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Tres de entre las muchas maquetas del stand de Boeing se encargaron de mostrar los conceptos 747-400X, 747X y 747X Stretch.

vertido en la primera compainia aérea signataria de un
compromiso de adquisicion del A3XX, mediante
acuerdo firmado en ese mismo dia y lugar, y que Air
France habia firmado una carta de intencion al res-
pecto.

El compromiso de Emirates, acompanado por una
fianza, cubre la adquisicion de 5 unidades del A3XX
en versiones de transporte de pasajeros pendientes
de definir -que se deberian entregar entre febrero y di-
ciembre de 2006-, de 2 unidades mas en version car-
guera -que se entregarian a comienzos de 2008- e in-
cluye 5 opciones. La carta de intencion de Air France
cubre 10 aviones que se recibirian entre octubre de
2006 y el ano 2009. International Lease Finance Cor-
poration (ILFC) se sumo poco despues a la incipiente
lista de clientes del A3XX, con 5 unidades que se re-
cepcionarian a partir de 2005. En resumen, Airbus In-
dustrie anuncié en Farnborough 2000 compromisos

firmes por 22 unidades del A3XX que presagian, si las
cosas no sufren un brusco cambio, un lanzamiento in-
dustrial a finales de este ano.

Cuando Farnborough 2000 cerré sus puertas la
postura de Boeing ante esos acontecimientos era de
absoluto mutismo. La firma de Seattle comparecio en
Farnborough con un despliegue donde primaron dos
aspectos, el primero demostrar que el mercado no
justifica el desarrollo de un nuevo avién de gran capa-
cidad, el segundo convencer de que un desarrollo del
veterano 747 es lo que el futuro mercado requiere. Se
dio un salto cualitativo que admite interpretaciones va-
rias, pues Boeing paso a mencionar a «la competen-
cia» eludiendo expresar el nombre de A3XX a diferen-
cia de lo sucedido en anteriores oportunidades.

El 11 de julio, refiriéndose al debut en bolsa de
EADS el dia precedente, la cronista de un diario de di-
fusion nacional, incurriendo en una clamorosa inexacti-

La estancia del Boeing 767-400ER coincidio con su certificacion europea.
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tud, justificaba la caida en el valor de las acciones de
la recién nacida compania afirmando que la compania
de Seattle hizo fracasar ese acontecimiento porque
«el mismo dia del esperado debut del grupo europeo,
Boeing anunciaba el lanzamiento de un superjumbo
antes y a un precio inferior que el Airbus A3XX de
EADS [sic]». Por si alguien tenia dudas, Farnborough
2000 puso en su sitio a la inventiva de tan indocumen-
tada cronista. Boeing sigue insistiendo en las configu-
raciones derivadas del 747-400 que, segun dice «tie-
nen superior rendimiento economico frente a la com-
petencia», pero el salon acabo y la incertidumbre
sobre su lanzamiento y su posible fecha continuo in-
variable, aunque Boeing considera que podria tomar
decision afirmativa con 20-30 ventas en firme.

Boeing afirma -y ello es logico- que se permite
obrar con calma porque puede lanzar los desarrollos
del 747-400 el préximo ano y aun asi tenerlos en ser-

El prototipo A340-300 usado para los ensayos de certificacion del Rolls-Royce Trent 500 recordd la posible presencia del A340-500 y del
A340-600 en Farnborough 2002,
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vicio en 2005, debido a que saldrian de un avion
existente. Dice que sus clientes en potencia estan re-
accionando «muy positivamente». No es menos cier-
to, sin embargo, que el concepto 747 nacié en julio
de 1966 y, aunque el 747-400 presenta mejoras sus-
tanciales con respecto a precedentes ediciones, un
derivado del 747-400, entre otras limitaciones, nunca
podria alcanzar el grado de optimizacion de un dise-
no enteramente nuevo por mas que Boeing intente
demostrar lo contrario.

En su stand ubicado en una esquina de la sala 3,
Boeing presenté una coleccion de maquetas entre las
que figuraban las de tres configuraciones derivadas
del 747-400 que son la base de trabajo de esa com-
pania de cara a competir con el A3XX, a saber el
747-400X, el 747X y el 747X Stretch. Boeing las ha
concebido segun el concepto de una familia cuyo pri-
mer miembro seria el 747-400X, que podria entrar en
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servicio en el ter-
cer cuatrimestre
de 2002. Seria se-
guido por los 747X
y 747X Stretch
que, entre otras
modificaciones im-
portantes, incorpo-
rarian un ala de
747-400 modifica-
da afadiéndola
sendas insercio-
nes de 105 pulga-
das (unos 2,7 m.)
de envergadura
en la zona del en-
castre para au-
mentar la superfi-
cie alar. Semejan-
te desarrollo del
ala, que Boeing
esta ensayando en tunel aerodinamico y espera que
esté definido totalmente a principios de 2001, implica
en principio unas actuaciones peores que las de un
ala nueva; pero Boeing afirma que tales seran como
mucho inferiores en un 1% a esta referencia gracias a
las mejoras de tipo aerodinamico que planea introdu-
cir. El 747X contaria con versiones de carga y alcan-
ce reducido: la versién de carga usaria una cabina su-
perior similar a la de los 747-100/200 para reducir pe-
so estructural y la version de alcance reducido
cambiaria combustible por pasajeros para alcanzar
una capacidad maxima de 660 asientos. Ver Cuadro.
Boeing publicé su tradicional estudio de mercado a
20 anos vista durante el salén. En el apartado de los
aviones VLA (Very Large Aircraft) considera ahora que
sélo un 5% de las ventas de aeronaves en los proxi-
mos cuatro lustros seran de aviones del tamano del
747 6 superior, constituyendo un 13% del valor total de
las ventas. Afirma que hasta el final de ese periodo de
calculo sdlo se entregarian 330 aviones de capacidad
superior a las 500 plazas, la mayoria de los cuales lo
serian entre 2010 y 2019. Airbus Industrie no presento
su estudio homadlogo, pero es evidente que sus estima-
ciones, considerablemente mas optimistas que las de
Boeing, se mantienen o incluso tenderan a aumentar
algo sobre los 1200 aviones de mas de 600 plazas que
predijo en 1999 como necesarios a 20 ainos vista. Estu-
dios independientes auguran que la cifra real acabara
siendo un valor intermedio entre ambas estimaciones.

Trent 500 -en primer plano-, CFM56-5C4 y Beluga comparten protagonismo en esta
imagen.

nable y mas «eco-
nomica» relativa-
mente si sus esti-
maciones de mer-
cado se cumplen;
pero implica de
cualquier modo un
fuerte desembolso
en el 747X -que
Boeing situa en
4.000 millones de
dolares- para con-
seguir en la practi-
ca un avion limita-
do en posibilida-
des de desarrollo,
mientras el ABXX
como todo nuevo
proyecto tiene
costos no recu-
rrentes superio-
res, pero es un concepto tecnolégicamente avanzado
y tiene por diseno una versatilidad considerablemente
superior en cuanto a futuro. Y si las cosas discurren
por unos derroteros mas optimistas que lo augurado
por Boeing, en otras palabras, muestran la convenien-
cia de un avion totalmente nuevo, esta ultima compa-
nia puede haber perdido un tiempo precioso, tal vez
decisivo. La carrera del VLA que apenas ha comenza-
do, promete episodios apasionantes.

En el apartado de las realidades Boeing aparco en
las pistas de Farnborough un par de «novedades», un
767-400ER y un BBJ (Boeing Business Jet). La estan-
cia del 767-400ER fue especialmente significativa. El
avion estaba inmerso en una gira internacional de un
mes por 17 ciudades iniciada el 10 de julio y era el ma-
triculado N76400, provisto de motores General Electric
CF6-80-C2. La FAA habia certificado el modelo inclu-
yendo ETOPS de 180 minutos el 20 de julio, justo an-
tes del comienzo del salon tras 1.150 horas de vuelos
de pruebas y 1.200 de ensayos en tierra, mientras las
JAA harian lo propio el martes dia 25. Alrededor del
767-400ER Boeing realizo una agresiva tarea de pro-
mocion de cara a incrementar la cartera de pedidos de
un modelo que hasta la fecha cuenta con 51 ventas en
firme, aparentemente menos que las esperadas cuan-
do Delta Airlines lanzo el programa con una compra de
21 unidades. Kenyan Airways se convirtio en marzo en
el primer cliente de la version 767-400ERX de un al-
cance de 11.390 km., pero ademas Boeing estudia la

En tales condiciones puesta en el
son muchas las incogni- PRINCIPALES CARACTERISTICAS DE LOS DERIVADOS mercado de
tas que quedan por de- | DEL BOEING 747-400 PRESENTADOS EN FARNBOROUGH 2000 | un 767-300
lante. La aproximacion 747-400 | 747-400X| 747X | 747X Swerci | ER de alcan-
de Boeing en el sentido | N? de pasajeros (config. 3 clases) 416 416 430 522 ce extendido
de promover desarrollos |Longitud (m.) 70,66 70,66 70,66 80,47 hasta los
del 747-400 para el seg- |Envergadura (m.) 64,9 64,9 69,8 69,8 12.300 km.
mento menor del mer- |Peso maximo de despegue (kg.) 396.900 | 421.850 | 473.100 473.100 El BBJ pre-
cado VLA resulta razo- Alcance (km.) 13.530 14.242 16.622 14.075 sentado per-
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El prototipo Embraer ERJ 140 habia volado escasamente un mes
antes de la inauguracion de Farnborough 2000).

tenece a Boeing, que lo emplea para el transporte de
sus directivos, y por ello es conocido como BCJ1 (Bo-
eing Corporate Jet Number One). Llegé a Farnbo-
rough con los altos dignatarios de la compania a bor-
do. El equipamiento de ese avion fue la primera baza
promocional. Boeing hizo especial referencia al siste-
ma Aquajet, un equipo de recirculacion, filtrado y es-
terilizacion del agua que, aplicado a las dos duchas
de que dispone el BCJ1, permite que funcione cada
una con solo unos 19 litros de agua que se reciclan
continuamente, con el consiguiente ahorro de peso.

Como efectista introduccion a su presencia en
Farnborough 2000, Boeing habia organizado el do-
mingo 23 de julio en el Dorchester Hotel a primera
hora de la tarde un acto de presentacion del 737-900,
durante el cual se mostro a través de la television en
directo la salida oficial de fabrica de ese nuevo miem-
bro de la familia 737 que iba a efectuar su primer
vuelo muy pronto, en concreto el 3 de agosto.

Airbus Industrie mostré en la exposicion estatica el
primer prototipo A340-300, matriculado F-WWAI, equi-

Concepto artistico del CRJ900. -Bﬂmbard:'.er-
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EI cuarto prototipo CRJ700 fue pintado con los colores de Brit
Air, su cliente lanzador. Este prototipo fue acondicionado interior-
mente para ensayos y demostraciones.

pado con un motor Rolls-Royce Trent 500 de ensayos
en sustitucion de su CFM56-5C4 numero 2, y el A300-
B600ST Beluga numero 4, un habitual visitante de la
base de Getafe que ostenta la matricula F-GSTD. A
primera hora de la tarde del dia de la inauguracion
aterrizé en Farnborough un A319CJ (Airbus Corporate
Jetliner) que al dia siguiente se uni6 al resto de los
aviones expuestos. Las demostraciones en vuelo co-
rrieron a cargo de un A340-300 de Lufthansa.

El primer vuelo del prototipo A340-300 equipado
con el Trent 500 habia tenido lugar el 20 de junio en
Toulouse. Se trata del motor que constituye la planta
propulsora del A340-500/-600. Hasta la fecha de su
presencia en Farnborough 2000 el prototipo asi modi-
ficado habia sumado cerca de 20 horas de perma-
nencia en el aire. Las previsiones actuales estable-
cen que el prototipo A340-600 efectuara su primer
vuelo en abril del ano préximo, mientras el prototipo
A340-500 hara lo propio en diciembre. Tres aviones
A340-600 tendran a su cargo la realizacion de las al-
go mas de 1.500 horas de vuelo que seran necesa-
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rias para obtener el certifica- |
do de aeronavegabilidad, y
so6lo un A340-500 sera pre-
ciso para realizar las 400
horas de vuelo adicionales
que costara lograr idéntico
fin.

Airbus Industrie fue prota-
gonista de otras intere-
santes nuevas en el curso
del salén. Se hablé de una
posible actualizacion del
A340-300 mediante el em-
pleo de una nueva version
del motor CFM56-5C4 con
un consumo especifico infe-
rior en un 1%, para competir
en mejores condiciones con
el Boeing 777-200. Se men-
ciond también la posibilidad de una nueva version de
largo alcance del A330-300 con mayor peso maximo
de despegue. Airbus Industrie también indicé que la
cadencia de produccion de sus aviones de fuselaje
estrecho aumentara hasta 30 unidades por mes a fi-
nales de 2002 y que hacia julio de ese mismo afno ha-
ra lo propio con la cadena de los A330/A340 hasta las
8 unidades por mes.

Como colofon, Airbus Industrie anunci¢ oficialmente
que tiene en la recamara una version acortada del
A330, en su momento aludida como A330-100 y aho-
ra ya bautizada como A330-500, que podria ser lan-
zada a finales de ano. Su primer vuelo tendria efecto
en 2003 y estaria en servicio a comienzos de 2004.
ILFC y CIT Aerospace estan dispuestas a erigirse co-
mo clientes lanzadores de la version -con 10 unida-
des la primera y 5 unidades la segunda- si el progra-
ma recibe la luz verde. El A330-500 tendra ocho cua-
dernas menos que el A330-200 y una capacidad de
222 pasajeros en configuracion interior de tres clases.
El alcance de la version inicial podria estar en torno
de los 13.000 km. A efectos practicos el A330-500 es-
ta llamado a reemplazar a los A300-600 y A310.

Tanto Boeing como Airbus Industrie pusieron en
practica la tradicional politica de anunciar nuevas ven-
tas en el marco proporcionado por los salones. Inclu-
yendo los antes mencionados compromisos por uni-
dades del A3XX y del A330-500, Airbus Industrie se
atribuyo un total de 230 aviones vendidos por un valor
de 18.000 millones de ddlares, mientras Boeing de-
claré 138 ventas en firme equivalentes a 15.000 millo-
nes de dolares y 69 opciones por un valor de 5.700
millones de ddlares.

Embraer y Bombardier, también como se preveia,
fueron fuentes significadas de noticias. Embraer llevo
a Farnborough al prototipo ERJ 140, acompanado por
los ya habituales ERJ 135 y ERJ 145, cuya capacidad
se situa entre la de ambos. El prototipo ERJ 140, que
comparecia por vez primera en una exposicion aero-
nautica internacional, habia volado por vez primera el
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El viaje del Gulfstream V a Farnborough fue aprovechado para establecer un nuevo récord.

27 de junio, después de haber sido construido modifi-
cando un prototipo ERJ 135 con la adicion de sendas
secciones de fuselaje por delante y por detras del ala
para conseguir una capacidad tipica de 44 pasajeros.
El ERJ 140 es un derivado de bajo costo, pues em-
plea un 95% de elementos procedentes de sus dos
antecesores. Embraer se propone obtener los certifi-
cados FAA y JAA del ERJ 140 a finales del primer tri-
mestre de 2001 o comienzos del segundo.
Farnborough 2000 fue el lugar elegido por la firma
brasilena para lanzar el birreactor Legacy, una version
de negocios del ERJ 135 concebida, segun se dice,
después de las conversaciones sostenidas con posi-
bles clientes durante Le Bourget'99. El lanzamiento
de ese avion cuyo precio basico se cifra en 19 millo-
nes de ddlares ha sido consecuencia de una compra
de 25 unidades acompanada del establecimiento de

Ll helicoptero
biturbina
Explorer, ex
MeDonnell
Douglas y ex
Boeing, se ha
reve!atE: como
un éxito de
ventas en
Europa de la
mano de MD
Helicopters.




EI P-180 Avanti de nuevo en la brecha, ahora con el escudo de Ferrari en su deriva.

25 opciones por parte de la compania estadouniden-
se Swift Aviation, a la que ha venido a unirse una uni-
dad adicional adquirida por la Fuerza Aérea Griega.
En una configuracion tipica de 20 pasajeros contara
con un alcance de 3.400 km.

Embraer dio a conocer la existencia de una nueva
version del ERJ 145 designada ERJ 145XR (XR de
«extra long range»), producto de un contrato estable-
cido con la compainia estadounidense Continental
Airlines por 75 unidades de esa version, que incluye
un centenar de opciones sobre unidades de ERJ 135
y ERJ 145 sin definir ni en modelo ni en cuantia. El
ERJ 145XR tendra un alcance de 3.700 km. y actua-
ciones mejoradas mediante el uso de motores
AE3007A1E. El volumen de ventas que Embraer dijo
haber obtenido en el curso de Farnborough 2000 as-
ciende a 4.250 millones de ddlares.

El grupo Bombardier com-
parecio con una nutrida re-
presentacion como ya es
habitual, formada por los
Learjet 31A, 45 y 60, un
Dash 8 Q400, un Global Ex-
press, un Challenger 604 y
una nueva presencia en una
exposicion de Farnborough,
constituida por el CRJ700.
Bombardier Canadair desta-
co6 de manera especial por
tres hechos: la firma el 23
de julio de un espectacular
contrato con Delta Air Lines,
el lanzamiento del CRJ900
y la obtencién del certificado
JAA del Global Express en

la visperas de Farnborough
2000, en concreto el 21 de julio.

El CRJ700 presentado, aunque pintado con los co-
lores de Brit Air, era el cuarto prototipo -avién de de-
sarrollo fue el nombre dado por Bombardier Cana-
dair- que llegé a Farnborough con 184 horas de vuelo
acumuladas en 69 salidas. Al concluir la exposicion
realizo una gira de media docena de dias por Europa.
El calendario previsto estipula que el CRJ700 se cer-
tificara en las proximas semanas para entrar en servi-
cio a comienzos de 2001.

El contrato con Delta por un valor de 2.200 millones
de ddlares incluye 104 unidades de los CRJ100,
CRJ200 y CRJ700 que se entregaran entre diciembre
de 2000 y noviembre de 2004, y se complementa con
opciones por 396 unidades mas de esas mismas ae-
ronaves. Las destinatarias seran las companias Co-
mair y Atlantic Southeast Airlines. El acuerdo que
condujo a la firma del contrato se establecio el 29 del
pasado mes de marzo.

El lanzamiento del CRJ900 de 86 plazas fue anun-
ciado en Farmborough 2000, si bien se llevaba traba-
jando en su desarrollo desde tiempo atras, de modo
que la configuracion fue «congelada» el pasado mes
de mayo. Ahora se ha considerado factible el lanza-
miento industrial del programa gracias a la obtencion
de compromisos de compra en cantidad suficiente.
Air Nostrum tiene una carta de intenciones por 8 uni-
dades y Tyrolean otra por 12 mas, Brit Air ha adquiri-
do 4 unidades en firme y ha establecido 8 opciones y
GE Capital Services ha adquirido 10 aviones en firme
y ha tomado 20 opciones.

El CRJ900 es una version de fuselaje alargado en
3,86 m. del CRJ700 mostrado en la pista de Farnbo-
rough que, en virtud del mayor peso de despegue,
necesitara refuerzos en la estructura del ala -de for-
ma en planta igual que la del CRJ700- y en el tren de
aterrizaje principal. Las otras modificaciones relevan-
tes son la ubicacion de sendas salidas de emergen-
cia tipo lll sobre el ala en adicion a la pareja existente
y motores General Electric CF34-8C5 con un 5% més
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de empuje que los actuales. Los costos no recurren-
tes se cifran en 135 millones de ddlares. El prototipo
CRJ900, que se construira a partir de un CRJ700, vo-
lara a mediados de 2001.

Fairchild Dornier llevé a Farnborough dos ejempla-
res del 328JET, si bien lo mas notable de su estancia
fue la presentacién de la configuracion final del
928JET, una versién alargada del 728JET para 100
plazas que tendra un alcance de 3.560 km. Con res-
pecto a éste ultimo tendra un fuselaje 3,48 m. mas lar-
go y un ala ampliada 1,95 m. en envergadura y un
12,5% en superficie. Sus motores seran General
Electric CF34-10D de 7.760 kg. de empuje. Fairchild
Dornier aspira a realizar su primer vuelo a finales de
2003. Bavaria Leasing figura como la compania lan-
zadora del programa.

Curiosamente, y a pesar de tratarse de una exposi-
cién aeronautica celebrada en suelo britanico, no se
produjo la comparecencia del BAe Systems RJ. Se
confirmé sin embargo que CityFlyer firmé por media
docena de unidades del RJ100 que seran entregadas
entre el préximo mes de noviembre y abril de 2001, y
establecié opciones por otras tantas unidades del
RJX100 que comenzaran a entregarse en las prime-
ras semanas de 2002. Si ocup6 lugar en la pista, sin

| embargo, un ATR72-500 con matricula provisional F-

WWEK vy los colores de Iran Asseman Airlines coloca-
do entre el A340-300 y el Boeing 767-400ER.
Raytheon Beech aporto en el apartado de las aero-
naves regionales un Beech 1900D, pero el grueso de
su participacion como es logico se centro en el terreno
de las aeronaves de negocios, su feudo. A los birreac-
tores Beechjet 400A y Hawker 800XP se unieron los
turbohélices King Air 200, 350 y C90B. Dassault, que
de forma un tanto sorprendente renuncié a enviar ae-
ronaves militares a Farnborough 2000, si puso en las
pistas un Falcon 900EX y un Falcon 2000. No faltaron
a la cita los Astra SPX y Galaxy y el Pilatus PC-12.
Cessna presento una muestra de sus birreactores
de negocios, constituida por los Citation X, Citation
560XL, Citation Bravo y Citation CJ1, mas la adicion

' de un Grand Caravan. En un remolque de camién

present6 una maqueta del Citation CJ2 como una eta-
pa mas en una gira promocional de dos meses por
tierras europeas. El CJ2 esta envuelto en un progra-
ma de ensayos subsiguiente a su certificacion en el
curso del cual ha demostrado mejores actuaciones
que las calculadas.

Gulfstream envié a Farnborough 2000 su ya tradi-
cional representacion constituida por un Gulfstream IV
SP y el Gulfstream V matriculado NSGA. Este uitimo
constituyé noticia porque se aprovecho la oportunidad
brindada por el salén para realizar un vuelo de de-
mostracion en el que fue sin escalas desde Dallas

' hasta Farnborough, cubriendo los 7.717 km. de dis-
' tancia en 7 horas y 48 minutos a una velocidad de
| crucero de Mach 0,87 con sus reservas de combusti-

ble NBAA intactas. Desde la fecha de su entrada en

servicio -junio de 1997- el Gulfstream V se ha apunta-
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do sucesivamente 65 récords de velocidad, altura,
distancia y velocidad ascensional. Gulfstream Aeros-
pace forma ahora parte de General Dynamics, que la
adquirié a mediados de 1999.

Un ausente desde hace tiempo, el Piaggio P-180
Avanti, volvié a una exposicion aeronautica ratificando
su vuelta al mercado sucedida hace unos meses, pues
esta de nuevo en produccion tras de varios anos de cie-
rre de su cadena de montaje. Las entregas del Avanti
se reanudaron el pasado mes de enero como conse-
cuencia de la adquisicion de Piaggio -en quiebra desde
1995- por un grupo financiero formado entre otros por
las familias Ferrari, Buttoni y Di Mase en noviembre pa-
sado. Al frente de la compania figura ahora Piero Ferra-
ri. Se estan invirtiendo actualmente 35 millones de dola-
res en la actualizacion de las factorias de la empresa y
la plantilla se ha aumentado en 200 personas.

Cuando este afo concluya se habran fabricado 16
unidades del Avanti, pero las previsiones son producir
22 unidades el ano proximo y 26 en el ano 2002, Se
habla incluso de la posibilidad de un Avanti propulsa-
do por una pareja de motores turbofan, pero eso que-
da evidentemente para el futuro.

MD Helicopters significé la presencia mas relevante
y casi Unica de los helicopteros para usos civiles en
Farnborough 2000. La compania, cuya sede social
esta en Holanda, esta envuelta en una importante
campana comercial por tierras europeas con los
MD500, MDB00 y Explorer adquiridos a Boeing. Este
ultimo es el «best seller» por el momento, con 21 uni-
dades entregadas entre marzo de 1999 y el inicio de
Farnborough 2000 y una cartera de pedidos que as-
cendia a 45 unidades mas. MD Helicopters presento
en las pistas sendos ejemplares de MD60ON vy
MDS02 Explorer.

Kazan Helicopters mostro una nueva version del Mi-
17, designada Mi-17-1V, especificamente dotada para
operaciones sobre el mar -servicio de plataformas pe-
troliferas por ejemplo-, merced a un par de depositos
externos de combustible que permiten un alcance de
1.110 km. Sikorsky llevé un S-76 y Agusta mostro un
A109 Power.

En conclusion: La Aviacién Civil giré en Farnborough
2000 en torno de dos grandes focos de atencion, la
pugna entre Airbus Industrie y Boeing por el mercado
de los grandes aviones comerciales y la imparable
progresion de las aeronaves regionales, donde como
sucede en el caso anterior, las cosas derivan de forma
muy clara hacia otra bipolarizacién, esta vez entre Em-
braer y Bombardier. Las cifras de ventas muestran una
situacion optimista en lo que a evolucion del mercado
civil se refiere a pesar de las tendencias alcistas en los
precios del combustible. Las inevitables sombras co-
rren a cargo de la congestion del espacio aéreo y las
infraestructuras, con sus variadas y conocidas secue-
las, algo cuya solucién por desgracia escapa del ambi-
to de la industria aeronautica y las empresas de Trans- |
porte Aéreo. Y es que, como dice la popular frase he-
cha, no existe la felicidad completa. [
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