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El gigante aeronautico aeroespacial europeo Airbus ha tenido durante el
pasado mes de abril dos presencias relevantes en la actualidad politica e in-
dustrial de Espafia y de Europa. Por un lado, la designacion por su Consejo
de Administracion, con aprobacion de la Junta General de Accionistas, de
la directiva e ingeniera espafnola Amparo Moraleda como futura presidenta
de la compania a partir del préoximo | de octubre, y por otro, con su pro-
tagonismo en el lanzamiento nacional del nuevo sistema de entrenamiento

de combate de Espana, el programa Saeta II.

Independientemente de los méritos indudables que acumula la nueva pre-
sidenta “in pectore” de Airbus y le han hecho digna merecedora del cargo,
su designacién marca un hito en la historia de esta empresa europea, puesto
que es la primera persona que llega al maximo puesto de responsabilidad
de la compania desde su fundacion en 1970 que no tiene nacionalidad fran-
cesa o alemana y pone de relieve el peso de nuestro pais en uno de los
mayores fabricantes aeroespaciales del mundo.

Pero es que, ademas de este nombramiento, en los ultimos dias de abril
Airbus, liderando a un grupo de empresas aeroespaciales espanolas, ha pre-
sentado en Madrid el proyecto Saeta Il, un programa de 3.100 millones de
euros de inversién cuyas primeras unidades de un total de 30 se empezaran
a recibir en 2028 para reemplazar a los actuales F-5, contara con un 60%
de participacion industrial espafiola y generara alrededor de 2.500 puestos
de trabajo directos e indirectos.

El nuevo sistema integrado de entrenamiento de combate (ITS-C) destinado
al Ejército del Aire y del Espacio contempla la adquisicion de aeronaves,
que seran adaptadas a los requisitos nacionales en Albacete. Mas alla de la
plataforma aérea, el ITS-C incluye el desarrollo de un sistema completo de
entrenamiento, desde la “espanolizacién” de los aviones hasta la provision

de servicios de operacion y mantenimiento.

Airbus redefinira el nuevo sistema de entrenamiento de combate espafol
del Ejército del Aire y del Espacio, junto con Turkish Aerospace Industries,
con el programa ITS-C y la aeronave turca Hiirjet en su version espanola.

Ademas, Airbus liderara también el redisefio del Centro de Entrenamiento
de la Escuela de Caza y Ataque, ubicado en la Base Aérea de Talavera la
Real (Extremadura). Este centro incorporara simuladores de ultima gene-
raciéon desarrollados junto a Indra, asi como capacidades logisticas orienta-
das a maximizar la disponibilidad de la flota.

En suma, Espafa no mandara en Airbus desde el capital, pero sin nuestro
pais, Airbus no funcionaria igual en términos industriales y tecnoldgicos.
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el programa que
redefine el entrenamiento
militar en Espana

El sistema ITS-C impulsado por el Ministerio de Defensa y liderado por Airbus articula
una estrategia de modernizacion operativa, cooperacion internacional y desarrollo tec-

nolégico con fuerte participacion nacional

La puesta en marcha del nuevo Sistema de Entrenamiento Integrado de Combate (ITS-C), conocido
como Saeta |l, marca un punto de inflexion en la politica de defensa espafnola. Mas alla de sustituir a
la veterana flota de F-5, el programa se configura como un proyecto tractor para la industria, un ins-
trumento de autonomia estratégica y una plataforma de cooperacién internacional con impacto en

toda la cadena de valor aeroespacial.

La industria aeroespacial espanola ha escenificado en Getafe
uno de los movimientos estratégicos mas relevantes de los
Gltimos afnos en materia de defensa: el lanzamiento del Sis-
tema de Entrenamiento Integrado de Combate (ITS-C), un
programa que trasciende la mera renovacién de capacida-
des para situarse en el centro de una politica industrial de
largo alcance.

Presidido por la secretaria de Estado de Defensa, Amparo
Valcarce, el foro organizado por Airbus ha reunido a em-
presas nacionales, instituciones y socios internacionales im-
plicados en el desarrollo de este sistema, concebido para
sustituir a los F-5 del Ejército del Aire y del Espacio y adap-
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tarse a los entornos operativos del siglo XXI. La presencia
del secretario de Industrias de Defensa de Turquia, Haluk
Gorgiin, ha evidenciado ademas el caracter internacional
de una iniciativa basada en la cooperacion estratégica.

Durante su intervencion, Valcarce fue clara al definir la na-
turaleza del proyecto: “se trata de un proyecto que movi-
liza a nuestra industria, genera conocimiento, empleo y

oportunidades en toda la cadena de valor”.

Un mensaje que resume el enfoque del programa, conce-
bido como un vector de transformacién industrial ademas
de una herramienta operativa.



Un programa estratégico
con vocacion de pais

El ITS-C se inscribe dentro del plan industrial y tecnolégico
para la seguridad y la defensa impulsado por el Ministerio
de Defensa, en un contexto en el que Espana ha alcanzado
el 2% del PIB en gasto en defensa. Este esfuerzo, segiin des-
tacod Valcarce, no solo responde a compromisos interna-
cionales, sino que busca transformar la innovacion en

capacidades operativas reales.

En este escenario, el Saeta Il se presenta como una pieza
clave. “No se trata Gnicamente de un sistema de entrena-
miento avanzado, sino de un proyecto orientado a reforzar
la base industrial y tecnoldgica de defensa, consolidar la au-
tonomia estratégica y posicionar a Espafia como socio fiable

dentro de la OTAN?”, aseguraba la secretaria de Estado.

La necesidad de sustituir la flota de F-5 (que ya ha acumu-
lado cerca de 300.000 horas de vuelo) actiia como catali-
zador de un programa que incorpora una vision mucho mas
amplia. Como subrayé la propia Valcarce, el objetivo es
modernizar la formacién de pilotos al tiempo que se im-

pulsa un ecosistema industrial altamente competitivo.

.
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Liderazgo industrial y
cooperacion internacional

El programa esta liderado por Airbus como contratista
principal, en colaboracion con Turkish Aerospace, fabri-
cante de la plataforma base. Este modelo de codesarrollo
permite integrar capacidades complementarias y aprove-
char desarrollos tecnoldgicos avanzados, al tiempo que ga-

rantiza un elevado retorno industrial para Espana.

Marta Nogueira, responsable de Negocio en Espaia de Air-
bus Defence and Space, definié el ITS-C como “un pro-
grama de pais que va mas alla de una necesidad operativa”.
En su intervencion, destacod que se trata de una iniciativa
concebida como plataforma de cooperacién estratégica, ba-
sada en la confianza y en una vision compartida entre Es-

pana y Turquia.

“Es un programa de capacitacion que permitira la trans-
ferencia tecnoldgica y generara retorno para todo el eco-
sistema industrial nacional”, afirmé. Segun explico, el
proyecto no solo cubrira las necesidades actuales del
Ejército del Aire y del Espacio, sino que dotara a la in-
dustria espanola de las capacidades necesarias para man-
tener, evolucionar y sostener el sistema a lo largo de su

ciclo de vida.

La colaboracién con Turquia, en este contexto, adquiere
una dimension estratégica. Ambos paises, aliados dentro
de la OTAN, comparten objetivos en materia de seguri-
dad colectiva, y el programa ITS-C se configura como un
ejemplo de integracion industrial orientada a reforzar la
interoperabilidad y la estabilidad del flanco sur de la

Alianza.
Un sistema integral de entrenamiento

El ITS-C abarca todo el proceso de formacion avanzada de
pilotos de combate. Incluye la incorporacién de una nueva
flota de 30 aeronaves, denominadas SAETA Il, asi como el
desarrollo de sistemas de entrenamiento en tierra y simu-

ladores de Gltima generacion.

Ademas, contempla el redisefio del Centro de Entrena-
miento de la Escuela de Caza y Ataque en la Base Aérea
de Talavera la Real, que integrara capacidades de operacion,
mantenimiento y apoyo logistico. Este enfoque integral
busca garantizar la maxima disponibilidad del sistema y op-

timizar la preparacion de los pilotos.
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Por su parte, Jean-Brice Dumont, Head of Air Power de

Airbus Defence and Space, subrayé durante el acto de pre-
sentacion el caracter transformador del programa. “El Saeta
Il no es solo un avion de entrenamiento avanzado; es un
sistema de armas digitalizado que servira de puente hacia

la sexta generacion de cazas”, afirmo.

El directivo destacé que la plataforma incorpora avidnica
de Ultima generacién y una arquitectura abierta que permi-
tira su evolucion en Espafa. “El avidn no viene ‘llave en
mano’, viene para ser desarrollado y evolucionado por la
industria nacional”, sefialo, poniendo el acento en la sobe-

rania tecnolégica.
Fases de desarrollo y calendario

El despliegue del programa se articulara en dos grandes
fases. La primera, prevista a partir de 2028, contempla la
recepcion de un lote inicial de 21 aeronaves en su configu-
racién original. Una de ellas sera utilizada como prototipo
para la integracion de sistemas de avionica y mision de dl-

tima generacion.

En paralelo, se desarrollara el sistema de entrenamiento en
tierra, cuya entrada en operacion esta prevista para el
curso 2029-2030. Durante esta fase, los aviones operaran
en su version inicial mientras se completa el disefo y desa-

rrollo de la configuracién nacional.
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La segunda fase, que se extendera entre 2031 y 2035,
abordara la “espafolizacion” completa de la flota, inclu-
yendo la conversion de las 30 aeronaves y la actualizacion
de los simuladores. El primer avién en configuracion na-
cional se espera para 2031, momento a partir del cual co-
menzara la transformacion progresiva del conjunto del
sistema.

Uno de los pilares del ITS-C es la participacién de la indus-
tria nacional, que alcanza el 60% del programa. Mas alla de
la fabricacion de componentes, las empresas espanolas asu-
miran responsabilidades clave en la integracion de tecno-

logias criticas.

Entre ellas, destacan GMV, encargada de sistemas inercia-
les/GPS y del computador de mision; Sener, responsable
del DataLink; Aertec, que desarrollara la unidad de interfaz
remota; Grupo Oesia, en la gestion de audio; Orbital, con
el grabador de mision; e Indra, en el sistema de identifica-

cion amigo-enemigo.

Este nivel de implicacion permitira a Espana asumir el con-
trol total del mantenimiento, la actualizacion y la evolucion
de la flota, consolidando su autonomia estratégica. “Gracias
a la nacionalizacion del programa, aseguramos transferencia
tecnolégica, retorno industrial y capacidad de gestién in-

dependiente del sistema”, subrayé Nogueira.

Este hecho quedé reflejado durante la primera de las mesas
redondas celebradas en el acto. Representantes de distintas
compaiias implicadas en el desarrollo del sistema de en-
trenamiento integrado de combate expusieron sus contri-
buciones desde ambitos complementarios, tales como
simulacién, avidnica, conectividad, sostenimiento y siste-
mas, poniendo de relieve el alcance industrial y tecnolégico
de la iniciativa.

Moderada en torno a este concepto, la sesion partié de
una premisa clara: el programa persigue tres objetivos prin-
cipales. Por un lado, cumplir en tiempo y forma con las ne-
cesidades del Ejército del Aire y del Espacio; por otro,
impulsar el desarrollo de la industria nacional; y, finalmente,

reforzar la autonomia estratégica de Espana.

Uno de los pilares del sistema es el entorno de entrena-
miento en tierra, donde la simulacién adquiere un papel
protagonista. Desde esta perspectiva, Rafael Junco, Head
of Simulation de Indra, destaco la aportacion de tecnologia

y experiencia acumulada durante cerca de cuatro décadas




en proyectos de caracteristicas similares. Este bagaje ha
permitido desarrollar soluciones de simulaciéon con reco-
nocimiento internacional, actualmente exportadas a mas de

30 paises.

La contribucion en el programa se centra en el desarrollo
de dispositivos de entrenamiento y su integracion en la red
del Ministerio de Defensa, bajo un concepto avanzado que
permitira a los pilotos entrenarse en escenarios de com-
bate con altos niveles de realismo e interconectividad. Tec-
nologias como la inteligencia artificial, la realidad virtual, los
gemelos digitales o los entornos LVC (Live, Virtual, Cons-
tructive) se integran en este ecosistema para facilitar la pre-

paracion en contextos complejos y conjuntos.

En este ambito, se subrayo la importancia de disponer de
una autoridad de disefo nacional, lo que permite incorpo-
rar tecnologia propia, adaptar el sistema a futuras necesi-
dades y evitar dependencias externas. A ello se suma el
impacto en la base industrial, con la implicacion de mdlti-
ples niveles de proveedores, y la generacién de empleo y
retorno econémico a través de la exportacion de tecno-

logia.

En el ambito del avion, la mesa abordo la relevancia de
componentes aparentemente discretos pero esenciales
para la operatividad del sistema. Es el caso de los sistemas
de control de vuelo, considerados elementos criticos den-

tro del conjunto de la aeronave.

Se destaco el desarrollo de este tipo de tecnologias en Es-

pana a lo largo de mas de |5 anos, asi como su fabricacién
en serie dentro del propio pais. Esta capacidad no solo re-
fuerza la soberania tecnoldgica, sino también la industrial,
al garantizar que los sistemas puedan producirse en los vo-
l[imenes necesarios y adaptarse a los cambios que puedan

surgir en el futuro.

En este sentido, se hizo hincapié en la evolucion del en-
torno operativo y en la necesidad de contar con tecnologia
propia para adaptar los sistemas a nuevos escenarios. La
autonomia no se limita al desarrollo inicial, sino que abarca
todo el ciclo de vida, incluyendo la capacidad de actualiza-
cion e integracion con otros sistemas de entrenamiento o

bancos de pruebas.

Otro de los elementos clave analizados fue la conectividad,
entendida como la base sobre la que se construyen las ca-
pacidades presentes y futuras del sistema. La participacion
industrial en este ambito se centra en el desarrollo de sis-
temas que permiten la interconexién entre plataformas,

tanto en vuelo como en tierra.

Estos sistemas constituyen la primera capa de comunica-
cion entre aeronaves y redes, sobre la que se iran constru-
yendo capacidades mas avanzadas. En el ambito del
entrenamiento, esta conectividad permitira simular opera-
ciones cada vez mas complejas, desde el intercambio de
datos basicos hasta la integracion de sensores o el desarro-
llo de capacidades de mando y control. La evolucion pre-
vista apunta a escenarios en los que las plataformas

tripuladas y no tripuladas operaran de forma conjunta, lo

Mayo 2026



EN PORTADA - SAETA Il

que refuerza la necesidad de disponer de sistemas propios
capaces de adaptarse a estos cambios. Desde esta perspec-
tiva, la autonomia estratégica se vincula directamente con

la capacidad de evolucién del sistema a lo largo del tiempo.
Autonomia a largo plazo

El tercer gran pilar del programa es el sostenimiento, un
ambito que cobra especial relevancia en términos de auto-
nomia. La experiencia acumulada en el mantenimiento de
la actual flota F-5 sirve como base para el desarrollo de
nuevas capacidades orientadas a garantizar la independencia

operativa.

El objetivo es disponer de sistemas logisticos avanzados,
nuevas instalaciones y capacidades de reparacion que per-
mitan evitar dependencias externas. Alfredo Lopez Diez,
Senior Director Defence Engineering de ITP, destacd la
complejidad de los sistemas propulsivos y la necesidad de
desarrollar infraestructuras especificas para su manteni-

miento.

La digitalizacion y el uso de inteligencia artificial se perfilan
como herramientas clave para optimizar el sostenimiento
de sistemas cada vez mas complejos, capaces de generar
grandes volimenes de informacién. Asimismo, se puso en
valor la colaboracién con la industria turca, con la que ya
existe una trayectoria de mas de dos décadas, especial-

mente en el ambito de la propulsién.

El desarrollo de sistemas electronicos y de gestion de datos
completa el mapa industrial del programa. En este ambito,
Pedro ]. Becerra, director general Aerospace & Defence
de Aertec, destaco la aportacion de computadores de ges-
tién con multiples variantes, disefados para integrar distin-
tos subsistemas bajo altos estandares de seguridad y

certificacion.

Estos desarrollos se apoyan en la reutilizacion de tecnolo-
gias previamente desarrolladas en otros programas, lo que
permite reducir riesgos tecnolégicos y acelerar los plazos
de ejecucion. La capacidad industrial ya existente facilita,
ademas, el cumplimiento de los calendarios, uno de los re-

quisitos fundamentales del programa.

Desde la perspectiva de la autonomia estratégica, se insistio
en la importancia de contar con tecnologias propias y ca-
pacidad de adaptacion, especialmente en un contexto en el
que el programa esta concebido con vocacién de evolucion
a largo plazo. La posibilidad de modificar y actualizar estos
sistemas de forma autonoma se considera un factor clave

para garantizar su vigencia en el futuro.

A lo largo de la mesa, los distintos participantes coincidie-
ron en una idea comun: la autonomia estratégica no es un
concepto aislado, sino el resultado de la suma de capacida-

des industriales, tecnolégicas y operativas.
Desarrollo industrial nacional

El desarrollo industrial nacional se situd en el centro del
debate durante la segunda mesa redonda celebrada en el
marco de la presentacion del programa Saeta I, donde re-
presentantes de la industria analizaron el impacto del sis-
tema de entrenamiento avanzado no solo en términos
operativos, sino como motor de crecimiento tecnolégico,
colaboracién empresarial y consolidacién del tejido indus-

trial espanol.

Moderada por Marta Nogueira, la sesién puso el foco en
uno de los pilares fundamentales del programa ITS-C: su
capacidad para impulsar la industria nacional mas alla de la
cobertura de una necesidad militar. En este sentido, se su-

brayé que el proyecto forma parte del plan industrial para

la seguridad y la defensa, lo que implica una doble dimen-
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sion: operativa e industrial. Nogueira planteé a los partici-
pantes una cuestion clave: qué supondra este programa
para sus empresas y cudles seran los principales retos a
afrontar en los préoximos meses, en un entorno marcado
por la complejidad inherente a los programas de codesa-
rrollo y la exigencia de cumplir plazos.

Desde Orbital, Oscar Roldan, COO de la compafia, des-
taco el caracter tractor del programa, con un horizonte de
impacto que se extiende entre 25 y 30 afos. La participa-
cion en el Saeta Il se interpreta como la culminacion de un
proceso de consolidacién industrial iniciado afos atras, en
un sector caracterizado por elevadas barreras de entrada.
La compania subrayd que este tipo de iniciativas permiten
a empresas con fuerte base tecnoldgica posicionarse como
actores relevantes dentro del ecosistema aeroespacial. Su
contribucion concreta se centra en sistemas como el gra-
bador de video y datos de mision, clave para el analisis pos-
terior al entrenamiento de los pilotos, asi como en
tecnologias embarcadas que refuerzan las capacidades del
sistema.

Junto al componente tecnolégico, se identificd un reto
esencial: la colaboracién. En un sector donde las empresas
compiten y cooperan simultineamente, la coordinacion
entre actores industriales se convierte en un elemento cri-
tico para el éxito del programa. La necesidad de “engrasar”
las interfaces entre sistemas y companias se planteé como
una condicién indispensable para cumplir con los estanda-
res de calidad y los plazos exigidos.

Desde el ambito de los sistemas de audio y comunicacio-
nes, Andrés Garcia, director de aeronautica y Espacio del
Grupo Oesia, puso en valor la experiencia acumulada en
grandes programas europeos como el Eurofighter, que han
permitido a la industria espanola evolucionar hasta compe-

Participantes de la segunda mesa redon

tir en igualdad de condiciones con grandes compaiiias in-
ternacionales. Este bagaje ha sido determinante para parti-
cipar en el Saeta Il, donde la aportacién se materializa en
sistemas de intercomunicacion. Sin embargo, mas alla de la
contribucion tecnologica, se destacd una responsabilidad
anadida: la de actuar como elemento tractor para nuevas
empresas, facilitando su incorporacion al ecosistema y con-
tribuyendo a su desarrollo. El crecimiento de la industria,
se insistio, pasa por esta capacidad de arrastre y por la co-
laboracién entre compaiias con diferentes niveles de es-

pecializacion.

En esta misma linea, José Alfredo Gonzalez, director Area
de Defensa de CT Ingenieros, puso como ejemplo el reco-
rrido de su empresa que ha crecido al calor de programas
anteriores y que ahora se encuentran en posicion de de-
volver ese conocimiento al sistema. La colaboracion histo-
rica con Airbus, iniciada hace mas de tres décadas, ha
permitido a esta compafiia adquirir capacidades, competen-
cias y experiencia que hoy se aplican en el desarrollo del
Saeta |l. Este programa, ademas, se presenta como una
oportunidad para reforzar la conexion entre industrias, ac-
tuando como puente entre distintos socios internacionales

implicados en el proyecto.

El reto, en este contexto, no es Unicamente tecnologico,
sino también operativo: mantener los mas altos estandares
de calidad y cumplir con los plazos establecidos. La exigen-
cia de entrega en tiempo y forma se erige como uno de los
principales desafios compartidos por todos los participan-
tes.

Por su parte, Ricardo Saénz Amandi, director de Programas
de Defensa y Seguridad de GMV, aporté una perspectiva
de largo recorrido sobre la evolucion del tejido industrial
espanol. Con décadas de experiencia en el desarrollo de

P
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software, sistemas de navegacion y equipos embarcados, la
compania destacé como su trayectoria refleja el creci-
miento del sector, desde etapas iniciales hasta su actual po-
sicionamiento como proveedor de primer nivel. En el
marco del Saeta Il, su participacion incluye el desarrollo de
dos computadores clave: el de navegacion y el de mision,

ambos disenados y fabricados integramente en Espana.

Este desarrollo incorpora capacidades avanzadas, como la
integracion de navegacion con tecnologia Galileo PRS, lo
que sitda al programa en una posicion destacada dentro del
contexto europeo. La posibilidad de que estas tecnologias
se conviertan en referencia exportable refuerza la dimen-
sion internacional del proyecto y su potencial para generar

oportunidades mas alla del mercado nacional.

Asimismo, se subrayd que el crecimiento de las empresas
implica también la necesidad de ampliar la cadena de sumi-
nistro, incorporando nuevos proveedores y trasladando
parte de la carga de trabajo fuera de las companias princi-
pales. Este proceso contribuye a dinamizar el tejido indus-
trial y a extender el impacto del programa a un mayor

numero de actores.

Alo largo de la mesa, se reiterd la importancia de entender
el Saeta Il como un proyecto de largo plazo, con una evo-
lucion prevista de varias décadas. En este sentido, la vision
compartida apunta a que el programa no solo permitira
desarrollar capacidades inmediatas, sino también posicionar
a la industria espanola en futuros programas europeos e

internacionales.

Finalmente, se destaco el papel de la cooperacion interna-
cional, en particular con Turquia, como un elemento es-

tructural del programa. La relacion con Turkish Aerospace
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se percibe como una alianza estratégica de largo recorrido,
basada en la confianza y orientada a generar beneficios mu-

tuos tanto a nivel industrial como tecnoldgico.

La mesa concluydé con un mensaje claro: el éxito del Saeta
Il dependera de la capacidad de la industria nacional para
trabajar de forma coordinada, cumplir con los compromi-
sos adquiridos y aprovechar esta oportunidad para conso-
lidar su posicion en el panorama aeroespacial. Mas alla del
desarrollo de un sistema de entrenamiento avanzado, el
programa se perfila como una palanca para el crecimiento,
la innovacion y la proyeccion internacional de la industria

espanola.

El programa ITS-C tendra un impacto directo en el tejido
industrial y en el empleo. Seglin destaco Airbus, la iniciativa
generara mas de 2.500 empleos directos e indirectos alta-
mente cualificados, consolidando a la compafia como

motor tractor del sector.

Ademas, el desarrollo del programa implicara la creacion
de infraestructuras clave, como el centro de conversion en
Albacete y la ampliacion de capacidades en Talavera la Real.
Estas actuaciones tendran un efecto dinamizador en regio-
nes como Castilla-La Mancha y Extremadura, extendiendo

el impacto econémico a todo el territorio.

Valcarce subrayé que el proyecto refleja una politica de de-
fensa orientada al desarrollo econémico y social, en linea
con los compromisos internacionales de Espana. “Reforza-
mos nuestras capacidades operativas, impulsamos la indus-
tria y consolidamos nuestra posicion como aliado

comprometido”, afirmé.
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Aunque el foco inicial del programa esta en el entrena-
miento avanzado, el ITS-C incorpora provisiones que per-
mitiran su evolucion futura. La plataforma ha sido disefada
con capacidad de crecimiento, lo que abre la puerta a nue-

vas aplicaciones y desarrollos en fases posteriores.

Asimismo, Airbus no descarta explorar oportunidades en
mercados internacionales, considerando el potencial de la
plataforma como solucién atractiva para otros paises. Si
bien el contrato actual se limita a 30 aeronaves, existe la
posibilidad de ampliacion, lo que podria reforzar alin mas

el alcance industrial del programa.

En palabras de Jean-Brice Dumont, el Saeta Il es “el simbolo
de una Espana industrial, fuerte y tecnolégicamente inde-
pendiente”. Una definicion que resume el espiritu de un
programa concebido no solo para cubrir una necesidad
operativa, sino para transformar el ecosistema aeroespacial

nacional.

El ITS-C representa, en definitiva, una nueva forma de en-
tender la politica de defensa: como un instrumento de in-
novacioén, cooperacion y desarrollo industrial. Un proyecto
que, desde la formacién de pilotos hasta la generacion de
empleo cualificado, busca construir una base sélida para el

futuro de la aviacion militar espanola.

Con la firma del contrato, Espana inicia una nueva etapa en

su capacidad de entrenamiento y en su posicionamiento in-

dustrial. Un paso que, como sefnal6 Valcarce, refuerza la
seguridad, la cooperacion y el progreso en un entorno in-

ternacional cada vez mas exigente.

El acuerdo alcanzado entre Turkish Aerospace y Espana
para el desarrollo y suministro del entrenador avanzado
Hirjet, denominado en el Ejército del Aire y del Espacio
como Saeta Il, nace con vocacion de continuidad y creci-
miento. Asi lo ha trasladado Mehmet Demiro(jlu, presi-
dente y CEO de Turkish Aerospace, quien ha detallado en
una entrevista en exclusiva para Actualidad Aeroespacial
las claves de un programa que combina ambicion industrial,

proyeccion internacional y margen de evolucion futura.

Aunque el contrato actual se centra en una plataforma de
entrenamiento avanzado, el directivo ha reconocido que el
acuerdo contempla desde su origen la posibilidad de am-
pliacion. “Incluye la posibilidad de expansion”, ha sehalado,
apuntando tanto a un eventual incremento del nimero de
aeronaves como a la exploracién de nuevas variantes. No
obstante, ha matizado que el foco inmediato esta en cum-
plir con los compromisos iniciales, especialmente en lo re-

lativo al calendario de entregas.

Una vez consolidada esta primera fase, podrian abrirse nue-

vas lineas de desarrollo. Entre ellas, la incorporacién de

Nuevo sistema de entrenamiento Avién de entrenamiento
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mas entrenadores o incluso la evolucion hacia versiones

con capacidades de combate. En cualquier caso, Demiroglu
ha subrayado que estas decisiones corresponderan al Mi-
nisterio de Defensa espanol y al Ejército del Aire y del Es-

pacio.

El programa, valorado en 2.600 millones de euros, contem-
pla la adquisicién de 30 aeronaves Hiirjet, que en Espafia
adoptaran la denominacién Saeta Il en homenaje al histo-
rico Hispano Aviacion HA-200. La primera entrega esta
prevista para la segunda mitad de 2028, con el objetivo de

completar el conjunto del programa en 2031.

Mas alla de la plataforma, uno de los aspectos centrales del
proyecto es su dimension industrial. Demiroglu ha insistido
en que “no se puede mirar solo la chapa del avion, sino
todo el ciclo de vida del proyecto”, poniendo el acento en
la importancia del mantenimiento, la evolucion y la capaci-
dad de adaptacion del sistema. En este sentido, ha explicado
que, aunque la base tecnolégica del avién es de origen
turco, su desarrollo y evolucién futura estaran en manos

de la industria espanola.

Airbus desempenara un papel clave como coordinador del
programa en Espana, siendo responsable de los sistemas de
entrenamiento y de la gestion del mantenimiento, lo que per-
mitira introducir modificaciones en funcion de las necesida-
des operativas de las Fuerzas Armadas. A ello se suma la
participacion de un total de |4 empresas espanolas, encar-

gadas del desarrollo y produccién de distintos subsistemas.

SAETA Il - EN PORTADA

El planteamiento industrial incluye ademas la creacion de
un centro de conversion y fabricaciéon en Espana, asi como
la realizacion en territorio nacional de las actividades de
mantenimiento y formacion. “La mayor parte del programa
se ejecutara en Espafa, con la participacion de empresas y
proveedores locales”, ha explicado el CEO de Turkish Ae-
rospace. Este enfoque no solo busca responder a los re-
quisitos operativos, sino también generar capacidades

industriales sostenibles a largo plazo.

La cooperacién con la industria espanola se configura, en
este contexto, como uno de los pilares del programa. Tur-
kish Aerospace ya ha establecido presencia en el pais me-
diante la apertura de una oficina, con prevision de

reforzarla a medida que avance el proyecto.

Desde el punto de vista técnico, el directivo ha defendido
las capacidades del Hiirjet como una plataforma que com-
bina elementos propios de los aviones de entrenamiento
con caracteristicas mas cercanas a aeronaves de combate.
“Combina lo mejor de ambos mundos”, ha afirmado, en
referencia a su capacidad para responder tanto a las nece-
sidades formativas como a requisitos operativos mas exi-

gentes.

En paralelo, Demiroglu ha defendido el potencial del Hiirjet
para posicionarse fuera de Espafa, convencido de que la
plataforma puede cubrir un nicho relevante en el mercado
global. La combinacion de capacidades técnicas, rapidez de
entrega y enfoque industrial se presenta como uno de los

argumentos para su proyeccion internacional.

El contexto geopolitico actual también influye en la orien-
tacion del programa. Segun ha explicado, la evolucion re-
ciente de los conflictos ha modificado las prioridades en
materia de defensa, poniendo el foco en soluciones mas
agiles, eficientes y rentables. “Ahora nadie quiere platafor-
mas extremadamente caras; quieren algo que funcione, que
sea rentable y que se fabrique rapido”, ha senalado, desta-
cando la necesidad de adaptar la oferta industrial a estas

nuevas demandas.

De este modo, el Hiirjet y su version espafiola Saeta Il se
presentan como un ejemplo de cooperacion internacional
con proyeccion a largo plazo. Un programa que, mas alla
de su funcion como sistema de entrenamiento avanzado,
aspira a consolidar capacidades industriales, reforzar la au-
tonomia tecnolégica y posicionar a sus socios en el com-

petitivo escenario aeroespacial global.

Mayo 2026 - Actualidad Aeroespacial
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EsPAciO - NASA
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EEUU plantea recortar un 23% el

de la Nasa en 2027

La Administracion estadounidense ha propuesto una re-
duccion del 23% en el presupuesto de la Nasa para el
ejercicio 2027, en un contexto marcado por el reciente
éxito de la mision tripulada Artemisa Il. La solicitud, pre-
sentada por la Oficina de Administracion y Presupuesto
(OMB) al Congreso, plantea una asignacion de 18.800 mi-
llones de dodlares, lo que supone 5.600 millones menos
que en 2026.

El ajuste presupuestario cuenta con el respaldo del admi-
nistrador de la agencia, Jared Isaacman, quien subraya que,
pese al recorte, el presupuesto continta siendo el mas ele-
vado entre las agencias espaciales a nivel global. Segln la
OMB, la propuesta mantiene el foco en el regreso de as-
tronautas estadounidenses a la Luna y en el establecimiento
de una presencia sostenida en su superficie, al tiempo que
busca optimizar el uso de los recursos mediante la elimi-

nacién de programas considerados menos prioritarios.

En este sentido, el programa Artemisa se mantiene como
eje central de la estrategia espacial estadounidense, con
una dotacion de 8.500 millones de dolares. Esta financia-
cion cubre los principales elementos necesarios para las
futuras misiones tripuladas, incluidos los médulos de ate-
rrizaje lunar, los trajes espaciales, los sistemas de super-
ficie y las soluciones de transporte de astronautas. El
objetivo es garantizar el cumplimiento del calendario pre-
visto, que contempla el regreso a la superficie lunar a fi-
nales de 2028.

El presupuesto también introduce una inversién adicional
de 175 millones de dolares destinada a misiones robadticas
que contribuiran, junto a las tripuladas, al despliegue de los
primeros elementos de una base permanente cerca del
polo sur lunar. Esta iniciativa forma parte de la estrategia

para consolidar una presencia continuada en la Luna.

En paralelo, la propuesta contempla una reconfiguracién
significativa del programa cientifico de la agencia, con la can-
celacion de mas de 40 misiones consideradas de baja prio-
ridad. El objetivo, segin la OMB, es concentrar los recursos
en proyectos con mayor impacto estratégico y mejorar la

sostenibilidad financiera del conjunto de actividades.
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Uno de los cambios mas relevantes afecta a los sistemas de

lanzamiento actuales. El documento plantea la sustitucién
progresiva del sistema Space Launch System (SLS) y la nave
Orion por alternativas mas rentables. Entre 2005 y 2025,
estos programas y sus infraestructuras asociadas han su-
puesto un coste cercano a los 65.000 millones de ddlares,
lo que ha impulsado la bisqueda de soluciones mas eficien-

tes para futuras misiones lunares.

Asimismo, se prevén recortes en determinadas lineas de
investigacion y desarrollo tecnoldgico que no estén direc-
tamente alineadas con las necesidades operativas. Entre
ellas figura la cancelacion del proyecto DRACO, un demos-
trador de propulsién nuclear térmica desarrollado junto a
la Agencia de Proyectos de Investigacién Avanzada de De-
fensa, que ha enfrentado dificultades técnicas y riesgos de

sobrecostes.

La Estacion Espacial Internacional también se vera afectada
por la reorientacion presupuestaria, con una reduccion de
[.100 millones de dolares. Esta medida responde a la tran-
sicion hacia un modelo mas apoyado en estaciones espa-
ciales comerciales, en linea con el final progresivo del ciclo

operativo de la ISS.

En conjunto, la propuesta refleja un intento de equilibrar
la ambicién de los programas de exploracién lunar con una
mayor disciplina presupuestaria, en un momento clave para

la estrategia espacial de Estados Unidos.
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ESPACIO - ARTEMISA

_—
La Nasa ya prepara la mision

Artemisa lll

Una vez que la tripulacion del vuelo Artemisa regresoé a la Tierra, la Nasa y sus socios
han centrado ahora su atencion en los preparativos para la mision Artemisa lll del proé-
ximo ano, en la que una nueva tripulacion de la nave Orion pondra a prueba las ope-
raciones integradas con moédulos de aterrizaje lunares de construccion comercial en

orbita terrestre baja, anuncio la Nasa.

La ciencia acumulada en la misién Artemisa Il allanara el ca-
mino para futuras misiones a la superficie de la Luna, al ayu-
dar a avanzar en las operaciones de la mision y entrenar a
los astronautas para que utilicen un criterio bien fundamen-
tado para identificar areas de gran interés para la ciencia y

la exploracion.

En el marco de una era dorada de innovacion y exploracion,
la Nasa enviara a los astronautas del programa Artemisa
en misiones cada vez mas desafiantes para explorar mas la
Luna en busca de descubrimientos cientificos, beneficios
economicos, establecer una presencia humana duradera en
la superficie lunar y sentar las bases para enviar a los pri-
meros astronautas estadounidenses a Marte, anade la agen-

cia.

El administrador de la Nasa, Jared Isaacman, en su bienve-
nida a los astronautas Reid Wiseman, Victor Glover, Chris-
tina Koch y Jeremy Hansen, declaré que “Artemisa Il
demostré una habilidad, valentia y dedicacién extraordina-
rias, ya que la tripulacién impulsé a Orion, el SLS (Sistema
de Lanzamiento Espacial) y la exploracion humana mas alla
de lo que jamas se habia logrado. Como los primeros as-
tronautas en volar este cohete y esta nave espacial, la tri-
pulacion asumié un riesgo significativo en aras del
conocimiento adquirido y el futuro que estamos decididos
a construir. La Nasa también reconoce las contribuciones
de todo su personal, junto con nuestros socios internacio-
nales, cuya experiencia y compromiso fueron esenciales
para el éxito de esta mision. Con Artemisa Il completada,
ahora nos centramos con confianza en el ensamblaje de Ar-
temisa Ill y en la preparacién para regresar a la superficie
lunar, construir la base y no volver a abandonar la Luna

jamas”.

Por su parte, Amit Kshatriya, administrador adjunto de la
agencia, dijo que “la tripulacion de Artemisa Il esta en casa.
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Los sistemas de entrada, descenso y aterrizaje funcionaron
segln lo previsto y la prueba final se completd como se es-
peraba. Este momento pertenece a los miles de personas
de 14 paises que construyeron, probaron y confiaron en
este vehiculo. Su trabajo protegié cuatro vidas humanas
que viajaban a 40.000 kilébmetros por hora y las trajo de
vuelta a la Tierra sanas y salvas. Artemisa Il demostroé la
eficacia del vehiculo, de los equipos, de la arquitectura y de
la colaboracion internacional que permitiran el regreso de
la humanidad a la superficie lunar. Reid, Victor, Christina y
Jeremy llevaron las esperanzas de este mundo mas lejos de
lo que los humanos han viajado en mas de medio siglo.
Hace 53 afos, la humanidad abandoné la Luna. Esta vez, re-
gresamos para quedarnos. El futuro esta en nuestras

manos”.

Avance tras la
evaluacion de Artemisa ll

Tras el exitoso amerizaje de la mision Artemisa I, los in-
genieros de la Nasa comenzaron a analizar en detalle los
datos para evaluar el rendimiento de los sistemas y subsis-
temas clave de la nave espacial Orion, el cohete SLS (Space
Launch System) y los sistemas de la plataforma de lanza-
miento en el Centro Espacial Kennedy de la agencia en Flo-
rida.

El vuelo de prueba de Artemisa Il marcé el inicio de una
nueva era de exploracién, sentando las bases para la ter-
cera mision Artemisa el proximo afo, misiones a la super-

ficie lunar, una base en la Luna y futuras misiones a Marte.

Tras su viaje alrededor de la Luna y de regreso, la nave es-
pacial Orion de la agencia reingresé con éxito a la atmos-
fera terrestre y amerizé frente a la costa de San Diego el
10 de abril. La tripulacién y la nave estuvieron protegidas

por el sistema de proteccién térmica de Orion mientras



[t
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viajaban a casi 35 veces la velocidad del sonido durante el
reingreso. Las inspecciones iniciales del sistema confirma-
ron su funcionamiento segln lo previsto, sin que se detec-
taran anomalias. Las imagenes tomadas por buzos del
escudo térmico de la nave tras el amerizaje y las inspeccio-
nes posteriores en el buque de recuperacion revelaron una
reduccion significativa de la pérdida de material carboni-
zado observada en Artemisa |, tanto en cantidad como en
tamano. El rendimiento también fue consistente con las
pruebas en tierra realizadas en la instalacién de chorro de
arco tras Artemisa |.

Durante la reentrada a la atmésfera, también se obtuvieron
imagenes aéreas del modulo de tripulacion de Orion, las
cuales se analizaran en las proximas semanas. Estas image-
nes proporcionaran informacion sobre el momento en que
se produjo la minima pérdida de material carbonizado, asi
como otros datos sobre el escudo térmico.

El modulo de tripulacion regresé al Centro Espacial Ken-
nedy de la Nasa para un examen adicional del escudo tér-
mico durante la desactivacion de la nave Orion en la
Instalacion de Procesamiento de Cargas Multiples. Los equi-
pos realizaran inspecciones detalladas, recuperaran datos
posteriores al vuelo, retiraran componentes reutilizables
como la avidnica y eliminaran los riesgos restantes, como

el exceso de combustible y refrigerante.

Durante el proximo verano, el escudo térmico sera trans-
portado al Centro de Vuelos Espaciales Marshall de la Nasa
en Huntsville, Alabama, para la extraccion de muestras y
escaneos internos de rayos X que proporcionen una mayor
comprension del sistema y del comportamiento del mate-

rial.

Las baldosas ceramicas de la cubierta conica superior del
modulo de tripulacion también funcionaron segin lo pre-
visto. La cinta térmica reflectante, que se supone que se
quemara al reingresar a la atmésfera, alin esta presente en
numerosos lugares. Esta cinta reflectante se utiliza para ayu-
dar a controlar la temperatura del vehiculo en el espacio y
no cumple ninguna funcién de proteccion térmica al rein-

gresar.

La capsula Orion amerizé con precision, a tan solo 4,7 ki-
[6bmetros del lugar de aterrizaje previsto. Las evaluaciones
iniciales mostraron que la velocidad de entrada en la inter-
faz se encontraba dentro de un margen de 1,6 kilbmetros
por hora respecto a las predicciones.

Tras el amerizaje, varios componentes de la capsula Orion
fueron retirados en San Diego para su analisis posterior al
vuelo y su futura reutilizacion antes del regreso de la nave
espacial al Centro Espacial Kennedy. Estos componentes
incluian asientos, unidades de procesamiento de video, con-
troladores de camara del médulo de la tripulacion, conte-
nedores y bolsas de almacenamiento, y los cables
umbilicales del traje del Sistema de Supervivencia de la Tri-
pulacion Orion.

Actualmente, el equipo esta evaluando el hardware y re-
copilando datos para respaldar la investigacion posterior al
vuelo sobre el problema con la linea de ventilacion de orina
durante la misién Artemisa Il. Los equipos trabajaran para
identificar la causa raiz e iniciar acciones correctivas para
Artemisa lll.

El cohete SLS que lanzé la mision Artemisa Il también tuvo

un buen funcionamiento, cumpliendo con los objetivos de

Mayo 2026 - Actualidad Aeroespacial

17



18

la misién en el vuelo de prueba. Si bien los ingenieros con-
tinGan analizando los datos, una evaluacion preliminar indica
que el cohete colocd con precision a Orion en el lugar de-
seado en el espacio. Al apagarse el motor principal, cuando
se detuvieron los motores de combustible liquido RS-25
de la etapa central, la nave espacial alcanzé su velocidad de
insercion orbital dirigiéndose con precision hacia su ubica-
cion prevista.

La plataforma de lanzamiento

Tras el lanzamiento de la tripulacion y el cohete Artemisa
Il, los ingenieros llevaron a cabo una evaluacion detallada
de la plataforma de lanzamiento y del lanzador movil. La
aplicacion de las lecciones aprendidas con Artemisa | para
reforzar y optimizar el equipo de apoyo en tierra de la pla-
taforma resulté exitosa, ya que el lanzador movil y la pla-
taforma de lanzamiento sufrieron dafios minimos tras el

potente encendido del propulsor.

Ademas de realizar limpiezas a fondo de la plataforma de
lanzamiento movil y los sistemas terrestres inmediatamente
después del lanzamiento, algunos componentes se reforza-
ron, como las puertas de los ascensores, mientras que
otros se hicieron mas flexibles, como los paneles de distri-
bucién de gas en la base de la plataforma, modificados para
flexionarse con los efectos de la explosion. Otros compo-
nentes se protegieron con paredes o cubiertas resistentes
a la explosion. Esto permitié que el sistema neumatico, que
utiliza aire y gas, permaneciera operativo después del lan-
zamiento y que continuaran los flujos criticos de agua para

refrigeracion y limpieza.
Los equipos devolvieron la plataforma de lanzamiento movil

de la Nasa, que sirvioé de base para la integracion y el lan-
zamiento del cohete Artemisa I, al Edificio de Ensamblaje
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La Nasa trasladé la etapa central del colete SES-que lanzard la mision

asa/Michael DeMocker

tripulada Artemisa [l Fuent:

de Vehiculos del Centro Espacial Kennedy de la Nasa para
que fuera reparada y preparada para dar soporte a futuras

misiones Artemisa.
Ensamblaje final

Tan solo 10 dias después del éxito de la mision Artemisa
I, el equipo de Boeing se dispuso a trasladar la tercera
etapa central construida por la misma empresa, acercan-
dola al ensamblaje final, la integracion y las pruebas. Esta
etapa central impulsara la mision Artemisa lll, que pondra
a prueba los sistemas y las capacidades operativas en érbita
terrestre baja para preparar el alunizaje de Artemisa IV en
2028.

Los equipos de Boeing estan ultimando las comprobaciones
finales de una configuracion pionera para la etapa central
que impulsara la préxima mision Artemisa a la Luna. Este
trabajo es el Ultimo paso antes del traslado desde la planta
de ensamblaje Michoud (MAF) en Nueva Orleans hasta la
barcaza Pegasus de la Nasa para su entrega al Centro Es-
pacial Kennedy (KSC) de la Nasa en Florida.

A diferencia de los despliegues anteriores, el equipo de Bo-
eing solo esta trasladando las cuatro quintas partes supe-
riores (TFF) de la Etapa Central 3 (CS3), lo que significa
que no tendra instalada una seccién del motor de vuelo
para el traslado desde la fabrica al KSC, que actualmente
se encuentra en la fase de ensamblaje final en el VAB.

Con la seccion del motor lista para su integracion en el
KSC, el CS3 TFF es el tltimo componente principal del CS3
que se envia desde MAF al KSC. Este nuevo proceso de
envio forma parte del esfuerzo de produccion acelerada de
Boeing, que comenzé en 2022, para trasladar el motor CS
y el trabajo de integracion final a la nave de montaje High
Bay 2 del KSC.
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Amparo Moraleda sera la nueva

de Airbus

La espanola Amparo Moraleda sera la presidenta del Con-
sejo de Administracién de Airbus a partir del | de octubre
de 2026. Sucedera en el cargo a René Obermann, quien
anuncio su decision de no presentarse a la reeleccion como
consejero en la Junta General de Accionistas de 2027,

cuando expire su mandato actual.

Su designacion por el Consejo de Administracion marca un
hito en la historia del gigante aeronautico europeo, puesto
que es la primera persona que llega al maximo puesto de
responsabilidad de Airbus que no tiene nacionalidad fran-
cesa o alemana desde su fundacion en 1970 y pone de relie-
ve el peso de nuestro pais en uno de los mayores

fabricantes aeroespaciales del mundo.

«Agradezco al Consejo su confianza y espero trabajar con
René Obermann en los proximos meses para asegurar
una transicion sin contratiempos. Me gustaria felicitarlo
por su diligente gestion en el Consejo durante un periodo
marcado por importantes crisis, especialmente la pande-
mia de Covid-19, las interrupciones en la cadena de su-
ministro y el empeoramiento del entorno geopolitico. Mi
compromiso con la compafia y sus accionistas es total.
Trabajaré estrechamente con mis companeros del Con-
sejo y el equipo directivo para garantizar que Airbus esté
bien preparada para afrontar los numerosos retos y apro-
vechar las oportunidades que surgen de los rapidos cam-
bios en nuestro entorno globaly, dijo la futura presidenta
de Airbus.

Amparo Moraleda es una destacada directiva e ingeniera
industrial por la ICAI (Escuela Técnica Superior de Ingenie-
ria Industrial) de Madrid y PDG por el IESE Business School
de Madrid. Nacida en la capital de Espafia en 1964, con una
larga trayectoria en grandes empresas internacionales, es
principalmente conocida por su carrera como alta ejecutiva
y consejera en grandes multinacionales. Ha ocupado cargos
de responsabilidad en sectores como tecnologia, energia,

banca y aeronautica.
Entre enero de 2009 y febrero de 2012, fue directora de

Operaciones de la Division Internacional de Iberdrola, con

responsabilidad sobre el Reino Unido y Estados Unidos.
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También dirigié Iberdrola Ingenieria y Construccion desde
enero de 2009 hasta enero de 201 |. Previamente, fue di-
rectora general de IBM Espana y Portugal (2001-2009). En
2005, su area de responsabilidad se amplié para incluir tam-
bién Grecia, Israel y Turquia. Entre 2000 y 2001, fue asis-
tente ejecutiva del presidente y director general de IBM
Corporation. De 1998 a 2000, Moraleda fue directora ge-
neral de INSA (una filial de IBM Global Services). De 1995
a 1997, fue directora de Recursos Humanos para EMEA en
IBM Global Services y, de 1988 a 1995, ocupé diversos car-

gos profesionales y directivos en IBM Espana.

Moraleda también es miembro de diversos consejos y pa-
tronatos de diferentes instituciones y organismos. Es miem-

bro de la Academia de Ciencias Sociales y del Medio

Fuente: Airbus
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Ambiente de Andalucia (Espana), miembro del Patronato
del MD Anderson Cancer Center de Madrid y miembro
del Consejo de la asociacion global de antiguos alumnos de
IESE Business School. En mayo de 2017 fue admitida como
miembro de la Real Academia Espafiola de Ciencias Eco-

nomicas y Financieras.

Actualmente es miembro del Consejo de Administracion
de Airbus SE, del Consejo de Administracion de la Funda-
cion Airbus, del Consejo de Administracion de AP Moller-
Maersk A/S, del Consejo de Administracion de CaixaBank,
del Consejo Asesor de SAP Espana, del Consejo de Admi-
nistracion de Vodafone, del Consejo Asesor Global de Ke-
arney, del Consejo Asesor de Spencer Stuart Espaiia y del

Patronato de la Fundacion Vodafone.
Airbus en Espana

La historia de Airbus en Espana es una historia de ambicién
y vision. Desde la fundacion de Construcciones Aeronau-
ticas y la invencion del autogiro en 1923, le ha guiado un
espiritu pionero. La creacién de Airbus se basé en la idea
de que una Europa unida puede lograr lo imposible por se-
parado. Hoy, Airbus contribuye al progreso de nuestra so-
ciedad impulsando la descarbonizacion de la aviacion, la

exploracion espacial y la seguridad global.

Espana, una de las cuatro naciones fundadoras de Airbus,
alberga importantes instalaciones de produccion para ae-

ronaves comerciales, helicopteros, actividades espaciales y

de defensa, incluyendo las lineas de ensamblaje final de
todos los aviones militares de Airbus Defence and Space.
Airbus también ha establecido centros de investigacion y
desarrollo especializados donde se investigan proyectos de

vanguardia en ciencia y tecnologia.

Airbus en Espafa es un actor clave en la red global de Air-
bus, con mas de 14.000 empleados distribuidos en ocho
centros en Madrid, Castilla-La Mancha y Andalucia. El cen-
tro de Getafe, el tercero mas grande de Airbus, alberga la
sede central y el innovador Campus Futura, que fomenta
la colaboracién y la diversidad. Airbus lidera los sectores
aeroespacial y de defensa de Espafa, contribuyendo con
2.800 millones de euros al PIB y representando el 60% de

las exportaciones aeroespaciales y de defensa.

En colaboracion con mas de 20 universidades, Airbus forma
talento a través de practicas y programas de formacion
profesional, dando forma al futuro de la fuerza laboral ae-
roespacial de Espana. Airbus fabrica en Espaha desde el
avion de transporte militar A400M hasta todos los estabi-
lizadores horizontales de la familia de aviones comerciales
Airbus, incluido el A321XLR. También produce componen-
tes clave para satélites, como SpainSat-NG, que propor-
ciona comunicaciones seguras a las fuerzas armadas, y para
helicopteros civiles y militares, utilizados para evacuaciones

aeromédicas y extincion de incendios.

En Airbus Espana, se ofrecen soluciones de primer nivel en

los sectores de aeronaves comerciales, helicopteros, de-
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fensa y espacio. Desde la aviacion sostenible pionera y los
helicopteros de vanguardia hasta los sistemas de defensa
avanzados y las tecnologias de exploracion espacial, nues-
tros productos y servicios innovadores impulsan el pro-
greso, refuerzan la seguridad y conectan el mundo.

Aviones comerciales

La division de Aeronaves Comerciales emplea a unas 4.000
personas en Espafia y es responsable del fuselaje trasero y
la cola de todos los aviones comerciales de Airbus. Esta es-
pecializada en el disefio, la ingenieria y la fabricacion de
componentes avanzados mediante procesos digitalizados y
automatizados, y es lider en grandes estructuras de fibra
de carbono.

Cuenta con centros de produccion en Getafe, lllescas y
Cadiz, donde fabrica los estabilizadores horizontales para
los A320, A330, A350 y A350F; la parte trasera del fuselaje
del A350 (Seccion 19), las cubiertas inferiores de las alas
del A350, la puerta de carga de la cubierta principal del
A350F y las cubiertas de los ventiladores para el A320neo.
Airbus Commercial Aircraft en Espana contribuye al obje-
tivo de liderar la descarbonizacion de la aviacion y trabaja
en desarrollos tecnolégicos para aumentar la eficiencia de

las aeronaves, preparar la proxima generacion de aviones

de pasajeros convencionales e impulsar la innovacién en
tecnologias de hidrégeno, que son clave para el futuro de

la aviacion.
Helicopteros

Con una rica tradicion que se remonta a AISA y De La
Cierva, Airbus Helicopters es la empresa lider en helicop-
teros de Espana y el principal proveedor de las Fuerzas Ar-
madas espafolas y de flotas gubernamentales como la
Guardia Civil y la Policia.

Desde su sede principal en Albacete, donde trabajan mas
de 500 personas en disefo, fabricacion, mantenimiento, re-
paracion y operaciones (MRO) y ventas, hasta Getafe,
donde brindan soporte de ingenieria, impulsan la innova-
cion y la excelencia. Albacete es su centro de excelencia
global para fuselajes traseros de helicopteros y produce
secciones de fuselaje para el NH90.

Su nuevo centro logistico de Albacete da soporte a las fa-
bricas europeas, consolidando su papel en nuestra estrate-
gia industrial.

Defensa

Airbus Defence and Space emplea a cerca de 9.000 perso-
nas en cinco centros en Espana, liderando iniciativas clave
en el sector aeroespacial y de defensa. Su divisién de Fuerza
Aérea, que representa el 50% de la division, tiene su sede
en Espana y supervisa el transporte estratégico y tactico,
las aeronaves de mision y la participacion en el Eurofighter,
el programa de defensa colaborativa lider en Europa.

En Getafe, alberga la linea de ensamblaje final del Eurofigh-
ter, el mantenimiento, reparacion y revision del A400M y
la conversion del A330 MRTT, equipando a los aviones
A330 con sistemas avanzados de reabastecimiento en vuelo
y avionica militar. La planta de San Pablo en Sevilla lidera
las actividades de transporte militar, incluidas las lineas de
ensamblaje final del A400M y el C295, y alberga el Centro
Internacional de Entrenamiento de Aeronaves Militares.

Como lider del programa Eurodrone, impulsa la innovacion
aeroespacial espanola. En Cadiz, fabrica componentes com-
puestos para plataformas militares y civiles. Su centro de
inteligencia de Barcelona optimiza la seguridad, la planifica-
cion de misiones y la gestion de recursos, al tiempo que
protege el medio ambiente.



Espacio

Airbus Space Systems lidera el sector espacial espanol, ope-
rando instalaciones de vanguardia en Getafe, el centro neu-
ralgico del pais para la produccion de satélites y lanzadores.
Es el Unico fabricante principal de satélites de gran enver-
gadura en Espana, habiendo liderado proyectos como el
PAZ, Ingenio y el satélite CHEOPS de la ESA. Actualmente,
esta desarrollando LSTM, el primer satélite climatico espa-

nol del programa Copernicus.

En el sector de los lanzadores, disena y fabrica estructuras
de fibra de carbono para Ariane 6 y VegaC, lo que le ha va-
lido el reconocimiento como Centro de Excelencia en Ma-
teriales Compuestos. Su experiencia abarca adaptadores
de carga util, antenas activas para misiones como Galileo y
SPAINSAT NG, e instrumentos para satélites de la ESA
como SMOS y JUICE.

Apoya las misiones a Marte con antenas de alta ganancia y
estaciones meteorolégicas para los rovers de la Nasa. En
Tres Cantos, Madrid, fabrica productos electronicos para
satélites y exploracién espacial. Desde 1966, ha contribuido
al éxito espacial de Europa, desde satélites hasta la esta-

cion espacial Lunar Gateway.
Innovacion

Airbus es un motor clave de la prosperidad, la tecnologia y
el desarrollo de competencias en Espana, colaborando con
mas de 1.300 empresas, entre las que destacan lideres
como Aernova, Indra, ITP Aero y Siemens. Trabaja estre-
chamente con el mundo académico, organismos guberna-
mentales de educacién y centros de investigacion
influyentes para fomentar la innovacion y el crecimiento.
Sus instalaciones en Sevilla son fundamentales para el Clus-
ter Aeroespacial Andaluz, que relne a los principales ac-
tores del sector aeroespacial regional, como proveedores
de primer nivel, pymes, universidades, centros tecnologi-
cos, organizaciones empresariales, sindicatos y la adminis-
tracion regional. Juntos, fortalecemos el ecosistema
aeroespacial espanol e impulsamos su competitividad glo-
bal.

Airbus aprovecha su espiritu pionero y su tradicién inno-
vadora para impulsar tecnologias aeroespaciales y de de-
fensa cruciales, gracias al talento de nuestros cientificos e
ingenieros espanoles. El incremento de la actividad de 1+D

en los Ultimos anos ha sido del 18,5%. Con una inversion

Satélite Ingenio. Fuente: Airbus

anual de mas de 555 millones de euros en |1+D y 42 paten-
tes europeas registradas cada afo, el 10% de sus ingresos

se destina a investigacion y tecnologia.

Espana alberga el centro de excelencia global de Airbus
para materiales compuestos, fundamental en aeroestructu-
ras de fibra de carbono. Airbus UpNext y el Centro de
Desarrollo ZEROe son referentes espanoles en la aviacion
impulsada por hidrégeno y en el logro de los objetivos de
sostenibilidad. Airbus Scale, nuestra unidad de innovacion,
impulsa la recuperacion y el crecimiento, apoyando la des-
carbonizacion de la aviacion mediante la innovacion corpo-

rativa, las startups y los nuevos emprendimientos.

Espana alberga uno de los || centros ProtoSpace de Air-
bus, que fomenta el prototipado rapido y la colaboracién
global. Ademas, nuestros equipos de Defensa y Espacio li-
deran proyectos de Clean Sky 2, incluido el banco de prue-
bas de vuelo C295 2, cuyo objetivo es reducir los niveles
de CO2, NOx y ruido.

Otras innovaciones incluyen el sistema de repostaje auto-
matico del A330 MRTT y el uso de drones para el mante-
nimiento de las aeronaves, que estan dando forma al futuro

de la aviacion sostenible.

Mayo 2026 - Actualidad Aeroespacial
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Turkish Airlines ha acometido una re-
organizacion de su estructura de di-
reccion ejecutiva con el
nombramiento de Murat Seker como
presidente del Consejo de Administra-
cion y del Comité Ejecutivo, y de
Ahmet OlmuStur como nuevo conse-
jero delegado (CEO). La aerolinea de
bandera nacional de Turquia enmarca
estos cambios en linea con sus objeti-
vos corporativos y su estrategia de

crecimiento.

Seker asume la presidencia tras una
trayectoria consolidada dentro de la
compania, donde ha ocupado el cargo
de director financiero (CFO) desde
julio de 2016. Durante este periodo, ha
sido responsable de areas clave como
financiacion, tesoreria, contabilidad, ad-
quisiciones y relaciones con inverso-
res, ademas de formar parte del
Consejo de Administracion y del Co-
mité Ejecutivo desde marzo de 2021.

Su perfil combina experiencia en el
sector financiero y en organismos in-
ternacionales. Antes de incorporarse
a Turkish Airlines, trabajé como eco-
nomista en el Banco Mundial entre
2008 y 2013, participando en proyec-
tos operativos y en la elaboracion de
informes sobre innovacién, comercio

internacional y crecimiento.

Damien Proust ha sido nombrado vi-
cepresidente senior de Ingenieria y di-
rector de la Organizacion de Disefio
de ATR, con efecto a partir del | de
mayo de 2026. Reportara directa-
mente a la CEO de la compaiiia, Na-
thalie Tarnaud Laude.

Proust sucede a Daniel Cuchet, quien
asumira el cargo de ingeniero jefe para
los aviones A380 y A310/300 en ser-
vicio en Airbus, asi como el de direc-
tor de los programas Legacy.

Damien Proust aporta mas de dos dé-
cadas de experiencia en ingenieria y li-
derazgo, habiendo ocupado varios
puestos de alta responsabilidad en Air-
bus. Desde 2018, ejerce como vice-
presidente y director de Estructuras
de Propulsion, supervisando las activi-
dades de investigacion, desarrollo,
produccién y soporte en servicio para
pilones y gondolas en todos los pro-

gramas de aeronaves.

Ademas de su cargo en Airbus, tam-
bién ejerce como delegado sénior de
Tecnologia e Ingenieria en Francia,
donde defiende los intereses de mas
de 6.300 ingenieros en materia social,
de seguridad e institucional.

Actualidad Aeroespacial - Mayo 2026

Avio ha formalizado la nueva compo-
sicion y estructura de su organo de
gobierno tras la celebracion de la pri-
mera reunion de su renovado Consejo
de Administracién, designado el pa-
sado 28 de abril por la Junta General
de Accionistas.

El Consejo ha acordado el nombra-
miento de Giulio Ranzo como conse-
(Chief
Officer), otorgandole plenas compe-

jero delegado Executive
tencias para la gestion de la compania.
Ranzo mantiene, ademas, su posicion
como director general, cuyas funcio-
nes han sido igualmente definidas en

esta reunion.

La nueva estructura de poderes apro-
bada por el Consejo delimita las res-
ponsabilidades entre los distintos
organos de direccion. En este sen-
tido, el presidente asume la supervi-
sion de las actividades de auditoria, si
bien el responsable de esta funcién
continta reportando jerarquicamente
al Consejo, asi como el impulso y se-
guimiento de la aplicacion de las nor-
mas de gobierno corporativo.
Asimismo, ejercera las relaciones con
organismos institucionales y autorida-
des, en coordinacion con el conse-

jero delegado.
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Indra nombra

presidente no
ejecutivo a Angel
Simon

El Consejo de Administracion de Indra
ha acordado el nombramiento de
Angel Simén Grimaldos como presi-
dente no ejecutivo de la compaiia,
previo informe favorable de la Comi-
sion de Nombramientos, Retribucio-
nes y Gobierno Corporativo. La
designacion se produce tras la dimi-
sion de Angel Escribano.

En la misma sesion, el Consejo ha de-
cidido mantener a José Vicente de los
Mozos como consejero delegado y
primer ejecutivo, reforzando asi la

continuidad operativa en la gestion del
grupo.

Nacido en Manresa el 9 de noviembre
de 1957, Angel Simén es ingeniero de
caminos, canales y puertos por la Uni-
versidad Politécnica de Cataluia, for-
macién que completé con un MBA en
direccion de empresas por ESADE.

Su trayectoria profesional combina ex-
periencia técnica y de gestion tanto en
el ambito publico como en el privado.
Entre 1980 y 1989 ocupo diversos
puestos en empresas y administracio-
nes, antes de asumir la gerencia del
Area Metropolitana de Barcelona
entre 1989 y 1995.

Daniel Garcia

Guelbenzu, nuevo
director general del
Area de Defensa de
Boost Air

Boost Air, compaiiia resultante de la
integracion de Gestair, Brok-air y ATS
Aviation, ha nombrado a Daniel Garcia
Guelbenzu director general de su
Area de Defensa. Este nombramiento
refuerza el compromiso de la compa-
fifa con la excelencia operacional y el
crecimiento en el estratégico mercado
de defensa, tanto a nivel nacional

como internacional.

Daniel Garcia Guelbenzu asume esta
nueva responsabilidad en un momento
de crecimiento estratégico para Boost
Air, consolidando la presencia de la
compania en el mercado de defensa
con enfoque en seguridad, disponibili-
dad operativa y autonomia estratégica.

Daniel Garcia Guelbenzu cuenta con
una trayectoria de mas de 25 anos en
el sector aeroespacial y de defensa,
con experiencia de liderazgo estraté-
gico, operacional y comercial en com-

pafias internacionales de prestigio.

Como director general de MBDA Es-
paia (2010-2021), lidero el creci-
miento integral de la division desde su
creacion, posicionandola como lider

reconocido en sistemas de defensa.
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Air India anuncia la
dimision de su CEQO,
Campbell Wilson

Campbell Wilson ha comunicado su
intencion de dimitir en 2026 como
CEO de Air India. Segin informa la
compania, Wilson avisé a su presi-
dente, N. Chandrasekaran, y esta tra-
bajando para garantizar que Ia
organizacion y el equipo directivo se
encuentren en una posicion estable

para la transicién.

Permanecera en el cargo hasta que se
anuncie y asuma su puesto su sucesor.

Wilson declaré que “en los cuatro
anos transcurridos desde la privatiza-
cion de Air India, se ha producido la
adquisicion y fusion exitosa de cuatro
aerolineas, una transicion de practicas
del sector publico al privado, junto
con la renovacion del equipo directivo,
la plantilla, la cultura y las formas de
operar. Se ha modernizado completa-
mente los sistemas, se han lanzado
nuevos productos fisicos y se han im-
plementado estandares de servicio
mas elevados en tierra y en el aire,
ademas de la incorporacion de 100 ae-
ronaves adicionales a la flota. La reno-
vacion completa del interior de los
aviones de fuselaje estrecho ya esta
practicamente finalizada, y actual-
mente se estan entregando aviones de
fuselaje ancho con nuevos interiores

disenados a medida”.
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A partir del 2 de junio descubre
una nueva cara de México
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El FCAS en la encrucijada: la presion
politica intenta salvar un programa
bloqueado por la disputa industrial

El Sistema Aéreo de Combate del Futuro (FCAS) atraviesa su momento mas critico
desde su lanzamiento en 2017. Tras el fracaso del ultimo intento de mediacion entre
Francia y Alemania, el proyecto europeo de defensa queda a expensas de una inter-
vencion politica de alto nivel. Mientras las tensiones entre Dassault Aviation y Airbus
continuan sin resolverse, los gobiernos tratan de evitar el colapso de una de las ini-
ciativas mas ambiciosas de la industria aeroespacial europea.

El futuro del FCAS vuelve a situarse en el centro del debate
estratégico europeo tras un nuevo intento fallido de des-
bloqueo. La mediacion impulsada por Francia y Alemania
para reconducir las tensiones industriales no ha dado re-
sultados, segun fuentes cercanas a las negociaciones citadas
por el diario aleman Handelsblatt. Este desenlace ha colo-
cado al programa en una posicion limite, con la posibilidad
real de ser archivado si no se produce un giro politico en

los proximos dias.

En este contexto, el presidente francés, Emmanuel Macron,
y el canciller aleman, Friedrich Merz, han abordado la si-
tuacion durante la reunién informal de lideres de la Union
Europea celebrada en Nicosia el pasado mes de abril.
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Ambos dirigentes han optado por mantener vivo el pro-
yecto, al menos en el plano politico, encargando a sus res-
pectivos ministerios de Defensa que continten trabajando
en diferentes aspectos del programa. “No, en absoluto”,
respondié Macron al ser preguntado sobre si el FCAS es-
taba muerto, subrayando que las conversaciones con Ale-
mania siguen abiertas.

Sin embargo, la distancia entre el discurso politico y la re-
alidad industrial es cada vez mas evidente. El FCAS lleva
mas de un aho bloqueado por desacuerdos entre sus prin-
cipales actores: Dassault Aviation, en representacion de
Francia, y Airbus Defence and Space, que acttia en nombre
de Alemania y Espana. El nucleo del conflicto reside en el
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control del desarrollo
del caza de nueva gene-
racion y en el reparto
de responsabilidades en
las siguientes fases del
programa, especial-
mente en lo relativo al

demostrador de vuelo.

La mediacion encargada
a finales de marzo a dos
figuras independientes
(Frank Haun y Laurent Collet-Billon) tenia como objetivo
precisamente acercar posiciones antes de mediados de
abril. No obstante, el proceso terminé sin acuerdo, refle-
jando la profundidad de las divergencias. Incluso existen
versiones contradictorias sobre el resultado, lo que anade
incertidumbre a un programa ya tensionado.

El FCAS fue concebido como una apuesta estratégica para
dotar a Europa de una capacidad auténoma en sistemas de
combate aéreo de nueva generacion. El proyecto contem-
pla una arquitectura compleja que integra cazas tripulados,
drones de combate y sistemas conectados digitalmente,
con el objetivo de sustituir a partir de 2040 al Dassault Ra-
fale y al Eurofighter Typhoon. Mas alla de su dimension tec-
noldgica, el programa representa un pilar clave para la
soberania industrial y de defensa europea.

Sin embargo, las diferencias entre los socios han ido en au-
mento. Desde Dassault se insiste en la necesidad de ejercer
un control claro sobre el disefio del caza, incluyendo la se-
leccion de proveedores, mientras que Airbus defiende man-
tener el equilibrio actual basado en la igualdad entre los
socios. Esta falta de consenso ha impedido avanzar hacia la
siguiente fase del programa, considerada critica para su via-
bilidad.

LA DECISION FINAL DEPENDERA
DE LOS GOBIERNOS DE FRANCIA,
ALEMANIA Y ESPANA, QUE
DEBERAN DEFINIR SI EL

PROGRAMA CONTINUA EN SU
FORMATO ACTUAL, SE
REFORMULA O SE ABANDONA

El deterioro de las rela-
ciones ha abierto la
puerta a escenarios al-
Airbus ha

planteado la posibilidad

ternativos.

de dividir el programa en
dos desarrollos indepen-
dientes si asi lo requie-
ren los gobiernos, con
un diseno liderado por
Francia y otro por Ale-
mania y Espana. Esta pro-
puesta cuenta con el respaldo de algunos actores
industriales y sindicales en Alemania, pero ha sido recha-
zada por Dassault, cuyo consejero delegado, Eric Trappier,
ha advertido que una solucién de este tipo equivaldria al
fin del proyecto.

Mientras tanto, desde Airbus se ha tratado de rebajar la
tension, sefialando que el estancamiento de uno de los pi-
lares no deberia comprometer el conjunto de la capacidad
europea. Su consejero delegado, Guillaume Faury, ha re-
conocido las dificultades, aunque sin dar por roto el pro-
yecto.

En este escenario, la responsabilidad de desbloquear el
FCAS recae ahora en el ambito politico. La decision final
dependera de los gobiernos de Francia, Alemania y Espana,
que deberan definir si el programa contintia en su formato
actual, se reformula o se abandona. El margen de maniobra
es cada vez mas estrecho, especialmente en un contexto

marcado por decisiones presupuestarias inminentes.

El desenlace del FCAS tendra implicaciones profundas no
solo para la industria aeroespacial europea, sino también
para la configuracion de sus capacidades de defensa en las
préximas décadas.

SATNUS culmind con éxito la cuarta campana de demostraciones en
vuelo del programa NGWS/FCAS

SATNUS, el consorcio espanol formado por las
empresas GMV, Sener y Tecnobit-Grupo
Oesia, completd con éxito la cuarta campana
de demostracion de vuelo del Pilar 3 del pro-

grama Sistema de Armas de Préxima Genera-

cion/Sistema Aéreo de Combate del Futuro
(NGWS/FCAS) en las instalaciones de INTA-
CEDEA.

La campanfa consistié en nueve vuelos destina-
dos a verificar el software de Colaboracion Tri-

pulada-No Tripulada (MUT), liderado por SAT-
NUS y desarrollado en colaboracién con los
socios internacionales Airbus y MBDA, e inte-
grado en el Ordenador de Autonomia de Pro-
xima Generacion (NGAC).

En esta campana, los operadores remotos es-
tuvieron representados por plataformas reales
y simuladas de Colaboracién Tripulada-No Tri-
pulada y Demostrador de Sistemas Comunes
(MCSD).

Durante la campana, se demostraron diversas
funcionalidades del MUT, como el vuelo en
formacion, las maniobras evasivas, la navega-
cion colaborativa (incluidas las operaciones en
entornos restringidos), la replanificacion de
misiones, la ruptura de la formacién y la de-
teccion visual de plataformas para el calculo
de distancias relativas, entre otras. En los vue-
los participaron hasta tres vehiculos de trans-
porte remoto reales en operacion y dos
simulados.
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Iberia entra en el ecosistema CFM LEAP
Premier MRO y refuerza su liderazgo en

30

Marco Sansavini, CEO de Iberia (derecha), y Gaél Méheust,

presidente y CEO de CFM International. Fuente: Iberia

Iberia refuerza su estrategia en el negocio de manteni-
miento de motores aeronauticos con la obtencién de la li-
cencia CFM LEAP Premier MRO, en colaboracion con
International Airlines Group (IAG) y CFM International.
Este acuerdo permitira al taller de motores de la aerolinea
en La Muhoza, junto al aeropuerto de Madrid-Barajas, con-
solidarse como un centro estratégico en Europa para el so-
porte de la familia de motores LEAP, una de las de mayor

crecimiento en la aviacion comercial.

La licencia cubre los motores LEAP-1A y LEAP-1B, utiliza-
dos en una amplia base de flota que incluye la mayoria de
los Airbus A320neo y toda la familia Boeing 737 MAX. Con
mas de 4.600 aeronaves equipadas con estos motores y
una cartera de pedidos en expansion, la demanda de servi-
cios de mantenimiento, reparacion y revision (MRO) se

prevé al alza en los proximos anos.

En este contexto, las instalaciones de Iberia en La Munoza,
con mas de cinco décadas de experiencia en mantenimiento
de motores, ampliaran progresivamente sus capacidades
para atender a operadores de todo el mundo. Las primeras
operaciones de mantenimiento de motores LEAP estan
previstas para el primer trimestre de 2027, marcando el
inicio de una nueva etapa para la compafia en este seg-

mento.
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Segulin ha sefalado Marco Sansavini, CEO de Iberia, la ob-
tencion de esta licencia situa tanto a la aerolinea como a
IAG en una posicién estratégica dentro de un negocio con

alto potencial de crecimiento y rentabilidad.

Ademas, enmarca esta iniciativa dentro del Plan de Vuelo
2030, destacando su contribucion a la transformacion de
la compahnia, el refuerzo de su eficiencia operativa y su ca-
pacidad para afrontar un entorno marcado por la volatilidad

macroeconémica y geopolitica.

Por su parte, desde CFM International subrayan la larga re-
lacion con Iberia e IAG, que se remonta al mantenimiento
de motores CFM56 desde 1992. La incorporaciéon del
grupo a la red LEAP Premier MRO refuerza un ecosistema
global abierto, en el que fabricantes, proveedores autori-
zados y talleres independientes compiten por la actividad
de mantenimiento.

Este modelo permite a los operadores optimizar costes,
asegurar disponibilidad de servicios y mantener el valor re-
sidual de los motores. Asimismo, los centros con licencia
Premier MRO cuentan con acceso avanzado a formacion,
soporte técnico y tecnologias propietarias de reparacion,
lo que eleva su posicionamiento dentro del mercado global

de mantenimiento aeronautico.
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INFRAESTRUCTURAS - AENA

——1
Aena reivindica la fortaleza de su

modelo en red en un contexto de
records y expansion internacional

La compania consolida su crecimiento con cifras récord, impulsa su expansion
internacional y defiende su modelo frente a los retos regulatorios y geopoliticos

Aena ha aprovechado la celebracion de su Junta General
de Accionistas para defender con firmeza la solidez de su
modelo aeroportuario en red, en un momento marcado
por resultados histéricos, un entorno internacional incierto
y el inicio de un nuevo ciclo inversor. El presidente y con-
sejero delegado, Maurici Lucena, subrayé durante su inter-
vencién que la compania atraviesa “el mejor momento de
su historia”, respaldada por una evolucién operativa y fi-
nanciera que consolida su posicién como uno de los prin-

cipales gestores aeroportuarios a nivel global.

En 2025, los aeropuertos del Grupo Aena registraron un
nuevo maximo histérico, con 384,8 millones de pasajeros
gestionados en todo el mundo, lo que supone un incre-
mento del 4,2% respecto al afio anterior y encadena tres
ejercicios consecutivos de récord. En Espana, el trafico su-
perd los 321,6 millones de viajeros, con 23 aeropuertos al-
canzando cifras inéditas. Estos datos reflejan, segin la
compaiiia, su capacidad para absorber el crecimiento del
trafico manteniendo altos estandares de calidad y sin inci-
dencias operativas relevantes.

Pese a este contexto expansivo, Lucena advirtié de una
moderacion en las perspectivas de crecimiento. Para 2026,
Aena prevé un incremento del 1,3% en el nimero de pasa-
jeros en Espania, hasta los 326 millones, una estimacion re-
alizada antes de la crisis de Iran. No obstante, el presidente
no descartd una revision de estas previsiones si se reduce
la incertidumbre geopolitica y econdmica. Asimismo,
apunto a limitaciones de capacidad en determinadas infraes-
tructuras como uno de los factores que podrian condicio-
nar la evolucion del trafico.

Uno de los ejes centrales del discurso fue la defensa del ac-
tual modelo de gestion aeroportuaria frente a propuestas
de cogestion por parte de algunas comunidades autonomas.
Lucena fue claro al respecto: el marco legal vigente no per-
mite alterar la titularidad ni la gestion de los aeropuertos,
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El presidente y consejero delegado de

Aena, Maurici Lucena. Fuente: Aena

Maurici Lucena Betriu

Presidente del {oneyo

subrayando que estos son propiedad exclusiva de Aena,
con un 49% de participacion privada protegida por el or-
denamiento constitucional. En este sentido, defendi6 la ges-
tion integrada de la red como un elemento clave para el
funcionamiento eficiente del sistema y para la economia es-

panola.

En paralelo, el directivo respondi6 a las demandas de las
aerolineas que reclaman una reduccién adicional de las ta-
rifas aeroportuarias. Segun explico, el Ingreso Maximo
Anual Ajustado por pasajero se situé en 10,35 euros en
2025, por debajo de los niveles de 2015, lo que supone una
caida nominal del 7% y un descenso real del 37% si se tiene
en cuenta la inflacion. Frente a ello, recordé que los ingre-
sos por pasajero de las aerolineas en Europa han aumen-
tado un 26,8% entre 2019 y 2025, lo que, a su juicio,
evidencia la falta de correlacién entre tarifas aeroportuarias
y precios de los billetes.
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En el ambito internacional,
Aena ha reforzado su estrate-
gia de crecimiento con nuevas
adquisiciones en Reino Unido
y Brasil. La compania gestiona
actualmente el aeropuerto de
Londres-Luton y 17 infraes-
tructuras en Brasil, entre ellas
Congonhas, ademas de partici-
paciones en aeropuertos de
México y Jamaica. En conjunto,
su red global superd los 448
millones de pasajeros en 2025.
La reciente incorporacion de
activos como Leeds Bradford,
Newcastle o Rio-Galedo responde a una estrategia selectiva
orientada a consolidar redes eficientes en mercados con

alto potencial de crecimiento.

Los resultados econémicos acompanan esta evolucion.
Aena cerré 2025 con un beneficio neto de 2.136,7 millones
de euros, un 10,5% mas que el afo anterior, ingresos de
6.379,2 millones y un EBITDA de 3.785 millones, con un
margen del 59,3%. Esta solidez financiera, junto con la re-
duccion del endeudamiento, permitira a la compaiiia afron-

tar con garantias su proximo plan inversor.

AENA CERRO 2025 coN
UN BENEFICIO NETO DE
2.136,7 MILLONES DE
EUROS, UN 10,5% MAS
QUE EL ANO ANTERIOR,

INGRESOS DE 6.379,2
MILLONES Y UN EBITDA
DE 3.785 MILLONES, CON
UN MARGEN DEL 59,3%
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Junta General
de Accionistas 202t

s | 2026 |

Junta General de Accionistas de
Aena. Fuente: Aena

Aena ha presentado la pro-
puesta del Documento de Re-
gulacién Aeroportuaria (DORA
3) para el periodo 2027-2031,
que contempla inversiones por
12.888 millones de

euros, la mayor cifra en dos dé-

valor de

cadas. El objetivo es adaptar las
infraestructuras al crecimiento
futuro, mejorar la experiencia
del pasajero y reforzar la segu-
ridad y sostenibilidad, mante-
niendo al mismo tiempo tarifas

competitivas.

La sostenibilidad es otro de los pilares estratégicos. En 2025,
Aena redujo sus emisiones propias en mas de un 74% res-
pecto a 2019 y avanzé en su Plan Fotovoltaico, que permi-
tira en 2029 generar energia equivalente al 51% de su
consumo de referencia. Estos avances han sido reconocidos

con su inclusion en indices internacionales de sostenibilidad.

Aena se posiciona ante una nueva etapa marcada por la in-
version, la internacionalizacion y la adaptacion, reafirmando
la vigencia de un modelo que, seglin su presidente, continia
siendo “admirado en todo el mundo”.
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Lufthansa afronta un mes de abril
convulso entre reveses judiciales,
huelgas y ajustes operativos

El mes de abril ha supuesto un periodo especialmente com-
plejo para Lufthansa, marcado por decisiones judiciales ad-
versas, conflictos laborales de alto impacto y la puesta en
marcha de medidas estratégicas para contener costes en
un entorno de creciente presion operativa. La aerolinea
alemana, uno de los principales grupos del sector en Eu-
ropa, ha tenido que gestionar de forma simultanea varios
frentes que reflejan tanto tensiones estructurales como co-
yunturales.

Uno de los golpes mas relevantes ha llegado desde el am-
bito judicial. El Tribunal de Justicia de la Unién Europea ha
confirmado la anulacién de la decision de la Comision Eu-
ropea que autorizé en 2020 una ayuda estatal de 6.000 mi-
llones de euros a Lufthansa en el contexto de la pandemia
de Covid-19. La recapitalizacion, notificada por Alemania
con el objetivo de reforzar la liquidez del grupo en un mo-
mento critico, habia sido considerada compatible con el
mercado interior por Bruselas. Sin embargo, los recursos
presentados por las aerolineas Ryanair y Condor derivaron
en una sentencia del Tribunal General en 2023 que anuld
dicha aprobacion.

Ahora, el Tribunal de Justicia ha desestimado el recurso de
casacion presentado por Lufthansa, ratificando que la Co-
mision incurrid en errores al aplicar el marco temporal de
ayudas estatales, especialmente en lo relativo a las condi-
ciones de conversion de determinados instrumentos finan-

cieros en capital. Esta decision supone un revés significativo
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para la compafia, que ve cuestionado uno de los pilares fi-
nancieros que contribuyeron a su estabilidad durante la cri-

sis sanitaria.

En paralelo a este frente judicial, Lufthansa ha tenido que
hacer frente a una escalada de tension laboral con el sindi-
cato de tripulantes de cabina UFO. Durante abril, las huel-
gas convocadas han provocado la cancelacion de
centenares de vuelos, afectando a miles de pasajeros en un
periodo especialmente sensible, coincidiendo con el final
de la Semana Santa. La primera convocatoria, el 10 de abril,
movilizé a unos 20.000 auxiliares de vuelo de Lufthansa y
Lufthansa CityLine, generando un impacto operativo nota-

ble.

Lejos de resolverse, el conflicto ha continuado con nuevas
jornadas de huelga los dias 15 y 16 de abril, centradas en
los aeropuertos de Frankfurt y Munich. El sindicato ha de-
nunciado la falta de avances en la negociacion de un nuevo
convenio colectivo y ha acusado a la direccion de la com-
pafila de mantener una actitud dilatoria. “No existe una
oferta negociable”, han sefalado desde UFO, dejando claro
que el conflicto “entra en su siguiente fase”. Por su parte,
Lufthansa ha tratado de mitigar el impacto recurriendo a
otras aerolineas del grupo y socios, aunque las cancelacio-
nes han sido inevitables.

Este contexto de presion laboral coincide con un escenario

econoémico exigente, marcado por el aumento del precio



LUFTHANSA - COMPANIAS

del queroseno y la inestabilidad geopolitica. Ante esta si-
tuacion, la compania ha anunciado un paquete de medidas
orientadas a reducir costes y mejorar la eficiencia opera-
tiva, que incluye la retirada de hasta 27 aeronaves y la re-
duccion de capacidad en diferentes segmentos.

Como medida inmediata, Lufthansa ha decidido retirar de
forma definitiva los aviones de Lufthansa CityLine, com-
puestos principalmente por modelos Canadair CR), ale-
gando su elevado coste operativo Y el final de su vida util.
Esta decision se enmarca en una estrategia mas amplia de
simplificacion de flota y optimizacion de recursos. En fases
posteriores, la aerolinea reducira su capacidad de largo re-
corrido con la salida de los Airbus A340-600 restantes en
octubre y la inmovilizacion temporal de dos Boeing 747-
400 durante el invierno, cuya retirada definitiva esta pre-

vista para el préximo afio.

Ademas, la compaiia contempla una reduccion adicional de
capacidad en su red de corto y medio radio a partir del in-
vierno 2026/27, afectando a cinco aeronaves de su marca
principal. Estas decisiones buscan generar ahorros signifi-
cativos en consumo de combustible y ajustar la oferta a la

demanda en un entorno volatil.

El director financiero del grupo, Till Streichert, ha reco-
nocido que estas medidas son “inevitables” ante el con-
texto actual, subrayando la necesidad de acelerar la
transformacion del negocio. No obstante, ha admitido que
se trata de decisiones dificiles, especialmente por su im-
pacto en el empleo, en particular en Lufthansa CityLine.
En este sentido, la compaiiia ha reiterado su intencién de
buscar alternativas laborales dentro del grupo para los em-
pleados afectados.

A estas medidas operativas se suman iniciativas para reducir
costes administrativos, con nuevos objetivos de ahorro en
areas como contratacion, eventos internos y consultoria
externa. Estas acciones forman parte del plan de reducir
4.000 puestos administrativos en el conjunto del grupo
hasta 2030.

Abril ha puesto de manifiesto los mdltiples desafios a los
que se enfrenta Lufthansa en la actual fase de transicion del
sector aéreo. Entre la presion regulatoria, los conflictos la-
borales y la necesidad de adaptar su estructura de costes,
la compaiiia se ve obligada a acelerar su transformacién
para mantener su competitividad en un entorno cada vez

mas exigente.
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ARTIiCULO - AERTEC

Desarrollando la

electrica para el avion del manana

La electrificacion del avién es ya uno de los grandes vecto-
res de transformacién de la industria aeronautica. En un
sector donde cada avance debe convivir con exigencias ex-
tremas de fiabilidad, seguridad y certificacion, el salto hacia
arquitecturas eléctricas mas avanzadas abre una nueva
etapa para fabricantes, integradores y operadores. En ese
escenario se sitla la propuesta de AERTEC, centrada en el
desarrollo de sistemas aeronauticos propios vinculados a
la distribucion y el control de potencia, desde la fase de di-
sefo hasta la certificacion.

La clave esta en entender que la electrificacion va mucho
mas alla de una mejora incremental de las prestaciones de
la aeronave. Supone repensar como se genera, se distri-
buye, se monitoriza y se gestiona la energia a bordo, tanto
en aeronaves tripuladas como en plataformas aéreas auto-
nomas. Y ahi es donde el discurso técnico se vuelve espe-
cialmente interesante para quien ya tenga cierto
conocimiento de la materia: hablamos de sistemas avanza-
dos de distribucion y control de potencia, de soluciones in-
teligentes y dinamicas, y de un marco tecnolodgico orientado
a responder al objetivo de cero emisiones en 2050. Quien
lleve tiempo siguiendo la evolucién del concepto del MEA
(More Electric Aircraft) sabe bien que ahi se encuentra una
parte sustancial del préximo salto industrial del sector.

AERTEC aborda este reto con una base tecnolégica propia
y con programas de disefio y desarrollo capaces de desa-
rrollar sistemas desde la fase conceptual hasta obtener su
certificacion. Ese recorrido completo aporta un valor dife-
rencial muy claro en una industria donde el conocimiento
del ciclo entero importa tanto como la innovacion en si
misma. La compafiia se enfoca en soluciones de alto voltaje
basadas en relés de estado sélido, una linea especialmente
relevante en un momento en el que las arquitecturas eléc-
tricas ganan protagonismo en la aviacién avanzada. Para el
lector avezado, basta con una referencia rapida a la gestion
dindmica de cargas, la proteccion del sistema o la densidad
energética necesaria para entender la dimension real del

reto.
Ademas, dentro del portfolio de soluciones de AERTEC,

la electrificacion aparece integrada dentro de una oferta
mas amplia de sistemas aeroespaciales, junto a capacidades
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de desarrollo de sistemas de control de vuelo, avidnica, ca-

bina conectada y soluciones industriales avanzadas. Esa vi-
sion de conjunto encaja bien con el nuevo paradigma del
avion conectado, donde cada subsistema complementa a
los demas y donde una decision en la arquitectura de con-
trol puede terminar teniendo implicaciones criticas en in-
tegracion, certificacion, operacion y mantenimiento. En
definitiva, no se puede trabajar en compartimentos estan-
cos.

Cabe destacar que AERTEC presenta esta capacidad como
desarrollo interno de producto propio. Esta aproximacion
transmite una idea de madurez industrial que el mercado
valora cada vez mas: conocimiento especializado, control
sobre la tecnologia y vocacion de largo recorrido para dar
soporte durante los largos ciclos de vida de operacién a
los clientes. Al final, la electrificacion del avion responde a
buena parte de las preguntas decisivas de la aviacion del
mafana: como reducir emisiones, como mejorar la eficien-
cia energética, como integrar nuevas arquitecturas utili-
zando la tecnologia disponible en tierra y cémo hacerlo sin
perder de vista la absoluta obsesion por la seguridad que
define al sector. AERTEC se posiciona precisamente en ese
cruce entre innovacion aplicada, capacidad de desarrollo y
vision industrial. Y para quien mire la evolucion del sector
con algo mas que curiosidad, la conclusion resulta bastante
evidente: el futuro del vuelo también se escribe en clave
eléctrica. O mejor dicho, sélo podra escribirse asi.
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COMPANIAS = FUSION
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El Gobierno de EEUU contra la

fusion de United y American Airlines

El Gobierno de los EEUU se ha mostrado contrario a la fu-
sion de las aerolineas United Airlines y American Airlines,
que propuso el pasado 25 de febrero el CEO de United,
Scott Kirby, al presidente norteamericano, Donald Trump.
Ese ha respondido publicamente casi dos meses después y
en sentido negativo a la propuesta del ejecutivo de la com-
pafia aérea.

El presidente Trump se ha manifestado contrario a esa fu-
sion. En declaraciones a la CNBC, el pasado 21 de abril, el
presidente norteamericano se pronuncié sobre la industria
aérea norteamericana: "No me importan las fusiones", dijo
a proposito de los problemas por los que atraviesa la com-
pafia Spirit Airlines, actualmente en proceso de quiebra.
"Me encantaria que alguien la comprara; son 14.000 em-
pleos", sehald. Pero inmediatamente y, por contraste, afa-
di6é que “en cambio, American, esta bien, y United lo esta
haciendo muy bien... No me gusta que se fusionen", sen-
tencié Trump.

Segun se supo a mediados del mes pasado, el CEO de Uni-
ted, Scott Kirby, planted la idea de la fusion con American
durante una reunion en la Casa Blanca, centrada original-
mente en el futuro del aeropuerto de Dulles en Washing-
ton. Una fusion entre dos de las mayores aerolineas
estadounidenses podria representar la mayor consolidacion
del sector en mas de una década, propuso el ejecutivo de
United. Pero a Trump no parece que le guste esa fusién.

American también se opone

También American Airlines se opuso rotundamente a esta
fusion y a las posibles conversaciones sobre la misma:
“American Airlines no participa ni tiene interés en ninguna
conversacion sobre una fusién con United Airlines”, de-
claré en un comunicado la compahia respondiendo a la ini-
ciativa que el CEO de United plante6 al presidente de
EEUU. “Si bien pueden ser necesarios cambios en el mer-
cado aéreo en general, una fusion con United seria perju-
dicial para la competencia y para los consumidores y, por
lo tanto, incompatible con nuestra interpretacion de la fi-
losofia de la Administracién respecto a la industria y los
principios de la legislacion antimonopolio. Nuestro enfoque
seguira centrado en la ejecucion de nuestros objetivos es-
tratégicos y en posicionar a American para el éxito a largo

plazo”, sefial6 American Airlines en un comunicado.

La aerolinea, tras agradecer “el liderazgo y el firme apoyo
del presidente Trump, el secretario de Transportes, Sean
Duffy, y muchos otros lideres de la Administracion que han
demostrado experiencia y un compromiso constante para
seguir mejorando”, concluyé que “esperamos seguir cola-
borando con la Administracion en las medidas que adopte

para fortalecer el sector aéreo en general”.

El CEO de United Airlines, en su propuesta de fusion en la
Casa Blanca argumenté que una aerolinea combinada po-
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dria competir mejor a nivel internacional, donde los ope-
radores extranjeros controlan la mayoria de la capacidad
de asientos de larga distancia desde y hacia EEUU, a pesar
de que la mayoria de los pasajeros son ciudadanos esta-
dounidenses. Ahora, con dos meses de retraso, Trump le
ha dado su respuesta: “No me gusta que se fusionen”.

Concentracion de poder

De llevarse a cabo esa fusion, podria generar una concen-
tracion de poder sin precedentes en la industria de la avia-
cion comercial. La aerolinea resultante controlaria
aproximadamente el 40% de la capacidad aérea de EEUU,
tomando el nimero de asientos disponibles en funcion de
los kilbmetros volados. Tal grado de consolidacién inquie-
taria a sus rivales, quienes podrian verse obligados a buscar
acuerdos de fusion propios. Asimismo, esto podria elevar
los costes para los millones de pasajeros que reservan vue-
los en practicamente cualquier aerolinea estadounidense,

segln sefalan los expertos del sector.

Expertos del sector y especialistas en defensa de la com-
petencia sefalaron que la aprobacion encontraria obstacu-
los considerables, citando preocupaciones sobre la
competencia, el aumento de las tarifas, la pérdida de em-
pleos y el solapamiento significativo de rutas en un mercado
aéreo estadounidense ya altamente concentrado y domi-
nado por cuatro grandes compahnias, indicé la agencia in-

formativa.

La industria aérea de EEUU ha estado marcada por las fu-
siones desde que comenzd a transportar pasajeros hace
aproximadamente un siglo. Una oleada de fusiones en los
Gltimos 25 anos ha reducido el nimero de aerolineas -que
en su momento superaban la docena- a tan solo cuatro
grandes companias: United, American, Delta y Southwest;
juntas, estas controlan el 80% de la capacidad aérea del pais.
Otras dos aerolineas -Alaska Air y JetBlue- poseen una ca-
pacidad ligeramente inferior a la de las cuatro grandes.

Posible subida de precios

Estas fusiones eliminaron la competencia de aerolineas que
en el pasado fueron gigantes del sector -como TWA, US
Airways, Northwest y Continental-, asi como la de otras
compafias de menor envergadura, tales como America
West, ATA y Virgin America.

Una fusién entre United Airlines y American Airlines su-
pondria un movimiento enorme en la industria aérea, con
implicaciones econémicas, regulatorias y para los pasajeros.
No es algo sencillo ni necesariamente probable hoy.

La empresa resultante seria, con mucha diferencia, la aero-
linea mas grande del mundo, superando incluso a grupos
como Delta Air Lines. Controlaria una enorme cuota del
mercado doméstico en EEUU y muchas rutas internacio-

nales clave.

Las autoridades antimonopolio de EEUU casi seguro blo-
quearian o exigirian grandes concesiones. Ya fusiones an-
teriores como American Airlines con US Airways, en 2013,
se enfrentaron a condiciones duras, y ésta seria ain mas

grande.

Por otro lado, menos competencia suele significar precios
potencialmente mas altos en algunas rutas y menos opcio-
nes para el consumidor, aunque la empresa podria argu-
mentar eficiencias (costes mas bajos, mejor red). La nueva
aerolinea fusionada tendria hubs muy potentes combinados,
lo que crearia una red global muy integrada, con mas co-
nexiones directas posibles.

En cuanto a los posibles problemas, las fusiones de aeroli-
neas son complicadas por lo que respecta a los sistemas in-
formaticos, los programas de fidelidad, la pertenencia a
distintas alianzas, los sindicatos y los contratos laborales.
La experiencia muestra anos de ajustes y problemas ope-

rativos.
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Espana necesita alrededor de 200

pilotos de helicoptero al ano

La demanda de pilotos de helicoptero no para de crecer en Espana, impulsada por los
servicios de emergencia, el rescate y la extincion de incendios

El papel del helicoptero en Espana ha evolucionado hasta
convertirse en un elemento esencial dentro de los servicios
de emergencia. Ya sea en misiones de rescate en montana,
transporte sanitario o extincion de incendios forestales,
estas aeronaves desempefian funciones criticas en situacio-
nes donde cada minuto cuenta. Sin embargo, detras de cada
operacion hay un factor determinante: la disponibilidad de
pilotos cualificados, un recurso cada vez mas escaso.

El sector de la aviacion en helicoptero atraviesa un mo-
mento de especial tension debido a la falta de relevo gene-
racional. Segun datos del Colegio Oficial de Pilotos de la
Aviacion Comercial (COPAC), el 50% de los pilotos dedi-
cados a labores de extincion de incendios tiene 50 afios o
mas, lo que anticipa un elevado nimero de jubilaciones en
los proximos afios. Esta situacion plantea un desafio estruc-

tural para el mantenimiento de los servicios actuales.

Las previsiones del sector apuntan a un crecimiento soste-
nido de la demanda de pilotos, con incrementos anuales de
entre el 15% y el 20%. En términos absolutos, esto se tra-
duce en la necesidad de incorporar entre 150 y 200 nuevos
profesionales cada ano en Espana. Sin embargo, el sistema
formativo no esta generando suficientes candidatos: apenas
medio centenar de pilotos completa su formacion anual-
mente, lo que genera un desajuste significativo entre oferta
y demanda.

Este contexto sitla a los nuevos titulados en una posicion
ventajosa dentro del mercado laboral. “El sector del heli-
coptero ofrece hoy una alta empleabilidad. Hay una de-
manda real de profesionales bien formados”, sefala Luis
Mihano, director general de European Flyers, quien subraya
la necesidad de reforzar la formacién para dar respuesta a
las necesidades del sector, tanto en emergencias como en

otros trabajos aéreos.

Para acceder a la profesion, los aspirantes deben obtener
la licencia de Piloto Comercial de Helicoptero (CPL-H) o
la de Piloto de Transporte de Linea Aérea (ATPL-H). El
proceso formativo, que se extiende entre 18 y 24 meses,
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combina contenidos tedricos —como aerodinamica, nave-

gacion o meteorologia— con entrenamiento en simulado-
res y alrededor de 130 horas de vuelo real. Este enfoque
permite a los alumnos adquirir competencias operativas en
condiciones controladas antes de enfrentarse a entornos
reales.

Los requisitos de acceso incluyen ser mayor de edad, dis-
poner de titulo de Bachillerato o equivalente, acreditar un
nivel adecuado de inglés y superar un reconocimiento mé-
dico aeronautico de Clase |. Se trata de condiciones asu-
mibles que, unidas a las perspectivas laborales, estan
contribuyendo a atraer nuevos perfiles.

En este escenario, centros de formaciéon como European
Flyers han intensificado su actividad. Con bases operativas
en Cuatro Vientos (Madrid), Mutxamel (Alicante) y Sevilla,
la escuela ha experimentado un crecimiento del 150% en
su nimero de alumnos en los Gltimos dos afios. Su modelo,
orientado a la practica y conectado con el mercado, se
apoya en acuerdos con operadores como Avincis, Rotor-
sun o Eliance, facilitando la insercion laboral de sus egresa-
dos.



Héroux-Devtek Espana ya ha entregado los primeros
Crane Mobile Equipment para el A400M.
Trabajamos al maximo nivel, con nuestros productos
de alta tecnologia para la industria de defensa.

www.herouxdevtek.com
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Sistemas de guiado, navegacion y control
para las operaciones UAS de ultima generacion
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