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Opinion

A aeronauticay €

derecho tienen

ritmos diferentes.

La primera no
s6lo nacié para dominar
desde arriba, desde €l aire,
sino para dominar el tiem-
po, para ganarlo, parallegar
antes. El derecho nacio para
regular la convivencia entre
los hombres y hacerla posi-
ble, aunque para ello se ne-
cesitara todo el tiempo del
mundo. La justicia es lenta,
yase sabe. De ahi que algu-
nos aeronauticos no hayan
sido capaces de esperar
Siete afos a que se pronun-
ciaran lostribunalesy seto-
maran de inmediato la justi-
ciapor su mano.

La ley natural es inme-
diatay solo podia regir la
vida en la selva donde se
sobrevive en virtud de la
ley del méas fuerte o, como
dijera Darwin, “la evolu-
cién de las especies por
medio de la seleccion natu-
ra o la preservacion de las
razas favorecidas en la
lucha por lavida’. Para
poner orden entre los hom-
bres, en cambio, fue nece-
sario el recurso a derecho
positivo, al consenso, al
convenio, al acuerdo y al
pacto. Y, por supuesto, so-
meterse a lo acordado.
"Pacta sunt servanda’, que
decretaron los clésicos.

Una sentencia firme del
Tribunal Superior de Justi-
cia de Madrid (TSIM) dic-
tada hace siete meses y otra
resolucion del mismo tribu-
nal del pasado mes de mayo
por el que se decreta su gje-
cucion han puesto fin -se
supone- a un largo conten-
cioso iniciado hace siete
anos en el seno del érgano

Editorial

La Justicia y los
platos rotos

La Justicia es
lenta, nada que
ver en cuestion
de ritmos con la

aeronautica,
pero al final
pone a cada uno
en su sitio

de gobierno del Colegio
Oficia de Ingenieros Aero-
nauticos de Espafia
(COIAE) que cesb a su de-
cano, acusado por la mayo-
ria de sus comparieros de
Junta Directiva, entre otras
cosas, de précticas contra-
rias a los Estatutos de la
Corporacidon como “supues-
tas disposiciones de fondos
efectuadas’, que fueron mo-
tivo de querellas ante los
Juzgados, “cuestion nada
baladi”, como dijo en su dia
una sentencia firme de la
AudienciaNacional.

A pesar de que la Consti-
tucion Espafiola exige a los
colegios profesionales “un
funcionamiento democrati-
co” y apesar de que por tres
veces la Justicia le negd al
cesado su peticién de sus-
pensién cautelar de su cese,
éste en compafiia de otros
decidi6é tomarse la justicia
por su mano, ocupar la sede
colegial, convertirse en
duefio y sefior, en juez y
parte y suspender é su des-
titucion, gobernando y dis-
poniendo a su antojo de los
fondos propios de todo el
colectivo.

La Justicia es lenta.
Nada que ver en cuestion de
ritmos con la aeronautica.
Pero al final pone a cada
uno en su sitio y, después de

tanta injuria'y calumnia, de
tanta difamacion y mentira,
de tanta depravacion y tan
poco respeto a las resolu-
ciones judiciales, la Justicia
establece quién ha sido de
verdad el auténtico “cancer”
de una corporacion y el
“&bol de frutos podridos”.
Ahi estan todas las resolu-
ciones judiciales, que no
han sido precisamente
pocas, que han fallado en
contra del cesado.

&Y ahora qué? ¢Quién
paga los platos rotos? El
perjuicio ocasionado contra
determinadas personas es
enorme. Pero no es menor el
deterioro producido alains-
titucion por quienes la con-
virtieron poco menos que en
un patio de Monipodio,
seglin aseguraron quienes
en su diaentiempo y forma,
segun ley, denunciaron la
inicua situacion creada. Al-
guien tiene que pagar por
ello. No pueden quedar im-
punes, no pueden irse de ro-
sitas quienes lesionaron
tanto a tantos. Es imprescin-
dible “que les quiten lo bai-
lao”, nunca mejor dicho te-
niendo la musica tan cerca
na como compafiera de baile
en € sarao. La justicia sera
lenta. Pero acaba cumplien-
do su funcién, aunque sea
con siete anos de retraso.
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Relevo en la
directiva de
TEDAE

Julian Garcia Vargas
concluyé el pasado mes su
mandato como presidente
de la Asociacion Espafiola
de Empresas Tecnoldgicas
de Defensa, Aeronautica y
Espacio (TEDAE) durante
la Asamblea Genera ordi-
naria, en laque serenovo su
Junta Directiva para el
periodo 2013- 2015y que
gqueda formada por vocales
de las siguientes empresas:
EADS-CASA, Airbus Ope-
rations, Navantia, ITPR,
Indra, Aernnova Aerospace,
GDELS Santa Bérbara Sis-
temas, EADS-CASA Espa-
cio, CESA, Sener, Nucleo
DF, Crisay Europavia.

Liderada por e Consgo
Supervisor, la nueva Junta
Directiva de TEDAE ges
tionara el proceso de relevo
en lapresidencia, que selle-
vara a cabo a lo largo del
presente ejercicio. Garcia
Vargas sefial6 que habia
“finalizado ya el proceso de
consolidacion de TEDAE y
cumplidos los objetivos de
integracion de sectores para
alcanzar el modelo asociati-
vO actual, acorde con las
necesidades de la industria.

Director de
Recursos
Humanos del
ARo

Thierry Baril, director de
Recursos Humanos de
EADS y Airbus, fue nom-
brado HR Director of the
Year por Hudson, Le Figaro
Economie y Cadremploi
Group en una ceremonia de
entrega de premios que tuvo
lugar en Paris €l pasado 3 de
junio. El premio, creado en

Thierry Baril.

Richard H. Anderson.

Matthieu L ouvot.

1997 para elevar € perfil de
la profesion, resalta la
importancia clave y la apor-
tacion estratégica de los
directores de Recursos
Humanos para la evolucién
de una empresa.

Al conocerse su candida
tura para el premio, los con-
sejeros delegados de EADS
y Airbus, Tom Enders y
Fabrice Brégier, respectiva
mente, de los que Baril
depende, se encontraron
entre los primeros en felici-
tarle: “Servir a dos jefes en
el dia a dia es un desafio y
un logro en si mismo que
cas merece este premio”’,
afirmaron Enders y Brégier
en un comunicado conjunto.

Desde junio de 2012,
Thierry Baril esta integran-
do las &eas de Recursos
Humanos de EADS y Air-
bus. En la ceremonia de
entrega de premios, afirmé
gue €l reconocimiento de
sus homdélogos era un gran
honor para él.

Cambio al frente
de la IATA

La Asociacion Interna-
cional del Transporte Aéreo
(IATA) anuncié e nombra-
miento del nuevo presidente
del Consgjo de Gobierno de
la |ATA, Richard H. Ander-
son, consgjero delegado de
Delta Air Lines. Anderson
sucede aAlan Joyce, conse-
jero delegado y director
general de Qantas Airways,
cuyo mandato concluy6
coincidiendo con la clausura
de la 692 Asamblea General
Anual de lalATA (AGM) y
la Cumbre Internacional del
Transporte Aéreo, en Ciudad
del Cabo. EI nombramiento
de Anderson es efectivo de
formainmediatay finalizara
con la 70 AGM en Doha,
(Qatar) el afio proximo.

Anderson lleva mas de
25 anos en la aviacion. En
2007, fue nombrado conse-
jero delegado de Delta, tras
su paso por UnitedHealth
Group. En 1987, comenzé
su carrera en la aviacion, en
Continental Airlines. En
1990, comenz6 una carrera
de 14 afios en Northwest
Airlines, donde fue conseje-
ro delegado entre 2001 y
2004.

"Laindustria aérea nece-
sita una voz fuerte para
hacer frente a los desafios
gue enfrentamos. Bajo €l
liderazgo del consgjero
delegado, Tony Tyler, la
IATA tiene esa voz. Mi
nombramiento como presi-
dente del Consgjo de
Gaobierno de la IATA, me
permitira trabajar con Tony
de forma estrecha, asi como
con colegas de nuestra
industria'y gobiernos contri-
buyendo a desarrollo de la
aviacion ", dijo Anderson.

Nuevo director
de Apoyo y
Servicios de
Eurocopter

Después de haber ocupa-
do e puesto de director de
Estrategiay Desarrollo dela
empresa, Matthieu Louvat,
ha sido nombrado director
de Apoyo y Servicios de
Eurocopter.

Rendira cuentas directa
mente a Dominique Maudet,
director de Ventas y Servi-
ciosy del desarrollo interna-
ciona del Grupo.

Tras iniciar su carrera
profesional como inspector
en la Inspeccion General de
Finanzas del Ministerio de
Finanzas francés, Matthieu
Louvot, de 38 arios, fue ase-
sor en otros ministerios
antes de ingresar en Euro-
copter en abril de 2010.
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fFundamentos Aerondulicos

Carlos Medrano

Un ex presidente de Aena
analiza la gestion
aeroportuaria en Espana

Carlos Medrano, ex pre-
sidente de Aena 'y ex direc-
tor general de Aeropuertos,
acaba de publicar un polé-
mico libro editado por
ITAérea Editorial: “Los
aeropuertos en Espafia. Un
andlisis critico de su ges-
tion”. “La mayor parte de
las inversiones en aeropuer-
tos se han llevado a cabo sin
justificacion aparente y de
espaldas a la realidad del
mercado regido por las com-
pafias aéreas, o cua nos ha
conducido a un divorcio
total entre la oferta y la
demanda, concluye €l libro
de Medrano..

Actualidad Aeroespa-
cial.- ¢Participa usted del
criterio expresado recien-
temente por €l responsable
del Servicio de Estudios y

Analisisde Asinver que ha
calificado a Aena de
“esperpento” y “aberra-
cion”?

Carlos Medrano.- He
leido las manifestaciones de
Javier Flores, responsable
del servicio de estudios y
andlisis de Asinver, y no
coincido con sus apreciacio-
nes sobre Aena. El andista
critica 'y considera obsoleto
en € contexto europeo €
sistema de gestion centrali-
zado de aeropuertos y no es
éste el problema, segun
explico en mi libro "Los
aeropuertos en Espafia, un
andlisis critico de su ges-
tion". Es un problema
mucho mas complejo que
tiene mas que ver con €
modelo de propiedad estatal
y las consecuencias de este
modelo de propiedad. Exis-

ten por otra parte numero-
sos gjemplos de gestores
multiaeroportuarios, centra-
lizados que funcionan muy
bien en Europa. Al propio
tiempo, € responsable de
Asinver opina que debe
abordarse su doble condi-
cion de gestor del trafico
aéreo y de aeropuertos,
pareciendo ignorar que €l
proceso de segregacion de
los dos negocios ya se reali-
z6 en el afio 2011 a través
de la Orden FOM/
1525/2011, de 7 de junio en
laqueseacordo € inicio del
gercicio efectivo de funcio-
nesy obligaciones en mate-
ria de gestién aeroportuaria
por parte de la mercantil
AenaAeropuertos, SA'y por
lo tanto, a partir de esa
fecha la entidad publica

Pasa ala pagina siguiente
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Viene de la pagina anterior

empresarial Aena ha dejado
de redlizar la actividad de
gestion de aeropuertos en
Espafia. Por otra parte los
aeropuertos se mantienen en
un mercado en el que todos
los sectores y empresas que
se relacionan econdmica-
mente con ellos, compiten
en condiciones de libre mer-
cado, (compafias aéreas,
handling, mantenimiento,
agencias mayoristas, com-
pafias de catering, etc) y lo
gue necesitan es un sistema
de gestién y propiedad de
colaboracion publico-priva
do que aporte ala gestion el
papel que cada uno de ellos
debe tener.

AA.- Ha escrito usted
un andlisis critico de la
gestion de los aeropuertos.
Un lector de actualidad
aer oespacial.com.com pre-
gunta “si no tendra que
entonar también su 'mea
culpa’ como presidente de
Aena y director de Aero-
puertos’.

CM .- Evidentemente yo
soy responsable personal-
mente de las decisiones
tomadas en mi trabgjo en las
materias que han sido de mi
competencia exclusiva en
este sector. Lo cua no me
impide opinar tratando de
ser objetivo y sobretodo tra-
tar de enriquecer el criterio
que tienen mis aumnos
sobre los sistemas de ges-
tién de los aeropuertos con
una vision redlista de las
cosas.

AA - ¢Por qué ha escri-
to usted este libro?

CM .- La razbn por la
gue yo he escrito este libro
es la de ampliar los conaoci-
mientos de mis alumnos del
Master en Gestion Aeropor-
tuaria y Aeronautica en la
Escuela de negocios | Taérea
Aeronautical Business
School, a fin de que obten-
gan unavision redista de la
gestién aeroportuaria en

Espafia, ya que algunos de
estos alumnos formara parte
de los equipos de gestion de
aeropuertos en el futuro. Por
esta razén, no valoro lo que
digo en €l libro en funcion
de cudl era el Gobierno que
existia en cada momento y
menos aln en el partido que
lo sustentaba. El objetivo de
esta Escuela de Negocios es
formar a los profesionales
del sector en materias que
no se pueden encontrar en
los libros de texto de los que
ya obtienen una vision mas
tedrica.  Inevitablemente,
para explicar acontecimien-
tos relacionados con los
numerosos cambios de
legislacion realizados en los
ultimos diez afos que afec-
tan ala gestion de los aero-
puertos y a sus economias,
he de hacer mencion a
declaraciones  concretas,
pero mi andisis critico no
va por ahi.

AA .- Usted, que no es
politico, ha criticado a los
politicos de “ haber dilapi-
dado los recursos publicos
de una forma espectacu-
lar”, de “haber invertido
en infraestructuras aero-
portuarias sin tener en
cuentala demandareal”.

CM .- Paraser exactos, 1o
que digo es que "en un
momento de profunda crisis
economica, los ciudadanos
comprueban atonitos que se

6 - Julio - Agosto 2013

Carlos Medrano dictando uno
de los cursos en la Escuela de
Negocios | Taérea.

“En un momento
de profunda
crisis
econdmica, los
ciudadanos
comprueban
aténitos que se
han dilapidado
los recursos
publicos de
forma
espectacular”

han dilapidado los recursos
publicos de forma especta-
cular a costa de las compa-
fias aéreas que son las que
pagan estas infraestructuras
a traveés de las tarifas". Por
supuesto que no me corres-
ponde a mi valorar las res-
ponsabilidades de nadie y
menos desconaciendo las
razones que les han llevado
a tomar estas decisiones. El
hecho de que se tomaran
decisiones de inversion con
criterios politicos o electo-
ralistas es de una obviedad
absoluta, pero la raiz del
problema no estd en las
decisiones tomadas, sino en
el hecho de que € sistema
de gestion publica que esta
en vigor en Espafia, da via
libre para que los politicos
puedan tomar estas decisio-
nes en muchas ocasionessin
gue la demanda lo justifi-
que.

AA- A su juicio, ¢se
han planificado alguna
vez los modos detranspor -
te en Espafia o masbien se
ha tratado de una carrera
desenfrenada por ver
quién llevaba a todas las
ciudades y rincones del
pais al mismo tiempo
AVES, aeropuertosy auto-
pistas?

CM .- La planificacion
del transporte en Esparia, en
general y salvo agunas

Pasa a la pagina siguiente
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excepciones, no se halleva
do a cabo de una manera
integral. La intermodalidad
en e transporte es hoy en
diafundamental paralaeco-
nomia de un pais. Ahi tene-
mos e gemplo de Alema-
nia Desconozco las politi-
cas llevadas a cabo por
parte del Ministerio de
Fomento en los otros modos
de transporte distintos del
aéreo, en los que no soy
experto, pero el debate
sobre la intermodalidad en
el aeropuerto de Madrid
Bargjas con €l tren de Alta
Velocidad, esta ain pen-
diente y en su diafue recla
mado por las compafiias
aéreas gue operaban en este
aeropuerto.

AA .- ¢Quéopinadelos
aeropuertosy los politicos
con denominacién de ori-
gen?
CM .- No es cuestion de
personas, sino del modelo
de gestion y propiedad.
Supongamos que €l modelo
de gestion de los aeropuer-
tos en Espafia fuera el de
una gran empresa multina-
ciona como es Fraport en
Alemania, BAA en €l Reino
Unido, o Aeropuertos de

“La decision de
ampliar Barajas
en 1996 fue una
de las medidas
de inversion en
infraestructuras
mas acertada
que se han
tomado en
Espaina en
materia de
aeropuertos”

Carlos Medrano, firmando
g emplares de su libro el dia de
la presentacion.
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Paris en Francia. Tomemos
por eiemplo laprimera, Fra-
port es una sociedad creada
en junio de 2001 que cotiza
en la bolsa de valores de
Frankfurt que épera aero-
puertos en los cuatro conti-
nentes con un margen de
resultados de 33,8% sobre el
EBITDA y una cifra de
negocio de 2.500 millones
de euros. La estructura de
propiedad del grupo Fraport
es: 28,5% en bolsa, 31,5% €
lander de Hesse, € 9,9 Luf-
thansa, € 10% Artio Global
Investor y 20,1% Stadtwer-
ke Frankfurt AM Main.
¢Cémo cree usted que se
toman las decisiones de
inversién en una empresa
como ésta?

AA - Por cierto, una de
las mayores inversiones se
hicieron en Barajas, con
mas de 6.200 millones de
euros, coincidiendo en
parte con su cargo de pre-
sidente de Aena. Se preve-
fa acoger hasta 70 millones
de pasaj eros anuales. Siete
afos después e volumen
de tréfico estd en franco
descenso hasta ponerse
por debajo del de entonces
¢(Fue necesaria aquella
inversion? ¢Y las de Bar-
celona, Palma de Mallor-
ca, Malaga, etc?

CM .- La decision de
ampliar la capacidad del
aeropuerto de Madrid Bara-
jas en 1996 fue una de las
medidas de inversién en
infraestructuras mas acerta-
da que se han tomado en
Espaia en materia de aero-
puertos. El aeropuerto de
Madrid Barajas disponia en
aquella época de dos pistas
cruzadas que solamente per-
mitia operar con 45 movi-
mientos a la hora La
demanda de las compafiias
aéreas era muy superior ala
oferta de capacidad que €l
aeropuerto podia ofrecer,
debido en gran parte al
retraso del Gobierno en
autorizar esta ampliacion y

las compafias aéreas no
podian volar. Este aeropuer-
to opera en modo hub, de
manera que las compafiias
planifican sus horarios de
llegaday de salidacon €l fin
de permitir aporte y disper-
sién del trafico aéreo, para
optimizar la ocupacion de
sus vuelos y esto provoca
gue en tres momentos del
dia se necesiten dlots para
gue el aeropuerto pueda
operar 60 O incluso 80
movimientos a la hora
durante algunos periodos de
tiempo a fin de que no se
produzcan demoras de tréfi-
co. Esta ampliacion fue
disefiada para dar cabida a
este tipo de operacion y se
esta consiguiendo sin que se
produzcan retrasos en los
aviones. Esto, como ve, no
tiene nada que ver con la
capacidad anual. A dia de
doy estamos atravesando
una crisis de tréfico que es
coyuntural. Es cierto que la
cifra de inversion fue ata
pero debe usted tener en
cuenta que este aeropuerto
genera una cifra de negocio
de unos 750 millones de
euros anuaes. Con ello se
puede uno hacer alaideade
gue la tasa de recuperacion
de lainversiéon parece razo-
nable. Otra cosa bien dife-
rente son las inversiones en
los aeropuertos de Maaga
Alicante Vigo o Palma de
Mallorca.

AA - Varias Comunida-
des Auténomas pretenden
mantener abiertos sus
pequefios aeropuertos a
base de ayudas publicas a
las compaifiias operadoras,
lo que contraviene abierta-
mente la normativa comu-
nitaria. ¢Por qué no se
acaba con esa practica?

CM .- Este tema se ha
tratado en el Comité de
expertos en la Escuela de
Negocios i Taérea, con parti-
cipacion de algunos alum-
nos destacados conocedores

Pasa a la pagina siguiente
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de estas practicas en algunas
comunidades auténomas.
Las conclusiones estan
reflejadas en el capitulo 6
del libro. El conjunto de
estas ayudas, segun el Il
Informe de la Comision de
laCompetencia, totaliza 247
millones de euros en €
periodo 2007-2011. Esto es
un grave problema. El
gobierno ha presentado
recientemente un Plan en €l
gque se demanda de las
CCAA, una colaboracion
para reducir el gasto publi-
co. Quizas seria este €l
camino para acabar con
estas practicas.

En otros casos, la
politica de Aena ha sido
encarecer las tasas aero-
portuarias para enjugar la
elevada deuda contraida,
lo que han supuesto diver-
sas demandas por parte de
las compaifiias aéreas ante
la jurisdiccion espafola y
ante la Comisién Europea.
¢Se pueden gestionar asi
los aeropuertos?

La politica de en-
carecer las tarifas es muy
reciente. Histéricamente las
tarifas han estado muy por
debgjo de los costes. Proba-
blemente si las tarifas se
hubieran adecuado a los
costes apartir de 2005, estas
demandas se habrian pre-
sentado antes y hubieran
impedido que € gestor de
los aeropuertos alcanzara
una deuda de 14.000 millo-
nes. En cuaquier caso muy
recientemente se ha alcanza-
do un acuerdo con las com-
pafias aéreas respecto a la
actualizacion de tarifas para
los préximos afios. Las tari-
fas tienen que ser individua-
les por aeropuertos. Cada
aeropuerto  aberga un
modelo de negocio distinto,
un tipo de tréfico distinto y
sus clientes tienen diferente
perfil. El modelo de negocio
tiene que estar disefiado a
tipo de clientey esto incluye
por supuesto a los ingresos

comerciales. Tenga en cuen-
ta que las recomendaciones
gue hacia Deloitte en 2004 y
gue cito en mi libro ya reco-
mendaban actuar de forma
mas redista en la politica
tarifaria de Aena.

Hablemos de la
privatizacion de Aena.
¢Cree usted que € actual
proceso se debe a una
necesidad de liberalizar €l
sector y deshacer e mono-
polio de gestion aeropor-
tuaria o, como mantiene €l
profesor Gonzalez Sanfiel
y usted recoge en su libro,
se trata de “hacer caja’
para compensar e déficit
del Estado, como se hizo
con |beria, Telefonica,
etc.?

No, no, seamos
serios, las palabras del Pro-
fesor Gonzélez Sanfiel se
refieren a a proceso
emprendido en 2010 por €
Gobierno anterior; en € se
licitaban separadamente del
resto, los aeropuertos de
Madrid Bargjas y Barcelo-
na. Esto era efectivamente
hacer caja. El proceso actual
esta basado en una puestaen
valor de AenaAeropuertosy
poder dar asi entrada al
capital privado en la ges
tion. Literamente las inten-
ciones del actual Gobierno
se sintetizan en las propias
palabras de la ministra de
Fomento: “En definitiva,
optamos por llevar a cabo
una transformacion de Aena
Aeropuertos a través de un
modelo que garantice la
existencia de una empresa
espariola lider a nivel mun-
dial, eficiente, de calidad y
con capacidad para su
expansion  internacional.
Segundo, favorecer la cohe-
sién y la vertebracion de
nuestro pais. Y tercero, ase-
gurar la existencia de una
red de infraestructuras aero-
portuarias de calidad homo-
génea, con capacidad y a
precios muy competitivos,
lo cud resulta clave parala

“Si las tarifas se
hubieran
adecuado a los
costes a partir
de 2005, estas
demandas se
habrian
presentado
antes y hubieran
impedido que el
gestor de los
aeropuertos
alcanzara una
deuda de 14.000
millones”

“El proceso de
privatizacién es
dificil que pueda

culminarse
dentro de este
ano tal como ha
manifestado el

Gobierno, pero
el camino es el

correcto”

industria turistica espafiola.
Este modelo ademés, intro-
duce préacticas de gestion
privada que favorecen un
aumento de la eficiencia de
la sociedad. La diferencia
entre un planteamiento y €l
otro es radicalmente distin-
ta

¢Cree usted que
con una deuda de casi
15.000 millones de euros,
con una mayoria de aero-
puertos deficitarios vy
practicamente inutiles
alguien puede estar intere-
sado en comprar un 49%
de Aena como Fomento
estaba dispuesto a ven-
der? ¢Considera légica la
pretension del Gobierno
de obtener asi 6.000 millo-
nes de euros? Por ultimo,
seglin usted, ¢qué habria
que hacer con Aena?
¢Cual seria su modelo de
gestion aeroportuaria?

En el dltimo capi-
tulo del libro detallo unas
conclusiones finales que
contienen mi vision perso-
nal del problema. Le reco-
miendo su lectura encareci-
damente. Por otra parte, la
salida a los mercados finan-
cieros en estos momentos,
dada |a situacién econdémica
actua va a ser muy dificil,
pero no queda otro camino.
La generacion de recursos
adicionales via ingresos
comerciales y la reduccion
de costes son medidas nece-
sarias para conseguir el
objetivo pero totalmente
insuficientes. El proceso es
dificil que puedaculminarse
dentro de este afio tal como
ha manifestado el Gobierno,
pero el camino es € correc-
to. No existe un modelo
ideal de gestion, lo que si
tengo muy claro es que e
proceso que se estallevando
a cabo en estos momentos
hubiera debido hacerse en
2005 6 2006 con el tréfico
aéreo creciendo al 8% anual
y con una deuda acumulada
de 6.000 millones de euros.
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Una edicidn mas

Le Bourget repitio el
pulso entre Airbus y
Boeing

A 50 edicion del
Salén Internacio-
na de la Aeronau-
ticay el Espacio de
Paris, recientemente clausu-
rada, haregistrado un record
paralosindustriales del sec-
tor aeroespacial, con los dos
grandes constructores aero-
nauticos a la cabeza, Airbus
y Boeing, con un total de
115.000 millones de euros

en ventas.
Decepcidn en parte en la
asistencia; a causa de las

malas condiciones meteoro-
l6gicas, € numero de visi-
tantes profesionales y no
profesionales en general
fueron sensiblemente infe-
riores ala edicién anterior,
hace dos afios.

No se batieron records,
pero el balance final de Le
Bourget este afio siguio
siendo notable desde €l
punto de vista comercial.
Ciertamente hay que distin-
guir los pedidos en firme de
nuevos aviones, como las 20
unidades del A380 encarga-
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No se batieron
records, pero el
balance final de
Le Bourget este
ano siguio
siendo notable
desde el punto
de vista
comercial

das a Airbus por la compa-
fila de leasing Doric Asset
Finances, de pedidos no en
firme o de o6rdenes que se
cerraron antes de la celebra-
cion del Salon. Por ggemplo,
EasyJet hizo un encargo
previo de 135 Airbus A320,
mientras que €l pedido de
25 aviones A350-900 de Air
France-KLM y e de 175
B737-800 de Ryanair fue-
ron ya concretados antes de
lainauguracion de laferia.

Las cifras muestran un
excelente rendimiento para
los dos gigantes de la aero-
nautica, con Airbus sobre-
pasando a Boeing, aungue
no por mucho. Se notaba
que €l primero jugaba en
casa. El constructor aero-
nautico europeo ha vendido
241 aviones por un valor de
29.800 millones de euros.
Pero si tenemos en cuenta,
ademas, todos los compro-
misos de compra ain por
confirmar, €l total de las
ventas se elevaria a 466
aviones por un valor de
52.100 millones de euros.

Por otra “parte, € cons-
tructor aerondutico nortea-
mericano ha totalizado unas
ventas por valor de 28.800
millones de euros, que lle-
garian a convertirse en
45,700 millones s se inclu-
yen todos los pedidos no
confirmados.

Debe tenerse en cuenta
gue los valores anteriores se
refieren a precios de catédlo-
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go. Pero todas las comparii-
as negocian importantes
descuentos que pueden lle-
gar hasta el 60% de latarifa
oficial.

Airbus ha recibido un
ndamero considerable de
pedidos para la versiéon -
1000 de su A350, competi-
dor directo del B777X de
Boeing un proyecto indus-
trial lanzado oficialmente
en Le Bourget.

Este afio, el Saléon de
Paris fue también importan-
te para otros constructores
aeronauticos, especialmente
para €l europeo ATR, que
batié su propio récord con
la venta de 173 aviones por
méas de 3.000 millones de
euros. También se mantuvo
en liza la firma brasilefia
Embraer, que ha lanzado
una nueva familia de avio-
nes conocida como E2, de
70 a 120 asientos. Consi-
gui6 365 pedidos entre los
encargos en firme y por
confirmar..

Més dificil lo tuvo la
canadiense Bombardier con
su nuevo CSeries, que ha
retrasado un mes su vuelo
inaugural respecto a la
fecha inicialmente prevista
definales del pasado mesde
junio, y cuya apuesta por
parte de EasyJet ha quedado
relegado para ulteriores
negociaciones.

La dltima edicion del
ParisAir Show también sera
recordada por € vuelo del
A400M, el avién de trans-
porte militar de Airbus Mili-
tary, dispuesto para su
entrega a las Fuerzas Arma-
dasfrancesas, quefue €l que
traslad6 aL.e Bourget al pre-
sidente de la Republica
Francesa, Francgois Hollan-
de e pasado 21 de junio.
Durante su visita a Sal6n
pudo contemplar, a igual
gue €l publico concentrado
en le Bourget, el sobrevuelo
del Airbus A350 XWB,
exactamente una semana
después de su primera certi-
ficacion de vuelo.

Un Salon excelente
para Airbus

“Ha sido un salon exce-
lente”, dijo Gabrice Bré-
gier, presidente de Airbus,
al término del Paris Air
Show 2013. En un balance
provisional de esta 50 edi-
cion el constructor aero-
nautico europeo habia
registrado pedidos por 466
aviones por 68.700 millo-
nes de ddlares, lo que, a su
juicio, demuestra la capaci-
dad de recuperacion de la
industria de la aviacion
comercial

L os pedidos registrados
incluyen los compromisos
de intenciones por 225
aviones y un valor 29.400
millones de ddlares y las
Ordenes de compraen firme
de 241 aviones por un valor
de 39.300 millones de ddla-
res. Brégier recordd que en
el primer semestre del afo
Airbusyaharegistrado 758
pedidos, por lo que € res-
ponsable del Area Comer-
cia de la compafia, John
L eahy, mantenia los objeti-
vos de la empresa de supe-
rar este afo la venta de 800
aviones.

La familia A320, con €l
A320neo alacabeza, conti-
nda con su éxito en e mer-
cado de pasillo Unico, con
371 pedidos y compromi-
sos de seis clientes anun-
ciados en la feria, por un
valor aproximado de
37.800 millones de ddlares.
De éstos, 88 han sido para
el A320ceo, demostrando
gue los aviones actualmen-
te en produccién siguen
siendo €l caballo de batalla
més demandado en e sec-
tor. Un acuerdo a destacar
de la familia A320 durante
el evento fue e anuncio de
EasyJet por 100 aviones

A320neo0 y 35 més
A320ceo, resultado gana-
dor de un concurso muy
competido. Otro respaldo
importante para la familia
A320 vino de Lufthansa
con la confirmacién de 100
aviones adicionales. Otras
Ordenes y compromisos de
la familia A320 vinieron
de: Hong Kong Aviation
Capital por 60; ILFC por
50; Spirit, 20; y Syphax
Airlines de Tunez por tres,
siendo muy significativo
este primer compromiso en
Africa por el A320neo.
Otraestrellaen Parisfue
e A350 XWB, que vol6
por primera vez el viernes
14 de junio de 2013. En la
feria este avion ha logrado
69 pedidos y compromisos
nuevos de cuatro clientes
de diferentes continentes,
por valor de 21.400 millo-
nes de dolares. Air France-
KLM ha realizado un pedi-
do en firme por 25 A350-
900. Ademas, Singapore
Airlines, que ya es un
importante cliente del
modelo, ha vuelto a pedir
30 A350-900 mas; United
Airlines también realizé
otro nuevo pedido del A350
por 10 A350-1000 adicio-
nales, que no solo lleva su
total de pedidos del A350
hasta 35 aparatos, sino que
tambi én actualiza su pedido
anterior de 25 A350-900 al
modelo de mayor tamario,
el A350-1000 para reem-
plazar sus Boeing 777.
Ademés, Sri Lanka firmo
un ComMPromiso por cuatro
A350-900 para comple-
mentar un pedido de seis
A330-300 durante laferia.
En lo més dto de la
gama de productos, el

A380, bugue insignia de la
companfia, consiguié un
compromiso por 20 aviones
con la tercera mayor com-
pafia de leasing de aviones
de fuselgje ancho de todo el
mundo, Doric Lease Corp,
en un acuerdo por valor de
mas de 8.000 millones de
délares. El contrato con
Doric es de gran importan-
cia, ya que abre un nuevo
camino hacia € mercado
para € A380, que ahora
estaré disponible para line-
as aéreas que deseen operar
con la flexibilidad de un
acuerdo de leasing operati-
VO.

Leahy dijo: "Las impre-
sionantes lluvias y tormen-
tas de este afio en Le Bour-
get no han frenado lallega-
da de pedidos’. Y afadio:
"Nuestro A350 XWB ha
superado al Boeing 787 por
més de 2 al en los Ultimos
cinco anos. Ademas, nues-
tra familia A320neo con-
serva laventaja del 60% de
cuota de mercado. Es una
posicién en la que yo me
guerria mantener”.

Ademas de |os anuncios
de pedidos de aviones, la
feria de este afio vio la
entrega de nuevos aviones
deAirbus a varios operado-
res. Entre los mas destaca-
dos, LATAM Airlines
Group, uno de los principa
les clientes del Airbus
A320, recibié su 200t°
A320 en Le Bourget. El
avion esta equipado con
dispositivos de puntade ala
para ahorro de combusti-
ble, “Sharklets’, una
opcion que ahora esta
demostrando ser universal-
mente popular en estafami-
lia de aviones.
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La industria aeroespacial

espanola, satisfecha con

resultados

L Pearis Air Show

2013, el mayor

escaparate  mun-

ial delaAeronau-

ticay el Espacio, se clausu-

ré con un balance positivo

por parte de las empresas

espafiolas que participaron,

segln reconocio la Asocia

cion Espafiola de Empresas

Tecnolégicas de Defensa,

Aeronautica y Espacio
(TEDAE).

El Pabellén de Espafia,
coordinado por dicha Aso-
ciacion, abergd empresas
como Aciturri, Aernnova,
Airbus Military, Andalucia
Aerospaceland Region,
Aeropolis Parque Tecnolo-
gico de Andalucia, Hélice
Cluster Aeropespacial An-
daluz, Aerosertec, MDU
S.A.U, Sofitec, TEAMS
(Testing and Engineering of
Aeronautical material and
Structures), Skylife Engine-
ering, UMI Aeronautica,
Aertec, Aritex Loxin, Cesa,
Denn, Hegan, Novalti, Ibe-
ria Mantenimiento, Inmapa,
ITP, Mazel Group, MTorres
y Tecnatom.

Industrias que participan
en |os programas aeronauti-
cosy de defensamasimpor-
tantes, y desarrollan tecno-
logias embarcadas en la
mitad de |os aviones comer-
ciales de més de 100 plazas
en el mundo.

Las empresas hacen un
balance muy positivo de su
paso por la Feria, un entor-
no que les ha permitido
hacer avances importantes
con sus clientes sobre pro-
yectos en curso, realizar
nuevos contactos industria-

AAAAA
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Pabellon espaiiol en € Salén de
Le Bourget.
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les, confirmar acuerdos y
abrir nuevas oportunidades
de negocio.

En esta edicién, ademas,
ha destacado la gran asisten-
cia de empresas e institucio-
nes de paises como Rusia,
India o China, lo que permi-
tird potenciar la internacio-
nalizacion de nuestra indus-
tria aeroespacial.

La industria espafiola
agradece €l apoyo institu-
ciona recibido por parte de
los Ministerios de Industria,
Economia y Defensa, asi
como por la Embagada de
Espafia en Paris. El embagja
dor Carlos Bastarreche; el
secretario de Estado de
Defensa, Pedro Arglelles; €
secretario General de Indus-
tria, Luis Vaero; y Elisa
Robles, directora general
del CDTI, acompafiaron a
las empresas los primeros
diasdel Salon. Sinolvidar e
respaldo de los representan-
tes de la Junta de Andalucia,

l0S

el Gobierno Vasco, €l direc-
tor general de Armamento y
Material, la delegacion del
Ejército del Aire y del
ICEX.

Laindustria espafiola alli
congregada disfrutd del
éxito del vuelo de prueba
del primer prototipo del Air-
bus A350- XWB, un avién
en cuyo disefio y fabricacion
participan muchas de las
empresas presentes en el
Pabellon de Espafia. Asi
como también de la llegada
de Francois Hollande
Paris Air Show a bordo del
avion de transporte militar
A400 M, cuyo ensamblgje
final serealizaen Sevilla

Ello significé un gran
respaldo para nuestras
empresas puesto que les
brind6 la oportunidad
demostrar de primera mano
a sus clientes y socios los
desarrollos  tecnolégicos
esparioles que incorporan
ambos aviones.
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L A350 XWB de

Airbus az6 el

vuelo por vez pri-

era el pasado dia

14 desde el aeropuerto fran-

cés de Toulouse-Blagnac a

gue regresd después de

poco més de cuatro horas

completando con éxito el
vuelo inaugural .

El avion fue pilotado por
Peter Chandler, jefe de pilo-
tos de pruebas de Airbus, y
Guy Magrin, piloto del pro-
yecto para € A350 XWB.
Les acompafié en cabina
Pascal Verneau, ingeniero
de vuelo de pruebas del pro-
yecto A350 XWB. Y en los
puestos de control en la
cabina principal del avion,
siguiendo los progresos del
perfil de vuelo con una
amplia gama de instrumen-
tacion de pruebas, se encon-
traban los tres ingenieros de
ensayos en vuelo: Fernando
Alonso, responsable del
Centro de Ensayos Vuelo e
Integracion de Airbus;
Patrick du Ché, jefe de
ensayos en vuelo de des
arrollo; y Emanuele Costan-
Zo, ingeniero de ensayos en
vuelo para los motores
Trent XWB.

Fabrice Brégier, presi-
dente y CEO de Airbus
declard: “Felicito alatotali-
dad del equipo de desarrollo
del A350XWB por haber
realizado la preparacion del
primer vuelo en un tiempo
record. También quiero

agradecer hoy a la tripula-
cion por llevar el avidn
donde quiere estar, en los
cielos’. Y afadio: “Me gus-
taria extender mi gratitud a
todos los equipos de las ofi-
cinas de disefio, a nivel de
programa y de fabricacion,
tripulaciones en tierra, y
también a nuestros colegas
de las aerolineas y provee-
dores, y a tantos otros que
han ayudado a definir este
avion totalmente nuevo. El
A350XWB que ha volado
hoy, integrando las Ultimas
tecnologias  disponibles,
entraen lafase final de des-
arrollo. Estalisto. Listo para
la certificacion y la entrada
en servicio en la segunda
mitad del afio que vieng”
Para su primer vuelo, €
A350 XWB, matriculado F-
WXWAB, despegd con un
peso de unas 221 toneladas.
Durante el vuelo, que llevo
al avion sobre el suroeste de
Francia, la tripulacion exa-
mino la envolvente de vuelo
del avion. El aparato estuvo
acompafiado por un avién
de seguimiento para obser-
var y grabar las diferentes
maniobras. Su progreso fue
monitorizado en tiempo rea

El primer A350
XWB alzo6 el vuelo

por expertos basados en tie-
rra, a través de un enlace
directo de telemetria.

Este vuelo marca €l ini-
Cio de unarigurosa camparia
de vuelos de prueba con la
participacion de cinco A350
y con unas 2.500 horas de
vuelo, que culminara con la
certificacion del avioén,
seguida de su entrada en ser-
vicio con las lineas aéreas
en e segundo semestre de
2014, con Qatar Airways
como primer operador.

El A350 XWB es la
nueva linea de productos de
tamafio mediano de largo
alcance que comprende tres
versiones y una capacidad
de entre 270 y 350 pasajeros
en espaciosas configuracio-
nes de tres clases. La nueva
familia traera un cambio
cualitativo en eficiencia en
comparacion con las aerona-
ves existentes en esta cate-
goria de tamafio, con un 25
por ciento menos de consu-
mo de combustible y pro-
porcionando una reduccion
equivalente en emisiones de
CO2. A dia de hoy € A350
XWB ha conseguido ya 617
pedidos en firme de 33
clientes en todo el mundo.

El A350 por f|n sobrevolo Le Bourget

El A350 XWB de Airbus por fin vol6 sobre Le Bourget. Los
vuelos del nuevo avién abrieron y cerraron € mas importante
sal6n aeroespacial del mundo. Si el dia 14, tres fechas antes de la
apertura oficial del Paris Air Show, el A350 volo por primera vez
3 desde Toulouse, unasemanamastarde, el MSN1 en su tercera sali-
@l da sobrevol 6 € salén parisino.

e El vuelo del pasado dia 21 de junio se realizé a 600 pies de la

pista 21 de Le Bourget formando parte del vuelo de prueba reali-
zado desde Toulouse. El avion se dirigié hacia €l norte para ofre-
cer una demostracion en el cielo del aeropuerto de Le Bourget,
donde una gran multitud de visitantes del Salon pudieron contem-

El presidente de la Republlca ; ncesa; F:ran(;m .
Hollande, con el CEO deAirbus, T SEIN.= | plar v saludar con aplausos el vuelo del nuevo producto de Airbus.
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"Veo el universo un poco mas pequefo”

LLa manera de ver el futuro puede ser mirando las estrellas. Sélo
asf comprenderemos la misiéon de SENER en ingenieria aeroes-
pacial: hacer mas accesible el universo. Y facilitar el vuelo de
satélites y vehiculos espaciales, como venimos haciendo desde
antes de que elhombre pisaralaluna.Y con-quistar el cielo
sobre las alas de nuestras soluciones aeronauticas. O regresar a

la tierra para desarrollar tecnologias y productos de concentra-
cion solar fotovoltaica, y tecnologias de defensa y seguridad.
Incluso explorar lo mas profundo del ser humano con nuestros
avances en roboética médica, que amplian las posibilidades de la
cirugia.
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