo de EADS

 Embraer ha celebrado los 
40 años del primer vuelo del 
Bandeirante, aeronave que 
dio origen a la Empresa, que 
se convirtió en una referencia 
en el mercado mundial de 
aviación. Lanzado en 1965 
como el proyecto IPD-6504 
y desarrollado en el entonces 
Centro Técnico de Aeronáu-
tica (CTA), en São José dos 
Campos, Estado de São 
Paulo, el primer prototipo del 
Bandeirante realizó el vuelo inaugural el día 22 de octubre de 1968. Para la construcción 
del primer prototipo del IPD-6504 fueron necesarios tres años y cuatro meses, en un total 
de 110.000 horas de trabajo, que contó con cerca de 300 personas, bajo el liderazgo del 
ingeniero aeronáutico de la época, Mayor Ozires Silva.

Croatia Airlines 
compra cuatro 
A320 a Airbus por 
281 millones

Marsans encarga 61 aviones a Airbus

EADS: hacia una organización más racional

Embraer celebra los 40 años
del primer vuelo del Bandeirante 

 Boeing ha anunciado en diciembre una 
serie de cambios en la dirección y una re-
estructuración dentro de Boeing Commer-
cial Airplanes para mejorar la organización 
de los recursos en todos los programas de 
desarrollo y producción y reforzar la super-
visión de su cadena global de suministro.

Con efecto inmediato, las organizacio-
nes de gestión de proveedores, produc-
ción, sistemas de propulsión, fabricación y 
calidad formarán parte de una nueva orga-
nización llamada Gestión de la Cadena de 
Suministro y Operaciones, dirigida por Ray 
Conner. Conner, de 53 años, cuenta con 
una amplia experiencia en dirección de pro-
gramas y gestión de fabricación y de cadena 
de suministro. Anteriormente era Vicepresi-
dente de Ventas.

Todos los programas actuales de pro-
ducción y desarrollo, incluyendo el 787 y 
747-8 se integrarán en un nuevo grupo de 
Programas de Aviones que depende de Pat 
Shanahan, anterior Vicepresidente y Direc-
tor General del Programa 787. Shanahan, 
de 46 años, continuará supervisando direc-
tamente y tendrá responsabilidad sobre el 
programa 787, con Scott Fancher como Vi-
cepresidente y Director General del mismo. 
Fancher, de 50 años, que tiene una amplia 
experiencia en gestión de programas, inge-
niería de sistemas y diseño avanzado, dirigía 
con anterioridad el negocio de misiles de de-
fensa de la compañía.

Boeing reestructura 
las organizaciones de 
Commercial Airplanes
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 Boeing anunció a mediados de noviem-
bre pasado un ajuste de calendario para la 
producción y entrega de los aviones 747-8 
Carguero e Intercontinental. El calendario re-
visado se basa en un plan de producción y 
pruebas de vuelo desarrollado conjuntamen-
te con los proveedores y permite un tiempo 
adicional para abordar cuestiones que han 
ralentizado el progreso del programa. Esas 
cuestiones incluyen demoras en la cadena de 
suministros a raíz de cambios en el diseño del 
avión, la disponibilidad limitada de recursos 
de ingeniería dentro de Boeing y la reciente 
huelga de maquinistas que paró la produc-
ción en las fábricas de la empresa.

Así, la entrega del primer 747-8 Carguero 
se trasladará de finales de 2009 al tercer tri-
mestre de 2010. La entrega del primer reactor 
de pasajeros 747-8 Intercontinental pasa de 
finales de 2010 al segundo trimestre de 2011. 

 Rolls-Royce ha inaugurado su nuevo centro de servicio ‘On-Wing 
Care’ en Brasil, lo que permitirá a la empresa contar con un apoyo para 
el crecimiento de la flota de motores Rolls-Royce Trent en Sudamérica, 
informó la empresa en un comunicado. 

Este nuevo centro, cuyo coste inicial se situó en un millón de dólares 
(780.000 euros), ofrecerá inicialmente apoyo a los Trent 700 para el 

Airbus A330 y se expandirá posteriormente para ofrecer un servicio de 
soporte al Trent 1000 del Boeing 787. 

El centro de Brasil es el segundo centro de servicios ‘On Wing Care’ 
que la compañía ha inaugurado este año, después del centro en el 
aeropuerto Singapore Changi. Actualmente, Rolls-Royce cuenta con 
seis centros de este tipo por todo el mundo.

Boeing ajusta 
el calendario de 
producción y entregas 
del Programa 747-8 

Rolls-Royce inaugura un nuevo centro de mantenimiento
de motores en Brasil

 Embraer ha entregado el 150º jet 
Legacy 600 producido por la Em-
presa al operador alemán DC Avia-
tion. Éste mes el séptimo Legacy 
600 en la flota del cliente y será usa-
do para vuelos charter en Europa y 
en Oriente Medio.

Operando en el mercado europeo 
desde 2002, el Legacy 600 ha sido 
recibido con una gran aceptación 
debido a su confort y espaciosa 
cabina, con tres áreas distintas, y al 
amplio compartimiento de equipaje 
accesible en vuelo. Adicionalmente, 
el jet es el único de la categoría su-
per midsize certificado para aterrizar 
y despegar de los aeropuertos de 
Londres (Inglaterra), y de Cannes-
Mandelieu (Francia).

Embraer entrega el 150º jet Legacy 600

 Como parte de la continuada y extensa investigación y desarrollo en futuras opciones 
tecnológicas, Airbus y Pratt & Whitney (P&W) han comenzado una serie de pruebas en 
vuelo para evaluar el demostrador tecnológico PW1000G “PurePower”, que incorpora 
el turbofan engranado (GTF) patentado por P&W. Las pruebas se realizan en las insta-
laciones de pruebas de vuelo de Airbus utilizando el A340 de pruebas en vuelo de la 
compañía hasta final de 2008.

Airbus trabaja con los principales fabricantes de motores y llevará a cabo pruebas si-
milares con ellos durante los próximos años. Además gracias a estas pruebas, Airbus 
obtendrá datos para validar el consumo y las emisiones de CO2 que pueden alcanzarse 
con cada nueva tecnología de motores.

El A340-600 de pruebas, propiedad de la compañía, basado en Toulouse, que ha sido 
utilizado para varias evaluaciones tecnológicas, ya está equipado con una completa 
gama de instrumentación para pruebas en vuelo, y puesto que Airbus conoce completa-
mente las características aerodinámicas del avión, puede interpretar fácilmente los bene-
ficios de nuevas tecnologías cuando se integran en esta célula.

Los ensayos en el A340 de pruebas se centrarán en elementos del diseño del 
PW1000G, como el sistema de engranaje reductor del ventilador que incorpora una caja 
de cambios capaz de absorber más niveles de potencia que los conseguidos en otros 
diseños de motor. Las pruebas con Airbus siguen a la campaña de vuelos de prueba de 
P&W, con un avión Boeing 747. Airbus será el primer fabricante aeronáutico en obtener 
los resultados de pruebas en vuelo del PW1000G, y contribuirá a la evaluación de Airbus 
para su I+D a largo plazo sobre las tecnologías disponibles.

Airbus lanza investigación de vuelo a largo 
plazo en nuevas arquitecturas de motores
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 1.082 millones de euros
Fue el beneficio neto de EADS en los nueve primeros meses del año, frente a las pérdidas 
netas de 705 millones de euros que registró en el mismo periodo del año anterior, informó 
la compañía. Estos resultados se han visto mejorados gracias a las mayores entregas del 
avión Airbus A380. Además, ha aumentado su previsión de beneficio anual. 
El consejero delegado del grupo aeronáutico, Louis Gallois, subrayó que la compañía 
afronta la repercusión de la crisis financiera desde una “posición sólida”. “Nuestra amplia y 
diversificada cartera de pedidos cubre entregas para varios años. Una sólida posición de 
tesorería neta asegura la estabilidad, dándonos al mismo tiempo flexibilidad para adaptar-
nos a un entorno económico cambiante”, afirmó. Tras recordar que sigue habiendo presio-
nes en el programa A400M, Gallois subrayó que la compañía está realizando “importantes 
esfuerzos” para abordar “tanto los retos industriales como los comerciales” y está “más 
decidida que nunca a conseguir que este complejo programa esté controlado”.
Los ingresos del grupo alcanzaron los 29.440 millones de euros, un 7% más que entre 
enero y septiembre de 2007, de los que 7.329 millones de euros correspondieron a factu-
ración en materia de defensa, un 31% más. El resultado bruto de explotación (Ebitda) se 
situó en 3.143 millones de euros, con lo que se multiplicó casi por tres veces, mientras que 
el resultado neto de explotación (Ebit) totalizó 2.018 millones de euros, frente al importe 
negativo de 353 millones que supuso entre enero y septiembre de 2007.

 38%
Se redujeron los ingresos netos de Boeing en el tercer trimestre, alcanzando 695 millones 
de dólares (482 millones de euros), mientras el beneficio por acción bajó un 33% a 0,96 
dólares (0,7 euros) por acción, como reflejo de la huelga en curso de los maquinistas y de 
retos de producción de proveedores de cocinas suministradas por los clientes en ciertos 
aviones de fuselaje ancho. Estas cuestiones redujeron las entregas de aviones comercia-
les durante el tercer trimestre en aproximadamente 35 unidades y los beneficios netos en 
alrededor de 0,6 dólares (0,438 euros) por acción. Los ingresos del trimestre disminuyeron 
un 7%, a 15.300 millones de dólares (11.181 millones de euros).
“Aunque la suspensión de entregas de aviones comerciales ha tenido un impacto impor-
tante en el trimestre, hemos ejecutado con eficacia el resto de nuestro negocio y mante-
nido nuestro enfoque en un sólido balance que hemos construido en los últimos años”, 
afirmó Jim McNerney, Presidente y Consejero Delegado. “Este balance, junto con nuestra 
amplia cartera de pedidos que se sitúa en el nivel récord de 349.000 millones de dólares 
(255.043 millones de euros), nos da una flexibilidad excepcional para superar paros labo-
rales extendidos y adaptarnos a las circunstancias que puedan surgir de la crisis financiera 
global y la ralentización global de la economía”.

 16 millones de euros
Perdió el fabricante brasileño de aviones Embraer en el tercer trimestre del año al registrar 
ingresos de 2.638 millones de reales (808,6 millones de euros); 3,31% menos que en igual 
período de 2007. Embraer justificó sus pérdidas por “el impacto de la valorización de la co-
tización promedio del real frente a la cotización promedio del dólar en la comparación entre 
los trimestres”. “La alta volatilidad de la tasa de cambio ocurrida al finales de septiembre de 
2008 tuvo reflejo directo en el resultado líquido de Embraer”, explicó la empresa. 
Al finalizar el período, la cartera de pedidos firmes de Embraer se situaba en 15.785 millo-
nes de euros (contra 15.127 millones al fin del segundo trimestre), y la entrega de aviones 
llegó a 48 unidades, para completar 145 entregas en los nueve primeros meses del año. 
La compañía reafirmó así su previsión de completar en 2008 la entrega de entre 195 y 200 
aeronaves en los sectores Comercial, Defensa y Gobierno. En el sector Ejecutivo proyecta 
entregar 15 jets Phenom 100. 
En el primer semestre del año, Embraer había acumulado ingresos de 4.885 millones de 
reales (1.497,4 millones de euros), con un lucro líquido de 256 millones de reales (78,5 
millones de euros).

Cifras

 Los ministros de Defensa de doce 
países -España, Francia, Alemania, 
Italia, Bélgica, República Checa, 
Grecia, Luxemburgo, Países Bajos, 
Portugal, Rumanía y Eslovaquia- han 
firmado una Declaración de Intención 
para impulsar la creación de una Flo-
ta Europea de Transporte Aéreo que, 
estaría totalmente operativa a partir de 
2017, según anunció el director ejecu-
tivo de la Agencia Europa de Defensa, 
Alexander Weis.

El objetivo es que los Estados 
miembros puedan compartir sus re-
cursos aéreos y, aunque la iniciativa se 
centrará en desarrollar y adquirir sobre 
todo los aviones modelo A400M, la 
cooperación entre Estados miembros 
no se reducirá exclusivamente a este 
modelo, según explicó Weis, al ser 
preguntado si la iniciativa es el germen 
de una auténtica flota aérea europea. 
“Estamos trabajando en el modelo 
operativo para compartir capacida-
des”, subrayó.

La idea es lograr que la Flota Euro-
pea de Transporte Aéreo alcance su 
“capacidad operativa inicial en 2014”, 
mientras que el cuartel que acogerá su 
sede tendrá que decidirse “tres años 
antes”, en 2011. Hasta 2017, la flota no 
alcanzaría su capacidad operativa total, 
según el director ejecutivo de la Agen-
cia Europea de Defensa. De momento, 
sólo seis Estados miembros –España, 
Bélgica, Francia, Luxemburgo, Alema-
nia y Reino Unido– y Turquía han hecho 
pedidos de este modelo, explicó Weis.

La participación de los Estados 
miembros puede darse de manera 
muy distinta: garantizar la disponi-
bilidad de aviones a través de su ad-
quisición conjunta; proporcionar o 
intercambiar horas de vuelo; o garan-
tizando el mutuo beneficio de funcio-
nes de apoyo a la iniciativa como la 
formación o mantenimiento. Además, 
Weis no descartó que finalmente otros 
países se sumen a la iniciativa.

Por otra parte, los ministros de De-
fensa y la Agencia Europea de Defen-
sa han aprobado “una hoja de ruta” 
para impulsar en 2010 una Programa 
de Formación Táctica en Helicópteros, 
con el objeto de mejorar la disponibili-
dad de este tipo de medios aéreos 
para las operaciones de la UE.

Doce países, incluido 
España, crearán una 
Flota Europea de 
Transporte Aéreo
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La constitución de Alestis Aerospace, el crecimiento de la industria auxiliar, la 
salida del hangar del A400M o la consecución del contrato para la belly fairing del 
A350 han protagonizado la actualidad informativa del sector en Andalucía. En el 
ámbito nacional las operaciones corporativas entre empresas para posicionarse en 
el mercado y el reconocimiento a la división militar de EADS en España auguran 
la consecución de nuevos paquetes de trabajo para la industria. Por su parte, las 
grandes tractoras han sido noticia por los retrasos anunciados para los distintos 
programas y por la lucha entre Airbus y Boeing por hacerse con uno de los 
contratos más cuantiosos de la historia para suministrar aviones cisternas a la 
Fuerza Aérea de EEUU.

2008 sienta las bases 
de la aeronáutica 
andaluza del siglo XXI

> Granada Hernández Pacheco

ENERO
 Airbus entrega el segundo A380 a Singapore Airlines
 Boeing comienza el ensamblaje principal del primer 
Carguero 777

MARZO
 Boeing solicita una reunión inmediata sobre el avión 
cisterna KC-X

FEBRERO
 El A380 comienza un programa de pruebas de vuelo con 
combustible alternativo
 Comienza el ensamblaje final de otro Boeing 787 Dreamliner
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E l sector aeronáutico andaluz puede 
calificar 2008 de año para la historia. 
La operación para que Andalucía se 

dotara de un contratista de primer nivel o Tier 
1, bajo el nombre de Alestis Aerospace, ha 
sido una de las noticias protagonistas del año. 
El nuevo consorcio, con capacidad financiera 
y tecnológica, está integrado por Sacesa, el 
grupo vasco Alcor y la catalana Ficosa, ade-
más de cinco entidades financieras: Unicaja, 
Cajasol, Banco Europeo de Finanzas, Caixa 
Cataluña y el Instituto de Finanzas Catalán, 
que financiarán, con 100 millones de euros, 
la ampliación de capital de Ficosa. Los Con-
sejos de Administración de Unicaja y Caixa 
Cataluña ya han aprobado este apoyo, y el 
resto de Consejos se espera que lo hagan 
en breve, un paso previo para la constitución 
de esta nueva sociedad que avanza a paso 
firme. Uno de sus primeros logros ha sido la 
consecución el pasado verano del contrato 
para la fabricación de la belly fairing del nue-
vo modelo de Airbus, el A350, un paquete de 
trabajo de un importe superior a los 1.000 mi-
llones de euros. Asimismo, Alestis puja por el 
contrato para la fabricación del cono de cola 
del nuevo modelo de Airbus.

Al margen de este Tier 1, otro grupo de sie-
te empresas aeronáuticas andaluzas se han 
constituido como Tier 2 para ofrecer paquetes 
completos bajo la marca Aerojoint, que preside 
José Félix Romero. Este Tier 2 está integrado 
por Inespasa, Meupe, Sofitec, Easy Industrial 
Solutions, Aerosur, Aerosertec y Ceiva.

Estas nuevas agrupaciones serán una herra-
mienta más para seguir apuntalando el protago-
nismo del sector andaluz en España. Y es que en 
2007 Andalucía consolidó la segunda posición 
en España en cuanto a ventas (825,3 millones 
de euros) y generación de empleo (6.753 traba-
jadores), en gran parte debido al incremento del 
peso de la industria auxiliar. Un crecimiento que 
las empresas andaluzas esperan mantener en 
2009, a pesar de las dificultades.

“En 2008, el sector ha mantenido el volu-
men de negocio, lo que en estos tiempos de 
crisis no todos pueden decir. TEAMS, como 
empresa especializada en los ensayos estruc-
turales y de materiales en el sector aeronáuti-
co, está involucrada en los programas que las 

empresas tractoras han venido desarrollando 
en los últimos años como el A380, A400M y la 
extensión de vida del A320, junto con nuevos 
y innovadores proyectos como el A350. La 
previsión para 2009 es positiva con contratos 
cerrados hasta 2010”, apunta Esther García, 
consejera delegada de TEAMS, empresa ubi-
cada en Aerópolis y nacida como spin-off de 
la Universidad de Sevilla en 2006.

Con esta visión optimista coincide el director 
general de la División Tecnológica de ELIMCO, 
Juan Osuna: “Las perspectivas para el próxi-
mo año son de crecimiento y evolución positi-

va, basada en los pilares de nuestra estrategia: 
diversificación en actividades y clientes, inter-
nacionalización, innovación, hibridación secto-
rial y solvencia técnica y financiera”. 

“Es de sobra conocido que nos encontra-
mos actualmente en un escenario nada cómo-
do para el sector. Los retrasos en el A400M y 
la ralentización en el caso del A380, mezclado 
con la actual crisis financiera mundial hacen 
un cóctel peligroso para la industria aeronáu-
tica andaluza, y ni siquiera programas como el 
A350, cuya entrada en servicio será en tres ó 
cuatro años, o C295/CN235 que incrementará 
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MAYO
 Airbus revisa el programa de producción del A380
 Boeing entrega los primeros 737-900ER a GECAS y a su cliente Futura
 Aernnova adquiere Serra Soldadura

ABRIL
 ITP adquiere tres filiales del Grupo Aeromaritime
 El primer avión ejecutivo Phenom 300 de Embraer realiza el vuelo inaugural
 Boeing vuela con éxito un avión propulsado por pila de combustible

JUNIO
 El Rey de España preside en Sevilla el roll-out 	
del A400M
 Boeing realiza la puesta en marcha del 787

 Año de éxitos para ELIMCO 
Para la firma de ingeniería, integración, fabricación y mantenimiento de sistemas mul-
tidisciplinares ELIMCO, 2008 ha sido un año muy fructífero en cuanto al volumen de 
proyectos desarrollados. Entre ellos, la empresa destaca el de diseño, integración y 
fabricación de Bancos de Prueba de alta tecnología para testear sistemas complejos 
del A400M (Boresighting, Presurización, Aviónica, etc…), unos sistemas que han sido 
instalados en la FAL de Sevilla. Además, en la FAL de Eurocopter en Albacete, la em-
presa ha integrado un equipamiento similar de test para los programas EC-135 y TI-
GRE (bancos de pruebas para testear sistema eléctrico, de aviónica, comunicaciones 
y navegación de los helicópteros). “También hemos abordado el diseño y fabricación 
de un simulador de vuelo FTD para el programa A330MRTT”, explica el director gene-
ral de la División Tecnológica de ELIMCO, Juan Osuna.
“Como líder nacional y referente internacional en la producción de sistemas eléctri-
cos, como mazos, unidades de control, bays y consolas, uno de los proyectos más 
importantes para ELIMCO en 2008 ha sido la fabricación de todo el cableado de la ver-
sión tanquera del A330MRTT para Australia”, recuerda el directivo. Además de todas 
las unidades de control de cabina y otros sensores y equipos, incluyendo actividades 
de integración, soporte, montaje y transformación para el Centro de Adaptación de 
Prototipos de Getafe. Asimismo, ELIMCO ha consolidado la fabricación de cableados 
para el programa TIGRE, entrando éste en la etapa de industrialización seriada. Otros 
nuevos programas de especial relevancia como la fabricación de los sistemas eléctri-
cos de cabina para los P3 Orion de la Fuerza Aérea Brasileña o el upgrade eléctrico 
del tren de morro para los aviones F-18 del Ejército del Aire Español también han sido 
iniciados en este año.
En el ámbito de los servicios, ELIMCO ha facilitado a sus principales clientes ingenie-
ría de alto valor añadido en las tecnologías de ensayos en vuelo, aviónica, sistemas 
eléctricos y guerra electrónica, entre otros, destacando especialmente los trabajos re-
lativos a transformaciones eléctricas y de aviónica de aeronaves en Pre-FAL para con-
figuración de versión, tecnología en la que ELIMCO se ha convertido en un referente. 
“Por último, en el plano internacional, durante el primer semestre de año, nuestra filial 
mexicana, comenzó su actividad con una moderna planta de fabricación de compo-
nentes eléctricos para aeronaves en Querétaro (México), que nos ha posicionando en 
el mercado americano”, concluye Juan Osuna.
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ligeramente las cadencias habituales, pueden 
dar una rápida respuesta al exceso de capa-
cidad de producción actual”, apunta Osuna. 
A su juicio, este panorama será puntual hasta 
que se restablezcan los ritmos previstos de 
producción. “Mi opinión es que la actual situa-
ción hará a la industria aeronáutica andaluza 
aún más fuerte. Estamos obligados a agudizar 
el ingenio y obtener nuevas oportunidades 
para reducir la excesiva dependencia del gru-
po EADS, así como fórmulas financieras crea-
tivas para dar respuesta a los clientes. En el 
contexto actual es vital la internacionalización, 
la diversificación de clientes/programas, la co-
operación y la innovación. Además en estos 
momentos, la Administración juega un papel 
fundamental en el apoyo a nuestra industria”, 
explica el directivo.

Para Ramón Sánchez Garduño, consejero 
delegado del Grupo IUD, empresa sevillana 
de ingeniería de sistemas y servicios, 2008 ha 
sido una prolongación de los anteriores con 
crecimientos constantes. Especialmente signi-
ficativo ha sido la consolidación de su filial Mili-
tärtechnologie Dienst Und Überwachung, una 
de las primeras empresas de ingeniería para la 
defensa existentes en Andalucía, en los entor-
nos aeronáuticos y de defensa, tanto desde el 

punto de vista de resultados como de desarro-
llo de la estrategia definida en su último plan 
estratégico. “Si se me permite el símil taurino, 
en 2008 hemos visto los toros como especta-
dores, seguros desde la barrera y sin sufrir sus 
embestidas. En 2009 y 2010 me temo que ten-
dremos que bajar al ruedo aunque sea como 
subalternos. Lo que realmente me preocupa 
es a partir de 2011, cuando tendremos que 
actuar como primeros espadas y ser capaces 
de parar, templar y torear lo peor de la crisis”, 
apunta Sánchez Garduño.

Aparte de la consolidación de la industria 
auxiliar, otro de los hitos relevantes del año ha 
sido la presentación o roll-out del A400M. En 
una ceremonia presidida por Su Majestad el 
Rey, Airbus Military presentó a finales de junio 
el primer avión de transporte militar completo 
que sale de las instalaciones de la Línea de 
Montaje Final en Sevilla. El nuevo avión, que 
se mostró a los clientes y a la prensa mundial, 
representa una nueva era en la capacidad de 
transporte aéreo militar. Su primer vuelo está 
previsto para 2009.

En el ámbito nacional, la industria aero-
náutica española facturó 4.422 millones de 
euros y generó 34.103 empleos directos en 
2007, consolidándose como el quinto país 
europeo en esta actividad industrial. A la es-
pera de conocer los resultados de 2008, el 
sector ha estado pendiente de la adjudica-
ción de los contratos para el nuevo modelo 
de Airbus, el A350, y de cómo se distribuirá 
esta carga de trabajo. Hasta la fecha, ade-
más de Alestis Aerospace, las empresas 
españolas que han conseguido algún pa-
quete de trabajo han sido Aernnova, Aries 
Complex, Aritex y recientemente CESA (ver 
páginas 42 y 43). Habrá que ver si los retra-
sos para los diferentes programas anuncia-
dos por Boeing o Airbus o la crisis crediticia 
internacional influyen de alguna manera en 
el balance económico de 2008.

En cuanto a operaciones corporativas, la 
vasca ITP ha adquirido tres de las filiales del 
grupo Aeromaritime, en concreto AAI en Ari-
zona, AML en Malta, y CPR en Reino Unido, 
para dimensionar su actividad en el campo 
del mantenimiento de motores de helicópte-
ros y en el último trimestre, se ha hecho con 

2008 sienta las bases de la aeronáutica andaluza del siglo xxi
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AGOSTO 
 Aernnova firma con Airbus un contrato para fabricar 
el estabilizador horizontal del A350
 Airbus vende el centro de Laupheim a Diehl/Thales

SEPTIEMBRE
 El informe anual del sector sitúa a Andalucía como segundo polo aeronáutico en España
 Primer vuelo del A400M pospuesto
 Boeing finaliza la prueba del 787 Dreamliner llamada ‘High Blow’

JULIO
 Alestis Aerospace se adjudica el contrato para la construcción de la panza del A350
 Airbus entrega el primer A380 a Emirates Airline
 El Boeing 787 Dreamliner realiza prueba de estructura con éxito

 El Grupo Faasa 
sigue creciendo 
en instalaciones
El Grupo Faasa ha inaugurado en 
2008 varias instalaciones, como las 
nuevas del Centro de Mantenimiento 
de Aeronaves “más moderno del sur 
del Europa”, que tiene capacidad para 
realizar el mantenimiento preventivo y 
correctivo de hasta 10 aeronaves de 
forma simultánea, lo que ha supues-
to una inversión de 1,8 millones de 
euros. A esta apertura siguió la inau-
guración del Centro de Mantenimien-
to de Aeronaves de Faasa Chile, con 
una inversión de 300.000 euros, y que 
da cobertura al cono sur de Sudamé-
rica, y del Centro de Mantenimiento 
de Heliduero en Castilla la Mancha. 
Junto a la ampliación de mercados en 
Castilla-La Mancha, el Grupo Faasa 
ha iniciado en 2008 la construcción 
de su sede en Aerópolis y ha incre-
mentado su flota hasta alcanzar las 
70 aeronaves operadas.

Instalaciones de Faasa en Chile.
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Alstom Aerospace. Por su parte, Aernnova Ae-
rospace ha comprado la firma catalana Serra 
Soldadura para consolidar sus capacidades 
en ingeniería; la burgalesa Aciturri Aeronáutica 
se ha hecho con el 54% de Aries Complex; y 
en Cataluña, el Grupo Emte ha desembarcado 
en el sector con la compra de Aritex. 

Batalla internacional 

Además, 2008 ha sido el año de la batalla 
internacional entre el fabricante europeo Air-
bus y el norteamericano Boeing para optar a 
uno de los contratos más golosos, valorado 
en 27.190 millones de euros, consistente en 
la fabricación de 179 aviones cisterna para la 
Fuerza Aérea de EEUU. A primeros de marzo 
el contrato fue adjudicado a EADS lo que pro-
vocó la protesta de Boeing en el Pentágono 
que calificó de “irregular” la concesión, mien-
tras EADS se defendía argumentando que el 
concurso lo había ganado gracias a la capaci-
dad de su avión. En verano, la adjudicación del 
contrato queda anulada y el Pentágono reabre 
el concurso anunciando que a la hora de asig-
narlo primará la mayor capacidad de abasteci-
miento en vuelo. Finalmente, el concurso fue 
anulado hasta la elección del nuevo Presidente 
de EEUU. Barack Obama tomará posesión el 
20 de enero de 2009 en Washington. A partir 
de entonces se desvelarán las incógnitas so-
bre qué fabricante consigue definitivamente 
este codiciado contrato.

El anuncio de nuevos retrasos tanto por 
parte de Airbus como de Boeing también ha 
provocado momentos de incertidumbre en 
el sector. Si a principios de año EADS tenía la 
intención de que el primer vuelo del A400M 
se produjera en verano, 2008 termina con un 
aplazamiento sin nueva fecha de este viaje. 
Por su parte Boeing comenzó el año avisan-
do de nuevos retrasos en la entrega del pri-
mer 787 Dreamliner, unas previsiones que se 
volvieron a confirmar en abril y en diciembre 
y que supondrá que la entrega del primer 
avión se realice en el primer trimestre de 
2010 y el primer vuelo en el segundo trimes-
tre de 2009. En este retraso ha tenido que 
ver la huelga de trabajadores que se prolon-
gó más de un mes, junto con la necesidad de 

sustituir algunas abrazaderas en las primeras 
aeronaves producidas. 

La mirada en China

Tanto Airbus como Boeing siguen con aten-
ción los movimientos del gigante chino. Y es 
que la actividad de la Corporación de la Aviación 
Comercial de China (CACC) comienza a dar sus 
resultados con el primer vuelo de prueba del 
avión ARJ21-700 para 90 pasajeros, concebido 
y fabricado totalmente China, que tuvo lugar en 
Shanghai a finales de noviembre. Previamente, 
China había anunciado que iniciaba su progra-
ma de desarrollo de aviones jumbo, con un mo-
delo de 150 asientos. La importancia del merca-

do asiático radica en que China se convirtirá en 
el segundo mercado más grande para nuevos 
aviones comerciales, después de EEUU, con 
una demanda de más de 3.700 aviones en los 
próximos 20 años, según las estimaciones de 
Boeing. Por eso, los dos fabricantes se han 
posicionado en China. Por ejemplo, Airbus ha 
inaugurado la primera FAL fuera de Europa en 
Tianjin a finales de septiembre. 

Con esta incipiente industria propia, China 
podría reducir la dependencia exterior de estas 
dos tractoras, que observan con preocupación 
la recomendación de la autoridad de aviación 
civil china a las aerolíneas estatales del país de 
cancelar o aplazar la compra de nuevos avio-
nes el próximo año.
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OCTUBRE
 ITP adquiere Alstom Aerospace
 Airbus celebra el primer aniversario de la entrada en 
servicio del A380 

DICIEMBRE
 MTAD se convertirá en la división militar de Airbus, con el nombre de Airbus Military
 Boeing programa el primer vuelo del 787 Dreamliner para el segundo trimestre de 
2009 y la primera entrega para el primer trimestre de 2010

NOVIEMBRE
 Aciturri Aeronáutica compra el 54% de Aries Complex a Ibersuizas 
y Ainsa
 Boeing ajusta el calendario de producción y entregas del Programa 747-8

 España sale reforzada en la nueva 
estructura aprobada por EADS
La reorganización de EADS decidida el 12 de diciembre (ver página 23) en el Consejo 
de Administración celebrado en París, que simplifica la estructura operativa y mejora 
la coordinación en todas las áreas de la empresa, reforzará la División Española de 
Transporte Militar (MTAD), que dirige Carlos Suárez, que se integraría en Airbus como 
una división responsable de la totalidad del transporte militar, bajo el nombre de Air-
bus Military.
En concreto, España pasaría a ocuparse de la totalidad de las fases y funciones del 
programa A400M, responsabilidad hasta ahora compartida con unidades en Toulouse 
(Francia) y en Bremen (Alemania). Esta remodelación aumenta también la presencia 
de directivos españoles en los órganos de gobierno de EADS, en particular en los 
comités ejecutivos de EADS y de Airbus.

Equipo humano de la firma aeronáutica TEAMS, con sede en Sevilla.
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Antes que nada, desde Aeronáutica An-
daluza le felicitamos por el Premio al 
Mejor Empresario Vasco 2007 que ha 
recibido recientemente. ¿Qué supone 
para usted esta distinción?

Este reconocimiento, que lo es para toda 
la compañía, es un impulso para seguir traba-
jando con ilusión por la expansión del sector 
aeronáutico en nuestro país. Aernnova es 
una compañía de nueva creación que recoge 
la tradición de la antigua Gamesa Aeronáuti-
ca y que, en dos años de andadura, hayamos 
obtenido este galardón indica que lo estamos 
haciendo con la corrección debida, en un 
sector que como sabe exige mucha calidad 
tecnológica y buena gestión.

Tras la consecución este verano del me-
gacontrato para participar en el diseño 
y fabricación del estabilizador horizon-
tal y el elevador del A350, ¿podría ade-
lantar cómo se va a distribuir la carga 
de trabajo entre las distintas factorías 
del Grupo en España?

Habrá un emplazamiento que concentre la 
fabricación y el desarrollo del Proyecto, pero 
habrá también actividad de fabricación e in-
geniería en otras plantas de la compañía.

¿Cuáles son los proyectos del Grupo para 
las dos plantas situadas en Andalucía?

En Intec-Air (Cádiz) se va a invertir en una 
nueva prensa de chapa por un valor de 3 mi-

llones de euros y en la renovación del fresado 
químico para afrontar una nueva carga de tra-
bajo de Airbus Alemania. En cuanto a la nue-
va planta de La Rinconada (Sevilla), somos 
los primeros interesados en utilizar el 100% 
de su capacidad instalada y está en nuestros 
objetivos el hacerlo con algunos proyectos 
nuevos por los que estamos optando.

Este año habéis cerrado la adquisición 
de Serra Soldadura, ¿qué ha aportado 
esta incorporación a Aernnova?

La compra de Serra fortalece nuestra ofer-
ta de servicios de ingeniería de fabricación y 
también nos ofrece la oportunidad de iniciar 
un proceso de mejora de la productividad de 
nuestras plantas.

¿En qué fase se encuentra el proyecto 
de Aernnova en México? Comenzaron 
con dos plantas y ahora ponen en mar-
cha una tercera.

La implantación en México responde a un 
doble objetivo: disponer de instalaciones en el 
área dólar, junto al mercado norteamericano, 
y mejorar la competitividad general de la com-
pañía. Nuestra presencia en México beneficia 
al conjunto de la compañía al incrementar 
su capacidad de oferta, tanto ante nuestros 
clientes actuales como ante los nuevos. Las 
plantas de montaje de estructuras y de com-
ponentes metálicos están ya operativas. En 
cuanto a la planta de composites lo estará 

a finales del 2.009. Cuando estén todas las 
plantas operativas, Aernnova México aporta-
rá un 25% de la facturación de la compañía.

El grupo está presente en EEUU, Brasil y 
México. Actualmente el sector aeronáuti-
co mira hacia el mercado asiático. ¿Qué 
planes tiene Aernnova en este sentido?
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López Gandásegui anuncia que la compañía ha crecido en facturación 
en 2008 y que invertirá tres millones de euros en Intec-Air, la filial 
del Aernnova en Cádiz, para afrontar una nueva carga de trabajo de 
Airbus Alemania.

“2009 será un año de 
resistencia que habrá que 
afrontar con mucha prudencia”

Juan Ignacio López Gandásegui
Presidente de AERNNOVA AEROSPACE

 Ingeniero de larga 
trayectoria
Juan Ignacio López Gandásegui (Ber-
meo, 1952) inició su actividad como 
ingeniero industrial en SENER, com-
pañía en la que desempeño labores de 
‘ingeniero de proyectos’ entre 1976 y 
1980. Su siguiente capítulo profesional 
lo desarrolló en Iberduero, en la Cen-
tral Nuclear de Trillo. Posteriormente, 
en 1989, se incorporó a la Corporación 
IBV como Director de Nuevas Tecno-
logías, cargo que ocupó hasta 2005 y 
que compatibilizó con el de Conseje-
ro Delegado de Gamesa Corporación 
Tecnológica entre 1995 y 2005. Actual-
mente, es presidente de las empresas 
Aernnova Aerospace, Orisol Corpora-
ción Tecnológica y Aeroblade.
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Tenemos que consolidar nuestro proyec-
to en México, como prioridad, pero también 
estamos mirando a la India para el desarrollo 
de nuestra ingeniería. En cuanto a China, en 
el medio plazo y dada la progresiva implan-
tación allí de todos los grandes fabricantes, 
estamos estudiando nuestra estrategia de 
localización.

Respecto a los clientes, Aernnova tiene 
ya una cartera muy diversificada y ha 
logrado trabajar para Airbus, Boeing, 
Embraer, Bombardier o Sikorsky. ¿Ha-
cia dónde se centran los esfuerzos para 
ampliar el volumen de negocio?

Lógicamente, estamos abiertos tanto a pro-
fundizar nuestra relación con nuestros clientes 
tradicionales como a entrar en la nómina de 
otros nuevos. Concretamente, en defensa 
creemos que nos corresponde un mayor es-
pacio y estamos trabajando en ampliarlo.

¿En qué proyectos de I+D trabajáis ac-
tualmente y qué líneas de investigación 
prevéis afrontar?

Los programas más recientes en los que 
vamos a participar son: el Clean Sky (VII Pro-
grama Marco) en el que vamos a liderar un 

programa de monitorización en vuelo y en 
tierra del “ala inteligente”; el Programa Ícaro, 
que es un programa liderado por Airbus para 
la realización de ensayos del estabilizador ho-
rizontal en compuesto y en el que Aernnova 
participa con un 20%; y el programa Mervall, 
que es un programa de espacio sobre el com-
portamiento de los materiales en ese medio. 
Además, Aernnova participa en una veintena 
de programas que ya están en marcha.  

¿Cómo afronta Aernnova la crisis credi-
ticia internacional? ¿Os está afectando 
de alguna manera?

Si bien el sector aeronáutico, en cuanto 
a pedidos, es un sector de paso largo ya se 
están produciendo algunas caídas en las ca-
dencias de pedidos. 2009 será un año de re-
sistencia que habrá que afrontar con mucha 
prudencia y ajustando tanto los costes como 
la competitividad. 

¿Y los retrasos del A380?
El A380, siendo un proyecto importante, 

tiene un peso inferior a dos dígitos en nuestra 
facturación. Es decir, sus efectos no han sido 
significativos para Aernnova.

En la Tercera Convención de Directivos del 
Grupo, celebrada recientemente en Miña-
no, ¿qué balance realizaron de 2008?

El presente ejercicio económico 2008 ha 
sido un buen año para la Compañía, con un 
crecimiento de la facturación y unos resul-
tados que serán parecidos a los del pasado 
ejercicio, a pesar de la debilidad que ha ex-
perimentado el dólar a lo largo de este año. 
Este crecimiento lo es en base homogénea, 
es decir sin tener en cuenta el efecto de la 
compra de Serra.

También se debatió el nuevo Plan de 
Competitividad de la Compañía, ¿en 
qué consiste?

El Plan de Competitividad es un plan glo-
bal de reducción de costes y de mejora de la 
eficiencia y de la calidad de la compañía en 
todos sus ámbitos de actuación: programas, 
lean manufacturing de las plantas de fabrica-
ción, reducción de gastos de estructura, re-
ducción de consumos.

Por último, ¿qué panorama vislumbra 
para el sector aeronáutico en 2009?

Sin duda va a ser un año de contracción del 
mercado como ya lo están anunciando todos 
los grandes fabricantes. Si no falta liquidez en 
el sistema, si la senda de tipos de interés es 
a la baja y si las medidas que han anunciado 
los diferentes gobiernos se ponen en marcha, 
el mercado podrá reanimarse a comienzos 
de 2010. También al aeronáutico le afecta la 
coyuntura, pero el movimiento de fondo del 
sector es hacia la renovación tecnológica y 
eso nos instala en una senda de franco creci-
miento en el largo plazo.
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 MEJOR EMPRESARIO VASCO
La trayectoria empresarial y personal de Juan Ignacio López Gandásegui ha sido 
reconocida a finales de 2008 con el Premio al Mejor Empresario Vasco 2007 que 
otorga la Fundación Empresa Vasca y Sociedad. El jurado destacó su actividad em-
presarial, adornada por muy diferentes virtudes, entre las que sobresale su capa-
cidad de rebeldía y de orgullo personal por el trabajo realizado que le llevaron a 
transitar desde la posición de directivo hasta la de empresario, asumiendo el riesgo 
personal, profesional y patrimonial que ello conlleva. “Contra viento y marea, agluti-
nó las fuerzas suficientes para adquirir la antigua Gamesa Aeronáutica, de la había 
sido Consejero Delegado durante 10 años, y así evitar, en 2006, el desembarco del 
grupo italiano Finmecanica, lo que hubiera supuesto el desplazamiento de un centro 
de decisión estratégico para la industria vasca”, subrayó la Fundación. “Su apuesta 
ha acarreado un claro beneficio social al garantizar con Aernnova el mantenimiento 
de unos conocimientos punteros de ingeniería y tecnología en una disciplina con 
notable proyección de futuro como las estructuras en nuevos materiales”.

“Cuando estén todas 
las plantas operativas, 
Aernnova México 
aportará un 25% de 
la facturación de la 
compañía. Tenemos 
que consolidar nuestro 
proyecto en México, 
como prioridad, pero 
también estamos 
mirando a la India 
para el desarrollo de 
nuestra ingeniería”
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A Juan Ignacio López Gandásegui se le puede catalogar como 
uno de los impulsores de la industria aeronáutica y eólica vasca 
y una de las personalidades empresariales que más años llevan 
apostando por la búsqueda de sectores alternativos de alto valor 
añadido. Esta inquietud recibió un fuerte respaldo a principio de 
los noventa, cuando accedió a la dirección de la división de Nue-
vas Tecnologías de Corporación IBV, que apostó por el proyecto 
de Gamesa. Así, desde un primer momento, participó en la crea-
ción de la compañía que haría posible el nacimiento y consolida-
ción de una industria de estructuras para aeronáutica que, a su 
vez, generó el soporte industrial suficiente para el asentamiento 
del proyecto de lanzamiento del Parque Tecnológico de Miñano.
A mediados de los noventa, Juan Ignacio López Gandásegui fue 
nombrado Consejero Delegado de Gamesa Corporación Tecno-
lógica, antes de que la compañía alavesa entregara las primeras 
alas prototipo para el grupo brasileño Embraer, con el que había 
firmado su primer contrato a riesgo, el EMB-145. Desde la direc-
ción del grupo, López Gandásegui desplegó toda su capacidad 
de gestión para organizar un proyecto industrial de nueva planta 
en el país, lo que exigía crear la propia estructura de la empresa 
y la red de suministradores e impulsar cambios en los sistemas 
de formación del país con el objetivo de que se introdujeran las 
asignaturas que soportasen las nuevas habilidades exigidas por 
la aeronáutica y los nuevos materiales compuestos. 
Juan Ignacio López Gandásegui se aplicó en la creación del gru-
po directivo y de las políticas que consolidasen la posición de la 
empresa en los siguientes años. Sin embargo, el 11 de septiem-
bre de 2001 se produjo la convulsión de los atentados contra las 
torres gemelas de Nueva York. En el campo industrial, el sector 
aeronáutico resultó de los más afectados. Sus expectativas su-
frieron un notable deterioro, la Bolsa redujo el valor de las accio-
nes y el ajuste de capacidad se hizo necesario, como reconoció 
el propio López Gandásegui: “No hacer el ajuste ahora signifi-
ca poner en peligro el futuro”. Gamesa entregó 195 aviones en 
2001 frente a los 256 planificados. Este hecho coincidió en el 
tiempo con la confirmación de la energía eólica como un sector 
de oportunidad, que llevó al Grupo Gamesa a adquirir el 40 por 
ciento del capital de la danesa Vestas en Gamesa Eólica.

De Gamesa Aeronáutica a Aernnova

López Gandásegui, al frente del grupo, creía en la capacidad 
de las dos actividades, pero en el grupo se consideraba mejor 
y menos lesivo para el negocio segregar y enajenar la actividad 
aeronáutica. Los megavatios volaban más alto que la aeronáuti-
ca. En 2005, una década más tarde, López Gandásegui abando-
nó la Corporación, que ejecutó la segregación del negocio ae-
ronáutico. En aquel momento, en sus propias palabras: “Nadie 
quería apostar por Gamesa Aeronáutica. La mala opinión sobre 
la empresa me sensibilizó. Sabía que era una gran compañía 
que atravesaba un momento delicado”.
En ese mismo instante, desde su libertad empresarial, y junto a un 
equipo forjado en años de duro trabajo, en el que sobresalían José 
Luis Osoro, Pedro Fuentes y Javier del Molino, armó el grupo Sy-
nergy que le permitiría pujar por la compra de Gamesa Aeronáutica 
al grupo IBV. La operación resultó muy dificultosa. La sensación de 
fracaso suele sumir en el desánimo a las personas e instituciones 
que han participado y arriesgado en un proyecto. No encontró apo-
yo en casa. Incluso, el grupo italiano Finmecanica, con aval catalán 
y valedores locales, estuvo a un paso de ganar la puja. Juan Igna-
cio encontró sus aliados en Caja Castilla La Mancha Corporación, 
Lesepair, Isolux Corsán y Banco Espirito Santo. Como reconoció 

en entrevista publicada en EMPRESA XXI: “Si no hay accionistas 
institucionales vascos es porque no quisieron entrar”.
Ya como accionista y presidente, Gamesa Aeronáutica se trans-
formó en Aernnova a mediados de 2006. En cuerpo y alma se 
aplicó a recuperar la confianza perdida en el proyecto por las 
instituciones, pero sobre todo se implicó en una carrera por 
mejorar la productividad y capacitación del grupo. El riesgo, en 
aquel momento, era evidente: “En el sector aeronáutico cada 
vez hay menos modelos, programas y oportunidades, pero las 
que se dan son muy grandes y a muy largo plazo”. Se estimaba 
que la reorganización de la cadena de valor de Airbus reduciría 
sus proveedores de 3.000 a 500. Aernnova, así, debía convertir-
se en un suministrador de primer nivel de referencia en estruc-
turas. El objetivo cristalizó con la conquista del contrato para 
la realización del proyecto integral para el diseño, desarrollo y 
fabricación del estabilizador horizontal y del elevador del A-350, 
el avión más puntero tecnológicamente del mundo, les aporta-
rá unos ingresos estimados de 4.500 millones de dólares. Este 
pedido, además, equilibrará y diversificará su cartera, tanto en 
clientes como en zonas dólar y euro, lo que contribuirá a amorti-
guar convulsiones societarias o monetarias futuras. 
Pero en estos tres últimos largos años, Juan Ignacio también ha 
ampliado el radio de acción del grupo. En 2007, instaló plantas 
de montaje y fabricación en Querétaro (México) y abrió un cen-
tro de ingeniería en Michigan (Estados Unidos), que empleará 
a 400 ingenieros. Además, junto a SENER e ITP, entró a formar 
parte del grupo europeo que desarrolla el proyecto JTI Clean Sky 
y respaldó la creación del laboratorio HALT del CTA, en Álava, 
pionero en Europa en la realización de pruebas de resistencia y 
fatiga. Igualmente, como presidente de Aeroblade y Orisol lidera 
diversos proyectos en el campo de las energías renovables, entre 
los que sobresale la nueva planta para el diseño y fabricación de 
palas eólicas que se construirá en el Parque Tecnológico de Za-
mudio. Por último, ha ampliado las capacidades del grupo con la 
inclusión de la catalana Serra y de la ingeniería vizcaína Lantec. 
Su inagotable capacidad de trabajo para imaginarse nuevos esce-
narios y horizontes, como los que soñaba en su Bermeo natal, se 
enfrenta de forma categórica cuando se quiere mirar con la lupa del 
localismo las acciones de los grupos empresariales: “Cualquier me-
dida que se tome, aunque se realice fuera, siempre fortalecerá las 
actividades centrales de Álava, así como su ingeniería y su I+D”.

Los datos claves de Aernnova

Aernnova cerró el ejercicio 2007 con unas ventas de 396 millones 
de euros, lo que supuso un incremento del 22 por ciento sobre los 
324 millones de 2006. El beneficio sumó 10,3 millones con una me-
jora del 145 por ciento, mientras que el ‘Ebitda’ alcanzó 58 millo-
nes, lo que supuso un repunte del 29,5 por ciento. Al cierre del ejer-
cicio, el empleo del grupo se estimaba en unas 2.600, la mitad en 
Álava, si bien actualmente se aproxima a los 4.000.  Sus especiali-
dades industriales se centran en las aeroestructuras aeronáuticas, 
compuestos, reparación y soporte de producto, piezas metálicas 
e ingeniería, que se desarrollan en más de una veintena de cen-
tros productivos en España, Estados Unidos, México y Brasil. Las 
participaciones del grupo se reparten en las siguientes empresas: 
Aernnova Andalucía, Aernnova Brasil, Aernnova México, Fuasa, 
Legal y Moasa (Aeroestructuras); Aernnova Engineering Solutions, 
Aernnova Engineering USA, Aernnova Manufacturing Engineering, 
CTA, EUVE, Serra Soldadura y Lantec (Ingeniería); Coasa, Fiber-
tecnic e Icsa (Compuestos); Aeromac + NMFE, AYA, GMAPSA e 
Intecair (Piezas metálicas); e Ikarus (soporte de producto).

 Aernnova: un proyecto industrial en expansión
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Con esta apertura, la firma que dirige Alberto Simón Zambrano se 
convierte en la primera empresa andaluza aeronáutica en abrir una 
planta en México que empleará a unas 50 personas, cifra que prevé 
incrementarse en 2009 hasta llegar a los 150 trabajadores, y que ha 
supuesto una inversión de 5 millones de euros en dos años.
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Navair amplía sus 
instalaciones en México 
con una planta de 
componentes eléctricos
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L a compañía andaluza Navair ha inau-
gurado en noviembre una planta de 
componentes eléctricos localizada en 

el Parque El Marqués, situado en el mexica-
no Estado de Querétaro, donde se construi-
rá un potente polo aeronáutico. Las nuevas 
instalaciones, a cuya inauguración asistió el 
gobernador de Querétaro, Francisco Garrido 
Patrón, ocupan 3.700 metros cuadrados y 
han supuesto una inversión de cinco millo-
nes de euros en dos años. “El primer equipo 
de trabajadores estará plenamente operati-
vo en febrero de 2009 con 60 certificados, 
ya que los cursos de formación han empe-
zado a finales de noviembre 2008. La idea 
es contar con 150 trabajadores certificados 
en 2009”, prevé el director general de Navair, 
Alberto Simón. 

A través de estas instalaciones Navair, po-
drá ofrecer al sector aeronáutico la fabrica-
ción de arneses para la industria aeronáutica, 
naval y militar y el suministro de componentes 
de fijación para estructuras aeronáuticas y de 
sistemas antivibratorios. “Navair se instaló en 
México en enero de 2007, debido a la necesi-
dad de atender a nuestros clientes america-
nos. Con esta unidad de producción en Que-
rétaro, ampliamos nuestras sedes de México 
DF, respondiendo a la demanda de nuestros 
clientes, que en algunos casos requieren una 
mayor competitividad en los precios, produ-
ciendo en países emergentes y facturando 
con la moneda US$”, explica Simón.

En estas instalaciones, según ha explicado 
el responsable de Navair no se realizará la 
ingeniería ni el desarrollo de proyectos, que 
continuarán desarrollándose en su sede de 
Sevilla, ubicada en el Parque Tecnológico Ae-
rospacial de Andalucía (Aerópolis). Así, la di-
rección de la planta procederá de Andalucía 
y todo el material eléctrico que salga de las 
nuevas instalaciones será supervisado por 
técnicos de su planta en Sevilla.

Para Navair, México se ha convertido en 
un país estratégicamente situado y de gran 
interés que favorece la logística de transpor-
te y las relaciones comerciales. “Además es 
un país muy interesado en el desarrollo de 
la actividad aeronáutica ya que ofrece unas 
excelentes condiciones fiscales para las em-
presas extranjeras”, apunta el directivo, que 
con esta nueva planta amplía su capacidad 
productiva actual e incrementa su nivel de 
competitividad para atender a las necesida-
des del mercado mundial.

15 años trabajando

Esta firma aeronáutica especializada en di-
seño y fabricación de arneses, de conjuntos 
mecánicos y de soportes de tuberías para fu-
selaje de aviones está interesada en trabajar 
con clientes que confían en sus desarrollos, 
que mantienen una presencia regular cada 
año en sus actividades y que les ayudan a 
crecer compartiendo sus riesgos industriales. 

“Navair no es una empresa de subcontrata-
ción directa, sino que colaboramos de forma 
muy estrecha con nuestros clientes para la 
definición de los productos, que industrializa-
mos a continuación. El sector aeronáutico y el 
de Defensa, es poco estable, y por este moti-
vo nuestra política empresarial desde la crea-
ción de Navair se basa en la diversificación 
de clientes situados en varios países para 
evitar un freno en el crecimiento de nuestra 

empresa de un año para otro. De este modo, 
la empresa ha tardado en desarrollarse más 
que otras, nacidas de la oportunidad momen-
tánea del sector aeronáutico nacional, pero el 
resultado es un crecimiento del 32% anual 
desde el pasado año 2005, lo que nos permi-
te mantener nuestra presencia internacional, 
además de en México, en Francia, Portugal, 
Inglaterra, Grecia, Brasil y Estados Unidos”, 
subraya Alberto Simón. 
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Nuevas instalaciones de Navair en México.

Alberto Simón (a la izquierda), acompañado de las autoridades mexicanas en la inauguración.

 Crecimiento en plantilla y facturación
De los 14 empleados y 1,4 millones de facturación en 2004, en la actualidad Navair 
cuenta 48 trabajadores y espera cerrar 2008 con una facturación de 5 millones de 
euros, ya que a fecha de octubre de 2008 la empresa tenía contratados pedidos por 
valor de 6 millones de euros. Y es que Navair ofrece una amplia gama de productos 
al sector de la Defensa con equipos y arneses diseñados y producidos para uso en 
carros de combates, en submarinos, fragatas, helicópteros, cohetes y lanzadores, 
o aviones civiles y militares. Además para afrontar proyectos de gran envergadura, 
como el programa A400M o el A320, la firma mantiene alianzas con Airgrup y Con-
sur con los que actualmente participa en un concurso internacional para un progra-
ma de misiles, del que Alberto Simón no reveló más detalles.
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La multinacional quiere consolidar el nuevo centro en Sevilla como 
referente para las reparaciones de elementos del sistema hidráulico, 
aviónica y oxígeno de los aviones. Aerospace Engineering Group 
(AEG) facturó 7,1 millones de euros en 2007 en España y según sus 
estimaciones cerrará 2008 con 8 millones de facturación. Igualmente, tras 
la apertura de sus instalaciones en Sevilla la plantilla española ha crecido 
hasta los 44 trabajadores.

AEG focalizará en 
Sevilla su crecimiento 
en España
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C ima Aeronáutica, la sede de Aeros-
pace Engineering Group (AEG), abrió 
sus puertas en Sevilla a finales de ju-

lio de 2008. A diferencia de la otra sede de 
AEG España en Bilbao, centrada en reparar 
componentes electromecánicos, en Sevilla la 
firma ha ampliado capacidades hacia compo-
nentes hidráulicos, aviónica y oxígeno.

El grupo AEG consta de seis sedes, tres 
localizadas en Estados Unidos (Miami) y otras 
tres en España (Bilbao, Madrid y Sevilla). 
Todos los centros AEG se dedican al man-
tenimiento de componentes de aeronaves, 
ofertando tanto mantenimiento directo de los 
componentes, como servicios de alquiler y 
venta. “Con las capacidades que el grupo tie-
ne se cubren prácticamente todas las áreas 
de la aeronave, excepto estructuras y moto-
res principales. Así, la compañía tiene capaci-
dad de intervención en el área electromecáni-
ca, hidráulica, neumática, aviónica, trenes de 
aterrizaje, APU (unidades de potencia auxiliar), 
oxígeno, etc”, explica el director general de la 
división europea de AEG, Román Arrasate. 
Mientras las instalaciones de Estados Unidos 
se ocupan de atender al mercado en Améri-
ca, África y Asia, AEG Europa se encarga del 
mercado europeo y de Medio Oriente. De he-
cho el 65% de la facturación de AEG Europa 
va destinada a la exportación. “Básicamente 
en España, a medio plazo, se va a crear un 
clon de los centros de Estados Unidos, que 
cuentan con una plantilla de unas 200 perso-
nas y facturaron en 2007 40 millones de dóla-
res (29,267 millones de euros)”.

AEG España está dedicada a la reparación 
de componentes de aeronaves comerciales y 
militares, tanto aviones como helicópteros. Los 
principales clientes son Lufthansa Technick, 
KLM Engineering & Maintenance, Sabena Te-
chnics (TAT group), el Ejército del Aire y EADS.

Según explica Román Arrasate, el objetivo 
de esta firma es consolidarse como centro de 
referencia para mantenimiento de componen-
tes aeronáuticos a escala europea cooperan-
do con los grandes MRO (Maintenance and 
Repair Organizations) como subcontratista 
principal. Y es aquí donde Sevilla desempe-
ña un papel destacado. “Vamos a expandir 
nuestras capacidades de reparación con 
esta nueva sede en Aerópolis, que ha conlle-
vado una inversión de 3 millones de euros y la 
creación de 20 puestos de trabajo”. 

“Si nos hemos implantado en Andalucía es 
porque tenemos un proyecto en el que cree-
mos y pensamos que estamos en la localiza-
ción adecuada para desarrollarlo. Práctica-
mente la totalidad de las empresas andaluzas 
se dedican a la fabricación, diseño y monta-

je, mientras que nosotros nos dedicamos al 
mantenimiento, por lo que tenemos nuestro 
hueco”, apunta Arrasate. 

Todos los centros del Grupo poseen certi-
ficación EASA 145 / FAA 145 / Pecal 2120 / 
EN9100 / EN9110 / EN9120 y la certificación 
como oficina de diseño DOA (Design Organi-
zation Approval) otorgada recientemente por 
EASA, la Agencia Europea de Seguridad Área. 
Gracias a esta última certificación, AEG pue-
de diseñar reparaciones no contempladas en 
los manuales del fabricante. Esta posibilidad 
supone un ahorro de costes y de inversión 
muy importante para las compañías, “ya que 
hay más componentes reparables porque se 
pueden diseñar reparaciones, sin las cuales 
habría que comprar elementos nuevos”, su-
braya Arrasate.
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 Yolanda Boto, directora de Cima Aeronáutica
Yolanda Boto Lera (Madrid 1969) es, desde marzo de 2008, la Directora General de 
Cima Aeronáutica, la sede de AEG en Sevilla, y Directora de Calidad de Aerospace 
Engineeering Group España. 
Con más de 15 años de experiencia en calidad aeronáutica, desde sus comienzos en 
Helicsa-Helicópteros S.A., actualmente perteneciente al Grupo Inaer, ha sido durante 
tres años Jefa de Tecnología en Andalucía de la certificadora AENOR. Además, desde 
2001 es la segunda Auditora Aeroespacial en España autentificada por ATECMA y Audi-
tora Reconocida IAMD por el Ministerio de Defensa. Esta trayectoria le ha llevado a ser 
uno de los referentes en el sector, así como una gran conocedora del tejido empresarial 
aeronáutico español y en concreto del andaluz.
Su principal reto en Sevilla es aportar conocimientos a un ambicioso proyecto, y si-
guiendo con la línea de expansión del Grupo AEG, conseguir que las instalaciones de 
Aerópolis logren los mismos resultados que el resto de empresas del Grupo, consolida-
das exitosamente en el panorama internacional. 
Su difícil objetivo es conseguir el equilibrio entre una facturación próspera y un óptimo 
nivel de calidad en el servicio prestado. Para ello se ha realizado una fuerte inversión en 
equipos e instalaciones y se ha seleccionado un equipo humano extraordinariamente 
formado, que junto al liderazgo ejercido por Yolanda Boto, hará factible la consecución 
de los resultados esperados.
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Easy Industrial Solutions
invertirá 986.000 euros en la
ampliación de sus instalaciones

Este crecimiento permitirá a la empresa diversificar su 
producción e iniciar el camino de la internacionalización. 
La firma, ubicada en el Tecnoparque Bahía de Cádiz 
y distinguida con el Premio Andaluz a la Excelencia 
Empresarial, cuenta ya con 40 trabajadores y prevé 
alcanzar los 5 millones de facturación en 2009.
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E asy Industrial Solutions, la firma sur-
gida en 1999 de la actividad de un 
grupo de investigación, comenzará 

2009 con la tercera fase de expansión, con 
una inversión de 986.000 euros para ampliar 
sus instalaciones en 1.200 metros cuadra-
dos, que se destinarán a producción y que 
permitirán afrontar el proyecto de diversifica-
ción e internacionalización que se ha plantea-
do la empresa. 

El grueso de la producción y de la factura-
ción de la empresa viene del sector aeronáu-
tico. “EADS CASA, Airbus, Sacesa o Aries 
Complex han sido y continúan siendo nues-
tros principales clientes para distintas familias 
de aviones, como por ejemplo el A400M, 
A320, A380, A330MRTT y el 340/600. 

“En 2009 es esencial seguir apostando por 
la diversificación y dar un paso más en la ca-
rrera de internacionalización que ya contem-
plamos”, explica el director, Manuel García. 
“El momento no es sencillo. Es una época en 
la que debemos apelar a la capacidad de re-
sistir, pues confío en que en 2010 podremos 
poner fecha final a la crisis, y para entonces 
Easy debe estar preparada”. 

Easy iniciará este camino hacia la inter-
nacionalización con un aliado: Aerojoint, el 
nuevo clúster integrado por siete empresas 
andaluzas del sector, al que la firma gaditana 
aporta su larga experiencia en I+D+i. “Este 
clúster es la herramienta o el pretexto para 
que las empresas subcontratistas podamos 
multiplicar nuestras fuerzas y diversificar 
nuestra producción, condiciones imprescin-
dibles para incorporar a nuestra cartera clien-
tes como Embraer o Boeing”, apunta García. 

Además de la división de Materiales, la de 
Consultoría también tiene mucha experiencia 
en el sector aeronáutico pues ha realizado la 
asistencia técnica ambiental en las factorías 
de EADS Tablada y San Pablo. Más concre-
tamente, el diseño de pautas de recepción 
técnica para el proceso de aprovisionamiento 

de EADS CASA; la gestión integral de recep-
ción técnica de materiales aeronáuticos en 
empresas del sector; o la ejecución de audi-
torías energéticas en las plantas productivas 
de EADS en Sevilla, así como de Airbus en 
Puerto Real (Cádiz). Igualmente, Easy Indus-
trial Solutions se ha encargado del proyecto 
de optimización metrológica en el sector ae-
ronáutico andaluz.

En opinión de Manuel García, la industria 
aeronáutica vive un momento especialmente 
sensible: “las empresas tractoras nos exigie-
ron un paso adelante y lo hemos dado con 
Alestis. Ahora las subcontratistas tenemos 
que ser capaces de dar una respuesta indus-
trial integral. En estos momentos, en Andalu-
cía hay más carga de trabajo que capacidad 
industrial y por eso debemos medir nuestras 
fuerzas y aprovechar la potencialidad real del 
eje aeronáutico Sevilla-Cádiz”. 

A juicio de este directivo, el avance en la 
industria aeronáutica ha sido excepcional: “si 
bien es cierto que Andalucía presentaba una 
factura deficitaria en I+D+i hasta hace bien 
poco, las cosas han cambiado y para bien. 
En este sentido, Easy está obligada a dedicar 
un capítulo importante en sus presupuestos 
a la I+D+i porque somos una empresa de 
base tecnológica y porque entendemos que 
es la única manera de poder competir en un 
entorno tremendamente globalizado como el 
aeronáutico”. 

Manuel García ha avanzado además que 
otra de las líneas de trabajo que barajan 
para seguir creciendo es extender a otros 
sectores, el Know how que emplean en la 
fabricación de las piezas en composites y de 
las piezas en fibra de carbono. “Han surgido 
diferentes proyectos de cooperación, como 
el que llevamos a cabo con la empresa cor-
dobesa SINATEC, que consiste en el uso de 
la nanotecnología para realizar piezas de fibra 
de carbono y que éstas se puedan usar en 
diferentes sectores”, explica.
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Airbus España 
desarrolla una 

innovadora 
técnica de 
curado de 
materiales 

compuestos 
mediante haz de 

electrones que 
ahorra tiempo 
y costes frente 

al tradicional 
autoclave

Nueva técnica para 
fabricar piezas de aviones 
de materiales compuestos

L a empresa aeronáutica Airbus España 
está desarrollando un proyecto de In-
vestigación y Desarrollo (I+D), financia-

do por Corporación Tecnológica de Andalucía 
(CTA), que permitirá ahorrar tiempo y costes 
en la fabricación de piezas de materiales com-
puestos para estructuras aeronáuticas.

El objetivo del proyecto es conseguir una 
nueva técnica para curar materiales com-
puestos consistente en polimerizar cintas 
preimpregnadas por medio de un haz de 
electrones, frente al proceso tradicional me-
diante autoclave. El proyecto está dirigido por 
José Sánchez Gómez, jefe del Departamento 
de Materiales Compuestos de Airbus desde 
hace casi quince años y con más de veinte 
años de experiencia profesional en este tipo 
de materiales.

La aplicación de este nuevo proceso per-
mitirá una reducción considerable del tiempo 
y coste de fabricación de la pieza del avión, 
al realizarse todo el proceso in situ (tanto la 
compactación del material como el curado 
capa a capa) y sin necesidad de autoclave. 
De esta forma, se eliminan operaciones in-
termedias y, al mismo tiempo, desaparece la 
necesidad de disponer y almacenar costosos 
útiles y materiales auxiliares. Además, existe 
la posibilidad de integrar en el mismo equipo 
un sistema de inspección automático para 
ahorrar aún más en tiempo y coste.

Los nuevos materiales compuestos (a par-
tir de fibra de carbono y resina epoxy) se han 
convertido en esenciales para la fabricación 
de estructuras para aviones civiles y militares 
por su gran resistencia y menor densidad 

frente a los antiguos materiales metálicos 
(aluminio, acero…).

Aportación del proyecto

La originalidad del nuevo proceso que de-
sarrolla Airbus reside en la posibilidad de po-
limerizar el material compuesto capa a capa, 
que supone la principal ventaja frente a otras 
técnicas existentes, ya que la reducción del 
espesor del material permite: un tamaño de 
acelerador muy reducido, la posibilidad de in-
tegración en equipos automáticos, un coste 
más bajo, un dispositivo de protección anti-
radiación menos exigente y mayor flexibilidad 
en el manejo del equipo.

La compactación se efectúa mediante 
dos rodillos cuya presión y temperatura 
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puede ser ajustada, y el sistema incluye un 
dispositivo de consolidación mediante vibra-
ción ultrasónica. Se puede elegir la frecuen-
cia de los ultrasonidos y ajustar la potencia 
de alimentación del aparato, ya que estos 
parámetros influyen sobre la calidad de la 
compactación.

Tras la compactación, el material se cura 
mediante haz de electrones. La anchura del 
haz puede ajustarse de manera que cubra el 
ancho de la cinta y, además, las característi-
cas físicas del haz (intensidad y potencia de la 
corriente) pueden ser ajustadas: la intensidad 
determina la cantidad de energía depositada 
en el material, mientras que la potencia deter-
mina la profundidad de penetración del haz 
dentro del espesor del material. Así, se puede 
controlar el grado de curado.

Este proyecto tiene un carácter innova-
dor a escala internacional, ya que, aunque 
existen precedentes del desarrollo de las 
técnicas de curado por haz de electrones y 
de compactación por ultrasonidos (principal-
mente en EEUU), no se conocen aplicaciones 
de la combinación de ambas tecnologías en 
un solo equipo de posicionado automático 
de cintas de material compuesto. 

Esta tecnología sería susceptible de utilizar-
se en la planta andaluza de Airbus en Puerto 
Real (Cádiz), donde posee un centro de exce-
lencia en montajes automatizados que juega 
un importante papel en el programa del avión 
de pasajeros más grande del mundo A380, 
del que fabrica y monta varias piezas.

Ahorro de costes

Airbus prevé que la aplicación de esta técni-
ca aportará numerosas ventajas económicas. 
En primer lugar, el nuevo proceso permite 
curar el material compuesto diez veces más 
rápido que un autoclave. En segundo lugar, 
según un estudio previo, si comparamos el 
coste total de la fabricación de 10 tanques de 
hidrógeno para un vehículo espacial, se con-
sigue un ahorro del 75 por ciento utilizando el 
proceso de curado con un haz de electrones 
capa a capa frente al tradicional autoclave.

Otras aplicaciones

El principal mercado de esta herramien-
ta es la industria aeronáutica civil y militar, 
pero resulta extensible a otros sectores que 
emplean materiales compuestos de altas 
prestaciones, como la industria espacial (lan-
zadores, lanzacohetes, tanques de combus-
tible), la naval (civil y militar), la automovilística 
(comercial, deportiva, F1) o la de fabricantes 
de material deportivo.

Asimismo, tendría una gran utilidad en la re-
paración de piezas secundarias en aeronáu-
tica, dado el interés económico que supone 
el reducido tiempo de inmovilización de los 
aviones en tierra durante la reparación que 
permitiría esta técnica.
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 Participantes en el proyecto

Airbus España
Airbus es la filial aeronáutica del gigante aeroespacial europeo EADS (European Ae-
ronautic Defense and Space Company). La filial española (Airbus España) es respon-
sable del diseño, desarrollo y fabricación de componentes estructurales para todos 
los modelos de aviones Airbus. Sus instalaciones comprenden las plantas de Getafe 
(Madrid), el centro de excelencia en montajes automatizados en Puerto Real (Cádiz) 
e Illescas (Toledo). La factoría andaluza de Airbus en Puerto Real, con una plantilla 
de 500 empleados además de numerosos puestos de trabajo indirectos, desempe-
ña un importante papel en la construcción de componentes para el A-380, el avión 
de pasajeros más grande del mundo. 

Universidad de Sevilla
El grupo de Elasticidad y Resistencia de Materiales de la Escuela Superior de Inge-
nieros de Sevilla ha colaborado de forma ininterrumpida con empresas del sector ae-
ronáutico desde mediados de los noventa y se ha especializado en la investigación 
de materiales compuestos. En la actualidad, su actividad y relación con el sector 
aeronáutico abarca una veintena de las principales empresas ubicadas en España. 
Colabora en cinco proyectos aeroespaciales aprobados por CTA.

Corporación Tecnológica de Andalucía
Corporación Tecnológica de Andalucía (CTA) es una fundación privada constituida 
en 2005 por las principales empresas e instituciones comprometidas con la inno-
vación en la comunidad. Financia proyectos empresariales con viabilidad econó-
mica o interés social, y uno de sus seis sectores estratégicos de actuación es el 
aeroespacial. Uno de los principales retos de CTA es favorecer la transferencia de 
conocimiento desde el ámbito científico al empresarial, por lo que para conceder in-
centivos a un proyecto se exige la participación en un porcentaje no inferior al 15 por 
ciento de un grupo de investigación del Plan Andaluz de Investigación, Desarrollo e 
Innovación (PAIDI).
Corporación Tecnológica cuenta ya con 130 empresas y 212 proyectos de I+D+I 
aprobados, de los que el 22 por ciento implican la cooperación de varias empre-
sas. Los proyectos aprobados movilizarán una inversión de más de 195,68 millones 
de euros, de los que 60,08 millones son financiados por CTA. Además, en estos 
proyectos participan 209 grupos de investigación, que aglutinan casi un millar de 
científicos.

Sector aeroespacial en CTA
El aeroespacial es uno de los cinco sectores estratégicos para CTA, que ya ha apro-
bado 14 proyectos de los 22 de este sector que ha recibido desde su fundación 
hace tres años. Los proyectos aprobados hasta la fecha movilizarán una inversión 
de 21,24 millones de euros, de los que CTA financiará 5,34 millones. En estos pro-
yectos, están implicados 17 grupos de investigación de Cádiz, Córdoba, Granda, 
Jaén, Málaga y Sevilla, que obtendrán subcontratación directa por valor de más de 
3,97 millones de euros.

Fotografía de la mesa de trabajo y el sistema que permite la colocación automática de la cinta preimpregnada, 
compactación y curado.
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CESA participa
en el Tren de Aterrizaje
					     del A350
La firma española ha conseguido a finales 
de 2008 el contrato para el desarrollo de 
los componentes hidráulicos del sistema 
de actuación del tren de aterrizaje principal 
del A350 XWB que supondrá una facturación 
de 350 millones de dólares (256 millones de 
euros) en los próximos 20 años.
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L a Compañía Española de Sistemas 
Aeronáuticos (CESA) se ha adjudi-
cado en el último trimestre del año el 

contrato para el desarrollo de los componen-
tes hidráulicos del Sistema de Actuación del 
Tren de Aterrizaje Principal del A350 XWB, la 
nueva familia de aviones de fuselaje ancho 
de Airbus. Para todas las etapas de diseño, 
certificación, industrialización y producción 
de tres equipos distintos de dicho sistema, 
en total ocho componentes por avión, CESA 
colaborará con Messier-Dowty. Esta filial del 
Grupo Safran es líder mundial en la concep-
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ción, desarrollo, fabricación y apoyo de siste-
mas de trenes de aterrizaje. 

El contrato supondrá una facturación de 
aproximadamente 350 millones de dólares  
(256 millones de euros) en los próximos 20 años 
y permite a CESA consolidarse como suminis-
trador de primer nivel mundial de componentes 
hidromecánicos para trenes de aterrizaje.

Los equipos incluidos en este contrato 
son: actuador de retracción (retraction actua-
tor), uno para cada uno de los dos semitrenes 
principales; actuador de desbloqueo (unlock 
actuator), uno para cada uno de los dos pa-
neles estructurales de cada semitren princi-
pal; compensador del eje longitudinal del tren 
(bogie pitch trimmer), uno para cada uno de 
los dos semitrenes principales.

Estos equipos son comunes para las ver-
siones A350-800 (250 pasajeros) y A350-900 
(324 pasajeros). Ésta última versión será la 
primera prevista en entrar en servicio en el 
primer trimestre del 2013. Para la versión 
A350-1000 (350 pasajeros), estos equipos 
pueden requerir ciertas modificaciones, ya 
que se tratará de un tren de aterrizaje de seis 
ruedas por pata en lugar de cuatro como las 
dos versiones anteriores, explican fuentes de 
la firma española.

Este programa incorpora a CESA al desa-
rrollo del tren de aterrizaje principal del A350 
entre Messier-Dowty y Airbus desde sus pri-
meras etapas, una oportunidad que permi-
tirá a CESA participar en la definición de los 

requerimientos de estos equipos a partir de 
los requisitos de nivel superior para el avión y 
para su tren principal. 

Este proyecto supondrá asumir importantes 
retos desde el punto de vista de la innovación: 
conseguir el desarrollo completo de un siste-
ma de actuación hidráulica a muy alta presión 
(5000 psi), comparado con los realizados an-
teriormente (3000 psi), con la excepción del 
A380; o diseñar, desarrollar y certificar, por 
primera vez, un sistema de balanceado del 
tren de aterrizaje (pitch trimmer).

Adicionalmente, este trabajo implica unos 
requerimientos de fiabilidad más elevados y 
de seguridad muy exigentes. Este proyecto 
conlleva, por vez primera, la supresión de 
los tratamientos superficiales habituales de 

anticorrosión (cadmiado) y antidesgaste (cro-
mado) para pasar al uso extensivo de aceros 
inoxidables de alta resistencia con tratamien-
tos alternativos (HVOF, etc.), que no presen-
ten limitaciones respecto a la actual normati-
va medioambiental.

Por todos estos aspectos y, al incorporar 
gran número de tecnologías innovadoras, este 
proyecto ha exigido una elevada inversión en 
I+D, con una extensa campaña de ensayos 
de desarrollo, ya desde la fase previa a la lici-
tación. El A350 es un programa a riesgo en 
el que tanto los costes de desarrollo, diseño 
y certificación de los equipos, como los aso-
ciados a las nuevas tecnologías que se aplica-
rán en los distintos sistemas, tendrán que ser 
completamente asumidos por CESA.
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 Turkish Aerospace Industries (TAI) y General 
Electric fabricarán componentes para el A350
La empresa Turkish Aerospace Industries (TAI) ha cerrado un acuerdo con el con-
sorcio europeo EADS para suministrarle componentes de su nuevo Airbus A350 
por un valor de 300 millones de euros. Según informó la Embajada de Alemania en 
Ankara, el acuerdo, por un valor de 300 millones de euros, fue firmado en la capital 
turca por el viceministro alemán de Relaciones Exteriores, el primer ministro turco, 
Recep Tayyip Erdogan, y el presidente de EADS, Louis Gallois. Las autoridades 
turcas prevén que la producción de piezas para el A350 dé trabajo a unas 400 per-
sonas en Turquía y cree otros 1.200 empleos indirectos. 
Por su parte, el grupo diversificado estadounidense General Electric (GE) ha alcan-
zado un acuerdo con el fabricante aeronáutico europeo Airbus (grupo EADS) para 
suplirle componentes para las alas de su futura nave de largo alcance A350 XWB. 
Según el contrato, del que no se revelaron los detalles financieros, GE le suminis-
trará materiales compuestos y metálicos que se utilizan en la estructura de la parte 
trasera de las alas del A350 XWB. Los componentes serán concebidos y produci-
dos en la localidad británica de Hamble y en la china Suzhou.

Equipos de CESA en el tren aterrizaje principal del A350.
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A400M,
I+D+i al servicio de
la paz y la seguridad

La ministra de Defensa, Carme Chacón visitó la factoría de EADS 
CASA en Sevilla y calificó este programa como uno de los mejores 
exponentes de los beneficios de la innovación al servicio de la paz y 
la seguridad. El programa ha dado un paso importante en el último 
trimestre con el primer ensayo en vuelo del motor realizado con éxito, 
pero mantiene pospuesta la fecha del primer vuelo del A400M.
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E l programa para la fabricación del 
avión de transporte táctico A400M, 
un proyecto multinacional en el que 

participan siete estados (Alemania, Bélgica, 
Francia, Luxemburgo, Reino Unido, Turquía 
y España) ha vuelto a ser protagonista en el 
último trimestre del año. 

A finales de octubre, la ministra de Defen-
sa visitó la factoría de EADS CASA en Sevilla, 
donde se ensambla el A400M, y destacó que 
este programa es uno de los mejores expo-
nentes de los beneficios de la I+D+i al servicio 
de la paz y la seguridad, y que el impulso a 
la innovación y a la industria de Seguridad y 
Defensa va a ser uno de los ejes prioritarios 
de su Departamento en esta Legislatura.

Durante su visita a la factoría de EADS CASA 
en Sevilla para conocer el desarrollo del A400M, 
Chacón afirmó que este proyecto es un “exce-
lente ejemplo de las sinergias entre el I+D+i civil 
y militar”, ya que cumple los requisitos de una 
aeronave militar con la experiencia obtenida por 
Airbus como fabricante de aviones civiles.

Asimismo, destacó que la fabricación de 
este avión supone “una muestra de nuestra 
confianza en la Europa de la Defensa, en un 
sector, el de la alta tecnología aeronáutica y 
espacial, en el que los europeos somos, cada 
día, actores más decisivos”.

Según recordó la ministra de Defensa, el 
programa A400M es un proyecto multinacio-
nal en el que los siete estados participantes 
están aportando recursos económicos y 
capital humano altamente cualificado. Para 
España supondrá, además, la adquisición de 
27 aviones de transporte táctico que sustitui-
rán progresivamente a los C-130 Hércules del 
Ejército del Aire.

El futuro avión de transporte admite dife-
rentes configuraciones y permite, entre otras 
cosas, la evacuación de heridos, el reabaste-
cimiento en vuelo y el transporte y lanzamien-
to de diverso material, desde ayuda humani-
taria a vehículos de transporte. Además, el 
A400M está especialmente diseñado para 
operar en terrenos semipreparados, y le bas-
ta una longitud de pista reducida (no supe-
rior a 1.000 metros) tanto para el despegue 
como para el aterrizaje.

“Este avión reforzará las capacidades de 
transporte de nuestras Fuerzas Armadas, en 
especial en las misiones de apoyo a la paz 
que nuestras tropas desarrollan en el exte-
rior”, señaló la ministra.

Impulso para Andalucía

Por otra parte, Carme Chacón indicó que 
España es un importante cliente y accionista 
de EADS, liderando la División de Transporte 
Militar, y destacó que la ubicación de las nue-
vas instalaciones en Sevilla está suponiendo 
un importante impulso para Andalucía.

A este respecto, recalcó que estas insta-
laciones contribuirán a la creación y mante-
nimiento de unos 1.000 empleos estables 

durante, al menos, 15 años, al tiempo que 
el programa reportará a la capital andaluza 
unos 25 millones de euros de ingresos en 
los sectores de bienes y servicios. “La futu-
ra ubicación en estas mismas instalaciones 

del Centro Industrial de Entrenamiento del 
A400M, tanto de pilotos como de mecánicos 
de mantenimiento, tendrá un impacto muy 
positivo para la ciudad de Sevilla, para Anda-
lucía y para España”, concluyó.

Carme Chacón y Carlos Suárez, en la visita a Sevilla.
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 Primer ensayo en vuelo del motor para 		
el Airbus A400M
El motor que debe equipar el avión de transporte militar de Airbus, el A400M, reali-
zó el 17 de diciembre su primer ensayo en vuelo de forma satisfactoria, anunció el 
fabricante aeronáutico europeo, que reconoció que todavía no hay calendario para 
la entrada en servicio de esa aeronave. El vuelo de prueba con el motor TP400 se 
realizó con un avión Lockheed C-130 que despegó de Cambridge a las 10.44 hora 
local (la misma hora GMT) y duró una hora y 15 minutos.
El TP400, desarrollado por el consorcio EuroProp International (EPI), sustituyó en 
esta ocasión a uno de los cuatro turbopropulsores Allison T56 se puso a prueba en 
diversas maniobras básicas. El C-130K llegó a una velocidad de 165 nudos y a una 
altura de 8.000 pies.
Este test es el primero para llegar a las alrededor de 50 horas programadas para 
que el motor alcance la madurez suficiente y pueda después integrarse para hacer 
volar el A400M.
EPI (integrado por Rolls Royce, Snecma, MTU e ITP) inició el proceso de pruebas de 
este nuevo motor en octubre de 2005, desde cuando se han llevado a cabo más de 
2.100 horas de test. El responsable del programa del nuevo avión de transporte mili-
tar de Airbus, Rafael Tentor, destacó que “la realización exitosa de este primer vuelo 
del motor TP400 es un paso significativo en el desarrollo del programa del A400M”.
Airbus recordó que se trata de uno de los turbopropulsores más potentes que se han lle-
vado a cabo en la industria aeronáutica y que permitirá que el A400M vuele a una altura 
de hasta 37.000 pies y a una velocidad de 0,68-0,72 veces la velocidad del sonido.
El retraso en el desarrollo del motor es uno de los principales problemas que han 
conducido a Airbus a retrasar repetidamente el calendario del A400M, y finalmente 
a renunciar a comunicar plazos programados.
El primer vuelo del A400M, previsto para antes de final de 2008, ha sido pospuesto 
debido a la no disponibilidad del sistema de propulsión, que se une a aspectos sin 
resolver con determinados suministros de equipos, así como la integración de equi-
pos y sistemas.
Airbus ya tuvo que establecer una provisión de unos 1.000 millones de euros en sus 
cuentas del ejercicio de 2007, que se sumaban a los 352 millones de pérdidas conta-
bilizados en 2006, a causa de los retrasos en el programa de este avión.
La integración de su División de Aviones de Transporte Militar (MTAD), encargada 
del A400M, en la nueva Airbus Military podrá simplificar la gestión de este programa 
y permitir una optimización de los recursos.
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Airbus celebra
el primer aniversario
de la entrada en servicio
del superjumbo A380
Más de 700.000 
pasajeros han 
volado ya en el 
avión comercial 
más grande del 
mundo, que en la 
actualidad opera 
conexiones entre 
cuatro continentes 
en siete rutas 
internacionales.

PROGRAMAS A+A46



A+A

47NOTICIAS A+A

E l constructor aeronáutico europeo 
Airbus ha celebrado en este último tri-
mestre de 2008 el primer aniversario 

de la entrada en servicio de su superjumbo 
A380, que fue entregado a la aerolínea Singa-
pur Airlines el 15 de octubre de 2007 y que 
entró en servicio el pasado 25 de octubre de 
2007 con un vuelo especial de carácter bené-
fico entre Singapur y Sidney (Australia).

Del total de pedidos del A380, ya han sido 
entregados un total de nueve aeronaves, seis 
de ellos a Singapur Airlines, uno a la austra-
liana Qantas Airways y otras dos aeronaves 
más a Emirates Airlines.

Actualmente, Airbus tiene en cartera 202 pedi-
dos de la aeronave para 17 clientes diferentes.

Más de 700.000 pasajeros han volado ya en 
el avión comercial más grande del mundo, que 
en la actualidad opera conexiones entre cua-
tro continentes en siete rutas internacionales. 
Concretamente, el A380 vuela desde Singa-
pur a Sidney, Londres y Tokio (Japón). Tam-
bién enlaza Dubai con Nueva York, además de 
Sidney y Melbourne con Los Ángeles (EEUU).

Desde que está en servicio, el A380 ha 
registrado más de 15.000 horas de vuelo en 
más de 1.600 vuelos comerciales con muy 
alto nivel de fiabilidad, eficiencia medioam-
biental y con bajos costes operativos, ha des-
tacado Airbus.

Además de suponer mejoras en cuanto a 
capacidad y comodidad de los pasajeros, ha 
quedado demostrada su eficiencia energética. 
Concretamente, el A380 consume un 20% 
menos que los superjumbos predecesores.

“Singapore Airlines esta muy satisfecha 
con el desarrollo del A380 en su primer año 
de operaciones” destacó el consejero de-
legado de la aerolínea, Chew Choon Seng. 
“En la actualidad operamos con seis de ellos, 
con conexiones diarias desde Singapur con 
Sidney y Tokio y dos conexiones diarias con 
Londres”, destacó.

Por su parte, el consejero delegado de 
Emirates Airlines, el jeque Ahmed bin Saeed 
al Maktoum, destacó su eficiencia energética 
y sus prestaciones, por lo que han pedido 58 
aeronaves A380.

Por último, el consejero delegado de Qan-
tas Airways, Geoff Dixon, destacó que el 
superjumbo les ha apostado “grandes bene-
ficios” y que supone el avión ideal “para aliviar 
la congestión aeroportuaria en los aeródro-
mos con mucha actividad”.

El presidente del fabricante aeronáutico eu-
ropeo Tom Enders, destacó que gracias a “la 
perseverancia, al trabajo duro y a la cercana 
colaboración con las aerolíneas, el A380 ha 
conseguido alcanzar todas sus objetivos y 
promesas de desarrollo”.

 Emirates Airlines 
recibe su segundo 
Superjumbo A380
La aerolínea Emirates Airlines ha re-
cibido ya su segundo ‘superjumbo’ 
A380 de Airbus, que se incorporará a 
la flota de 121 aeronaves que mantie-
ne la compañía. Diseñado para trans-
portar pasajeros de largo radio en 
instalaciones de máximo confort, se 
trata de la segunda aeronave de este 
modelo, después de la primera entre-
gada el pasado julio, que tiene como 
destino la ruta Dubai-Nueva York.
El nuevo avión incrementará el ser-
vicio desde Dubai a Nueva York en 
A380 que tendrá una frecuencia 
diaria. El presidente de Emirates Air-
lines, Sheikh Ahmed bin Saeed Al-
Maktoum, destacó que la compañía 
se ha marcado como meta operar la 
flota más eficiente energéticamente 
del mundo y que el nuevo A380 co-
labora con este objetivo. “En 2013, 
la llegada de al menos 100 aviones 
nuevos y la retirada de otros mas an-
tiguos producirá una mejora adicio-
nal de eficiencie energética”, señaló.
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 John Travolta y Olivia Newton-John, embajadores del servicio de A380 
de Qantas
La compañía australiana Qantas ha hecho historia 
al convertirse en la primera aerolínea que ofrece 
vuelos en A380 entre Australia y la Costa Oeste 
de EEUU, al inaugurar el servicio de vuelo entre 
Melbourne y Los Ángeles. El A380 de Qantas está 
configurado con 450 asistentos en cuatro cabinas 
–14 en Primera Clase, 72 en Business Class, 32 
en Premium Economy y 332 en Clase Turista– con 
interiores diseñados por el reconocido Director 
Creativo de Qantas, Marc Newson. 
Al aterrizar en Los Ángeles, el avión fue recibido 
por los actores John Travolta y Olivia Newton-Jo-
hn. A finales de 2009 cuando Qantas reciba el oc-
tavo aparato, ofrecerá servicios diarios en el A380 
entre Melbourne y Los Ángeles.
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A lo largo de los últimos cuarenta años 
se han intentado desarrollar solucio-
nes que permitan alcanzar un nuevo 

concepto de aeronave que aúne las ventajas 
operativas del helicóptero y del avión conven-
cional. Sin embargo, ninguna solución ha sido 
implantada de forma generalizada en aviación, 
explica el Director del Departamento de Radio-
frecuencia y Sistemas Electrónicos del Instituto 

Nacional de Técnica Aeroespacial (INTA). Según 
Manuel Mulero, las soluciones se han centrado 
en configuraciones de tipo helicóptero com-
puesto, algunos de cuyos desarrollos llegaron a 
demostrar unas actuaciones en vuelo sobresa-
lientes, pero que no llegaron a ser trasladadas al 
mercado por razones muy diversas.

Y es en este contexto donde se sitúa el Pro-
yecto Platino (Plataforma Ligera Aérea de Tec-

nologías Innovadoras), que pretende impulsar 
las tecnologías avanzadas en el sector aeronáu-
tico, a través de cinco proyectos centrados en 
el diseño de este nuevo concepto de aeronave: 
el HADA – Helicóptero ADaptativo Avión.

En este proyecto científico-tecnológico 
singular y de carácter estratégico, aprobado 
y financiado por el Ministerio de Ciencia e In-
novación (MICIN), participan 26 empresas y 

26 empresas y organismos públicos de investigación participan 
en este proyecto científico-tecnológico bautizado como Platino, 
apoyado por el Ministerio de Ciencia e Innovación y cofinanciado por 
el Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER). Andalucía aporta 
varios socios a esta iniciativa, como FADA-CATEC, que participa 
en dos subproyectos, o ELIMCO, que ejerce de líder industrial del 
subproyecto sobre comunicaciones ópticas a bordo.

Platino prepara 
la nueva aeronave 
HADA con lo mejor del 
helicóptero y del avión
En la imagen el helicóptero UAV, ELANIO, primer “producto” de Platino.
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organismos de investigación públicos y pri-
vados de ocho Autonomías de España. En la 
actualidad, la ejecución de este proyecto se 
organiza en cuatro subproyectos: el citado 
HADA; SATA (Sistema de Aterrizaje Automá-
tico para aviones de ala rotatoria sobre plata-
formas móviles); COBOR (Comunicaciones 
ópticas abordo); y Gestión Platino, (oficina de 
gestión del proyecto).

“Además, como iniciativa conjunta para al-
canzar nuevos desarrollos tecnológicos den-
tro de Platino, se están promoviendo otros 
dos subproyectos: SANAS y MINISARA”, 
apunta Mulero. El objetivo de SANAS (Siste-
ma Automático de Navegación Aérea Segu-
ra) es diseñar e implementar en el HADA un 
sistema de vuelo capaz de detectar la presen-
cia de otras aeronaves en rumbo de posible 
colisión, y ejecutar las maniobras y acciones 
necesarias para anular el peligro. En cuanto 
al MINISARA (Radar de Apertura Sintética 
Miniaturizado) se centra en diseñar y fabricar 
un prototipo de radar de apertura sintética 
(SAR), miniaturizado a un tamaño adecuado 
para ser utilizado a bordo de UAVs medios y 
pequeños aviones tripulados. Las aplicacio-
nes serán civiles y militares, destacando las 
relacionadas con el medio ambiente (detec-
ción de contaminación, recursos naturales, 
recursos pesqueros, etc…).

Dentro de Platino, tiene un papel especial-
mente destacado el HADA, que es el subpro-
yecto central. La intención es diseñar una 

aeronave que combine las prestaciones de 
un helicóptero y las de un avión convencional 
para optimizar la eficiencia de operación de 
ambos tipos de aeronaves. La particularidad 
del HADA radica en su capacidad de realizar 
despegues y aterrizajes en configuración he-
licóptero, necesitando simplemente un área 
reducida en los aeropuertos (helipuertos) ó un 
área reducida en un buque (helipad), así como 
la de poder permanecer en vuelo estacionario 
en cualquier momento de su misión, realizan-
do el resto de la misión con la eficiencia de un 
avión de ala fija (muy superior a la de un heli-
cóptero y a mayores velocidades de crucero).

“En su versión UAV, el sistema HADA con-
siste en un número dado de aeronaves (de-
pendiente de la aplicación), una Estación de 
Tierra (GCS: Ground Control Station) y una 
serie de sensores a bordo. Opcionalmen-
te, puede separarse el grupo de Antenas 
(Ground Data Terminal) si la logística de la 
unidad que opere el HADA así lo requiere”, 
describe este experto.

Evitar accidentes

Por su parte, la finalidad del subproyecto 
SATA, es la especificación, diseño, desarro-
llo y pruebas de un sistema que gobierne el 
aterrizaje automático de aeronaves de ala 
rotatoria (en particular aeronaves no tripula-
das), tanto en zonas fijas como móviles con 
plataforma de vuelo (buques). El SATA está 

liderado por GMV y el INTA y en él participa 
de forma destacada la Fundación Andaluza 
para el desarrollo Aeroespacial–Centro Avan-
zado de Tecnologías Aeroespaciales (FADA-
CATEC). Esta iniciativa de I+D tiene una gran 
importancia ya que una tercera parte de los 
accidentes de UAV ocurren durante las fases 
de despegue y aterrizaje. “Por ello, es nece-
sario dotar al HADA de un sistema específico 
de guiado y control para las operaciones de 
despegue y aterrizaje, especialmente para 
aquellas situaciones en que la plataforma sea 
móvil”, subraya Manuel Mulero.

El subproyecto COBOR, en el que ELIM-
CO ejerce el liderazgo industrial y el Centro de 
Tecnologías Aeronáuticas vasco el tecnoló-
gico, pretende sustituir la mayor parte de los 
sistemas de aviónica a bordo de los aviones 
actuales, basados en tecnologías convencio-
nales y en conductores eléctricos, por lazos 
de comunicación basados en infrarrojo difuso 
y fibra óptica. La eliminación de gran parte del 
cableado y los conectores de datos conlleva 
varias ventajas: la reducción en el peso de la 
aeronave, la simplificación en las tareas de 
ensamblado, integración y pruebas, la reduc-
ción de las interferencias electromagnéticas 
internas y externas, y la integración de cargas 
útiles de última hora. 

Por último, para administrar, difundir y trans-
ferir el conocimiento resultante de este conjunto 
de actividades de I+D eficientemente, Platino 
contempla un subproyecto de gestión que se 
ejecuta a través de una Oficina de Gestión de la 
que son responsables el INTA y FADA-CATEC.

Participación andaluza

“Para Catec es muy importante poder par-
ticipar en un proyecto como Platino, con un 
núcleo tecnológico central muy ambicioso, 
como es el HADA, y con una serie de pro-
yectos satélites más asequibles tecnológica-
mente, que permite a nuestro Centro avanzar 
tanto en tecnologías como en la gestión de 
grandes proyectos de I+D+i”, apunta el direc-
tor del Centro, Juan Pedro Vela. “Además, 
Platino es una iniciativa en el que la empresa 
tractora no es una gran empresa aeronáuti-
ca, como suele ocurrir en los desarrollos de 
la industria, sino que parte desde un Centro 
de Investigación. El INTA ha conseguido im-
plicar a una muy diversa gama de pymes de 
toda España que, sin duda, adquirirán un co-
nocimiento de alto valor que esperamos se 
traduzca en acercamiento a la excelencia de 
las pymes aeronáuticas y de las entidades de 
investigación españolas”, destaca Vela.

A+A
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 ¿Quién es quién en el Proyecto Platino?
Subproyecto HADA (Helicóptero Adaptativo Avión)
n Líderes: Aries Complex (industrial) e INTA (tecnológico).
n Socios: Centro de Tecnologías Aeronáuticas, AITIIP, Ingeniería CYO, GMV, Altran, 

Isdefe, Sisteplant, VTI, CT Ingenieros, CESA, Pigmaly, DMP, Adex, Tekplus, Cen-
tum, ELIMCO, EUVE, Inasmet, Aicia, Universidad Politécnica de Cataluña, Univer-
sidad de Gerona, Universidad Politécnica de Madrid, Universidad de León.

Subproyecto SATA (Sistema de aterrizaje automático)
n Líderes: GMV (industrial), INTA (tecnológico).
n Socios: Centro de Tecnologías Aeronáuticas, ADS, VTI, Aicia, Inasmet-Tecna-

lia, Navantia, EUVE, FADA-CATEC.

Subproyecto COBOR (Comunicaciones ópticas a bordo)
n Líderes: ELIMCO (industrial), Centro de Tecnologías Aeronáuticas (tecnológico).
n Socios: INTA, Universidad de Las Palmas de Gran Canaria, Universidad Poli-

técnica de Madrid, Universidad del País Vasco, EUVE, DAS Photonics, LPI.

Subproyecto Gestión Platino
n Este sub-proyecto es realizado por el INTA y FADA-CATEC.

Recreación virtual del HADA. Secuencia de imágenes de vuelo.



A+A

FORMACIÓN
FORMACIÓN A+A50 FORMACIÓN A+A

Bajo la marca de CAENA (Centro Andaluz de Enseñanza Aeronáutica), 
situado en el Aeródromo Sebastián Almagro en Palma del Río (Córdoba), 
el Grupo Faasa comenzó su actividad en el campo de la enseñanza 
aeronáutica en 1999. A partir de entonces más de 300 jóvenes, entre 
pilotos y técnicos, han pasado por sus aulas. Una unidad de negocio 
que supone unos ingresos de 1,5 millones de euros anuales, lo que 
representa el 3,52% de la facturación global del Grupo.

Faasa celebra 10 años de 
formación de pilotos y técnicos 
de mantenimiento de aeronaves

C on más de 40 años de experiencia 
el Grupo Faasa decidió en 1999 in-
corporar a su actividad empresarial, 

centrada en la operación con aviones y heli-
cópteros y el mantenimiento de aeronaves, 
una nueva unidad de negocio: la formación 
aeronáutica. Desde entonces, bajo la marca 
formativa CAENA (Centro Andaluz de Ense-
ñanza Aeronáutica), la compañía ofrece diez 
cursos en el Centro de Formación de Pilotos y 
otros dos en el Centro de Formación de Téc-
nico en Mantenimiento de Aeronaves (TMA). 

“Esta apuesta por la formación pretende 
corregir el déficit de pilotos y técnicos que 

tiene el sector, pues la aeronáutica se ha 
convertido en una oportunidad de empleo y 
de calidad”, explica el presidente del Grupo, 
Miguel Ángel Tamarit. De hecho más de 300 
jóvenes, entre pilotos y TMA, se han formado 
en estas instalaciones y la gran mayoría han 
encontrado trabajo en el sector. “Las empre-
sas, después de tantos años de experiencia, 
estamos obligadas a transferir el conocimien-
to. Sólo así podemos garantizar la mejora 
competitiva de nuestro capital humano”, ex-
plica Tamarit. La formación que ofrece FAA-
SA está garantizada a través de una potente 
infraestructura docente. 

Así, el Centro de Formación de Pilotos, 
cuenta con helicópteros de última generación 
y un aeródromo propio para el desarrollo de 
las prácticas, ubicado en un enclave con las 
mejoras características climatológicas para las 
prácticas de vuelo, con unos 300 días de sol al 
año; simuladores de vuelo; laboratorio de idio-
mas y sala audiovisual; y un claustro de profe-
sores experimentados. Además, los alumnos 
pueden incorporarse a la bolsa de trabajo de 
las tres operadoras de Faasa –Faasa Aviación 
(Córdoba), Heliduero (Valladolid) y Faasa Chile 
(Chile)–, que actualmente cuenta con más de 
70 aeronaves entre España y Sudamérica. 
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Asimismo, el Curso de Piloto Comercial de 
Helicóptero está subvencionado en su pri-
mera etapa hasta un 50% por la Consejería 
de Empleo de la Junta de Andalucía, siendo 
el único centro en España que ofrece esta 
ayuda. Actualmente 14 alumnos cursan sus 
estudios en el Centro de Formación de Pilo-
tos, que se dirige, por un lado, a jóvenes que 
desean obtener la licencia de Piloto Comer-
cial de Helicóptero, y por otro, a pilotos en 
activo que necesitan realizar instrucción para 
reentrenamiento o habilitaciones. En cuanto 
a la programación de los contenidos, el curso 
de Piloto Comercial de Helicóptero abarca 18 
meses, con 135 horas de vuelo y 670 horas 
de teoría. Para desarrollar las prácticas los 
estudiantes disponen de un simulador tipo 
FNPT II y una flota de helicópteros compues-
ta por cinco Scheweizer 300 CBi, especial-
mente diseñados para la instrucción. 

Técnicos europeos

Por su parte, los estudios en el Centro de 
Formación de Técnico en Mantenimiento de 
Aeronaves, único centro oficial radicado en 
Andalucía, están dirigidos a jóvenes desem-
pleados de entre 18 y 25 años que hayan 
completado el Bachillerato, y están subvencio-
nados al 100% por la Consejería de Empleo, lo 
que lo convierte en el único Centro en España 
donde la formación es totalmente gratuita. 
Estas instalaciones cuentan con sala de avió-
nica, multimedia y laboratorio de idiomas. En 
cuanto al temario, está adaptado a la norma-
tiva europea de mantenimiento aeromecánico 
de EASA Parte 66, que permite al alumno con 
la titulación TMA poder trabajar en cualquier 
compañía aeronáutica de la Unión Europea. 
Por otro lado, los estudiantes, además de rea-
lizar prácticas en las propias instalaciones de 
Faasa, también pueden optar a prácticas en 
EADS CASA en Sevilla, en virtud del convenio 
que mantienen ambas compañías. 

El curso para obtener esta titulación tiene 
una duración de 4.160 horas entre clases teó-
ricas y prácticas. Una vez finalizado, el alum-
no obtiene una doble titulación: por un lado, 
la Dirección General de Aviación Civil le re-

conoce como Técnico de Mantenimiento de 
Aeronaves, y por otro, la Consejería de Edu-
cación le otorga el título de Técnico Superior 
en Mantenimiento Aeromecánico. 

Planes de futuro

Cara al futuro, el Grupo ha inaugurado 
un Centro de Mantenimiento de Aeronaves 

en Valladolid, a través de su filial Heliduero, 
donde prevé crear otro centro de formación. 
Además CAENA ha adquirido también otra 
aeronave más moderna para el desarrollo 
de las prácticas de los TMA y espera otro si-
mulador de vuelo para el desempeño de las 
clases de prácticas de pilotos comerciales, 
lo que ha supuesto una inversión de 3 millo-
nes de euros.

 Oferta Formativa Centro Andaluz 			 
 de Enseñanza Aeronáutica (Caena)

Centro de Formación de Pilotos
l Piloto Privado de Helicóptero
l Integrado de Piloto Comercial (subvencionado por la Consejería de Empleo)
l Modular de Piloto Comercial de Helicóptero
l Integrado de Piloto de Transporte de Líneas Aéreas de Helicóptero
l Modular de Conocimientos Teóricos de Transporte de Líneas Aéreas 
l Habilitación Agroforestal de Avión y Helicóptero
l Habilitaciones de Tipo
l Curso de IR (a distancia)
l Curso CPL/IR
l Aula virtual

Centro de Formación de Técnico de Mantenimiento de Aeronaves
l Ciclo Formativo de Grado Superior en Mantenimiento Aeromecánico
  (Título Oficial otorgado por la Consejería de Educación)
l Titulación Europea de Licencia de Mantenimiento de Aeronaves



52 NOTICIAS A+A

A+A

La industria aeronáutica apuesta por el esquema ICOP, un sistema robusto
de certificación de los Sistemas de Gestión de Calidad.

“La certificación de los sistemas
de calidad en la industria aeronáutica 
andaluza. Pasado, presente y futuro”

52 CALIDAD A+A

D esde el año 2002, en que el IAQG 
(International Aerospace Quality 
Group) puso en marcha su esquema 

de certificación de empresas del sector ae-
roespacial, gran parte de compañías de todo 
el mundo se han sumado con gran interés a 
la senda de la certificación de los sistemas de 
calidad y las compañías andaluzas no han 
sido ninguna excepción.

La existencia de organismos como el 
IAQG, donde todas las grandes empresas de 
un sector, a escala mundial y sin excepción, 
colaboran conjuntamente con el ánimo de 
encontrar soluciones comunes que permitan 
mejorar la calidad de sus productos y proce-
sos, es una situación que no es habitual en 
otras industrias. Esta singularidad se traslada 
también al esquema de certificación desarro-
llo por el IAQG.

El pasado

Entre los objetivos del IAQG está el esta-
blecimiento de normas y prácticas comunes, 
de uso en toda la industria aeronáutica, que 
permitan mejorar la calidad de los productos 
aeroespaciales y el cumplimiento de los pla-
zos de entrega establecidos. Este objetivo ha 
promovido, entre otras cosas, el lanzamiento 
del sistema de certificación denominado “es-
quema ICOP” (Industry Controled Other Party 
Scheme). 

El esquema ICOP está basado en tres ele-
mentos fundamentales: La norma EN 9100, 
que contiene los requisitos de los sistemas 
de calidad; las normas que regulan el proce-
so de certificación denominadas EN9104, EN 
9104-002 y EN 9104-003; y la base de datos 
OASIS (On Line Aerospace Supplier Informa-
tion System) que contiene toda la información 
sobre empresas certificadas, entidades de 
certificación y Auditores Aeroespaciales. 

La respuesta de las empresas del sector a 
la demanda de la certificación, por parte de 
sus clientes, fue inmediata y el crecimiento de 

emplazamientos certificados fue espectacu-
lar en los primeros momentos.

España fue uno de los países que antes 
contó con empresas certificadas dentro del 
esquema ICOP, siendo EADS CASA la prime-
ra empresa que certificó sus 5 emplazamien-
tos el 12 de Julio de 2002.

El año 2002 estuvo marcado por la puesta 
en marcha del esquema y el crecimiento de 
las certificaciones fue suave, sin embargo en-
tre los años 2003, 2004 y 2005 se alcanzaron 
niveles de certificación en España que supe-
raron las previsiones iniciales.

El presente

Actualmente el Sistema de certificación 
ICOP está completamente implantado en 
todo el mundo, la mayor parte de subcontra-
tistas del sector aeroespacial se encuentran 
certificados y su certificación está registrada 
en OASIS. El soporte y reconocimiento que 

el esquema tiene entre los principales fabri-
cantes mundiales, tiene dos ventajas estraté-
gicas: las certificaciones de los sistemas de 
calidad obtenidas dentro de este esquema 
son reconocidas internacionalmente en todo 
el mundo, con independencia de dónde se 
hayan emitido; por otra parte, el número de 
auditorías, de sistemas de calidad, dentro de 
la cadena de suministro ha disminuido.

A finales de 2008 se habrán superado los 
10.000 emplazamientos certificados alrede-
dor del mundo. Tal y como se observa en las 
figuras adjuntas la mayor parte de los empla-
zamientos certificados están repartidos entre 
las regiones de América y Europa. En Asia el 
desarrollo del esquema comenzó mas tarde 
y lentamente y actualmente su peso en el 
número de emplazamientos certificados es 
solamente del 6% frente al 40% o al 54 % de 
Europa y América respectivamente.

Dentro del panorama europeo encontra-
mos que la presencia española en términos 

Francisco Losada
Head of Q Audit, Review & Reporting EADS CASA. Coordinador del Comité de 
Aprobación de Auditores y del Grupo de Trabajo del Esquema ICOP en España.

Evolución global de emplazamientos certificados
(Esquema ICOP, Octubre 2008)



de emplazamientos certificados es de aproxi-
madamente el 10%. La industria andaluza 
contribuye a estas cifras con aproximada-
mente un 30% de emplazamientos del total 
de los certificados en España, de acuerdo a 
datos de OASIS consolidados a final de no-
viembre de 2008.

Pero estos trabajos por mejorar la calidad 
de los productos aeronáuticos no son los 
únicos en los que actualmente la Industria 
Aeronáutica está trabajando. Además de la 
certificación ICOP, el IAQG ha puesto a dispo-
sición de las empresas aeronáuticas otras he-
rramientas de mejora entre las que cabe des-
tacar el SCMH (Supply Chain Management 
Handbook). El SCMH, que está alineado con 
las exigencias de la norma EN 9100, pretende 
ser un complemento al sistema de calidad y 
ofrece guías para, entre otras cosas, la eva-
luación de la madurez de los suministrado-
res, para el establecimiento de programas de 
mejora, la gestión de riesgos, el seguimiento 
de transferencia de trabajos entre distintas 
ubicaciones o para la implantación de carac-
terísticas clave.

Finalmente, la disponibilidad de numerosas 
normas específicas para gestionar diferentes 
aspectos claves de la calidad es otro de los 
logros que el IAQG ha puesto a disposición del 
sector. Entre estas normas podemos destacar 
algunas como la inspección del primer artículo 
(9102), gestión de variación de características 
clave (9103), gestión de registros (9130) o do-
cumentación de no conformidad (9131).

El futuro

A pesar de todos los esfuerzos para imple-
mentar acciones que permitan aumentas la 
calidad, todavía quedan aspectos por mejorar y 
es posible encontrar carencias de calidad o de 
entrega en plazo en los productos entregados.

El IAQG es consciente de estas mejoras nece-
sarias y, en este sentido, ha previsto la revisión de 

la norma EN 9100 para hacerla más acorde a la 
situación actual de las empresas aeronáuticas.

Finalmente, los miembros del IAQG, en el 
afán de ir por delante en la mejora de la cali-
dad, han acordado unos objetivos comunes 
para todo el sector basados en notables me-
joras de los indicadores de calidad de sus 
productos y en mejorar la madurez de sus 
suministradores.

Fuente: Base de datos OASIS (14-11-2008).
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A & G Sevilla S.L.
Aercal S.A.
Aernnova Aerospace - INTEC AIR
Aernnova Aerospace - Aernnova Andalucía
Aero-Avance
Aeroepoxy Composites Andalucía S.L.
Aeroestructuras Sevilla S.L.
Aeronáutica del Sur S.A.L.
Aeroserv Puerto Real S.L.
Aerotecnic del Sur S.L.
Airbus Puerto Real
Airgrup S.L.
Alter Technology Group Spain
Altran Tecnología e Innovación,S.L.
Bosado S.L.
Brenntag Química S.A.
Calderinox, División Aerospacial S.A.
Canagrosa, Centro de Análisis Agrop.S.L.
Consur S.A.
Cálculo, Diseño y Programación S.A.
EADS CASA
Easy Industrial Solutions S.L.
Emerge Ingeniería S.L.
Galvatec
Geci Española S.A.

Ghesa Andalucía
GMB Inducción S.L.
Grabados y Mecanizados Tecnigrab
Guarnicionería Aeronaútica Hnos. Aranda
Ind. Espec. en Aeronáutica (INESPASA)
Indalo Actividades Aeronáuticas S.L.
Indra Sistemas S.A. Área de Defensa
Integración de Estructuras Aeronaúticas
Interface Ibérica
Lerm, Lab. de Elasticidad y Resistencia
Mac-Puar Componentes Mecánicos S.L.
Mantenimiento y Montajes ELIMCO S.A.
Mave Aeronáutica S.L.
Mave Calidad,S.L.
Mecanizados y Montajes Aeronaúticos S.A.
Mecaprec S.L.
Mecatecnic Marques S.L.
Media Consultores de Ingeniería S.L.
Metal Improvement Company S.L.L.
Meupe S.L.
Militärtecnologie, Dienst Und Überwachung
Mp Mecánica de Precisión S.L.
Operadores de Log. Integr. LTK Andalucía 
Prescal
Proyectos, Diseño y Programación S.A.

Qualitaire Consulting S.L.
Rafael y Ramón S.L.
Resortes del Sur S.A.L.
Reyplas Revestimientos y Plásticos S.L.
RG Mega
SACESA
S4a, Solutions for Aviation S.L.
Servimec S.L.
Sevilla Control S.A.
Simgi S.L. (Ind. Siderometal. Gienense)
SK3000 Aeronáutica
SK10 Andalucía S.A.
Soc. Tratamientos de Superf Aeronáuticas
Sofitec Ingeniería S.L.
Suministros Fresados y Grabados S.L.
Surimex S.A.
Talleres Garrucho S.A.
Talleres Goerri S.L.
Talleres J. Páez S.A.
Tecaer Sevilla S.L.
Tecnocorte S.C.A.
Testing and Engineering of Aeronautical
Tratercom S.L.L.
Umi Aeronáutica
Utimec Mecanizados de Precision S.L.

EMPRESAS CERTIFICADAS EN ANDALUCÍA

Evolución del número de emplazamientos certificados 
en España (Esquema ICOP)

1º
 2

00
2

1º
 2

00
3

1º
 2

00
4

1º
 2

00
5

1º
 2

00
6

1º
 2

00
7

2º
 2

00
2

2º
 2

00
3

2º
 2

00
4

2º
 2

00
5

2º
 2

00
6

2º
 2

00
7

Semestre



54 NOTICIAS A+A

A+A

La Base Área de Morón de la Frontera (Sevilla) alberga el Centro de 
Instrucción C16 Eurofighter, unas instalaciones por las que pasan los futuros 
pilotos y técnicos de mantenimiento de este caza militar. En este programa 
participan España, Alemania, Reino Unido e Italia. El de Morón es el único 
centro de estas características de nuestro país. Existen instalaciones 
similares operativas en Laage y Neuburg (Alemania), en Coningsby (Reino 
Unido), en Ronchi dei Legionari (Italia) y en Zeltweg (Austria).
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Sevilla forma a la élite
de la defensa aérea europea

> Granada Hernández Pacheco
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P ilotar el avión de combate europeo 
Eurofighter requiere meses de instruc-
ción y preparación meticulosa. No en 

vano el aparato alcanza dos veces la velocidad 
del sonido. De esta tarea se encargan en el 
Centro de Instrucción C16 Eurofighter de Mo-
rón de la Frontera (Sevilla), que funciona desde 
septiembre de 2004, con 134 cursos para Pi-
lotos, Ingenieros y Personal de Mantenimiento 
impartidos, y más de 900 alumnos formados 
hasta la fecha. En 5.000 metros cuadrados 
las instalaciones están equipadas con una 
potente infraestructura docente y tecnológica. 
“Aunque actualmente se instruyen un total de 
seis pilotos, las instalaciones sevillanas están 
dimensionadas para trabajar 24 horas al día si 
es preciso”, indica el Teniente Coronel Manuel 
Ojeda Copete, actual Jefe del Grupo 11 de 
Fuerzas Aéreas, que incluye los Escuadrones 
de Vuelo y el Centro de Instrucción ASTA (Air-
crew Synthetic Training Aids).

Antes de ocupar este cargo en Morón, Oje-
da Copete estuvo destinado en la Oficina del 
Programa del EF-2000, dentro de la Dirección 
de Sistemas del Mando Aéreo Logístico, en 
Madrid. “Desde allí estuve en contacto con los 
Centros de Instrucción de las otras Naciones 
a través de la agencia internacional NETMA 
(NATO EF 2000 and Tornado Development, 
Production and Logistic Management Agen-
cy), situada en Munich (Alemania), lo que me 
brindó la oportunidad de asistir a las reunio-
nes para coordinarnos en todos los aspectos 
operativos y de instrucción, así como algunos 
aspectos técnicos que afectan al piloto (cas-

co, equipo personal de vuelo, sistemas de 
aviónica, guerra electrónica, etc)”, recuerda el 
Teniente Coronel que acompaña a Aeronáu-
tica Andaluza en su visita al Centro. 

La formación de los futuros pilotos pasa 
por distintas fases o planes. La primera co-
mienza con el aprendizaje del contenido 
de los libros del avión. Una vez asimilados 
estos manuales, el piloto pasa al DTT (Des-
ktop Trainer) donde puede visualizar tanto 
el sistema del avión como realizar cualquier 
procedimiento normal (puesta en marcha, 
rodaje, despegue) o de emergencia. A través 
de este sistema de entrenamiento, el futuro 
piloto puede ver y tocar todas las teclas del 
avión y familiarizarse con ellas. “El sistema de 
instrucción no permite al alumno volver atrás, 
lo que le obliga a completar todos los pasos 
que luego, con menos tiempo para pensar, 
tendrá que ejecutar en el avión”, explica el Te-
niente Coronel Manuel Ojeda. A esta primera 

fase (Plan 1) de aprendizaje acceden tanto pi-
lotos con experiencia, procedentes de otras 
Unidades, como pilotos de baja experiencia, 
procedentes de Talavera la Real (Badajoz) 
donde han realizado el curso de caza y ata-
que, para comenzar su andadura como pilo-
tos de combate. Este Plan 1 para aprender 
a pilotar el avión es el más sencillo e incluye 
tres meses de formación teórica y prácticas 
en simulador, y aproximadamente, un mes y 
medio de vuelos.

“Las clases teóricas se imparten utilizando 
un programa informático que incluye todos 
los sistemas del avión y que permite al instruc-
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La instrucción se imparte en tres etapas: 
Plan 1, para aprender a pilotar el avión; Plan 2, 
de entrenamiento avanzado en otros subsistemas 
del avión; y Plan 3, de mantenimiento del 
entrenamiento para las distintas misiones

El Brigada instructor, Salvador Francisco Rojas Lucena, en el áula teórica.
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tor crear cursos específicos, según el perfil de 
alumno al que vaya destinado: piloto o técni-
co de mantenimiento. Los exámenes son 
totalmente aleatorios y diferentes para cada 
alumno y si éste comete algún error, el propio 
sistema avisa al instructor, el fallo queda gra-
bado y el ordenador del alumno bloqueado”, 
añade el Brigada Salvador Francisco Rojas 
Lucena. Sólo una vez que el alumno ha supe-
rado esta fase puede pasar al Plan 2, para en-
trenamiento avanzado en otros subsistemas 
del avión (radar, comunicaciones en red, etc). 
Además, el piloto en instrucción tiene acceso 
en cualquier momento al MST (Mantenan-
ce Simulator Trainer) o sala de simulador de 
mantenimiento, para interactuar con los sis-
temas del avión (eléctrico, hidráulico, com-
bustible, motor, etc) en tres dimensiones. De 
esta forma se facilita la comprensión de su 
instalación, funcionamiento e interacción con 
otros sistemas. 

Otra de las herramientas que el Centro 
pone a disposición de los alumnos en instruc-
ción es la réplica de la parte frontal del avión 
o el Crew Escape & Safety System Trainer 
(CESST), un simulador para que tanto los 
mecánicos como los armeros, siguiendo la 

documentación técnica y cumplimentando 
todas las medidas de seguridad, trabajen en 
el montaje y desmontaje del asiento lanzable 
y de la cúpula. Estos dos elementos están 
equipados con un sistema de lanzamiento 
pirotécnico para el caso en que la tripulación 
tenga que eyectarse. Además, este simulador 
también se utiliza para que los alumnos se fa-
miliaricen con el complejo sistema de atalajes 
(sujeciones) y que puedan soltarse con rapi-
dez ante una salida de emergencia en tierra. 
Y también para que los equipos contraincen-
dios reciban instrucción sobre qué parte es-
pecífica de la cúpula deben cortar ante una 
situación crítica en la que haya que sacar al 
piloto del avión, por ejemplo. 

Para que el alumno del Plan 1 realice las 
prácticas como si estuviera en la cabina del 
avión, el Centro pone a su disposición un 
primer simulador: el Cockpit Trainer (CT). 
El alumno se sienta en un asiento similar al 
real y tiene una visión de 180o. Por su parte, 
el instructor configura la práctica que quiere 
que entrene el piloto y observa los pasos que 
éste da. La sensación que tiene el piloto es 
totalmente real porque los escenarios están 
recreados con total fidelidad. Las instalacio-

nes cuentan con una sala de “bases de datos 
y escenarios” donde se preparan los teatros 
de operaciones, gracias a las imágenes por 
satélites que manejan los técnicos. 

Full Mission Simulator

Además del CESST y el CT, el Centro de 
Instrucción dispone de un segundo simula-
dor, el Full Mission Simulator (FMS), al que 
acceden los alumnos de Plan 2 y Plan 3. Los 
alumnos del Plan 2 ya saben pilotar el avión 
y en este nuevo curso de unos cuatro me-
ses aprenden a trabajar con los sistemas de 
aviónica del aparato, como el de guerra elec-
trónica, ataque e identificación o el de comu-
nicaciones en red, al tiempo que adquieren 
conocimientos básicos sobre maniobras de 
combate, adaptadas a las características de 
vuelo peculiares de este avión. Por el curso 
del Plan 3, que se realiza de forma cíclica 
cada seis meses, pasan todos los pilotos 
de la Unidad, para mantenerse entrenados 
en todos los tipos de misión que se le pue-
den encomendar a esta Unidad, e incluye 
una fase de simulador y maniobras de vuelo 
programadas. “Mientras el piloto esté en la 
unidad, cada seis meses tiene que comple-
tar este entrenamiento que le capacita para 
pasar a las distintas categorías de combat 
ready: desde Limited Combat Ready (LCR) 
hasta Combat Ready 3 que es la máxima 
categoría”, explica el Teniente Coronel Ojeda 
Copete. Actualmente la Unidad está en fase 
de formación pero cuando esté completa, de 
los 87 Eurofighter adquiridos por España, 50 
estarán en el Ala 11.

Reducción de peligros y costes

El FMS, a diferencia del CT, ofrece al alum-
no un ángulo de visión de 360o y un sistema 
preparado para trabajar con entornos en los 
que se pueden combinar hasta 400 elemen-

Réplica de la parte frontal del avión ó Crew Escape & Safety System Trainer (CESST).

El Teniente Coronel Manuel Ojeda Copete. El capitán Arturo Arribas Santiago en la sala del Desk-
top Trainer (DTT).
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tos tácticos, lo que permite un entrenamien-
to muy completo sin necesidad de movilizar 
muchos recursos. “Antiguamente, cuando 
estos sistemas no estaban tan desarrollados, 
el entrenamiento se hacía en una réplica de 
la cabina, con capacidades muy básicas y 
simulando vuelo instrumental o nocturno, 
al no disponer de escenario gráfico. Sólo se 
practicaba el vuelo instrumental o la resolu-
ción de emergencias. El entrenamiento real 
se hacía en vuelo, lo que implicaba más pe-
ligro y más coste. Al poner en marcha este 
programa FMS ahorramos un 33% de las mi-
siones de vuelo al piloto”, apunta el Teniente 
Coronel. Estos simuladores están destinados 
al entrenamiento de vuelo y misión que deben 
realizar todos los pilotos del avión de comba-
te europeo Eurofighter, tanto de la Royal Air 
Force británica, como de la Luftwaffe alema-
na, la Aeronáutica italiana y el Ejército del Aire 
español. Este tipo de simulador ha sido tam-
bién adquirido por la Fuerza Aérea austriaca, 
como parte de un paquete de adquisición de 
aviones EF-2000. 

“Como el simulador hay que compaginar-
lo con los vuelos en avión doble mando, la 
media anual de pilotos para Plan 1 y Plan 2 
es de 8/12 pilotos, mientras que por el Plan 
3 pasan todos los pilotos de la Unidad”, acla-
ra el Teniente Coronel. Al finalizar la práctica 
en alguno de los simuladores el alumno tie-
ne la opción de realizar un visionado donde, 
acompañado del instructor, puede observar 
en qué parte del desarrollo de la misión ha 
fallado y por qué. 

Grandes aliados tecnológicos

Para poner en pie toda esta infraestructura 
docente y tecnológica, el Centro cuenta con 
el trabajo de empresas españolas como Indra 
y EADS CASA. 

EADS CASA es la contratista principal del 
Programa Eurofighter en España, miembro 
del consorcio Eurofighter GmbG participado 

con BAE Systems (UK), EADS Deutschaland 
(Alemania) y Alenia Aeronautica (Italia).

EADS CASA fue la empresa contratada 
por el Ejército del Aire para el diseño, cons-
trucción y puesta en servicio del Centro de 
Instrucción C.16 Eurofighter de la Base Aérea 
de Morón y son numerosas las actividades 
relacionadas con el Centro de Instrucción en 
las que está relacionada.

Dentro del Programa ASTA, EADS CASA 
participa conjuntamente con sus socios de 
Eurofighter GmbH y ESS (Eurofighter Simula-
tion Systems) en la concepción, el desarrollo 
y la producción de 18 simuladores de misión 
completa (FMS) y de 9 entrenadores de ca-
bina del piloto (CT), al tiempo que ayuda a 
suministrar la infraestructura del simulador 
y el soporte del producto. Por otro lado, en 
el contexto del Programa GTA (Groundcrew 
Training Aids), EADS CASA interviene con-
juntamente con sus socios de Eurofighter 
GmbH en la concepción, el desarrollo y la 
producción de los DTT, MST y CESST.

Como parte de las actividades de apoyo 
al servicio que la industria española suminis-
tra en el Centro de Instrucción, EADS CASA 
lidera los servicios de operación y manteni-
miento realizados por un equipo altamente 
cualificado formado por personal del Ejército 
del Aire, Indra y de la propia EADS CASA. 
Igualmente, desde el punto de vista de los 
servicios de formación que se imparten en 

el Centro, EADS CASA ha impartido, desde 
la apertura del mismo en 2004, 134 cursos 
para Pilotos, Ingenieros y Personal de Man-
tenimiento, con más de 900 alumnos forma-
dos hasta la fecha.

Por su parte, Indra fue seleccionada por las 
cuatro naciones participantes en el progra-
ma Eurofighter para liderar ESS (Eurofighter 
Simulation Systems GMBH), sociedad mixta 
europea constituida en Munich, que junto a 
las empresas que constituyen Eurofighter 
GmbH desarrollan el proyecto ASTA. Ade-
más, Indra es uno de los principales suminis-
tradores de sistemas de aviónica embarcada 
en el Eurofighter y lidera, con soluciones pro-
pias, los sistemas automáticos de manteni-
miento tanto de la defensa electrónica como 
de la aviónica de esta plataforma. 

De hecho, esta multinacional se ha adjudi-
cado recientemente un contrato para realizar 
actividades de producción del segundo lote 
de simuladores del Eurofighter por importe 
de 29 millones de euros, que comprende-
rá la producción de 15 nuevos simuladores 
para las cuatro naciones. Concretamente, 
en virtud de este contrato, Indra producirá la 
posición de instructor de seis de los nuevos 
simuladores ASTA del Eurofighter, y realiza-
rá la integración y puesta en servicio de los 
dos nuevos simuladores españoles, que se 
instalarán en las bases aéreas de Morón y/o 
Albacete.
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 Técnicos de mantenimiento
Además de formar a los pilotos del avión de combate europeo Eurofighter, el Centro 
de Instrucción de Morón de la Frontera también instruye a los técnicos de manteni-
miento, de cuya formación se responsabiliza el Teniente Alberto Pascual Escofet. Es-
tos alumnos pueden especializarse en nueve sistemas principales del avión: Sistema 
Eléctrico e Iluminación; Hidráulico; de Combustible; .de Motor y Potencia Auxiliar; 
de Mandos de Control de Vuelo; de Acondicionamiento, Presurización y Oxígeno; de 
Comunicaciones y Navegación; de Ataque e Identificación; y de Escape.

Carlos Montans, ingeniero de EADS CASA, en la sala 
de “bases de datos y escenarios”.

El Full Mission Simulator ofrece un ángulo de visión 
de 360o.
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Airshow China
finaliza con un centenar 
de pedidos

La séptima edición de Airshow China, 
la exposición internacional de aviación 
celebrada del 4 al 9 de noviembre en Zhuhai, 
en la provincia de Guang Dong, ha concluido 
con la firma de convenios sobre 102 
aeronaves, por un valor de 4.000 millones 
de dólares (2.926 millones de euros). Cerca 
de 600 empresas de 35 países asistieron a la 
mayor exposición de este tipo en China, en 
donde se exhibieron más de 60 aeronaves.

A irbus desplazó hasta el aeropuerto 
de Zhuhai, la mayor aeronave de 
transportes de pasajeros del mun-

do, el A380, con el que realizó un vuelo de de-
mostración diario durante el periodo del certa-
men. El fabricante europeo logró en esta cita 
un pedido en firme de 20 aviones de la familia 
A320 por parte de BOC Aviation, la unidad de 
leasing de aviones de Bank of China. 

“El pedido de BOC Aviation es otro voto de 
confianza en el probado atractivo de la Fami-
lia A320, especialmente en un momento en 
que las líneas aéreas de todo el mundo están 
viendo la posibilidad de reemplazar aviones 
viejos por modelos mucho más eficientes”, 
dijo John Leahy, Director del Área de Clien-
tes en Airbus.
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BOC Aviation, la mayor compañía de lea-
sing de Asia, ha pedido hasta el momento 
un total de 98 aviones de pasillo único, de los 
que Airbus ya ha entregado 58. 

Por su parte, Eurocopter anunció la venta 
de diez EC1555 B1 Dauphins y cinco AS350 
B3 Ecureuil en esta feria. Los Dauphins adi-
cionales reforzarán la flota del Citic Offshore 
Helicopter (COHC), el principal operador 
offshore (de vuelos fuera del litoral), que en 
la actualidad dispone de 22 helicópteros de 
Eurocopter. Los helicópteros se entregarán a 
partir de finales de 2009.

En cuanto a la venta de cinco AS350 B3 
Ecureuil a Allyway significa el lanzamiento de 
este modelo en China y, además, el principio 
de la utilización de helicópteros de Eurocop-
ter en el ámbito de control de tendidos de alta 
tensión, así como de óleos y gasoductos, un 
mercado con gran potencial en el país por 
sus vasto territorio y el actual desarrollo de 
estas redes de conductos. Los AS350 B3 se 
entregarán sucesivamente en los próximos 
años y se cederán en arrendamiento financie-
ro a varios operadores chinos. 

El fabricante brasileño Embraer promocionó 
durante este encuentro su línea de aeronaves 
comerciales y ejecutivas. El portfolio de jets 

comerciales de Embraer cubre el segmento 
de 30 a 120 plazas con dos familias de aerona-
ves –ERJ 145, con capacidad de 37 hasta 50 
asientos, y los E-Jets, que pueden acomodar 
de 70 a 122 pasajeros. En el segmento de jets 
ejecutivos, la línea de productos de Embraer 
incluye el Phenom 100, el Phenom 300 y los 
recién lanzados Legacy 450 y Legacy 500, el 
Legacy 600, y el lujoso Lineage 1000. El pre-
sidente de Embraer China, Guan Dongyuan, 
expresó que la compañía cree firmemente 
que el continuo crecimiento del PIB de China 
generará gran demanda tanto para la aviación 
comercial como ejecutiva, para las que los 
productos de Embraer tienen una tradición de 
compromiso y de entregas con excelencia. 

En el marco de esta cita internacional China 
anunció que proyecta sacar al mercado aviones 
de pasajeros de gran tamaño que competirán 
con Airbus y Boeing en 2020, según declaró el 
viceministro chino de Industria e Información, 
Miao Wei. Del diseño y producción de estos 
aviones, de fabricación completamente chi-
na y de al menos 150 plazas, se encargará la 
Compañía de Aeronaves Comerciales de Chi-
na (CAIC), que comenzará a producirlos entre 
2011 y 2015. Para ello se establecerán tres cen-
tros de investigación y ensamblaje.

 La firma andaluza 
SOFITEC participa 	
en AIRTEC 2008
La tercera edición de Airtec, celebrada 
en Frankfurt del 11 al 14 de noviembre 
de 2008, contó con 3.255 visitantes de 
35 países. Entre ellos, Andalucía estuvo 
representada por SOFITEC que asistió al 
encuentro de la mano de Extenda. “Esta 
edición AIRTEC dedicaba un apartado 
especial para composites, con confe-
rencias del más alto nivel a las que asis-
tieron cargos importantes de los últimos 
programas de Airbus, Boeing, Embraer 
y Bombardier, por lo que decidimos 
asistir para aprovechar la oportunidad 
y darnos a conocer”, explica Iván Marín, 
director comercial de SOFITEC.
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 Embraer presenta 
el avión Ipanema 
en la 1ª Conferencia 
Internacional sobre 
Biocombustibles
El Ipanema, el primer avión del mundo 
fabricado en serie certificado para volar 
con alcohol combustible, fue presenta-
do por Embraer en la primera edición 
de la Conferencia Internacional sobre 
Biocombustibles celebrada en São 
Paulo (Brasil) del 17 al 21 de noviembre. 
Este modelo se utiliza para la aplicación 
y pulverización de defensivos agrícolas 
y también puede usarse en el combate 
de incendios y en el remolque de pla-
neadores. El alcohol combustible me-
jora el desempeño general del avión y 
reduce los costos de operación y man-
tenimiento, además de presentar un im-
pacto considerablemente menor sobre 
el medio ambiente.
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E l Foro Aeronáutico que organiza la 
Asociación Española de Constructo-
res de Material Aerospacial (ATECMA) 

congregó en la Bolsa de Madrid a numerosas 
personalidades del mundo empresarial y de 
la administración para debatir la situación de 
la industria aeronáutica española y las pers-
pectivas de futuro. 

Respecto a los programas civiles de futuro, 
el director general de Airbus España presentó 
sus nuevos aviones comerciales el A380 y el 
A350XWB. Manuel Hita destacó que el A380 
tendrá varias consecuencias en la industria 
española: “un incremento sustancial de la 
carga de trabajo en el sector; el empleo de las 
últimas y más avanzadas tecnologías de fabri-
cación en materiales compuestos; un cambio 
del concepto tradicional de subcontratista 
al de colaborador a riesgo; la consolidación 
de un auténtico tejido industrial aeronáutico, 
alrededor de Airbus España como empresa 
tractora; la participación de empresas de 
prácticamente todas las Comunidades Autó-
nomas españolas en ese tejido, con aparición 
de auténticos polos aeronáuticos en varias 
de ellas; y en definitiva, creación de empleo y 
generación de riqueza”, enumeró.

En el mismo foro también se debatió sobre 
los programas militares del futuro y sobre 
otras materias como competitividad y globa-
lización, logística y servicios, gestión del tráfi-
co aéreo o innovación. En esta última mesa 
participó el presidente de la Fundación Héli-
ce, Francisco Mencía.

Intercambio franco-español

Por otro lado, Madrid también acogió el 
encuentro entre empresas españolas y fran-
cesas, organizado por la Cámara Franco-
Española de Comercio e Industria, en el que 
participó una veintena de firmas francesas. 
Durante el intercambio, los participantes vi-
sitaron Thales Alenia Space y las instalacio-
nes de EADS CASA en Getafe, entre otras 
actividades. Según explica el responsable del 
departamento de Estudios e Implantaciones 
de la Cámara, Manuel Moreno, este tipo de 
reuniones tendrán su continuación en el Sa-
lón Aeronáutico Le Bourget, que se celebrará 
del 15 al 21 de junio de 2009 en París y para 
el que la Cámara es el agente exclusivo en 
España para organizar las delegaciones de 
empresas españolas. 

Otro de los workshop celebrados en el úl-
timo trimestre del año fue el que organizó el 
Centro de Tecnologías Aeronáuticas en Bil-
bao, que reunió a 150 especialistas en aero-
acústica de gran prestigio para intercambiar 
experiencias y alcanzar una explotación ópti-
ma de los avances decisivos en la investiga-
ción del ruido en los aviones. 

Por último, el evento coordinado por SE-
NER y organizado por el Ministerio de Defen-
sa en nombre de la Organización de Investi-
gación y Tecnología de la OTAN, celebrado 
en Madrid, dio a conocer la más avanzada 
tecnología en sensores de navegación e inte-
gración de sistemas, con especial énfasis en 
el uso de tecnologías de bajo coste. Para ello, 
se abordaron los principales problemas con 
los que se encuentran los diseñadores de sis-
temas hoy en día y los expertos pusieron al 
día a la comunidad tecnológica en las últimas 
técnicas de integración, con exposiciones de 
trabajos prácticos, así como con información 
sobre sensores, algoritmos y aplicaciones, 
incidiendo en la tecnología para navegación 
en entornos difíciles, tanto urbanos como in-
teriores y subterráneos, donde los receptores 
GPS tradicionales no funcionan.
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España debate la situación
de la industria aeronáutica 
en el Foro ATECMA
Paralelamente, en el 
último trimestre del 
año, se han celebrado 
numerosos encuentros 
como el organizado 
por la Cámara Franco-
Española de Comercio 
e Industria con 53 
entrevistas entre 
empresas españolas y 
francesas. O el que tuvo 
lugar en Bilbao que 
reunió a especialistas en 
aeroacústica. Empresarios españoles y franceses delante de una pieza del A380 en la sede de EADS CASA en Getafe.
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E l último trimestre del año ha concen-
trado en Andalucía numerosos foros 
internacionales en los que la industria 

auxiliar regional ha podido conocer las oportu-
nidades de negocio que albergan países como 
República Checa, EEUU y Brasil.

En el caso de la República Checa, más de 
una quincena de empresas andaluzas se han 
reunido con nueve compañías checas para co-
nocer la situación actual del sector aeroespacial 
de ambos países y poder estudiar fórmulas de 
colaboración. Entre las firmas checas que se 
desplazaron a Sevilla figuran: Iguazú-Software-
System AS, Envolving-System-Consulting SRO, 
Frenck-Brno SRO, L.K. Engineering SRO, Jihla-
van AS, Vyzkummy A Zhusebni-Letecky Ustan, 
Indra Czech Republic, Czech Space Alliance, y 
la Asociación Checa de fabricantes de aerona-
ves y componentes.

Este encuentro, organizado por la Confe-
deración de Empresarios de Andalucía, en 
colaboración con la Fundación Hélice, contó 
la participación del director del sector aero-
náutico de la Agencia IDEA, Francisco Men-
cía; el consejero económico de la Embajada 
de la República Checa en España, Petr Eich-
ner; el director del Fundación Hélice, Manuel 
Cruz, el director de la Alianza Aeroespacial 
Checa, Petr Bares; y el director de la Asocia-
ción Checa de Fabricantes de Aeronaves y 
componentes-AVL, Milan Holl.

Una mirada a América

Por su parte, Extenda, la Agencia Andaluza 
de Promoción Exterior, y la Fundación Hélice-
han organizado dos encuentros.

El primero, con EEUU al que han asistido 
una veintena de empresas andaluzas y ocho 
firmas norteamericanas para que las primeras 
conozcan los sistemas de trabajo y necesida-
des del mercado aeronáutico estadounidense. 
La delegación internacional, que visitó también 
Aerópolis, ha estado integrada por compañías 

de primer nivel como Northrop-Grumman, el 
tercer mayor contratista de defensa militar de 
EEUU; Haskell Corporation; Vought Aircraft, 
que trabaja con Boeing y factura un billón de 
dólares al año; Clinton Group, TECT Aeros-
pace, Astronautics, In Situ, y la PNAA (Pacific 
Northwest Aerospace Alliance).

Según los informes de Extenda, la industria 
aeronáutica de Estados Unidos es la más po-
tente del mundo y está soportada en gran par-
te por el Gobierno, cuyo gasto militar también 
es el más grande a escala mundial.

Y el segundo encuentro ha reunido a im-
portantes firmas brasileñas como Embraer, 
tercera constructora de aviones del mundo 

y primera contratista del país suramericano. 
También han participado las empresas Late-
coere Brasil y SK10 do Brasil.

Según un estudio realizado por la Unidad de 
Promoción de Negocios de Andalucía en São 
Paulo, Brasil es un mercado alternativo, donde 
firmar alianzas con empresas locales es funda-
mental para el desarrollo de la industria andaluza 
en el país. Además, hay factores como la exen-
ción de impuestos federales o el hecho de que 
el sector aeronáutico constituya un motor de la 
economía (con un volumen de negocio previsto 
para 2010 de 6.800 millones de dólares, 4.975 
millones de euros), que favorecen la introduc-
ción de la producción andaluza en Brasil.
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Andalucía estudia las oportunidades
de negocio en República Checa, 
EEUU y Brasil
La Confederación de Empresarios de Andalucía y Extenda, en colaboración 
con la Fundación Hélice, han organizado varios encuentros para que 
el sector aeronáutico andaluz, el segundo en creación de empleo y en 
volumen de ventas en España, contemple nuevos escenarios de trabajo e 
intercambio comercial.

 Sevilla acoge las I Jornadas Clean Sky
Prescal y la Asociación de Empresas Aeronáuticas organizaron a finales de octubre la 
primera edición de las Jornadas Clean Sky en las que se presentaron dos herramientas 
elaboradas por ambas entidades. La primera es una herramienta para el impulso de 
acciones de formación continua relativas a la gestión ambiental del proceso de diseño 
y desarrollo de productos según la norma UNE 150.301 (Ecodiseño). Y la segunda es 
un instrumento para la mejora del control ambiental del sector aeronáutico. A las jorna-
das asistieron el responsable de Ecodiseño de IHOBE, Sociedad Pública de Gestión 
Ambiental del País Vasco, José María Fernández; el auditor jefe de Calidad y Medio Am-
biente y Verificador Ambiental, Emilio Luján; y el responsable de Proyectos de Prescal, 
Jesús Sánchez Falcón, que mostró a los asistentes las utilidades y el contenido de estas 
herramientas interactivas.
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D os de esas empresas de transporte 
de pasajeros y correo establecieron 
compañías subsidiarias en España, 

con la vista puesta en el futuro enlace aéreo 
Europa-América que, se preveía, ya fuese 
mediante grandes dirigibles o hidroaviones, 
iba a constituir una importante línea de ne-
gocios. España no era ajena a los intereses 
comerciales o industriales alemanes, que 
ya habían establecido, al acabar el con-
flicto, acuerdos y sociedades para instalar 
fábricas de todo tipo en la península, des-
de cementos a empresas constructoras y 

fabricantes de equipamiento y armamento 
naval, casi siempre con participación de ca-
pital español.

Una de esas compañías fue Unión Aérea 
Española S.A., establecida en 1925, y a la que 
el Ejército alquiló un Junkers F.13 como refuer-
zo a las tareas de evacuación aérea sanitaria 
que la Cruz Roja Española realizaba trasladan-
do heridos a los hospitales melillenses o, si la 
gravedad lo requería, a las instalaciones hos-
pitalarias de Málaga, desde el desembarco de 
Alhucemas. La compañía la presidió Manuel 
Moreno Caracciolo, pero sus principales ac-

cionistas fueron Junkers Luftverkehr, fabrican-
te alemán de aviones metálicos, y diversos 
industriales madrileños, ya vinculados con an-
terioridad a intereses alemanes.

El Aeropuerto de Sevilla

Animado por las perspectivas econó-
micas que la celebración de la Exposición 
Iberoamericana de 1929 pareció ofrecer, el 
Ayuntamiento hispalense decidió, en 1926, 
incluir entre las muchas obras proyectadas 
un aeropuerto capaz de alojar aviones e hi-

El Tratado de Versalles que los Aliados impusieron a la Alemania derrotada de 1919 prohibió a la 
industria germana la construcción de aviones militares y limitó el desarrollo de otras actividades 
aeronaúticas. Algunas empresas se vieron obligadas a emigrar a países más permisivos, entre ellas 
algunas de las primeras compañías de aviación comercial.

Inauguración, en junio de 1929, de la línea Sevilla-Granada, una ruta eminentemente turística que aprovechó la atracción de la Exposición Iberoamericana. El avión es 
uno de los Junkers F.13 de Unión Aérea Española. Foto: Archivo Sánchez del Pando, Fototeca Municipal de Sevilla.

La expansión de la Aviación 
Comercial en Andalucía

Años 30 (IV)
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droaviones en el terreno de vuelo de Tablada 
y aprovechando el tramo recto del río Gua-
dalquivir frente a San Juan de Aznalfarache 
para el amaraje de hidroaviones. El 6 de abril 
de 1927 la Comisión Permanente aprueba 
la construcción en Tablada del Aeropuerto 
Municipal de Sevilla, complemento ambicio-
so del también previsto Aeropuerto Terminal 
de Dirigibles de la futura línea Sevilla-Buenos 
Aires, dentro de los planes de la Sociedad 
Trasatlántica Colón.

El nuevo aeropuerto, de cuyo proyecto 
se encargó el ingeniero militar Rafael Ros, 
ocuparía una banda de terreno en forma de 
L en la zona suroeste del campo de vuelos, 
con una extensión de 150.000 metros cua-
drados. Incluía el Proyecto Municipal, la ce-
sión de una parcela de 300 metros de ancho 
y 500 de largo a la compañía UAE, para su 
utilización como campo de vuelos de una 
fábrica de aviones Junkers y una Escuela de 
Vuelo, actividades que la compañía hispano-
germana preveía en Sevilla. Por su parte, el 
campo de vuelos seguiría siendo utilizado por 
la compañía CETA para los vuelos de la línea 
con Larache y por las actividades militares de 
la Base Aérea.

El Plan de Primo de Rivera

La Dictadura del general Primo de Rivera, 
por otra parte, trataba de incentivar el de-
sarrollo industrial, comercial y aeronáutico 
de España y, siguiendo el ejemplo de, entre 
otros, el gobierno británico —que ha creado 
Imperial Airways—, el holandés —con una im-
portante participación en KLM—, o el belga 
—con una implicación similar en SABENA—, 
estableció, por Real Decreto de 9 de enero 

Por Juan Antonio Guerrero.

Caseta de CLASSA en el Aeropuerto Municipal de Sevilla (Tablada) que hacía las veces de “terminal de pasaje-
ros”. Foto: Diagonal Histórica del Tráfico Aéreo Español, César de Lucía.

Autoridades y pasajeros en la inauguración de la línea Madrid-Sevilla de Unión Aérea Española, el 29 de abril 
de 1927. La compañía utilizó trimotores Junkers G.23 y G.24, que se unieron a los monomotores F.13 anteriores. 
Foto: Diagonal Histórica del Tráfico Aéreo Español, César de Lucía.

El M-CCCC, uno de los seis Roland Rochbarch que utilizó la primitiva compañía Iberia, fotografiado en Tablada, el aeropuerto municipal de Sevilla. Poco después, este 
trimotor sufriría un accidente en Minuesa (Teruel), sin que se produjeran víctimas. Foto: Archivo Sánchez del Pando, Fototeca Municipal de Sevilla.
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El flamante trimotor metálico M-CRRA, el segundo Ford 4AT de CLASSA que sustituyó a un ejemplar anterior 
que sufrió corrosión y con el que se estableció la línea a Canarias. Foto: Archivo J.A. Guerrero.

El único hidroavión Savoia S-62 de CLASSA, versión civil de un aparato ampliamente utilizado por la Aeronáu-
tica Naval. Este hidro exploró la posibilidad real de la línea a Canarias y también fue utilizado para enlaces con 
las Baleares. Foto: Archivo Sánchez del Pando, Fototeca Municipal de Sevilla.

El avanzado y eficaz Douglas DC-2 fue el avión que consolidó a las Líneas Aéreas españolas como un medio de 
transporte rápido, moderno y seguro. Este ejemplar fue bautizado primero como “Orión” y posteriormente como 
“Granada”. Foto: Iberia, LAE.

de 1928, un concurso de explotación, deno-
minado Plan Nacional de Líneas Aéreas, en 
el que se detallaron las rutas a cubrir por las 
compañías que concurrieran al mismo. Se 
exigía que directivos y personal fuesen de na-
cionalidad española, y se perfilaba una red de 
tráfico aéreo—muy similar a la terrestre— con 
líneas radiales Madrid-Barcelona, Madrid-Va-
lencia, Madrid-Galicia, Madrid-Sevilla-Cádiz y 
Madrid-Burgos; así como la ruta mediterránea 
Barcelona-Valencia-Alicante-Málaga-Sevilla, la 
atlántica norte Vigo-Coruña-Gijón-Santander-
Bilbao-San Sebastián y la atlántica sur Melilla-
Málaga-Ceuta-Cádiz, incluyendo el enlace ya 
en explotación regular desde 1921, Sevilla-
Larache, el esporádico Barcelona-Palma de 
Mallorca y la futura línea Cádiz-Canarias.

El Plan incluyó también las rutas interna-
cionales Sevilla-Portugal, Burgos-Francia, 
Barcelona-Francia, Barcelona-Italia, Madrid-
Portugal y Galicia-Portugal, en las que se 
deja sin fijar oficialmente el destino final, ya 
que para ello serán necesarios los correspon-
dientes acuerdos bilaterales con los gobier-
nos respectivos. En realidad, ya desde el 29 
de abril de 1927, la UAE venía realizando los 
enlaces Sevilla-Lisboa y Madrid-Lisboa con 
una autorización provisional, aunque se tra-
taba de líneas independientes que operaban 
en días alternos y no de una verdadera línea 
triangular. La compañía utilizaba en ella avio-
nes monomotores metálicos Junkers F.13 y 
posteriormente incorporaría dos trimotores 
Junkers G.24, manteniendo el servicio, con 
distintos horarios y programaciones, hasta 
1929. UAE inauguró asimismo, en marzo 
de ese año, la línea Sevilla-Granada, que se 
mantendría con notable éxito y alto nivel de 
ocupación, hasta enero de 1930 gracias al 
interés turístico despertado por la Exposición 
Iberoamericana.

Concurso público

El Gobierno convocó el concurso de ad-
judicación de las líneas del PNLA al que 
concurrieron, además de UAE, un consor-
cio formado por Iberia, Compañía Aérea 
de Transportes, la otra compañía de capital 
hispanogermano —inicialmente, el socio ale-
mán fue Deutsche Aero Lloyd, luego denomi-
nada Deutsche Luft Hansa tras la fusión con 
Junkers Luftverkehr— que explotaba ya la 
línea Madrid-Barcelona y la compañía Jorge 
Loring —que ya había sustituido a CETA en la 
operación de la Sevilla-Larache—, así como 
diversos socios financieros.

Pero el Gobierno desea una empresa fi-
nancieramente fuerte y presiona a ambos 
concurrentes para que unan sus esfuerzos 
formando CLASSA, con un accionariado re-
partido entre UAE e Iberia —un 16,5% cada 
una—, la industria aeronáutica nacional —Jor-
ge Loring, CASA y La Hispano Suiza, con un 
tercio más del capital— y diversas entidades 
financieras. Presidió el Consejo de Adminis-
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tración el general Sanjurjo y un delegado gu-
bernamental que no fue otro que el Director 
General de Navegación y Transportes Aé-
reos, el general Soriano.

Una aviación comercial madura

Poco después de las cinco de la tarde del 
27 de mayo de 1929 despegó desde Geta-
fe el primer vuelo de la nueva compañía con 
destino a Sevilla, donde aterrizaría el Junkers 
dos horas y tres cuartos después, siendo re-
cibido sin ceremonia oficial alguna, como ha-
bía partido. Su primer pasaje lo constituyó el 
inspector del Estado para la línea y un turista 
hindú que se dirigía a Cádiz. Al día siguiente, 
poco después de las nueve y media, el avión 
despegaría de Tablada para arribar a Getafe 
cinco minutos antes de las doce. Esta vez, los 
pasajeros de pago eran cinco, otros dos con 
billete gratuito y el representante del Estado.

CLASSA amplia su flota, ahora ya con 
aviones de procedencia no germana, como 
los trimotores Fokker F.VII holandeses que 
en aquellos momentos eran los aviones co-
merciales más avanzados y prestigiosos del 
mercado internacional y del que se llegarían a 
adquirir cinco ejemplares hasta 1936 y un an-
fibio Savoia S-62 (M-CAMM, luego EC-AMM). 
A ellos se les uniría un magnífico “todometá-
lico” y también trimotor Ford 4AT (matrícula 
M-CKKA), luego reemplazado por otro nuevo 
del mismo tipo —matrícula EC-RRA, con inte-
rior más confortable y mejor decorado, ven-
tilación y calefacción mejorada, por el fabri-
cantes, en compensación por un defecto de 
fabricación que había dado como resultado 
la aparición de corrosión.

El tráfico aéreo en Andalucía se intensificó 
notablemente. Como muestra, baste señalar 
que en 1929, el aeropuerto sevillano registró 
592 entradas de aeronaves comerciales y 18 
de turismo, mientras las salidas fueron de 
590 y 17 respectivamente. Por comparación, 
el aeropuerto madrileño de Getafe tuvo 471 
entradas, de ellas 48 aviones de turismo, y 
las aeronaves de salida fueron 413 y 34. Bar-
celona totalizaba 342 (más 29 hidros) y 25 
aviones de turismo como movimientos de 
llegada y 338 más 27 hidros y 20 turismos 
de salida, pero, curiosamente el volumen 
de pasajeros era superior —1.290 de llegada 
y 1.127 de salida para la capital catalana y 
1.000 y 1.318 para Sevilla.

CLASSA realizó al año siguiente 600.000 
km con 246 vuelos de ida y vuelta a Sevilla, 
otros 266 similares a Barcelona, 65 a Biarritz, 
seis a París y trece a Canarias, al tiempo que 
la fiabilidad y seguridad aumentaban, con 
sólo una avería por cada 820 horas de vue-
lo y un 16 por ciento de vuelos fallidos —de 
ellos 11 por condiciones atmósfericas prohi-
bitivas, cuatro por falta de avión disponible y 
una por fallo de motor—, lográndose la asom-
brosa regularidad del 84 por ciento, muy alta 
para la época.

Carteles publicitarios de las LAPE.
Foto: Archivo J.A. Guerrero.

Málaga y la Latecoére
Las Lignes Aériennes G. Latécoère, fundadas en Toulouse al acabar la Gran Guerra, ini-
ciaron una ambiciosa ruta aérea que enlazaría el terriotorio metropolitano francés con 
sus colonias africanas primero y más tarde saltarían el océano para llevar el correo hasta 
la América del Sur. Sus Breguet XIV iniciaron vuelos de prueba en diciembre de 1918 
a Barcelona, alcanzando Alicante y después Rabat, al año siguiente. Un acuerdo con 
el gobierno español permitió el transporte, aprovechando el paso de la línea hacia Ma-
rruecos, del correo entre Barcelona, Alicante y Málaga, a pesar de algunas restricciones 
impuestas por las autoridades españolas a los aviones galos. El aeródromo malagueño 
de El Rompedizo era inicialmente un cortijo situado entre la línea del ferrocarril Málaga-
Coín y las carreteras a Cádiz y Churriana que fue alquilado a su propietario, Eugenio 
Gross, por la compañía francesa y convertido en campo de vuelo con un hangar y algu-
nas otras dependencias para la reparación de los aviones y el alojamiento de los escasos 
pasajeros. En 1924, Latécoère instaló una estación radiotransmisora, primera ayuda a 
la navegación de la zona, inmediatamente restringida por las autoridades españolas al 
estricto uso como tal, prohibiendo su “explotación para los servicios comerciales” de la 
compañía francesa. 

Incluida Málaga en el Plan Nacional de Líneas Aéreas de 1928 como destino de las ru-
tas “mediterránea” —Barcelona-Valencia-Alicante-Málaga-Sevilla— y “atlántica sur” —Me-
lilla-Málaga-Ceuta-Cádiz—, se constituyó la correspondiente Junta del Aeropuerto de 
Málaga en la primavera de ese año que, tras los trabajos de la Comisión Técnica ad hoc, 
decidió como lugar idóneo para las nuevas instalaciones el aeródromo de El Rompedizo, 
de la Latécoère. Se iniciaría así un largo litigio con los usuarios que se prolongaría hasta 
1931 con el fallo de la Audiencia a favor del propietario y contra los nuevos usuarios, en 
esa época la Aéropostale, sucesora de Latécoère. La adquisición de los terrenos por la 
Junta del Aeropuerto hubo de esperar todavía al año siguiente, pero la compañía france-
sa no desalojaría El Rompedizo hasta 1936. Málaga habría de esperar todavía para lograr 
su aeropuerto, hoy el de mayor tráfico e importancia de Andalucía.

La República

En esas mismas fechas, las compañías aé-
reas, tras la proclamación de la II República, 
el 14 de abril de 1931, sufren una nueva mo-
dificación al declarar nulo el nuevo gobierno 
el contrato de subvención entre CLASSA. El 
Estado se incauta de la compañía e indemni-
za a los accionistas, al tiempo que nombra 
una Comisión de Gestión que se encarga de 
mantener las líneas en operación. El nuevo 
propietario crea las Líneas Aero-Postales Es-

pañolas y comienza a operar las rutas Madrid-
Barcelona, Madrid-Sevilla y Sevilla-Canarias 
hasta diciembre de 1936, ya en plena Guerra 
Civil, cuando el gobierno de la República or-
dena la suspensión de los servicios aéreos 
comerciales. En su haber, la nueva aerolínea 
hubo de contar con un historial de seguridad 
inmejorable, como el de su antecesora y con 
la incorporación a la flota comercial española 
de los aviones más modernos que la industria 
aeronáutica internacional podía ofrecer, los 
bimotores metálicos Douglas DC-2, cuyos 
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dos primeros ejemplares llegaron en 1935 
para poner en servicio las líneas Madrid-Bur-
deos-París, Madrid-Barcelona-Marsella-Stutt-
gart-Berlín y Madrid-Casablanca-Canarias, 
mientras los restantes servicios, entre ellos 
el Madrid-Sevilla, se siguieron realizando con 
los Fokker F-VII y el Ford 4-AT.

También la alemana Luft Hansa hizo escala 
en Sevilla en las rutas regulares. Desde 1930 
mantuvo una línea hasta la capital andaluza 
para el correo a Sudamérica que era allí em-
barcado en el Graf Zeppelin y llevado hasta 
Recife, en Brasil, para desde allí volar con la 
subsidiria Condor hasta Río de Janeiro y Brasil. 

El sistema se cambió en 1933 con el estableci-
miento del primer servicio regular transoceáni-
co, implicando bases aéreas flotantes como el 
Westfalen, un buque de 5.400 t con catapulta 
para el lanzamiento de un hidro Dornier Wal y 
luego un Dornier 18. La ruta implicaba cuatro 
aviones que volaban desde Alemania a Sevilla, 
de aquí a Las Palmas y de la capital canaria a 
Barthurst —hoy Banjul, en Gambia— para con-
tinuar hasta Natal, en Brasil, tras volar 13 horas 
sobre el océano. En el trayecto a Gambia se 
usaron aviones monomotores de correo veloz 
Heinkel He-70, conocidos aquí como «Rayos», 
y más tarde, desde principios de 1936, el lue-
go famosísimo Heinkel He-111.

Trimotor Fokker F.VIIB-3m de LAPE, con su apariencia en 1933. Ilustración: J.A. Guerrero.

Rutas aéreas españolas en 1936. Mapa e información: J.A. Guerrero.

FOKKER F.VIIB-3m
Derivado de los monomotores mono-
planos de ala alta en voladizo Fokker 
F.VII, la versión mejorada F.VIIA, que 
conservaba la combinación de fusela-
je en tubos de acero y alas de contra-
chapado con motor radial o lineal de 
entre 350 y 525 cv, dio paso en 1925 
a una variante trimotora F.VII-3m que 
tuvo tanto éxito que fue fabricado en 
serie como F.VIIB-3m, con mayor en-
vergadura y motores más potentes. 
Se fabricaron 74 ejemplares en Países 
Bajos y muchos más con licencia en el 
extranjero.

Características técnicas

• Tipo: Avión de pasajeros de medio 
alcance con dos tripulantes y diez pa-
sajeros o 1.080 kg de carga de pago.

• Planta motriz: Tres motores radiales 
Armstrong Siddeley Lynx de 215 cv 

• Dimensiones: Envergadura, 21,71 
m.; longitud, 14,5 m.; altura, 3,9 m.; 
superficie alar, 67,60 m2.

• Pesos: Vacío, 2.440 kg.; máximo al 
despegue, 5.300 kg.

• Prestaciones: Velocidad máxima 185 
km/h; velocidad de crucero 150 km/h; 
techo 5.000 m.; autonomía 1.200 km.






