






























































































































































































































































































































































































































































Helaas voor deze trip geen foto’s beschikbaar dus nog maar een leuke plaat van een OA-37B 432 Escuadron de Caza y

Bombardeo Fuerza Aerea Salvadorena.

(Comalapa, 14 maart 2003, Wim Sonneveld)

TAM64, TAME5S C-130A wiu FAB702 FAB703 UH-1H GAS51/FdTDR
TAME8 C-130A wiu FAB708 FAB710 UH-1H GA51/FATDR
FABO21 Ced02C SNA FAB722 FAB742 UH-1H GA51/FdTDR
TAM70,FAB71 CV580 wiu FAB743 UH-1H GA51/FdTDR
FAB72,FAB73 CV580 wiu Prosarved:
TAM74 Cvs80 wiu FAB15 PT-17 Air Force area
FAB90,FABI1 F27-400 GAT71
FAB92 FAB93 F27-400 GAT71 FAB174 A122 road past end of rwy
TAMOS F27-400 s FAB720 UH-1H camo, road past end of rwy
TAMO1 L-188A wiu Brazilié
FABOO8.FABO10 Lj25B SNA -
FAB028 Fi]CSQO GAC31,wiu? Séo_Paulo/Congonhas 9 april 2003
FABO31 Beech 55  GAC31 2330 C-958 nn camo
FAB610,FAB612 T-33A-N GAC31 Belo Horizonte/Pampulha 10 april 2003
FAB617,FAB622 T-33A-N wiu 2654 VuU-9 6 ETA
FABG628,FAB634 T-33A-N GAC31 2150 C-95 nn white c/s
FAB636,FAB639 T-33A-N GAC31 EB-2021 HM-1 1°GavEx
Preserved: $ao Paulo/Guarulhos 12 april 2003
FAB602 T-33A-N 2285 C-95A 4 ETA camo
‘TAM 01’ C-47 TAM gate 6702 R-99A 2/6 GAV
FAB-362 T-6 Air Force gate Een T-6 is preserved, Deze is zichtbaar vanal de civiele termi-
Elsewhere: nal net rechts van de letters ‘BASP' die op het militaire deel
TAM53 C-54 ex Bolivian AF uitgehakt zijn.
33496/CP-1433  C-131 Colombia
Verder een romp van een C-47 in bare metal, met vier vieugels Bogota p
op een stapeltie in de buurt. Eén vieugel droeg USAF- 84-0170 C-12F-3 8-52nd AVN
markings, ean andere ITAM1 9.. ma‘ daal'or'ldar ‘2‘. FAC1 1 70 EMB145ER SATENA. ex PT"ZTJ
Cochabamba 8 april 2003 FAC0001 F28-1000 Esc Presidencial
FAB71 CV580 GAT FAC1041 F28-3000 nn, ex FAC1141 7
FAB240 CeTU206G GAC34 FAC1161 FAC1163 Do328-120 SATENA
FAB470,FAB471 PC-7 GAC34 FAC1164 Do328-120 SATENA
FAB730 HB3158B GA51 FAC5570 Beech 90 Escd12
Preserved buiten het viiegveld, bij een rotonde, op Av. De La FAC5760 Ce560 GrupoT71
Fuerza Aerea is een B-25) (FAB542). FAC1260 CN235M nn
. FAC2119 T-37B nn

Cochabamba/Huarakasa 8 april 2003 : :
Een T-20B, ex 17917, is in gebruik als kinderbibliotheek | A< 120! B s e eeonce)
('Biblicavion’) op the Av. Suecia in dit voorstadje ten zuiden van FAG1240 B727-85F  SATENA, ex FAC1146
do stad ’ FAC1004, FAC1005 C-130H Grupo71 white c/s

: 5x C-130H Grupo71  1x grey, 4x camo
Santa | rompi 8 april 2003 ARC-... B707-358C Colombian Navy
FAB155 FAB156 A.122 GAE21 PNC0211,PNC0212C-47/BT-67 SAPOL
FAB172,FAB175 A.122 GAE21 PNC0202 DHC-6-300 SAPOL
FAB177,FAB179 A.122 GAE21 1x B727 EJC ?
FABB5 C-130B GAT71 EJC122 YS-11 BATAV (green ¢/s)
FAB130 Ce182? GAE21 EJC007 DC-4 BATAV
FABG68 T-34B GAE21 EJC121 Cv580 BATAV
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Ecuador

Quito/Mariscal Sucre 1 april 2003

FAE328/HC-BLV B727-17 TAME

FAES60/HC-BRI B727-230 TAME

FAE618HC-BZR B727-230 TAME

FAE691/HC-BLE B727-134 TAME

FAE788/HC-BSC B727-230 TAME

Quito/Mariscal S

AN-235 Beech 350 2 Escuadrilla

FAEO78/HC-BHM B727-2T3 TAME

FAE112/HC-BZU F28-4000 TAME

FAE220/HC-BMD F28-4000 TAME

FAE043 Sabre 40R Ala 11

FAE047 Sabre 40A wifu

FAE049 Sabre 60 Ala 11

FAE682/HC-AUD BAe748-248 Esc1i11

FAEG84/HC-AUK BAe748-248 Escliiii marked as 001

FAE739/HC-BEY BAe748-248 Escliil

FAE448 FAE449+1 DHC-6-300 Ala 11

FAE405 Canberra B6 wiu

FAE411 Canberra B6 wiu marked as 401

FAEB93 L-100-30 Ala 11

FAEB94 C-130B Ala 11

FAEB95 C-130B wiu

FAE896 C-130B wiu

FAE897 C-130B wiu

AEE 501 DHC-5D GAE-45

AEE 502 CN235M-100 GAE-45

1x Beech 200 Ecuador Army

IGM-628 Ce550 GAE-45

PN-112 Bell 206 Ecuador Policia Nacional:

Quito/La Carolina Pad il 200

FAEO63/HC-AVI DC-6B multi-colour paint scheme
o > i 2003

FAES525 CeTU206G ESMA ex HC-BKQ

FAE367 FAES71 SA319B Esc2212

FAE401,FAE402 TH-57A Esc2212 ax-157358

FAE407 FAE409 TH-57A Esc2212

FAE410 TH-57A Esc2212

FAES524 PA-34 Esc2213 34-8533020

FAEB823 Bell 212 Esc2211

E-322 +1 AS350L1 GAE-43

AEE-610, AEE-615 Maule MXT-7 EAE

AEE-620 Maule MXT-7 EAE

1x PC-6B nn

HN-307 HN-315 Bell 2068 3 Escuadrilla

HN-317 Bell 2068B 3 Escuadrilla

HN-403 Bell 230 3 Escuadrilla

AN-202 CN235M-100 2 Escuadrilla

AN-236 +3 Beech 200 2 Escuadrilla

211, 213, +1 T-35 Esc de Entrenamiento
PN-214 Ce182 Policia Nacional

Preserved, Air Force area:

51-3572/TB-572 T-28 side road gate

702 T-33A main road gate

‘091’ Meteor FRS HQ Building

Derelict in a field, Air Force area:

49785/HC-AUP C-47 and a H-197

Salinas 3 april 2003
FAES25 CeTU206G ESMA ex HC-BKQ
751 Aer MXP-650 ESMA AT-06-01-55-016
752 Aer MXP-650 wreck, under tarpaulin

CeA150L’'s, ESMA:
FAE503, FAES508, FAES510, FAES11, FAES515, FAE(518),
FAE523

T-34C-1's, ESMA:

FAE0015, FAE0O16, FAEOO17, FAEDO18, FAE0019, FAE0022,
FAEDO24, FAE(0025), FAED026, FAE0029, FAEQO30, FAEO031,
FAE0032, FAE0O34

Preserved:

0102/TB-102 +1

T-6

gate, +1 inside base

50229/TB T-28

FAE536 T-33A just outside the base

Peru

Lima/Callao 4 april 2003
356 B737-528 Grupo 8

384 L-100-20 Grupo 8 white ¢/s
393 C-130A wiu.ex Grupo 8

397 +2 L-100-20 Grupo 8

TMAN 007" C-130A nn

322,323,324 An-32B Grupo 8

327,345 An-328 Grupo 8

362, 363/0B-1380 An-32B wiu

367, 376 An-32B wfu/ Grupo 8

382/0B-1398 An-328 wiu

387,388 An-328B wiu

391/0B-1391,392 An-32B wiu

378/0B-1385 +2 An-32B wiu

1x An-72 wiu

381 DC-6 wiu

370,371 DC-8 wiu

328 DHC-5D wiu

395 FH-227 wiu

342, +1 C-268 wiu

601/0B8-1405 Bo105LSA-3 Grupo 3 2026
607 Bo105LSA-3 Grupo 3 S-107
621 Bo105LSA-3 Grupo 3 2027
622, 623/0B-1410 Bo105LSA-3 Grupo 3 2029
624 Bo105LSA-3 Grupo 3 2030
637/0B-1419 Bo105LSA-3 Grupo 3 2031
633/0B-1679 Mi-8 Grupo 3

678 Mi-8 wiu

602, 613,614 Mi-17 Grupo 3

616, 618, 626 Mi-17 wiu

628, 636, 640 Mi-17 Grupo 3

662, 664 Mi-17 Grupo 3

641/0B-1532 Mi-17 wiu

605, 610, 612 Bell 212 Grupo 3

690, 691, +1 Bell 212 Grupo 3

‘690" 7 Bell 212 Grupo 3

319 B707-323C Grupo 8

N12310 C-27 DOSAW C-2

EP301 Bell 412 Gr3, due to transfer to FAP
EP507,EP531 Mi-8 Batallon 812

EP604,EPB09 Mi-17 Batallon 812

EP617 EP624 Mi-17 Batallon 812
EP627,(EP639) Mi-17 Batallon 812

EP843,EP645 Mi-17 Batallon 8§12

EP646.EPB53 Mi-17 Batallon 812

EP654,EP655 Mi-17 Batallon 812

EP658or 659 Mi-17 Batallon 812

EP662,EP660 Mi-17 Batalion 812
EP706(UN-059) Mi-26 std ?

EP816,EP817 1-103 Ejercito

EP819,EP820 Ce303 Ejercito

EP821 PA-31T Ejercito

EP825 Beech 350 Ejercito

EP826,EP827 An-28 Ejercito

EP830 L-410UVP  Batallion 811

EP831,EP833 An-32 Batallon 811

EP837 An-32B Batallon 811

AT530,AT531 An-328 EAN 32

AES562,AB582 +1 F27-500F EAN 11

AES75 +2 Beech 200T EAN 117

3x Mi-8/17 two wiu, plus one in a hangar
PNP114,PNP16 Bo105LSA-3 DIRAVPOL

PNP118 Bo105LSA-3 DIRAVPOL
PNP119,PNP122 BK117B-1 DIRAVPOL

PNP215 BN-2A DIRAVPOL

FP0O6 BN-2A wreck

PNP218 RC680 DIRAVPOL

PNP225 Y-12 DIRAVPOL
PNP227,PNP228 An-32B DIRAVPOL

PNP234 An-32B DIRAVPOL

PNP230 Beech ES0 DIRAVPOL
PNP231,PNP239 PA-34 DIRAVPOL
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PNP241 PA-34 DIRAVPOL Preserved:
4x Mi-8 DIRAVPOL 005 Su-22
929 C-45 wreck 447 T7-37C
Prosswvad: ?12 : Lodestar at the SAN HQ
1x Bell 47G Air Force area ’;iﬂ:s ::gmaﬁ"amn gate
:A::w? ) :: ? Navy gets o OB-R-143 Stinson
erder werd een staartboom gezien van een niet geidentifi- : ;
ceerde helikopter, wellicht Bell 212, PNP-321. (900)/OB-1565  Beech 65A-80 wiu
Las Palmas/Surco S april 2003 901 Beech 65A-80 wiu LD-264
431 T-27 Grupo 51 312293 703 Ced?21 wiu
422,432,434 435 T-27 Grupo 51 702,704 PA-34-200T wiu
439 443,449, 455 T-27 Grupo 51 (713) PA-34-200T wfu 34-8170045
459 Zlin 2421 Grupo 51 0710 716 PA-34 wiu
480/2 Ziin 2421 Grupo 51 o711 717 Cel182P Escuela De Aviacion Civil
461 Ziin 242L  Grupo 51 0712 718 Ce210 Escuela De Aviacion Civil
462/4 Zlin 24201 Grupo 51 0713 812 SGS2-33A  Esc de Aviacion Civil, wiu 7
463/5 Zlin 242L  Grupo 51 0714 PNP-235 Ceil85 ex Policia Nacional, wiu
465 Zlin 2421 Grupo 51 0716 490 +1 Maxair DriftersEscuela De Aviacion Civil
466/7 Zlin242L  Grupo 51 0717 474 microlight ? Escuela De Aviacion Civil
469/8 Zlin 2421 Grupo 51 0718 P il
470 Ziin 242l Grupo 51 0719 ot G
471/9 Ziin 242l Grupo 51 0720 X -
472 Zlin 242L Grupo 51 0721
474/13 Zin242L  Grupo 51 orsz | Venezuela
475 Ziin242L  Grupo 51 0723 30 maar 2003
476/10 Ziin 242 Grupo 51 0724 0001 A318-133X  Grupo 4
491 Zlin 242L Grupo 51 0726 ARV-0203 DHC-7-102 [EscAer de Transp.
452 456 MB339AP Grupo 51 ARV-0218 C212-400 EscAer de Transp.
467 MB339AP wiu 1840 C-47 FAV Historical. Fit
g MBISBAP  wiu oange/white cfe La Carlota/Francesca Miranda
477,479,480 MB339AP  wifu EV-8332, EV-8943 A109AM La Cariota
481,485,486 MB339AP  wiu _ EV-8946, +2 A109AM La Carlota
487 MB339AP  wifu orange/white c/s 0559.0562 AS532AC Grupo 10
496 MB339AP  Grupo 51 21242491 AS532AC  Grupo 10
665 TH300C Grupo 51 51788 1x Beech 200 EscAer de Transp.
666 TH300C Grupo 51 51789 1x 1Al 201 Bat de Aviones
667 TH300C Grupo 51 51790 1x RC695 EscAer de Transp.
668 TH300C Grupo 51 EV-7707 EV-8015 UH-1H wiy
669 TH300C Grupo 51 S1794 +1 UH-1H wiu
524 (ex-0OB-1431) Lj:.‘]ﬁA SAN GN-7839 Beech ES0 GN
525 Lj36A SAN 2540,2840 Beech 200 Esc51
708 RC890 SAN 3150,3280 Beech 200 Esc51
028 Su-22UM-2 7532387709 | 21144112 Bell 214ST  wiu
113 Mirage 5P3 std GN-97115 Bell 412EP GN
187 46 Mil‘&lgﬁ 5P4 std GN-97116 Bell 412EP GN
(382) L-100-20 GN-97117 Bell 412EP GN

(386) An-32 0009 C-26B Esc52

Deze Venezolaanse Huey UH-1H 4134, c/n 8884 van Grupo 10 werd in lake off gefotografeerd, met op de achtergrond twee
Grupo 4 Cougars. (El Libertador, april 2003, Ivan Pena Nesbit)
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0002,0222 Ce550
2222 Ce550
1650 Falcon 20F
00086 Lj24D
GN-96106 M-28-05
GN-96107 M-28-05
GN-97120 M-28-05
GN-97121 M-28-05
GN-97123 M-28-05
GN-97124 M-28-05
EV-0062 M-28-05
EV-0064 M-28-05
Preserved:

‘0001’ Beech 80
ARV-0201 Beech E90

EV-8329,EV-8944 A109AM
EV-7001,EV-9048 Be80
EV-8841,EV-8842 Bell 412EP
EV-9752 EV-9954 Bell 412EP

Grupo 5
Grupo 5
Grupo 5
wiu
GN
GN
GN
GN
GN
GN

Bat de Aviones
Bat de Aviones

EscAer de Transp.
Charallave

wiu

Bat de Helicopteros
Bat de Helicopteros

EV-9957,EV-9958 Bell 412EP Bat de Helicopteros
EV-7911 BN-2A wiu
EV-8222 Ce182R Charallave
EV-8226 CeT207 Charallave
EV-9960,EV-0063 M-28-05 Bat de Aviones
EV-0065,EV-0067 M-28-05 Bat de Aviones
EV-0062, EV-0071 M-28-05 Bat de Aviones
EV-8118 1Al 202 Bat de Aviones
EV-8047 1Al 202 wfu
EV-7705,EV-8017 UH-1H Charallave
De Marine Beech was hier voor onderhoud.
Metropolitana 31 maart 2003
1x AS355F2 GN
GN-7840 Bell 206B CC-Metropolitana
Preserved:
403/N403PS CM170 ex ‘315-XD’ FAF
Frankrijk
- 10 mei 2003
1784/DH SA316B Sec.Civil
Creil 10 mei 2003
045/62-1B CN235-200 ET01.082
066/62-1D CN235-200 ETO1.062
137/62-IN CN235-200 ETO01.062
veeennB2-IP CN235-200 ET01.062
Preserved:
139/10-RE S. Mystére B2
L 10 mei 2003
421/F-RADA A310-304 ET03.060
422/F-RADB A310-304 ET03.060
46130/-F-RAFF DC-8-72CF ET03.080
iS- 10 mei 2003
T.11-5/45-05 Falcon 20F Grupo 45
AB-MRM B737-8EC  Dubai Air Wing
AB-LIW B737-725 Abu Dhabi Amiri Flight
Paris-Toussus-le-Noble 10 mei 2003
2252 AS532UL bare metal
1419/AZM SA330B ALAT
1248/, +1 SA330B ALAT
2299/ ASS532UL ALAT
2318/, +1 AS532UL ALAT
24 SA365N Marine
1322/F-GPEP SE3130 ex ALAT
99/ABO TBM-700 EAAT
De TBM-700 werd gezien in take off van Villacoublay.
. 10 mei 2003
R44/61-MP C-160R ET01.061
R87/61-ZG C-160R ET03.061
R90/61-ZH C-160R ET03.061
5227/61-PL C-130H-30 ET02.061

C-160R ET01.064:

R201/64-GA, R204/64-GD, R214/64-GN, R215/64-GO, R218/
64-GR, R223/64-GW, R224/64-GX, R226/64-GZ

Elsewhere:
156/64-BJ
253/DL
R227

5152/61-PI
5153/61-PJ
R98/61-ZP

R99/61-ZQ

C-160R ET01.061:

N2501F  gate
MH-1521M gate 2
C-160R  dump

C-130H-30
C-130H-30
C-160R
C-160R

ET02.061
ET02.061
ET03.061
ETO03.061

R4/61-MD, R5/861-ME, R11/61-MF, R13/61-MH, R46/61-MR,
R48/61-MT, R52/61-MX, R159/61-ZY

Preserved:
29
R155

Parig-Orly
1485NVU
1556/VV

Preserved:
352/33-TA

207/BF
369/F-GPCJ
R206/64-GF
283

5 .
(52)
Stored:

N2501F
C-1860R Gate

11 mei 2003
A319-115 ETEC00.065
A319-115 ETEC00.065
Mirage 3RD

09-10 mei 2003

D.140E 05.273
CM170
C-160R ET01.064
SH-14D MARHELI

10 mei 2003

Etendard 4M pres

Etendard 4PM: 107, 109, 11., (spec. c/s), 115, 153, 163 +1
F-8P:3,7, 8,23, 32 39

Etendard 11. had slangachtige markings over de romp die het
lezen laatste cijfer van het serials verhinderden.

5027/F-ZBEC
1878/DI

TBM-700:

CeF406:
MH1521:

Preserved:
351

(514)
F-AZHT
C-493, C-550

10 mei 2003

SA365C1 Sec.Civil

10 mei 2003

SA316B Sec.Civil

99/ABO, 115/ABQ, 139/ABS, 156/ABT,
159/ABU
0008/ABM, 0010/ABN

(254/AGA)

Mirage 3R

Mirage 3E  spec ¢/s (Meeting Aer. 2000)
P-3 ex Swiss AF

C.3605

Viak bij het ALAT-gedeelte, maar slecht zichtbaar van buitenaf,
staat een aantal CM170’s. Hiervan werden de 393 en F-GRY.
Gelezen. Verder staat hier een Zwitserse Vampire (dit zou de
U-1223 moeten zijn).

2318

1x primer
(23997)/G

1x

(2252)
(1419)/AZ(W)
1248

24

1435/DC

11 mei 2003
AS532UL
ASS32UL
AS532UL
AS532UL
AS532UL
SA3308B
SA330B
AS365F

silver ¢/s

11 _mei 2003

SA316B Sec.Civil

Vanwege een airshow werd deze Alouette gezien.

Credits: Alpha Mike Tours, Coen v/d Dries, Alex v/d Goot, Bast
Stubert, Gijs ten Velde
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Tudens deze reis door Mldd&ﬂ Amenka werd gelukkig nog een groot aantal Dakota s gevonden Hefaas was b;,-na niets meer actief.
Slechts een enkele militaire Dak uit Guatemala en Honduras kan nog vilegen, maar er werd er geen één viiegend gezien. Op het
viiegveld Toncontin van Tegucigalpa werden drie civiele Dakotas in een hoekje gezien. Na geruime tijd van onderhandelen was het
mogelifk de loestellen op het platform te fotograferen. Het betrof de ex- SAHSA DC-3 HR-SAH waar gelukkig hard aan gewerkt
werd om mogelijk weer te gaan viiegen en deze twee geparkeerde loestellen van SETCO. De HR-ALU en HR-AJY waren wel bijna

compleet maar zagen er niet viiegwaardig uit.

De Pan-American Highway, in Latijns Amerika vaak de
Interamericana genoemd, is een aaneenschakeling van snel-
wegen die van Noord- naar Zuid-Amerika leidt. Een weg die
langs heel veel leuke viiegvelden loopt. De route begint in
Alaska en loopt door tot Vuuriand, met een kleine onderbreking
rond de grens van Panama en Colombia waar geen wegen
zijn. Nadat ik op eerdere reizen al vrijwel het hele traject in de
Verenigde Staten afgelegd heb en enkele kleine stukjes in
Zuid-Amerika bezocht heb, was het plan om dit jaar in onge-
veer twee maanden het deel van de Pan American Highway
dat door midden-Amerika loopt af te leggen, Omdat veel cultu-
rele en leuke plaatsen niet precies aan de Interamericana lig-
gen heb Ik regelmatig over een iets alwijkende route gereist.
Zoals te zien is aan het grote aantal dagen dat tussen sommige
waarnemingen zit, was de reis niet echt als spotterstrip opge-
zet. Hier en daar heb ik langs de route een luchthaven of airs-
trip bezocht. De meeste luchthavens zijn erg rustig tot echt stil
en niet echt prettig om er hele dagen rond te hangen. Veel airs-
Irips worden zelden gebruikt. Deze staan dus wel op de meeste
kaarten aangegeven maar zijn meestal leeg en nodigen weinig
uit om op de eerstvolgende viucht te gaan zitten wachten.
Sommige zijn ook niet meer dan een aantal verwijderde bomen
in de jungle. Gaaf om te vinden maar het levert qua nummer-
tjes niets op.

Op 27 januari begin ik mijn reis met een zeer comfortabele elf
uur durende viucht met de KLM B747-400 PH-BFW ‘City of
Shanghai’ naar Mexico City. De KL681 komt pas na zonsonder-
gang op de luchthaven van Mexico City aan. Gezien het late
uur ben ik niet op het veld blijven kijken maar direct naar de
stad vertrokken voor de zoeklocht naar een hotel. Na het don-
ker en met je bagage wordt het geadviseerd om een officiéle
taxi naar de stad te nemen. Hotel Washington in het oude cen-
trum, een aanrader voor 15 Euro voor een twee persoons-
kamer. Goedkoper dan de taxiril.

(Tegucigalpa, 29 februari 2003, Ferdinand Pelers)

Bij het verkennen van de stad tijdens de eerste dagen ben ik in
het grote Chapultepec stadspark terecht gekomen en hier het
technisch museum gevonden. Het museum ligt aan de west-
kant van de grote doorgaande weg die door het park loopt en
de dichistbijziinde metrohalte wvoor hel museum is
Constituyentes. Het museum Is dagelijks gratis te bezoeken en
beval naast viiegtuigen ook oude auto’s, treinen en verschil-
lende exposities over ondermeer ruimtevaart en mileu.

Museo Tecnologico, Mexico City 28 januari 2003

MT-203 (XC-CTM)  C-47 Mexican Navy pres
- RCG680F alw pres
- B-25J pres
XC-DAL Bell 47G-3B-1 pres

Alleen de Dakota heeft een volledige beschildering met serial.
Op de witte RC680 en B-25 die er naast staan zijn zijn geen
kenmerken aangebracht. De Bell 47 werd net onderhanden
genomen met de verfkwast.

Mexico City 30

C-GJVT A320-214 Air Canada
EC-HGX A340-313X Iberia

F-GIUA B747-428ERF Air France Cargo
HP-1374CMP B737-7BG COPA

N295AA MD-82 American Airlines
N319NB A319-114 Northwest
N334AW B737-3Y0 America West
NB60DL, N693DL B757-232 Delta

N357AN B737-823 American Airlines
N6710E B757-232 Delta

N24736 B737-724 Continental
XA-AAU, XA-AAV B737-3K9 Azteca

XA-ABR, XA-ABS DC-9-31 Aerocaribe
XA-ACI Falcon 20C  West Air of Mexico
XA-AEG L-188AF Mex-Jet Cargo

Personal copy - Distribution to a third party is not allowed



XA-MAE
XA-MAF
XA-SNW
Intemacionales
XA-TRA
XA-TUE
XA-TUP
XA-TVC
XA-TWF
XA-TWR
XB-CFN
XC-AAT3
XC-AAJ
XC-ALA
XC-DIO
XC-PGC
TP-103
(TP-202)

XA-ADL
XA-SBZ
XA-SCW
XA-SMX
XA-TFI
XA-TFN
XA-TIQ
XA-TPC
XA-TWI
XB-AXP
XB-FWK
XB-FWL
XC-AAL
XC-FIJ
XC-FOS
XC-JBA
XC-KAF
XC-PGJ
XC-SCT?
XC-VER

AeroMar
ATR42

AeroMexico
DC-9

MD-80

B737-277 Magnicharters
B737-2K9 Magnicharters
B727-23 Aerolineas
B757-230 Mexicana

A300B4-203 Aero Union Cargo
MD-82 Allegro

DC-8-31 Aerocaribe

B737-76N Azteca

B737-2H4 Southwest c/s n/t
C-45H n std
Sabre 40A no engines
Sabre 40

DHC-6-300 PGR
DHC-6-300 PGR
Sabre 60
Sabre 60

Bell 407
Bell 412SP
Bell 206L3
Bell 206L4
Bell 206L4
Bell 407
Bell 407
Bell 407
Bell 206
Enstrom 480B
Bell 2068
Bell 206B
Bell 206011
Bell 2068
Bell 206L1
Bell 212
Bell 206L3
Bell 206L4
Bell 412
Bell 430

HeliServiceCampeche

Quintanana Roo Police

Gvmt of Chiapas

Gvmt of Veracruz

XA-SJJ, XA-SYH, XA-TAI,
XA-TPR, XA-TPS, XA-TRJ

N1003P, XA-AMB, XA-AMD, XA-DEI,
XA-DEM, XA-TFO
N158PL,N204AM N216AM, N751RA,

Fuerza Aerea Mexicana
DC-3 Mexican Airforce pres

N755RA N803ML, XA-MRM,XA-SWW

B757 N301AM, N703AM

Aviacsa

B737-200 XA-ABC, XA-NAV, XA-SIW, XA-TTP
XA-TUK, XA-TWO

B727 XA-SJE

Mexicana

A320 N2B0ORX, N291MX, N429MX,

A319 NSBBMX N6 12MX N750MX, NB866MX

Fokker 100 PH-JXW, XA-SHI, XA-TKP, XA-TKR

Mexico City - Benito Juarez Int'l (MEX/MMMX)

Mexico City, één van de grootste steden ter wereld. Schattin-
gen lopen richting de 24 miljoen mensen. lels dat je best kunt
geloven wanneer je in het donker de zee van verlichting vanuit
het raampje van het viiegtuig onder je door ziet gaan.

Het viiegveld van Mexico City ligt ongeveer 8 km van het cen-
trum. Regelmatig zie je ook toestellen over het centrum de
luchthaven naderen. De vaste aanviiegroute loopt over het
grote stadspark. Het verkeer in de stad is erg chaotisch. Maar
ondanks de lokatie van Mexico City op een breuklijn, velen
zulien zich de aardbeving van 1985 nog kunnen herinneren,
heeft de stad toch een zeer goed metronetwerk. Echter geen
enkele lijn verbindt het centrum direct met de luchthaven, Er
zal altijd moeten worden overgestapt. Let in en rond de metro
van Mexico City enorm op je spullen, er wordt ongelooflijk veel
geroofd! Dan is er vaak verwarring over de haltes voor de
luchthaven. Er is een metrohalte op liin 1 met de naam
‘Aeropuerto’, echter dit is een verkorting van Avenida
Aeropuerto, de lange siraat die naar de luchthaven loopt. De
halte die nabij de luchthaven ligt heet Terminal Aérea’ en is
op route 5 (de gele lijn). Deze metrohalte heeft twee uitgan-
gen, beide genaamd Av. Aeropeurto, echter deze komen aan
weerszijden van een drukke weg uit. Neem je de verkeerde
uitgang dan kun je niet naar hel luchthavengebouw lopen! Er
zit dan niets anders op dan een nieuw metrokaartje te kopen
om via de halte onder de snelweg door te gaan. De dame
achter het loket zal je met een grote glimlach een nieuw
kaartje verkopen. Om viiegtuigjes te gaan kijken en fotografe-
ren is er een derde halte, ‘Hangares’, tevens op de gele lijn
één halte voor of voorbij de luchthaven. Ock op deze metro-
halte is het belangrijk aan de juiste kant uit te stappen, aange-
zien boven hel verkeer over tweemaal drie banen scheurt. De
uitgang aan de kant van de richting Politechnic heeft da trap
aan de juiste kant van de weg zitten. Halverwege de trap hoor

Al geruime tijd was er niets vernomen van deze Beech 18. Op zich nlet zo vreemd, hij staat in een hoekje tussen de hangaars van
het viiegveld van Mexico City. De XB-CFN ziel er nog goed uit maar heeft al lang niet meer geviogen.

(Mexico City, 30 januari 2003, Ferdinand Peters)
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Een type dat in Mexico nog volop in actie is te aanschouwen is de Boeing 727. Alhoewel Mexicana 30 mei 2003 de laatste viucht
met een 727 heeft uitgevoerd, blijven Aviacsa en Aerolineas Internacionales nog vol op met dit type viiegen. Verschillende zijn

intussen gemoderniseerd, zo heeft de XA-SLM winglets gekregen.

je de eerste toestellen al. Je komt hier uit aan de kop van de
banen 05L en 05R, ter hoogte van de hangaars, wat de naam
van de metrohalte al deed vermoeden. Net buiten de halte is
één van de tribunes, een met gaas afgezetie ruimte aan het
hek van de luchthaven. Naast de kop van baan 05L staat ook
zo'n tribune. Ze zien er niet acht schoon of veilig uit. Rond de
kop van de twee banen loopt een lang hek. Op hele tactische
plekken in dit hek zijn gaten gemaakt waar precies een
cameralens door heen past. Deze gaten zijn vaak met ijzer-
draad verstevigd wat doet vermoeden dat deze door de lucht-
haven goedgekeurd zijn. Hiervandaan heb je uitzicht langs de
terminal en komt al het verirekkende verkeer recht voor je
neus de baan op draaien. De zon staat netjes naast of achter
je en er komen nog leuke kisten voorbij ook. Rechts van je is
het hangaren-complex, waar regelmatig leuke dingen te ont-
dekken vallen. Omdat hier wel vaker mensen staan te kijken
staan er vaak kleine standjes die snacks en drinken verko-
pen, tevens is er bij de metrohalte een kleine kiosk. Dit klinkt
allemaal heel positief, maar er zijn natuurlijk ook wat mindere
kanten aan het verhaal. Mexico City is zeker niet een van de
veiligste steden ter wereld, en je staat hier langs een door-
gaande weg in een wat minder goede buurt. Loop dus niet
met je camera op je borst langs het hek, want de kans dat hij
dan verwijderd wordt is redelijk aanwezig. Houd je camera in
een kleine rugtas of in een plastic tasje, en haal hem pas te
voorschijn als er een kist voor je neus staat. Een klein kijkertje
dat in je broekzak past is ook beter dan een lange opvallende
pijp, de meeste kisten kun je toch gewoon met het blote oog
lezen. Het volgende probleem is dat je min of meer vergast
wordt. Aan de ene kant van het hek staan rijen B737-200 en
B727 motoren te wachten tot ze vol vermogen kunnen draaien,
Aan de andere kant van het hek komt rijen dik het verkeer met
vele auto’s en vrachtwagens voorbij, de meeste minstens
even oud en rumoerig als de gemiddelde 727. Dit doet weinig
goeds met de toch al zo schaarse zuurstof op 2000 meter
hoogte,

Maar alles bij elkaar is dit toch een prachtige plek ! Mexico City
is daarbij ook nog eens een druk veld, alhoewel er wel mo-
menten zijn dat het even stil valt maar binnen een half uurtje
begint de rij met wachtende toestellen al weer te groeien,
soms tot meer dan 10 toestellen in de rij voor vertrek. Vertrek is
over het algemeen op 05L en landingen op 05R. Landingen
zijn wat lastiger te fotograferen, de toestellen komen over de
stad binnen en verschijnen op het laatste moment boven de
bebouwing van de straat. Als je naast het hek staat zit er ook
nog een rij bomen tussen. Dit maakt fotograferen van lan-
dende toestellen bijna onmogelijk, lezen zal geen probleem
zijn vanaf de metrohalte. Doorlopend achter de blast fences
van baan 05L draait de weg richting de terminal. Hier is de
andere tribune en er is een voetgangersirap over de weg, ook

(Mexico City. 1 april 2003, Ferdinand Peters)
hier staan regeimatig mensen e kijken.

Voor de personen die niet graag buiten staan en alleen num-
mertjes willen lezen is er nog een andere oplossing. Aange-
zien de terminal in Mexico City alleen ramen heeft in het ge-
deelte na de douane heeft het weinig zin om deze zeer verwar-
rende terminal in te gaan. Neem bij de metrohalte ‘Hangares'
of ‘Pantitian’ een taxi naar de AeroMar terminal. De AeroMar-
vluchten vertrekken niet vanaf de grote terminal maar vanaf
een platformpje tussen de hangaars. Tijdens deze taxirit is
ondermeer de Dakota te zien die op een paal bij het militaire
platform staat (TP-0202). Deze rit hoort ongeveer 15 Peso te
kosten (E 1,20). In de andere richting kan ‘officieel’ alleen een
gele luchthaventaxi je terug brengen en dat kost 70 of 100
Peso. In de AeroMar terminal is een klein restaurant met
enorme ramen. Hier kun je prima eten en drinken en achter de
AeroMar ATR's komt al het verkeer binnen. Je hebt gezien de
alstand wel een goede kijker nodig. De bediening doet niet
moeilijk... zolang je maar wat bestelt.

Dan het verkeer. Mexico is een groot land, dus er wordt enorm
veel binnenlands geviogen. Enkele voorbeelden: met de bus,
het meest populaire vervoermiddel in Mexico, is het ongeveer
35 uur naar Cancun en 48 uur naar Tijuana, tegen twee uur in
het viiegtuig. De belangrijkste maatschappijen op Mexico City
zijn ongetwijfeld AeroMexico en Mexicana die de gehele dag
de deur platvliegen. Verder is vrijwel de gehele vioot van
AeroMar hier gestationeerd. Voor bijna alle andere binnen-
landse maatschappijen uit Mexico is de hoofdstad de belang-
rijkste bestemming. Internationaal gezien komen de Amerika-
nen de hele dag door (AA/DL/UA), en de Europeanen komen
helaas allemaal als het donker is, op één Iberia-viuch! na.
Maar het overgrote deel van het verkeer zijn Mexicaanse viieg-
tuigen, dus een verblijf van dagen aan de kop van de baan is
niet echt nodig. Bijna alles komt na een paar uur alweer terug.
Veel van de maatschappijen hebben de afgelopen twee jaar
hun vioot ‘vernieuwd'. lets dat voor spotters die alleen in con-
structie-nummertjes geinteresseerd zijn Mexico City een
enorme tegenvaller zal maken. Bijna alles wat hier viiegt zijn
toestelien die tot een jaar of vier geleden in de Verenigde Sta-
ten of Europa bij de grote airlines rond viogen. De Mexicanen
hebben zich tegoed gedaan aan de enorme voorraden
airliners in de woestijnen van de USA, en maken gebruik van
goedkope derdehands leases bij de verhuurbedrijven. Maar
voor folografen ziet een AeroCaribe DC-9 er toch veel leuker
uit dan een US Air DC-9 en is een AeroCalifornia DC-9 kleur-
rijker dan toen deze zelfde machine nog bij Martinair vioog.
AeroCaribe

Als voorbeeld van de viootvernieuwing een vergelijk van de

vioot van AeroCaribe. Deze maatschappij heeft haar thuis-
basis op Merida en Cancun op hel Yucatan- schiereiland.
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De vioot bestond in 1999, naast een viertal Jetstream 32's, ex
American Eagle, en een aantal Fairchild en Fairchild-Hiller
F27's uit de voilgende DC-9s.

XA-SKA DC-9-14 47060/109 1967
XA-SSW DC-9-14 45735/25 1966
XA-SVZ DC-8-15 47125/388 1968
XA-TBX DC-9-14 45716/13 1966
XA-TGJ DC-9-15 45783/128 1967

Deze zijn inmiddels allemaal buiten gebruik gesteid op Mexico
City. Voorbij de rij hangaars staan nog twee van deze machines
zonder motoren, De rest is waarschijnlijk al gesloopt. De F27's
staan buiten gebruik op Merida op het Yucatanschiereiland.

De vioot anno 2003,

XA-ABQ DC-9-31 48119/943 N938VJ 1980
XA-ABR DC-9-31 48120/949 N939VJ 1980
XA-ABS DC-9-31 48118/942 N929V.J 1980
XA-ABT DC-9-31 48141/1030 N921VJ 1981
XA-AEB DC-9-31 48147/1048 N976VJ 1982
XA-AEC DC-9-31 48155/1050 N977VJ 1982
XA-TVB DC-8-31 48145/1042 N925VJ 1981
XA-TVC DC-9-31 48146/1044 N926VJ 1982

Al deze toestellen zijn tussen 1980 en 'B82 aan USAiIr afgele-
verd en tussen 1999 en 2001 in de Mojave-woestijn gepar-
keerd.

De reis werd voortgezet in zuidelijke richting. Vanuit Mexico-
stad loopt de Interamericana via enkele dure maar prima snel-
wegen naar de volgende grote stad: Oaxaca (spreek je uit als
“Wahakka"). Het is de hoofdstad van de gelijknamige provincie
en de toegangspoort tot de schitterende Pacific coast. De snel-
weg MEX 175 daalt het hoogteverschil van 1500 meter tussen
de stad en de kust af. Tot enkele jaren geleden was Oaxaca -
Puerto Escondido een bekende Douglas Dakota route. Echter
deze viuchten zijn inmiddels door de nationale maatschappijen
overgenomen, AeroMexico en AeroCaribe en enkele kieintjes
die met Cessna Caravans viiegen. Een uitzondering is Global
Air met hun Gulistream 1 !! En binnenkort ook met een B737-
200 naar verder gelegen steden. Aangezien er nog enkele
oude toestellen moesten staan werd er een bezoek gebracht
aan de luchthaven.

2 februari 2003
XA-DVR Falcon 50
XA-MEX Beech 400A
XA-MOR F27 Aesromorelos
XA-RJB G.159 Global Air Full c/s
XA-TDS Ce208B AVEMEX n/t
dump
N311RD F27 Aerovias Oaxaquena
XA-JIH C-47A Aerovias Oaxaquena

XA-ION DC-3
XA-CHS - small twin -
In november 2000 was ook Dakota XA-JOI van Aerolineas de
Monte Alban aanwezig op deze plek.

Er zijn geen busverbindingen tussen het centrum van Oaxaca
en de luchthaven. Bussen die de stad in zuidelijke richting
veriaten langs de MEX190 passeren de afslag van het viieg-
veld. Deze vertrekken vanaf Avenida Bustemante in het cen-
trum. Stap bij de afslag naar de luchthaven uit en volg de weg
naar de terminal, dit is ongeveer 15 minuten lopen. Aan het
eind van de weg zie je een pleintje met een schattige klein
gebouwtje er aan. Het is moeilijk voor te stellen dat enkele
jaren geleden CityBird vanuit Brussel hier naartoe vioog. Bin-
nen is tussen de aankomst- en verirekhal een trap naar boven
waar een restaurant en een heus buitenterras zijn te vinden.
Hier vanaf heb je schitterend uitzicht op het (lege) platform.
Slechts bij de General Aviation stonden tijdens mijn bezoek
enkele toestellen geparkeerd. Na het fotograferen van de ver-
trekkende Global Air Guifstream 1 werd mij verteld dat fotogra-
feren niet toegestaan is op het terras. Sorry, Sefior! Maar geen
spoor van de Dakota's. Navraag in verschillende kantoortjes
leverde de meest uiteenlopende antwoorden op. Het zal wel
aan mijn Spaans gelegen hebben (?) Bijna bereid de zoek-
tocht op te geven vroeg iemand in de General Aviation terminal
of ik de machines misschien wilde kopen. Nee, alleen foto-
graferen, mijn vakantiegeld moest nog twee maanden mee.
Dat was niet mogelijk, maar de man wees wel in welke rich-
ting de toestellen zouden staan. Mooi ! Zelf op onderzoek uit
dan maar. Aan de rand van het voorplein loopt een kleine weg
richting de brandstof-opslag en de vrachtgebouwen, aan het
eind van deze weg begint een kiein stadspark genaamd
‘Bosque el Toquio'. Dit park grenst aan de luchthaven. Ter
hoogte van de kop van de baan staan twee Dakolas, een F27
en een kleine twin op de dump. Dit is ook wel een mooie plek
om toestellen in de landing te fotograferen, maar dan moet er
wel iets voorbij komen natuurlijk. Het is ongeveer 10 minuten
lopen vanaf de terminal, maar hoofdzakelijk door het park. Op
het parkeer terrein staan de overblifselen van een
eenmotorig toestel, XD-GSA-8. Net voor zonsondergang haal
ik de snelweg voor een bus terug naar de stad.

De volgende dag werd de reis vervolgd naar de staat Chiapas.
Naar San Christobal de las Casas en later door naar
Palenque en de Gualemalteekse grens bij Frontera de
Corozal. Een serieuze afwijking van de Panamerican-route
welke via Comitan de hooglanden van Guatemala in loopt.
Onderweg ben ik de Junglestrips gepasseerd van Laconja en
Bonampak. Gezien de medische post van het Lacondon-volk
die aanwezig is in Laconja is hier een Ce172 gestationeerd,
maar deze wordt niet echt vaak gebruikt. De strip bij
Bonampak wordt af en toe door toeristen gebruikt die de Maja-

Lineas Aereas Oaxaquefia

Na twintig jaar vaste dienst bij US Air werd deze DC-9-31 in de Mojave woestijn geparkeerd vanwege vicot modernisering bij US

Air. In november 2000 werd hijf als XA-ABR bij AeoCaribe in de vioot opgenomen vanwege hun vioot modemisering. De DC-9-31s

vervingen de op dat moment al bijna 35 jaar oude korte DC-9s.

(30 januan 2003, Ferdinand Peters)
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De mooiste stranden van Mexico liggen aan de Pacific kust. Deze zijn te bereiken via een heel slechte weg die Oaxaca met de kust

verbindt, maar dit kost al snel een hele dag of nacht in de bus. Een andere oplossing is met het vilegtuig, de leukste manier is toch
wel met deze Gulfstream 1 van Global Air. De XA-RJB werd voor de General Aviation terminal afgehandeld.

ruines alhier bezoeken. De strip ligt in het archeologische
park maar was bij het passeren leeg. Enkele dagen later heb
ik de Usmacinta rivier bereikt welke de grens vormt met Gua-
temala. Via Bethel nog dezelfde dag tot Santa Elena kunnen
komen, de grootste stad in Noord Guatemala. Net op het mo-
ment dat alle viuchten naar Guatemala City vertrokken, arri-
veerde ik bij de luchthaven.

Santa Elena/Flores - Tikal Intl Aiport (FRSMGFL) 17 februan
2003

HR-ARY ATR42-300 TACA Honduras

TG-JSG N262 RACSA

TG-URY DC-9-32 Tikal Jets

550 C-478 FA Guatemala wreck
Beech 18 std

18 februari 2003

HR-ARY ATR42-300 TACA Honduras

TG-JSG N262 RACSA

TG-TAK BAe3101 T.A. Guatemaltecos

TG-TJK BAe111-401AK Tikal Jets

Het ziet er naar uit dat ook Tikallets over gaat op iels moder-
ner materiaal. Hun One-Elevens zijn uit 1966 en hun nieuwe
DC-9 de TG-URY, ex-Delta en Airtran, is uit 1971! Tevens is
men bezig met ex-Finnair DC-9's. RACSA heeft waarschijniijk
één van haar Nord 262's omgeregistreerd of men heeft er een
nieuwe bij.

In de boeken staan twee luchthavens aangegeven in dit deel
van de staat El Peten in het noorden van Guatemala.

FRS / MGFL Flores / Santa Elena

TKM/MGTK Tikal - El Peten

Het gaat hier om het eerste veld. Het originele viiegveld van
Tikal lag viak bij de site zelf. Het is in 1951 aangelegd voor de
opgraving en restauratie. Echter omdat het gebied nu een na-
tionaal park is, is het totaal niet geschikt meer. De onverharde
strip is nu een deel van het parkeer terrein en het gras langs
het oude platform een camping.

Het nieuwe veld ligt bij de stad Santa Elena met de aangren-
zende stad Flores op een schiereiland in het meer Peten ltza.
Op zich hebben deze steden weinig te bieden, maar omdat ze
op slechts 65 km van de Maja-ruines van Tikal liggen vormen

(Oaxaca, 2 februan 2003, Ferdinand Peters)

ze een belangrijk centrum voor toerisme in het gebied. De
weqg van Guatemala City naar Flores is pas in de laatste jaren
enigszins berijdbaar gemaakt. Maar gezien de reistijd, tussen
de acht en dertien uur, en de slechte reputatie voor wat betreft
veiligheid kiezen velen er toch voor om het traject in ongeveer
één uur te viiegen. De viuchten hebben een vast schema, tus-
sen 6 en 7 uur 's morgens vertrekken de toestellen vanaf Gu-
atemala City naar Flores. Hier aangekomen worden de toeris-
ten in minibusjes gezet richting de opgravingen van Tikal. Dit
stuk weg s waarschijnlijk het beste stuk asfalt dat in heel
Guatemala te vinden is. 's Middags tussen 4 en 5 keren alle
toeristen weer terug voor de viuchten naar Guatemala City
waar ze dan nog net voor het donker binnenkomen. Vaste gas-
ten op deze route zijn de Nord 262 van RACSA en de BAC-111
van TikalJets. TACA biedt viuchten aan naar Cancun in Mexico
en enkele dagen in de week ook direct naar Palenque in
Mexico. Regelmatig zijn er ook charterviuchten met Cessna
208 Grand Caravans uit Belize.

De twee luchthavengebouwen stellen weinig voor, één voor
aankomst, één voor vertrek. Tussen de twee is een kleine
open piek waar het platform door een hek met veel begroeiing
gezien kan worden. De beste plek voor fotograferen is in de
aankomsthal. Loop helemaal door naar de dames van de
immigratiedienst en vraag of je even een plaatje mag maken
van de viiegtuigen buiten. Vanaf de bagageband heb je een
prima uitzicht over het platform. Lukt dit niet dan kun je buiten,
ten westen van de aankomsthal, langs het hek ook een groot
deel van het platform overzien. Tevens is in de verie, schuin
over het veld, de hangaar te zien van Base Aerea del Norte.
Hier zijn soms Dakota's buiten te zien. Langs de weg richting
Tikal is het voigende nog te zien. Na de terminal staat er nabij
het brandstofdepot een Beech 18 geparkeerd, deze zag er niet
echt vliegwaardig uit, waarschijnlijk gaat het hier om de
N446DM (BA-330). Vervolgens is er ter hoogte van kilometer-
paaltje km2 een soort gedenkplaats met Dakota-onderdelen.
Bij de ingang van de luchimachtbasis staat een T-33 op een
paal als gate-guard. Deze is onlangs van zijn kleuren ont-
daan. Even verderop kunnen de overblijffselen van de Dakota
FAGS550 tussen de bomen door gezien worden. Zorg dat je van
Flores naar Tikal links zit en van Tikal naar Flores rechts !

De reis vervolgde zich via een tropisch strand aan de
Caribische kust richting de hoofdstad. Inmiddels heeft Guate-
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mala City de reputatie één van de meest onveilige steden in
Centraal Amerika te zijn. Wees voortdurend op je hoede en
vermijd de stad zo vaak je kan.

- r 22 februari 2003
EC-HGS A319-111 Iberia
HP-1322CMP B737-2P5 COPA
HP-1324CMP B737-2P5 COPA
N360MP Beech C90A Aracel
N454TA A320-233 TACA
N571UA B757-222 United
NB816AX DC-8-63F Airborne Express
N965AN B737-823 American Airlines
N73256 B737-824 Continental
TG-ALX An-2 nt +1
TG-RMN, TG-RSL Ce208B nt

TG-TJD, TG-TJG L-410UVP nit
TG-TIH, TG-TJL L-410UVP nt
TG-WOP DC-6BF FA Guatemala

540 C-47B FA Guatemala

Stored near Aviateca/TACA building  4x B737-200
N127GU, N231TA, N251LF, N281LF all ex TACA colors

Guatemala City - La Aurora (GUA/MGGT)

Ciudad de Guatemala, de hoofdstad van Guatemala, een
land dat na een vreselijke burgerooriog van 36 jaar nu lang-
zaam een naam aan het opbouwen is in toerisme. Het inter-
nationale vilegveld La Aurora van Ciudad de Guatemala ligt in
Zona 13. De stad is in wijken verdeeld (Zonas) en in elke wijk
gebruikt men dezelfde straatnaamtelling. Dit wekt ongelooflijk
veel verwarring bij het zoeken van een adres. Enkele door-
gaande straten hebben ook bijnamen. De luchthaven is met
bus 83 vanaf Avenida 10, Zona 1 in een halfuurtje te bereiken.
De bushalte is viak voor de oprijlaan van de vertrekhal. Je
moet je met je paspoort kunnen identificeren om de vertrekhal
in te komen. Eenmaal binnen loop je door tot de
incheckbalies voor de binnenlandse maatschappijen en
neem je hier de trap omhoog. Deze grote open ruimte heeft
een groot raam opperviak dat uitkijkt over het platform. Frus-
trerend is de aanblik van het prachtige maar afgesloten
buitenterras aan de andere kant van het raam. Maar goed, laat
het fototoestel maar in de tas want er is geen vierkante centi-
meter te vinden zonder vette vingerafdrukken. Aan de overkant
een zeer indrukwekkende rij hangaars. Van links naar rechts;
De Guatemalteekse luchtmacht. Met ondermeer een DC-6
(TG-WOP) enkele Dakotas en Friendships en wat helikopters

er tussen. Gevolgd door een paar General Aviation hangaars
en vervolgens de hangaars en gebouwen wvan de binnen-
landse luchtvaartmaatschappijen. Slechts enkele stukken
van deze rij zijn goed te lezen vanuit de terminal. Recht voor het
terras is de internationale pier. Meestal voorzien van enkele
B737/A320s. Tot enkele jaren geleden was de dagelijkse be-
levenis hier de aankomst van de grote blauwe Boeing 747.
Maar de KLM heeft in maart 2000 de route naar Guatemala
City geschrapt. Op een lagere verdieping kun je de binnen-
landse pieren inlopen, mogelijk levert dit net weer een andere
kijk op de hangaars op wat mogelijk nog een nummertje aan
de overkant oplevert. Mocht je meer tijd hebben neem dan de
bus terug richting de stad en stap uit op Diagonal 12. De eer-
ste straat met bebouwing vanaf de luchthaven. Stap hier over
op bus 65, deze rijdt Calle 14, bijgenaamd Awvenida Hincapie
af. Dit is de weg die achter de hangaars langs loopt. Echter
alles blijft verscholen achter de hekken en muren, slechis hier
en daar vait een sportviiegtuigje te zien. Lopend is er een blik
te werpen in de voortuin van de technische school van de
Guatemaalteekse luchtmacht. Hier staat ondermeer een B26,
maar de bewakers stellen de aandacht totaal niet op prijs ! Op
de rotonde voor de basis staat een P51 (336) tentoongesteld.
Even verder ter hoogte van de hangaars van de binnenlandse
maatschappijen is het soms mogelijk naar binnen te gaan.
Gezien sommige binnenlandse viuchten vanuit de hangaars
vertrekken in plaats van de terminal. Vanaf het platform bij de
RACSA hangaar heb je goed uitzicht op de startbaan en het
verkeer op de luchthaven. Nog verder Av. Hincapie af ter
hoogte van het grote DHL kantoor moet je echt de bus uit ! De
weg gaat hier naar beneden een enorme krottenwijk in. Dit is
de wijk waar in december 1999 de AOM/Cubana DC-10 in
terecht gekomen is. Hel toestel was te laat op de baan neer
gezet en kwam niet meer op tijd tot stilstand, schoot door en
gleed de verhoging waar de landingsbaan op ligt af, de wijk in.
Als je het kieine zijstraatje voor het DHL kantoor in gaat en
ongeveer 3 blokken voligt kom je op een klein parkeerterreintje
aan de kop van de baan. Hier staat politie beveiliging. Er is
een mool uitzicht op de baan maar de toestellen die voor de
hangaars geparkeerd staan blijiven achter een heg van bo-
men verscholen.

Na een kort verblijf in de hooglanden van Guatemala ver-
volgde ik mijn reis. De Interamericana veriaat Guatemala City
en de hooglanden richting de grens met El Salvador, Echter
mijn volgende bestemming lag net over de grens met Hondu-
ras, Copan. Ook hier overblijiselen van de oude Maya cultuur.
Via de industriestad San Pedro de Sula ging het daarma door
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Een van de laatste BAC 1-11 lijndiensten ter wereld, Guatemala City naar Flores. Helaas is hier inmiddels ook al een eind aange-
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komen, Tikal Jets uit Guatemala heeft inmiddels een drietal oude DC-9 toestelien welen te bemachtigen om deze en andere routes

mee te gaan viiegen.

(Fiores - Tikal International, 17 februari 2003, Ferdinand Peters)
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Een goed teken, er wordt hard gawarkt om daze Dakota mogeﬁ}k weer acﬂof te kunnen gaan inzetten, Hst betreft de oude SAHSA
Dakota HR-SAH die hier netjes met een kwast weer wit geverfd wordt. De schilder informeerde even snel of voor hem als viiegtuig
schilder werk zou zijn in Nederland, helaas worden er hier niet zo veel Dakota'’s geverfd.

naar de hooldstad Tegucigalpa. San Pedro is het economisch
hard van Honduras. De stad ligt het dichist bij de enorme
bananen plantages van de Moskitocoast. De bananen gaan
naar de havens van Puerto Cortez en Omoa en de winst gaat
hier heen, of naar de VS. Door de hoge temperatuur is het een
echte vieze stinkstad.

HR-AQR L410UVP Aerolineas SOSA
HR-ASY Beech 200

HR-ASW L410UVP Atlantic Airlines
HR-IBH Ce208B Islefia / TACA
N526CK Ce525

N560DP Ce560XL

N71411 B737-924 Continental
TG-COB PA-31T

B757-24APF UPS

Ook hier weer geen bussen naar de luchthaven, dit blijft altijd
de wereld voor de taxi chauffeur. Gebruik in Honduras niet het
Spaanse woord Aeropuerto, dit wordt hier nauwelijks gebruikt
en leidt tot verwarring. Probeer ‘Puerto por los aviones’. Alle
bussen naar Progreso en La Lima passeren het viaduct van
de weg naar de luchthaven, echter hiervandaan is het nog een
ongelooflijk eind naar de lerminal. Bijna niet te lopen in dit
klimaat. Aangekomen bij de oase van airconditioning, begrijp
je niet hoe zo'n schitterende terminal in zo'n arm land kan
staan (Het is de $40 airport tax 1). Naast de terminal is een
deel van de General aviation te zien en de rest is te zien vanuit
het restaurant op de tweede verdieping, behalve het militaire
deel dat verscholen in de begroeing ligt, lets te drinken kost
hier bijna 3 keer zo veel als in de rest van het land maar dat
heb je er tegen die tijd wel voor over. Helaas waren er geen
middagviuchten naar de hoofdstad Tegucigalpa. Dus weer
terug naar de stad voor het busstation en een vijf uur durende
rit naar zoals de Hondurezen zeggen ‘Tegus'.

Tegucigalpa - Toncontin

555 L188A Honduran Gvmit

557, 558, 560 C-130A FA Hondurena

303, 305, 308 C-47 FA Hondurena +4

(Tegucigalpa — Toncontin, 27 februari 2003, Ferdinand Peters)

EI-TAB A320-233 TACA

HR-AFB + 1 RC500S SETCO

HR-AJY Cc-47 SETCO

HR-ALU DC-3 SETCO

HR-ASG, HR-ASH LET410UVP Atlantic Airlines
HR-ASJ LET410UVP Atlantic Airlines
HR-BKH Bell 407

HR-CEM RC

HR-IAP Sh360-300 Islefia / TACA

HR-18I Ce2088 Islefia / TACA

HR-PNW Bell 206 National Police
HR-SAH C-47 SAHSA Maintenance !
N57MQ Sabre 65

N72TB RC690C

NGABAA B757-223 American Airlines
N8BO7US MD-82 US Marshals Servicen/t
N3068Z Beech C90B Bay Aircraft

TG-TAG LET410UVP TAG

YV-913C ATR42-300F DHL full c/s
HR-ASD LET410UVP Atlantic Airlines

Veel verkeer stijgt op over de stad. Deze Let 410 werd gelezen
toen ik in de voorstad Camajaguela op de bus naar de grens
met Nicaragua stond te wachten.

Bussen zijn uit het kleine centrum van Tegucigalpa geweerd.
Vanaf de rand van het centrum vertrekken de meeste bussen.
Ik vond een bus in J die de juchthaven zou passe-
ren. De luchthaven ligt in een soort Amerikaanse straat, vol
verlichte uithangborden, fast-food ketens en banken. De ter-
minal is ongelooflijk klein voor de luchthaven van een hoofd-
stad. En biedt weinig voor de passagier en helemaal niets
voor de spotter. Bij het hek van de AeroClub zijn wat toestellen
te zien maar de meesten verschuilen zich achter de terminal.
Volg de straat richting het zuiden, weg van de stad, en na een
paar blokken kun je tussen de hangaars door naar de over-
kant kijken. Het platform van de Hondureese luchtmacht staat
vol Dakotas | Verder enkele kieine fighters en een Lockheed
Electra. Het beste is om dit ‘s morgens te gaan bekijken want
tegen het middag uur is het lastig lezen tussen de heatwaves
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door. Toncontin was bekend om zijn lastige landing. Over een
berg viak voor de kop van de baan. Bijna te vergelijken met
‘Good-Old Kal Tak'. Echter aangekomen bij de kop van de
baan een grote teleurstelling. De berg is weg ! Waarschijnlijk
uitbreidingsplannen en een zware bulldozer. Een klein heu-
veltje naast het hek van de luchthaven zorgt er voor dat je een
mool uitzicht over de platformen van het civiele deel hebt. Te-
vens komt al hel vertrekkend verkeer hier netjes de baan op
draaien.

Het is ongeveer 7 uur met de bus van Tegucigalpa naar
Managua in noord Nicaragua.

Managua (MGA) 1 maart 2003
N454TA A320-232 TACA
N550FA B737-3K2 Solair
YN-CFR L410UVP Altantic Airlines
YN- An-26 Aero Segovia
DC-8 Fine Air

SolAir is een nieuwe maatschappij in dit deel van de wereld.
Men voert enkele viuchten tussen Centraal Amerikaanse ste-
den uit en twee verbindingen naar de USA. Helaas is de
N550FA een heel bekende Transavia Boeing 737 geweest
(PH-HVF).

Spotten op Managua is gewoon een ramp. Pure frustratie ! Het
enige aangename dat de luchthaven heeft is de airconditio-
ning in de terminal. De kleine terminal is onderverdeeld in drie
nog kleinere delen. Rechts beveiligd inchecken, in het mid-
den een wacht ruimte en links de aankomst hal. Geen tweede
verdieping, geen restaurant, geen uitzicht. De enige hoop om
ook maar iets te kunnen zien is de aankomsthal. Er zijn ramen
tussen de hal en de ruimte van de bagageband, en deze
ruimte heeft ramen naar buiten. Toestellen die hier voorbij
rijden zijn met een kleine verrekijker net te lezen. Echter alis er
net een andere viucht is binnengekomen staat er dus 150
man rond de bagageband. Zoals wel vaker in dit deel van de
wereld Is ook hier het veld van een hoge muur voorzien. Hier
en daar Is bij een hek wat e zien maar niet altijd te lezen

Bussen tussen Tipitapa en Managua passeren continue het
luchthaven gebouw. In Managua gebruiken ze het bus station
bij de Huembes markt. Het is heel goed zoeken naar de bus

hier, een taxi hiervandaan bleek slechts drie dollar te zijn. De
chauffeur bood mij verschillende malen aan om mij voor tien
Dollar 'snel’ op de luchthaven te krijgen. Ik had geen haast en
was 0ok nog niet levensmoe. Het enige binnenlandse verkeer
in Nicaragua verbindt Managua met Bluefields en de Comn
Islands aan de Caribische kust. Verder is er nog een viucht
naar San Carlos aan de zuid kant van het meer van Nicaragua.
Boven dit dorp werd twee weken later een Cessna 208 gezien.
Vanuit San Carlos is het mogelijk via de Rio Frio Costa Rica te
bereiken.

San Jose 22 maart 2003
HP-1355APP Ce208B SANSA

HP-1359APP Ce208B SANSA

HP-1399APP Ce208B SANSA

N101DA B767-232 Delta

N486TA A320-232 TACA

NE13AA, N62BAA B757-223 American Airlines
N277QS Falcon 2000 Netlels

N902PG B727-281F Charter America
N14056 A300B4-605R American Airlines
N17139 B757-224 Continental

Tortugero NP 26 maan 2003
1% Ce208B SANSA

TI-AZC, TI-AZD DHC-8-300VL Nature Air

Het populaire Costa Rica trekt heel veel toeristen. Hierdoor is
het mogelijk om naar elke uithoek van het land te vliegen en
vrijwel naar elk nationaal park. Tortugero, gelegen aan de
Caribische kust, is daar geen uitzondering op. De airstrip ligt
werkelijk op minder dan 20 meter van het strand waar jaarlijks
honderden reuzenschildpadden hun eieren begraven. Aan de
andere zijde van de strip ligt de Laguna de Tortugero, een
broedplaats voor vele soorten tropische vogels. Het aanleggen
van een airstrip lijkt mij eco-technisch gezien niet geheel ver-
antwoord. Sansa en Nature Air vertrekken beide rond 6 uur 's
morgens uit San Jose en komen viak na elkaar aan in het park.
Gevolgd door enkele kleine air taxi viuchtjes en wat toestellen
die vracht viiegen. ‘s Middags kwam er nog een extra Nature
Alr viucht.

De Airstrip van Tortugeroe ligt ongeveer 4 kilometer ten noorden van hel dorpje, tussen het strand en de laguna. Dagelijks arriveren
er enkele toestellen met toeristen. Er lopen geen wegen naar dit park, dus de enige manier is per viiegtuig of per boot naar dit park
te komen. Nature Air viiegt tweemaal per dag met een Twin Otter van San Jose naar Tortugero. (27 maart 2003, Ferdinand Pe-
ters)
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Vanuit de Terminal van het viiegveld van San Jose valt niets te zien. Aan de andere kant van het veld is echter een restaurant met

een schitterend uitzicht. Het terras op de eerste verdieping verschaft een uitzicht over het gehele platform en de landingsbaan, Het
personeel begrijpt spotters en is zeer vriendelijk, ook het eten is prima geregeld. De lekkerste Gallo Pinto die ik gedurende de hele

reis gegeten heb.

27 maant 2003
HP-1402APP Ce208B SANSA
TI-AZC DHC-6-300VL Nature Air

De VL achter de aanduiding voor de Twin Otter staat voor
VistaLiner. De Modificatie met extra grote ramen van Scenic Air
uit Las Vegas. De toestellen werden daar gebruikt voor rond-
viuchten boven ondermeer de Grand Canyon en de andere
Nationale parken in dit deel van de VS. Een van de twee Na-
ture Air machines was daarvoor zells ex Schreiner Airways.

San Jose
N9240S Ce750 NetJets

Op de terugweg van een bezoek aan de Poas vulkaan ten
noorden van San Jose werd de luchthaven nogmaals gepas-
seerd, precies ten tijde van de landing van deze Citation 10.

29 maart 2003

66-8307 C5 USAF

MSP-002 DHC-4 Fuerza Pub. de Cst Rica

EC-HGT A319-111 Iberia

F-OHMF A320-231 Mexicana

HP-1322CMP B737-2P5 COPA

HP-1234CMP B737-2S3 COPA

HP-1355APP Ce208B SANSA

HP-1358APP Ce208B SANSA

HP-1359APP Ce208B SANSA

HP-1397APP Ce208B SANSA

HP-1399APP Ce208B SANSA

HP-1402APP Ce208B SANSA

N137NJ MD-82 Allegro full /s

N186AN B757-233 American Airlines

N222QS Falcon 2000 NetJeis

N322FX CL604 FlexJets

N451TA, N461TA A320-233 TACA

N463TA, N465TA A320-233 TACA

N4B2TA, N484TA A320-233 TACA

N474TA A319-132 TACA Peru

N491SA DC-9-15 ASERCA Venezuela std

N58BUA B757-222 United

N726TA BA2125-800XP

N767TW B737-230F Amerisiar

N902PG B727-281F Charter America +1

N913AN B737-823 American Airlines

N12109, N14121 B757-224 Continental

N19059 A300B4-805R American Airlines

PJ-SEG MD-82 DCA-Dutch Caribbean

XA-AAQ B727-231 Allegro

- MD-80 Air Adriatic '‘BD’

- DHC4 'El Pirate’
WB-57 NASA ‘26’

(N463TA, San Jose, 29 maart 2003, Ferdinand Peters)

San Jose - Alajuela /Juan Santamaria (SJO/MROC)

De intemationale luchthaven San Jose ligt echt letterlijk aan
de Interamericana. Deze luchthaven wordt ook wel aangeduid
als Alajuala. Dit is de naam van de stad viakbij de luchthaven.
San Jose zell heeft ook nog een kieiner veid in één van de
buitenwijken, Dit wordt voormamelijk gebruikt voor General
Aviation en luchtlaxi bedrijfies. Maar het internationale veld
‘San Jose - Juan Santamaria’, vernoemd naar de nationale
held, geboren in het nabij gelegen Alajuala, ligt op ongeveer
17 km van het centrum van de hoofdstad. Deze luchthaven is
wél goed te bereiken per bus. Vanuit de stad verirekken conti-
nue bussen naar Alajuala. Deze vertrekken vanal 2 Av, 12
Calle aan de rand van het beruchte Coca Cola district. Als je
de buschauffeur even voor de afslag vertelt dat je naar de
luchthaven moet, word je voor de oprijlaan atgezet. Vanuit het
noorden van Costa Rica is het net zo makkelijk. Bussen die
over de Interamericana naar San Jose rijden, bv die uit Libe-
ria, stoppen ook op verzoek voor de luchthaven.

Gezien de uitbraak van de tweede golfoorlog in de periode dat
ik Costa Rica bezocht was de beveiliging redelijk streng op de
luchthaven. In de terminal was alles behalve de incheckbalies
afgesloten, Buiten zijn gelukkig enkele hele goede plekken.
Verlaat de luchthaven in de richting van de stad, terminal uit
naar rechis. Loop nchting de snelweg, viak voor het eerste via-
duct begint een heel klein voetpad. Volg dit, anders moet je
verderop de snelweg oversteken. Dit pad komt langs het hek
van het platform uit. Je hebt hier een beperkt uitzicht langs het
luchthavengebouw. Er staan hier altijd wel mensen te kijken
dus ook hier zijn snack-tentjes aanwezig. Als je hiervandaan
naar de andere kant van de landingsbaan kijkt zie je een ge-
bouw met een groot reclamebord van LACSA. Dit gebouw is
een restaurant, Aan de zijkant van dit restaurant is een heel
klein museum gevestigd. Maar men heeft wel een DHC-4
Caribou staan | De Caribou is vanaf de plek bij het hek te zien,
Maar als je meer tijd hebt, is dit restaurant het halfuurtje lopen
meer dan waard. Hetl toestel is wit gaverfd met een rode neus
an hier en daar een viaggetje. Op de neus staat zijn naam, El
Pirate, maar helaas geen registratie. Alhoewel de Costarica-
nen zelf met Caribous vliegen is dit een ex Amerikaan met ¢n
81. Restaurant Mirador Aeropuerto is vanaf 10 uur 's morgens
open. Op het terras op de eerste verdieping hangen grote fotos
van viiegtuigen en viiegvelden, inclusief wat Amsterdam mate-
riaal. De eerste verdieping is precies hoog genoeg om over het
hek van de luchthaven te kunnen fotograferen. Maar het mooi-
ste is toch wel dat over de speakers van het terras de
luchtverkeersleiding te horen is. Alle communicatie gaat in het
spaans behalve de taxi instructies voor de Continental B757.

Alle gates zijn te overzien maar ook het hele platform van
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onderhoudsbedrijf Coopesa is te zien. Coopesa doet onder-
houd aan ondermeer de Boeing 727 en de DC-9/MDB80. De Air
Adriatic kwam ondermeer uit deze hangaar zelten, in volledige
kleuren maar zonder registratie. Alleen DB boven de cockpit
raampjes wat ongetwijfeld met de toekomstige registratie te
maken heeft.

Aan de andere kant van de luchthaven is de General Aviation,
Helaas maken veel bedrijven hier inmiddels gebruik van
Fractional Ownership programmas. Dus staan hier vaak
bizjets met N registraties uit de FX of QS serie, in plaats van
mooie Costa Ricaanse Tl- registraties. Dit deel was, waar-
schijnlijk door de oorlog, afgesioten voor het ‘gewone’ pu-
bliek. In de hoek van dit platform staan nog wat overblijffsaelen
van een Avianca Boeing 727. Deze kist is te zien als je voorbij
de luchthaven rijdt, uit de richting Liberia. De overblijfselen van
de HK-3133X staan hier al meer dan 10 jaar. Tevens werd
tijdens de take off op dit platform de laatste Caribou van de
Costaricanen gezien. Dit zou de MSP-002 moeten zijn.

Het eind van de reis was nu echt in zicht. Omdat KLM in Cen-
traal Amerika alleen nog op Mexico City viiegt, de rest is de
laatste jaren allemaal uit de dienstregeling geschrapt, vioog
ik terug naar waar ik ruim twee maanden geleden begonnen
was. Met LACSA viucht LR690, een Airbus A320 in volledige
TACA kleuren, werd dat traject in lets meer dan twee uur afge-
legd. De laatste dagen van de reis heb ik weer in Mexico Stad
doorgebracht. De laatste dingetjes gekocht, een bekende be-
zochl en nog een paar uurtjes langs de kop van de baan geze-
ten op het viiegveld. Een erg mooie plek.

Mexico City 29 maart 2003
N3B0ORM B757-2Q8 Mexicana Retro ¢/s
D-ABVT B747-430 Lufthansa

EC-HQH A340-313X Iberia

Dit viel in het donker vanuit het viiegtuig te lezen.
31 maart 2003

CC-CRG B767-375ER LAN Chile

N46BUA A320-232 United

N951AN B737-823 American Al Retro c/s
N16713 B737-724 Continental

N35832 MD-82 Continental

XA-AAV B737-3K9 Azteca

XA-AEP B737-7TEA Azteca

XA-BCS DC-9-14 Aerocalifornia
XA-JBC B767-284ER AeroMexico

XA-RRY DC-8-15 Aerocalifornia
XA-THB DC-9-32 Aerocalifornia
XA-TVB DC-9-31 AeroCaribe
AsroMexico

DC-9: XA-AMC

MD-80: N158PL, N168PL, N204AM, N216AM

N491SH, N755RA, NB61LF, N1003Y,
XA-AMU, XA-DEL, XA-DEM, XA-TFO

Aviacsa
B727 XA-SLG, XA-SLM, XA-SMB
B737 XA-NAK, XA-SIW, XA-SIX
XA-TVL, XA-TVN
Mexicana
A319 NB866MX
A320 F-OHMF, F-OHMG, F-OHMJ
F-OHML, F-OHMM
N292MX, N304ML, N368BRX, 428MX
Fokker 100 PH-KXJ, XA-SHJ, XA-TCG
01 April 2003
C-FTDA A320-212 Sky Service
EC-HGX A340-313X Iberia
JAB177 B747-346 JAL
N380RM B757-2Q8 Mexicana Retro c/s
NA35AA MD-82 American Airlines
N493UA A320-232 United
NO33AN B737-823 American Airlines
N37253 B737-824 Continental
N38727 B737-724 Continental
N77827 MD-82 Continantal
XA-AAD B727-223 Aerolineas Intemacion.
XA-ABR, XA-ABT DC-9-31 AeroCaribe
XA-AEQ B737-TEA Azleca
XA-CSL, XA-LMM DC-9-14 AeroCalifornia
XA-GRO B727-231 Allegro
XA-SKC B727-23 Aerclineas Internacion.
XA-THC, XA-TNT DC-9-32 Aerocalifornia
AeroMexico
DC9 XA-AMD, XA-DEI, XA-DEK, XA-JEB
MD80 N169PL, N501AM, NB38AM, N945AS
NO4BAS, N1075T, XA-AMV, XA-SWW
XA-TPM, XA-TRD, XA-TWA
B757 N703AM, NBO1AM, NBOSAM, NBOBAM
Aviacsa
B727 XA-SIE, XA-SLM, XA-SMB
B737 XA-TUK, XA-TVD
Mexicana
A319 N588MX
A320 N292MX, N415MX
Fokker 100 XA-SGH, XA-SHI, XA-TCH

Deze twee dagen werd de weg langs het hek bij de Metrohalte
‘Hangares'nog even bezocht. Beide dagen heb ik het ongeveer
twee a drie uurtjes volgehouden. Na een laatste rondje door de
stad en de laatste Mexicaanse biertjes zat de reis er echl op.
De laatste rit met rugzak in de over volle metro terug naar de
luchthaven van Mexico City

's Avonds :
D-ABVM
F-GSPV

B747-430 Lufthansa
B777-228ER Air France

De kieine airstrips zijn vaak erg fotogeniek. Een hele andere omgeving dan de befonnen landmassa van de grote internationale
viiegvelden. Geen luchthaven gebouw alleen een trapje of opstapje om de passagiers aan het eind van de landingsbaan in en uit
te laten stappen. Je kunt overal gaan staan, in de landing, langs de baan of zelfs op de baan. Zolang je maar uitkijkt voor de kleine
beestjes in het hoge gras. SANSA viiegt naar een groot aantal van dit soort strips door heel Costa Rica. De HP-1402APP landt hier

in de vroege ochtend (06.30) op de strip van Tortugero.

(27 maart 2003, Ferdinand Pelers)
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Een 8-ship formatie van Pampa’s boven de Mendoza Provincie. Dat is al snel 80 procent van de huidige viiegwaardige IA63's/

De Pampa is hel eerste volledig in Latijns-Amerika ontworpen
en gebouwde jettoestel. Jammer genoeg kwam de productie
door een beperkt budget en slechte marketingstrategie van de
Fabrica Militar de Aviones (FMA) niet verder dan achttien toe-
stellen. Uiteindelijk heeft de Pampa zich bewezen als een goed
vliegtuig voor voortgezette training en lichte aanvalismissies.
De prijs-kwaliteit verhouding is gunstig ten opzichte van de
concurrentie. Indien Lockheed Martin Aircraft Argentina S.A.,
de eigenaar van FMA, haar zin krijgt kan de Pampa alsnog uit-
groeien tol een internationaal succes. De recente economi-
sche ontwikkelingen in Argentinié werpen echter ook een scha-
duw over dit zeldzame toestel.

Een opvolger voor de MS760 Paris

Midden jaren zeventig ontstond voor de Fuerza Aérea
Argentina (FAA) de noodzaak om haar trainersvioot te vervan-
gen. Deze bestond uit uit de MS760 Paris en Beech B45 Men-
tor welke beide door FMA vanaf 1957 in licentie waren ge-
bouwd. Door de politieke context werd besloten dat de opvol-
ger een lokaal product zou moeten zijn en dit leidde tot een
verzoek aan FMA, toen nog gerund door het leger en reeds
met ervaring als vliegtuigbouwer, om een geschikie opvolger te
zoeken. Voor de Mentor opvolging werd daartoe de IA62 ont-
wikkeld, een tandem tweezits propellertoestel uitgerust met de
590 pk Turbomeca Astazou XIVR motor. Dit toestel was geba-
seerd op het IAS5 project uit 1963. Het idee was om toestem-
ming te krijgen om een prototype te bouwen in 1978 en daar-
mee in 1979 de eerste viucht te maken. De afleveringen zou-
den van begin jaren 80 moeten aanvangen. Dit is uiteindelijk
niet doorgegaan omdat enerzijds de T-34's turbopropmotoren
kregen en anderzijds in 1987 de EMB312 Tucano ter verster-
king van de initiéle training werd aangeschaft. De Mentors zijn,
na een opwaardering in de jaren negentig, nog steeds in
dienst.

Voor wat betreft oplossingen om de MS760 te vervangen kwam
Vicecomodoro Ruiz, toenmalig hoofd van de productieafdeling
van FMA, met een voorstel om een nieuwe versie van de
Pucara te maken. Deze IAG60 zou dan moeten worden uitgerust
met twee Turbomeca Astafan straalmotoren aan beide zijkan-
ten van de romp. Het hoofdlandingsgestel zou gewoon blijven
worden ingetrokken in de bestaande motorgondels. Het toestel
zou een gewicht van 3800kg gaan krijgen met een maximum
startgewicht van 6500kg, een snelheid van Mach 0.73 en een
maximale vlieghoogte van 10.000 voet. Dit idee werd verwor-
pen omdat het Pucara airframe was geoptimaliseerd voor grote

(Archief auteurs)

wendbaarheid met lage snelheden op geringe hoogte. Dit was
nagenoeg onverenigbaar met de eis om aankomende
straaljagerpiloten te trainen om met snelle jets uit de voeten te
kunnen! Daarmnaast speelde toch ook de prestige om een
nieuw en vooruitstrevend ontwerp te maken dat met enige trots
aan de rest van de wereld gepresenteerd kon worden. De |IA60
werd daartoe te simplistisch en oud bevonden en hoewel toe-
stemming kwam om een model en bouwplannen te maken
kwam, werd dit nimmer geéffectueerd.

Terwijl werd gewerkt aan het oorspronkelijke |1AB0 idee, begon
in 1975 tevens het ontwerp van een eenmotorige tweezits
hoogdekker met tandemopstelling en verhoogde instructeur-
positie. Dit ontwerp onderging windtunnel testen en hoewel het
enige kennis opleverde over de algemene configuratie, werd
dit ontwerp niet verder doorontwikkeld. Daarmee stokte de ver-
vanging van de Paris enigszins. In 1979 kwam de FAA met een
Directive Desarrollo (een ontwerp aanwijzing) richting FMA.
Het was een verzoek om een voortgezette trainer tevens licht
aanvalstoestel te ontwikkelen en te bouwen. Op basis van de
kennis opgedaan met het |IA60 programma en bijbehorende
zijsprongen, werd gekozen voor een hoogdekker met ver-
hoogde instructeurpositie. Wel werd overgeschakeld van pijl-
vieugel naar rechte vieugel configuratie vanwege de betere
aérodynamische eigenschappen. Dit leidde tot een zevental
configuratievoorstellen welke varieerde van eenmotorig laag-
en hoogdekkers en tweemotorige laag- en hoogdekkers en
zelfs een ontwerpvoorstel dat dicht in de buurt kwam van de
oorspronkelijke IA60 (met straalmotoren aan de romp). Na
evaluatie van deze voorstellen werd een eenmotorige hoog-
dekker gekozen, mede omdat er betrouwbare motoren be-
schikbaar waren om dit mogelijk te maken.

Steun van Dornier

Dornier was gevraagd een evaluatierapport te leveren bij het
gekozen projectvoorstel, inmiddels genaamd IAB3. Een aantal
daarin opgenomen aanbevelingen werden overgenomen,
Deze samenwerking mondde uit in een overeenkomst op 5 mei
1980 waarmee de co-operatie in de ontwikkeling werd be-
krachtigd. Het IA63 project bracht de noodzaak met zich de
productiefaciliteiten en procedures van FMA op te waarderen.
Betere draaibanken, computers en een grotere windtunnel
werden aangeschaft. Voor de aandrijving van de IA63 werden
initieel twee motoren geselecteerd: de Garret TFE-731-2-2N
(3500 pond stuwkracht, onder andere gebruikt in de Lj35) en
de Prat & Whitney JT-15D-5 (2900 pond stuwkracht, in ontwik-
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keling). De voorkeur van FMA ging uit naar het laaiste moder-
nere type, maar daarvan kon de tijdige levering niet worden
gegarandeerd. Daarom was men uiteindelijk aangewezen op
de Garret.

Teneinde verschillende aérodynamische configuraties te pro-
beren werden zes windtunnel modellen van de |A63 vervaar-
digd. Eén van deze modellen werd naar de Franse windtunnel
in Modane gestuurd omdat daar de karakteristieken van het
toestellen in een kurkentrekker beweging konden worden ge-
test. De ingenieurs van FMA werkien in deze fase samen met
die van Dornier (zowel in Cobrdoba, Argentinié als in
Friedrichshafen). Het zal jullie niet verbazen dat de Argentijnse
techneuten dankbaar gebruik maakte van de ervaringen van
Dornier met het Alpha Jet programma wier configuratie immers
vele gelijkenissen vertoont met die van de 1A63.

Naast de windtunne! modellen werden in Cordoba vijf modellen
op ware grote gemaaki. Daarmee konden zaken als viucht-
controle en  besturingsopperviakken, elektrische en
hydraulische systemen en avionica worden getest. Een licht-
blauw met wit gespoten mock-up van de |A63 werd in 1981
voor het eerst aan het publiek getoond tijdens de luchtvaart-
salon op Le Bourget. Daar betitelde de vakpers het toestel al
snel als ‘'mini Alpha Jet'. In dat zelfde jaar plande de Area de
Material Cordoba (waarvan FMA toen onderdeel uitmaakte) de
bouw van vier prototypes en twee rompen voor statische tes-
ten. Dit werd goedgekeurd in juni en een projectbudget van
131.756.973.000 pesos werd toegekend. Daarmee kon onder
andere de doorontwikkeling van de windtunnel modellen se-
rieus worden opgepakt. Met behulp van computer aided design
software werden kleine wijzigingen doorgevoerd in de staart,
de luchtinlaten, neerwaartse hoek van de vieugels ten opzichte
van de romp en aanpassingen aan de neus en vieugel.

De eerste viucht zou plaats moeten vinden in 1983, maar door
bezuinigingen werd de completering van het eerste prototype
vertraagd. Het vierde prototype, dat zou worden getest met de
Prat & Whitney JT15D-5, werd in zijn geheel afgeblazen. Wel
werd de kennis van het Centro de Ensayos en Vuelo (CEV)
personeel in Frankrijk op peil gebracht. De Pucara was immers
het laatste toestel dat door hen werd uitgetest en dat was bo-
vendien al weer 10 jaar geleden. Tiidens de werkzaamheden
aan het eerste prototype kondigde de FAA aan dat er een be-

hoefte was voor 64 toestellen ter vervanging van de MS760
Paris. Een optie om er nog 36 te verwerven om ook de A-4B/C
Skyhawk te vervangen in de lichte aanvalsrol werd ook geop-
perd. Het plan was om het eerste twaalftal IA63’s bij de Escuela
de Aviacion Militar (EAM, militaire vliegschool) in te laten stro-
men en de aldaar aanwezige Parissen te vervangen. Vervol-
gens zouden dan de MS760's van de Escuela de Caza (jacht-
viiegopleiding) op Mendoza worden vervangen.

Op 30 mei 1984 was het eerste prototype, de EX-01, gereed.
Het toestel werd overgebracht naar de Departemento Ensayo
de Estructuras (structurele constructie test afdeling) om vibra-
tie testen te doen. In de tussentijd werkien projectieamleden
van het CEV samen met ontwerpers van de IA63 om een
viuchttestplan te maken en meer te weten te komen over de
potentiéle vliegeigenschappen van de |A63. Door de vibratie-
testen werden potentieel gevoelige delen van de viucht-
controle opperviakken bekend, daar kon dan op gelet worden
tijdens de eerste proefviuchten. Het concept van de vlieg-
handleiding voor de eerste viucht kwam gereed in juli 1984.
Daarin stond een omvangrijk hoofdstuk over de motor-
eigenschappen omdat de |1A63 een éénmotorig toestel is. De
test piloten maakten ter voorbereiding ook nog een aantal
viuchten met de Lj35 om de eigenschappen van de motor ver-
der te doorgronden.

De Pampa vliegt!

De officiéle presentatie van de 1A63 vond plaats op 14 augus-
tus 1984, tijdens deze plechtigheid werd het toestel ‘Pampa’
gedoopt. Zoals gebruikelijk bij FMA werd de Pampa uit hang-
aar 90 naar buiten gerold en aan het publiek getoond. In de-
zelfde maand werden motoriesten gedaan inclusief de nood-
procedures voor de testpiloot. De laatsie voorbereidingen voor
de eerste viucht vonden in september plaats. De opbouw naar
de daadwerkelijke viucht begon met landtesten: engine runs,
en langzaam taxién om de remmen en besturing te testen. Dit
geschiedde door testpiloten Vicecomodoro Genaro M. Sciolla
en Major Horacio Oréfice. Alle apparatuur voor besturing op de
grond werd gecontroleerd en daama konden de hoge
snelheidstests plaatsvinden om de besturingsopperviakken te
testen, deze werden uitgevoerd met voldoende kerosine aan
boord voor het geval de Pampa airborne zou geraken... Van-
wege de niet al te lange startbaan werd overwogen een klein
hupje te maken vanaf de rolbaan, maar nadere berekeningen

Het eerste protoptype van de IA63, de EX-01, in volle viucht boven de Cordoba Provincie in Argentinié. Dit toestel werd voor het

eerst gepresnteerd aan de Internationale pers op Le Bourget in 1985. Het toestel viiegt inmiddels bij het Centro de Ensayos en

Vuelo in Argentinié
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en runs wezen uit dat het moment van ‘nose-up' vroeg genoeg
kwam. Daarmee was alles gereed voor de eerste viucht,

Op 6 oktober 1984 was het dan eindelijk zo ver. Een MS760
zou als volgvliegtuig fungeren en een Bell 212 stond stand-by
voor een eventuele reddingsviucht.
Vicecomodoro Sciolla taxiede naar de
baankop met B80% vermogen, daar
bleef hij twee minuten met vol vermo-
gen staan draaien om te zien of er nog
haperingen waren. Het volgvliegtuig
stond kiaar en los gingen de remmen
van de Pampa: een voorspoedige start
en gestage klim tot 9000 voet was het
gevolg, de Pampa vilegtl Op die
hoogte werden watl voorzichtige ma-
noeuvres uitgevoerd, het landings-
gestel en flaps werd ingetrokken. Ver-
volgens werden er wat kortere bochten
met hogere snelheden geviogen en
werd het hydraulische systeem getest.
Verder omhoog ging het tot 13.700
voet. De snelheid werd verhoogd van
Mach 0.5 naar 0.6 en daarna werd
aérodynamisch geremd met alle
besturingsviakken en het landings-
gestel uit en werd de 'stall speed’ be-
naderd. Na een 50 minuten durende
testviucht landde de IA63 Pampa EX-
01 in goede orde op Cdérdoba. Op 10
oktober volgde om 12.00 uur een
viucht voor hoogwaardigheidsbekle-
ders van de FAA en de gouverneur van
Coérdoba. Deze viucht had ongeveer
dezelfde kenmerken als de eerste
viucht, Een Mach 0.63 pass over de
startbaan van Cérdoba met de Paris in
het kielzog en aansluitende manoeuvres toonde hogere pres-
taties aan dan voor de eerste testfase waren beoogd.

Na deze eerste viuchten startte het daadwerkelijke test-
programma van het CEV. De vliegprestaties en gedragingen
van de Pampa en de motor werden uitgebreid tegen het licht
gehouden. Een statisch test exemplaar was inmiddels ook ge-
reed gekomen en daarmee werd vanal begin 1985 ook getest.
Met slechts 50 uur op de kiok werd Pampa EX-01 op een Her-
cules richting Oberpfaffenhofen gezet. Daar werden tests uit-
gevoerd door Dornier en ontving de Pampa een nieuw
‘company’ kleurenschema ten behoeve van de 36e luchtvaart-
salon van Le Bourget. Daar maakte de wereld kennis met de
viiegeigenschappen van de Pampa en oogstie het toestel de
lof van de aanwezigen die de kans hadden de |A63 van nabij te
bekijken. Kort na de terugkeer naar Argentinié van de EX-01
maakte de EX-02 zijn eerste viucht. Dit vond plaats op 7 augus-
tus 1985 om 16.50 uur. De één uur durende viucht werd uitge-
voerd door captain Julio C. Lombardi en 1st lieutenant Omar
Gelardi. Met een startgewicht van 3996 kg vioog de Pampa met
een gezapig gangetije van 296 km/u naar 9.000 voet,
Accelererend naar Mach 0.6 werden vervolgens de spoilers,
flaps en landingsgestel gelest. De EX-02 werd in het test-
programma gebruikt voor het uitproberen van het prestatie-
bereik en om input te genereren voor de uitaindelijke
flightmanual.

Door verdere bezuinigingen en de aanschaf van 30 EMB312's,
welke de Parissen van de EAM vervingen, werd de bestem-
ming van de eerste productie Pampa's de IV Brigada Aérea
(IVBA) op Mendoza in plaats van het EAM op Cérdoba. De eer-
ste productie reeks werd afgeknepen tot een totaal van 18
exemplaren met een optie op 18 meer als het budget het toe
zou laten. De programmakosten beliepen $190 miljoen met
een stuksprijs van ongeveer $3.5 miljoen. De beide prototypes
werden in 1986 ingedeeld bij IVBA onder commissie van het
CEV.

In maart 1986 participeerde de EX-02 in de FIDAE in Chili en in
dezelfde maand vond de eerste viucht plaats van het derde
prototype: de EX-03. Deze viucht werd uitgevoerd door 1st
Lieutenant Luis M. Cismondi en Lt. Rubén Lianza en zij zaten

daarbij op UPC (Stencel) SIIS-31A63 zero-zero schietstoelen
in plaats van de Martin-Baker MkAR 8LM. Dergelijke viuchten
hadden bijvoorbeeld een profiel om eerst met een snelheid van
400 km/u op 9.000 voet te kruisen en dan door te klimmen naar
15.000 voet om daar een snelheid van 690 km/u te bereiken.
De derde Pampa voerde op acht plaat-
sen camera’s mee waarmee de verrich-
tingen van het toestel konden worden
vasigelegd. Intussen stagneerde de
bouw van hel dynamische test proto-
type vanwege een tekort aan onderde-
len. In die tijd waren de vooruitzichten
goed, er werd zells overwogen de
Pampa in Brazilié, de Verenigde Staten
en Iran in licentie te bouwen. De Brazili-
anen dachten er loen over de AT-26
Xavante en T-37 niet door de Tucano te
vervangen maar door een toestel in de
Pampa klasse. In september werd een
evaluatiestudie gehouden van de
Pampa's die bij IVBA geviogen hadden,
dit ter voorbereiding op de ontvangst
van de serieproductie |IA63's. FMA be-
gon met de constructie van onderdelen
ten behoeve van de eerste zes toestel-
len van de serie productie en parallel
daaraan werden vergelijkende tests uit-
gevoerd met de Garret TFE 731-5 mo-
tor.

De in dienst name van de IA63

Het eerste loestel op productie-
standaard kwam in 1987 gereed. Het
ging om de E-801 (c/n 2006), de earste
viucht hiervan vond plaats bij het CEV
op 24 december 1987. In augustus was
ook het dynamische test exemplaar ge-
reed gekomen en kon het testprogramma daar mee beginnen.
De situatie van de andere vif Pampa's van de eerste
productierun van zes stuks was aan het einde van 1987 als
volgt:

E-802 80% gereed

E-803 70% gereed

E-804 18% gereed

E-805 11% gereed

E-806 4% gereed

Ook had men reeds onderdelen voor de Pampa'’s tot en met de
E-812 gefabriceerd. Inmiddels gingen de tests met de drie pro-
totypes door. In het 200 uur durende testprogramma werd on-
der andere het DEFA 553 30mm boordkanon op de proef ge-
steld. Deze hing in @en pod onder de romp van de EX-03. Een
andere mijlpaal in 1987 was de viucht die de president Raul
Alfonsin mocht meemaken in de EX-01, hij had de eer de eer-
ste burger te zijn die in de Pampa mee vioog. In 1988 werd een
aantal Amerikanen in de gelegenheid gesteld de Pampa te viie-
gen. Het ging om brigadegeneraal Daniel J. Sherlok, de Com-
mandant van USAF's 832nd Air Division en de Kapiteins Lynn
Anne Merien en Patrick K, Doty. Hiervan was Lynn Merten bo-
vendien de eerste vrouw die met de Pampa vioog.

De E-802 en 803 werden in de eerste maanden van 1988 afge-
bouwd en begonnen hun pre-delivery testen. Het Escuadron Il
van Grupo 4 de Caza van de |V Brigada Aérea werd in juni
gevormd en was in juli de gelukkige ontvanger van de eerste
exemplaren in FAA dienst. Samen met de E-801 fungeerde het
drietal om de instructeurs voor te bereiden op het geven van
Curso de Estandarizacién de Procedimientos para Aviadores
de Combate (CEPAC, procedure standaardisatie training voor
gevechtsviiegers). Deze cursus werd voorheen met de Paris
gedaan, de introductie van de |IA63 Pampa was een feit.

Amerikaanse tournee

De Fdbrica Militar de Aviones wilde de Pampa onder de aan-
dacht van potentiéle kopers brengen en een van de daartoe
ondernomen activiteiten was een demonstratie toumee in de
Verenigde Staten. Via decreet nummer 440 van de Argentijnse
luchtmacht werd het gebruik van EX-02 en EX-03 toegestaan.
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Ze werden respectievelijk Mancha en Gato gedoopt, naar de
twee paarden waarmee in 1925 de reis Buenos Aires - New
York werd gemaakt. Het daadwerkelijke transport geschiedde
echter op 20 september 1988 in de buik van een Hercules die
een tussenstop maakte in Lima, Peru. Na nog een stop in Pa-
nama bereikte het transport in goede orde Andrews Air Force
Base in de Verenigde Staten. Daar startte de tournee die het
tweetal naar Randolph AFB en NAS Corpus Christi voerde. Al-
les bij elkaar werden zodoende 82 Amerikaanse luchtmacht en
marine piloten, drie Canadezen, één Nieuw-Zeelander, één
Northrop piloot en drie journalisten in de gelegenheid gesteld
met de Pampa te vliegen. Een testpiloot van de USAF, gene-
raal-majoor Hall, vatte de pluspunten van de Pampa als volgt
samen:

‘Recht loe recht aan bediening en goed gepositioneerde
instrumenten, erg geschikt voor een lrainingstoestel. Laat
zich makkelijk taxién, uitstekend zicht zowel op de grond
als viiegend. Zeer goed vermogen en snelheid en makkelijk
te manoeuvreren met uitstekende rol eigenschappen. Ook
de doorstarts gaan erg goed.”

De Northrop testpiloot was ook positief.
‘Uitstekend, goede stabiliteit, krachtig en zuinig bovendien'

Na deze lofzang deed de tournee Colombia aan alwaar zes
piloten de IA63 mochten proberen. Vervolgens kregen tien
Venezolaanse piloten in het buurland dezelfde gelegenheid.
Via Ecuador, waar zes collega's de Pampa mochten evalueren
arriveerde de delegatie op 17 oktober 1988 op Base Aérea Las
Palmas nabij Lima in Peru. Het aldaar gestaioneerde Grupo 51
van de Fuerza Aérea del Peru had interesse in de 1A63 van-
wege de hoge kosten om de MB339's van de eenheid in de
lucht te houden. Nadat ook zes Peruanen geproefd hadden
van de Pampa, keerde de expeditie op 29 oktober 1988 terug
in Cordoba. De rondreis besloeg 29.850km waarbij 196,15
vlieguren werden gemaakt met 118 uitgenodigde piloten. Dit
werd bereikt in 145 viuchten met 319 landingen. De twee toe-
stellen hadden zich prima gehouden, de EX-03 vertoonde vijf
keer een mankement en de EX-02 zelfs maar vier keer. In het
verlengde van deze reis starfte de FMA via dochter-
onderneming Tecnologia Aerospacial S.A. (TEA) een marke-

Een IA63 die fraai wegdraait boven de Andes Cordillera

ting campagne hetgeen interesse wekte in onder meer de Ver-
enigde Staten, Nieuw-Zeeland, Israél, Colombia en Venezuela.
In Israél werden ook nog enkele demonstraties gegeven met
de Pampa.

Eind 1988 waren de E-804 en BO5 gereed en was de E-806
voor 85% kiaar. Het betrof block 4 toestellen met een in Argen-
tinié gefabriceerde staart, de andere hebben een door Dornier
vervaardigde staart. Een andere subcontractor, SHL uit Israél,
vervaardigde 14 kits voor het landingsgestel (voor de drie pro-
totypes en de productietoestellen tot en met de E-811). Het
idee was om vanaf Pampa E-812 (gepland voor december
1989) zelf de onderstellen te maken. In 1989 waren 900 viieg-
uren beschikbaar voor de prototypes en de eerste drie
productie IA63's. De productie kreeg in 1989 serieus haar be-
slag. In februari 1989 werden de E-804 en 805 afgeleverd, ter-
wijl de E-806 tot en met 812 (block 5 standaard) in de loop van
het jaar gereed kwamen. De teller voor onderdelenfabricage
voor de E-813 tot en met 818 stond aan het einde van 1989 op
71%. Het laatste toestel van deze run zou begin 1990 worden
afgeleverd. In deze periode ontstond ook interesse van de
Argentijnse marine luchtvaartdienst (Comando de Aviacion
Naval Argentina, COAN) en op hun verzoek deed FMA een
voorstudie naar een marineversie van de Pampa (zie ook ver-
derop in dit artikel). Het zou om een dozijn viiegtuigen moeten
gaan maar door budgetproblemen is het er nooit van gekomen.

In Amerika was ondertussen het Primary Aircraft Training
System (PATS) programma gestart met als doel een vervanger
te vinden voor de verouderde T-37's. FMA sprong hier op in
door plannen te maken voor een productietempo van negen
Pampa's per maand, noodzakelijk om Uberhaupt aan de be-
hoefte van 538 stuks te kunnen voldoen. Ook werd gewerkt
aan de eis om samen met een Amerikaans bedrijf tot een aan-
bod te komen. Onderhandelingen met LTV en McDonnell
Douglas leidden op 30 april 1990 tot overeenstemming met de
eerste maatschappij. Het programma was inmiddels uitgebreid
tot een gezamenlijke behoefte van de Amerikaanse luchtmacht
en marine (om de T-34C te vervangen: J(joint)-PATS, 800 stuks
in totaal) Bij ontvangst van deze 7 miljard dollar grote opdrachtl
zouden de Pampa's door LTV in licentie in Amerika gebouwd
gaan worden. Dus toog FMA met de EX-01 naar de Verenigde

(IV Brigada Aerea)
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Staten voor deelname aan de Dayton Airshow eind july 1990.
Een C-130H bracht het toestel op 22 augustus naar Frankrijk
alwaar testpiloot Comodoro Juan C. Sapolski een aantal test-
vluchten uitvoerde. Daarna bracht de Hercules de |1A63 op 29
augustus naar Engeland om deel te nemen aan de internatio-
nale verkoopshow in Famborough.

Terwijl de Pampa internationaal aan het trachten was de aan-
dacht op zich te vestigen, vergde de constante bezuinigingen
op het programmabudget een productiestop na toestel E-814.
De twee volgende Pampa's stonden op de lijn en de onderde-
len voor de rest waren reeds klaar. In deze periode startte de
nieuwe president, Carlos Menem (die overigens zelf in augus-
tus 1989 met de Pampa had mogen meeviiegen), een
privatisatieprogramma. FMA zou dienen te verzelfstandigen en
na verkoop de geprojecteerde 46 toestellen moeten
assembleren. Tot overmaat van ramp crashte de E-813 op 31
augustus 1992 tijdens een proefviucht op Bournemouth waar-
bij testpiloot Sapolski om het leven kwam,

De Pampa 2000

Vol goede moed werkte FMA met LTV aan het J-PATS pro-
gramma. Daartoe lanceerde ze de Pampa 2000, een meer ge-
avanceerde variant loegesneden op de Amerikaanse behoef-
ten. Zo werd de schietstoel vervangen door een Martin-Baker
MKUS 16LC, de motor was de Garret TFE731-2-2B, er kwa-
men digitale Bendix / King instrumenten in, de cockpit werd
opgeluisterd met LCD displays, een GPS systeem, nieuwe na-
vigatie apparatuur en een goudgetinte canopy. Het prijskaartje
van de Pampa 2000 was $3 miljoen. Het ging om omgebouwde
airfframes, waarblj de EX-02 gedeeltelijk en de E-812 en 814
geheel op Pampa 2000 standaard werden gebracht. Dit drietal
velrok naar de Verenigde Staten voor het tesiprogramma ten
behoeve van de J-PATS acquistie. Op 25 mei 1993 vond de
eerste viucht van de E-812 als Pampa 2000 plaats. LTV test-
piloot John Hoffman zat achter de stuurknuppel. Dit toestel
werd op 30 juli officieel gepresenteerd aan de Amerikaanse en
Argentijnse autoriteiten. De rest van 1993 stond in het teken
van erg veel viiegen met de Pampa 2000, bijna 400 viuchten
met Amerikaanse piloten werden uitgevoerd. In september
vond weer een tournee langs diverse USAF an US Navy vel-
den plaats in de Verenigde Staten, deze startte op Andrews
AFB. Ook andere landen toonden belangstelling voor het J-
PATS programma: Mexico, Taiwan, Canada en Israél volgden
het selectieproces en waren geinteraesseerd in de winnaar. An-
dere potentiéle kopers waren: Venezuela (vervanging T-2),
Bolivia (vervanging T-33), Paraguay (vervanging Xavante),
Brazilié (vervanging Xavante), en Zuid-Afrika (vervanging
Impala). Een belangwekkende en lucratieve markt dus, maar
wel een met stevige concurrentie.

De winnaar van het J-PATS programma zou in 1994 bekend
moeten worden, maar ook in de Verenigde Staten werd bezui-
nigd waardoor de beslissing werd uitgesteld tot 1995. Concur-
renten in de strijd om de Amerikaanse gunst waren Rockwell /
DASA met de FanTrainer, Northrop / Embraer met de Super
Tucano, Lockheed / Aermacchi met een doorontwikkeling van
de MB339, Beech / Pilatus met de PC-9 mark 2 en Cessna met
de Ce526 Citationjet (de enige tweemotorige). Ondanks een
USAF voorkeur voor een jet, koos het Amerikaanse ministerie
van defensie voor de Beech / Pilatus PC-9 vanwege de goede
prijs-kwaliteit verhouding. Mede hierdoor verminderde de kan-
sen van de Pampa ook voor de 200 andere potentieel te verko-
pen toestellen. Bij terugkomst in Argentinié werden de twee
productie Pampa's weer op IA63 standaard gebracht (wel met
behoud van hun goudgetinte canopies). De EX-02 werd voor
langere tijd opgeslagen.

Donkere wolken en lichtpuntjes

Op Mendoza waren de Pampa's inmiddels probleemlcos ope-
rationeel bij IV BA ten behoeve van het FAA trainings-
curriculum. Nadat piloten 74 uur op de Mentor en 104 uur op de
Tucano hadden gemaakt, dienden ze nog 200 uur op de
Pampa te realiseren om klaar te zijn voor plaatsing bij een ope-
rationele jachtvliegeenheid. De in 1994 op de E-805 uitgetestie
Head Up Display kon niet worden ingevoerd in de gehele vioot
vanwege een gebrek aan onderdelen. De Menem regering was
continue bezig met bezuinigen op de strijdkrachten. Dit had
zelfs tot gevolg dat alle toestellen aan de grond kwamen te

staan, met name door een gebrek aan moloren en schiet-
stoelen.

In Juli 1995 werd FMA ondergebracht bij Lockheed Aircraft,
waardoor Lockheed Aircraft Argentina S.A. ontstond (later
Lockheed Martin Aircraft Argentina SA, LMAASA, door over-
name van Martin door Lockheed). De productielijn lag nog im-
mer stil en werd zelfs uit elkaar gehaald. De onderdelen be-
stemd voor de nog te assembleren E-817 en 818 diende als
reserve voor de operationele exemplaren. De E-815 was bijna
geheel gereed en hoefde slechts enkele onderdelen af te
staan, de E-B16 werd gekannibaliseerd waarbij romp en vieu-
gels in de fabriek achterbleven.

Het jaar 1997 begon voor IV Brigada met slechts één viieg-
waardige Pampa, in de loop van het jaar liep dit op tot vijf stuks.
Ook de EX-02 van het CEV kwam ter beschikking voor opera-
tioneel gebruik, maar dit toestel werd niet gebrulkt door IVBA.
Naast het feit dat er afwijkingen in dit ex-prototype zaten ten
opzichte van de productietoestelien, bastond namelijk de vrees
bij de FAA dat deze Pampa door het zware testprogramma wel
eens zwaarder belast zou kunnen zijn dan de limiet. Verder
dan het in camouflagekleuren steken kwam het dus niet met de
EX-02. Een maatregel om de problemen met de schietstoelen
op te lossen betrof het verkennen van het mogelijke gebruik
van de Martin Baker MkBRBLC van de Tucano in plaats van de
Stencel schietstoelen. Het resultaat hiervan was echter nega-
tief. Donkere wolken pakte zich samen boven de Pampa in
deze tijden. Het stilleggen van de productie, onderdelen-
tekorten en geldgebrek hielpen niet en leidde zelfs tot gedach-
ten om de Pampa te vervangen door een geimporteerd
product. De Verenigde Staten waren er als de kippen bij en
boden 23 TA-4J's aan. De FAA wees dit in 1998 af vanwege de
geringe resterende levensduur van deze toestellen, hetgeen
niet paste bij de lange termijn behoefte van de luchtmacht.

Ondertussen ontwikkelde LMAASA een gemoderniseerde ver-
sie van de IA63, de Pampa NG (Nueva Generacion). Het ging
om twee varianten: de NG A voor trainingstaken, feitelijk de be-
staande Pampa met wat nieuwe avionica en een andere motor
en de NG B voor lichte aanvalstaken welke krachtiger was, dit
werd de latere AT63, Door de onmaogelijkheid om onderdelen te
krijgen en de dringende noodzaak de Paris e vervangen, be-
gon de Fuerza Aérea Argentina de onderhandelingen met
LMAASA met als doel het Pampa programma nieuw leven in te
blazen, Een eerste stap betrof het opkalefateren van de E-815
met behulp van onderdelen van de in opslag staande EX-02.
De andere twee prototypes viogen in verschillende configura-
ties bij het CEV. De besprekingen leidden tot een contract met
als uitgangspunt de sterkte van Escuadron Il op twaall Pampas
te brengen.

In jull 1899 zat men op tien operationele IA63's, deze viogen
allemaal op 10 juli mee in het defilé over Buenos Aires ter ere
van de verjaardag van de luchtmacht. De E-B815 was gereed en
werd tijdens een ceremonie op 30 september 1999 overhan-
digd. Jammer genoeg was het beschikbaar komen van deze
Pampa slechts compensatie voor de crash van de E-808 op 17
september. Deze |IAB3 kreeg een motoruitval en stortte neer in
Capilla del Rosario, departemento Lavalle, Mendoza. De inzit-
tenden, Majoor James Hetherington (een uitwisselingspiloot
van de USAF) en Alférez Sergio Fiorentino, sprongen met be-
hulp van hun schietstoelen. Ze kwamen er ongeschonden van
al en werden notabene gespot vanuit een Paris (de E-227 om
precies te zijn), en een SA315 Lama voerde de reddingsviucht
uit. Tot de oorzaak van de crash duidelijk was werd het viiegen
met de Pampa gestaakt. Ook nu moest de oude Paris de gaten
weer vullen om de CEPAC cursus draaiende te houden. No-
vember 1999 leken de ergste problemen voorbij toen ook de E-
801, welke vanal 1996 in opslag had gestaan bij FMA /
LMAASA, afgeleverd kon worden.

Doorontwikkeling van de Pampa

Vanaf 2000 verliep het operationele leven van de Pampa een
stuk voorspoediger. LMAASA begon met de productie van on-
derdelen op basis van een contract getekend op 15 juli 2000
voor een begroting van 250 miljoen doliar welke dekking bood
voor 3.407.000 manuren uitgespreid over een contractperiode
van juli 2000 tot en met juli 2005, Onder dit programma valt het
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leveren van 12 nieuwe airfframes evenals de opwaardering van
de ell operationele toestellen en prototype EX-02 tot Pampa
NG standaard. LMAASA begon ook voorzichtig weer aan ex-
port te denken. Overigens valt het moderniseren van zes Her-
culessen en de |IASBA Pucard ook onder dit contract. De klus
zou starten met werk aan Pampa E-816 om deze als prototype
voor de nieuwe versie te gebruiken en als zodanig in 2001 aan
het CEV af te leveren. Vervolgens was het plan om twee
Pampas per maand te gaan bouwen, startend met het
afbouwen van E-817 en 818.

Deze plannen werden wereldkundig gemaakt tijdens de
Famborough airshow van 2000 alwaar de president-directeur
van LMAASA, James Taylor samen met de Argentijnse minis-
ter van Defensie Ricardo Lopez Murphy de ondertekening van
dit contract aankondigde. Daarnaast kwam er hernieuwde be-
langstelling van de COAN voor de IA63 om de nog immer in
dienst zijnde EMB326's te vervangen. De marine had inmid-
dels wel haar eis laten vervallen dat de Pampa deklandings-
capaciteiten moest hebben, Wel zouden er een nieuwe motor,
avionica en een landingshaak moeten komen. Dit laatste om
toch op het land deklandingen te kunnen simuleren (de zoge-
naamde PTAP training: prueba en tierra de aterrizaje en
portaaviones).

Teneinde de nieuwe plannen kracht bij te zetten werd ook weer
begonnen met internationale demonstraties. Zo toog L-100-30
TC-100 in september 2000 naar Zuld-Afrika met de E-815 aan
boord. De Afrikaanse markt bood immers veel potentie voor
een trainer / licht aanvalstoestel voor een relatief lage prijs.
Eind 2000 kreeg het programma de naam Pampa 2000, de-
zelide naam die al eerder gebruikt was ten tijde van de J-PATS
competitie. Kennis en componenten van dat programma wer-
den overigens ook gebruikt. Het eerste prototype, de EX-03,
zou op 22 november 2001 afgeleverd dienen te worden nadat
vanaf juli 2001 tests bij het CEV zouden worden uitgevoerd. De
EX-02 stond als tweede toestel op de rol om op senestandaard
te worden gebracht. Sinds de weigering van IV Brigada Aérea
het toestel te gebruiken staat deze Pampa stored. Recent

structureel onderzoek wees uit dat de EX-02 nog het grootste
deel van zijn technische levensduur beschikbaar heeft. Na een
grondige renovatie stond de aflevering gepland voor 2 april
2002 waarna de modernisatie van de reeds algeleverde
productie Pampa’s zou aanvangen. Na de eerste zes zou de
nooit algebouwde E-816 afgeleverd worden op 28 maart 2003
gevolgd door de modernisering en nieuwbouw van de rest. De
laatste, de E-827, moest dan op 18 april 2005 gereed zijn. In
deze nieuwe |AB3's zou avionica van Elbit worden gebouwd
welke ook in de A-4AR Fightinghawks van de FAA zit (multi-
functional displays, head-up display, global positioning system
en missiecomputer). De wapenophangpunten en motor moes-
ten ook aanpassingen ondergaan. Daarnaast ontwikkelde
LMAASA op basis van de Pampa NG B een exportversie ge-
naamd AT-63. Helaas is deze alinea grotendeels in onvoltooide
tijd geschreven: er is ruimschoots de klad gekomen in dit
afleverschema en de LMAASA plannen door de economische
crisis van de afgelopen jaren. De bouw werd opgeschort en
onderhandeling met de regering volgde.

De FAA wil nog tot 2020 doorviiegen met de |AB3, intussen
heeft LMAASA de laatste jaren geprobeerd de AT-63 te slijten
aan met name Latijns-Amerikaanse landen. De Fuerza Aérea
Colombiana werd gepaaid met dertig exemplaren. Teneinde dit
aanbod kracht bij te zetten vertrok KC-130H TC-70 met de E-
807 in de buik op 17 oktober 2001 richting Colombia.
Vicecomodoro Posa leidde deze 10 dagen durende trip waarbij
majoor Lianza en Kapitein Sanchez viogen de demo's. Helaas
nam de FAC geen Pampa's af. Ook het bod aan de Fuerza
Aérea Dominicana om acht exemplaren te kopen bleek vruch-
teloos. Hoewel de hoop biijft bestaan op een goede toekomst
van de Pampa, mede door de noodzaak van nogal wat Latijns
Amerikaanse landen om hun oude materiaal (A-37, EMB326,
T-33) te vervangen, is het maar de vraag of er ooil meer
Pampa’'s het licht zullen zien dan degenen in onderstaand
overzicht,
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Overzicht gebouwde I1A63’s

EX-01 2001 del 30meiB4 Eerste prototype. Internationale presentatie op Le Bourgetl 1985. Ingedeeld bij het Centro de
Ensayos en Vuelo (CEV), In dienst.

EX-02 2002 del aug8s Tweede prototype. Gedoopt Mancha voor de Amerikaans tournee. Gebruikt voor het Pampa
2000 project. Toegewezen aan |V Brigada Aérea in 1997, nooit gebruikt. Zal worden omge-
bouwd. Hoort bij het CEV en staat momenteel stored bij LMAASA.

EX-03 2003 del mn86é Derde prototype. Gedoopt Gato voor de Amerikaanse tournee. Gebruikt voor wapen tests, be-
oogd prototype voor de AT-63. Ingedeeld bij het CEV en staat momenteel buiten dienst bij
LMAASA.

- 2004 del 1985 Prototype voor statische teslts, lested to destruction rond 1989,

- 2005 del aug87 Prototype voor dynamische tests, fested to destruction.

E-801 2006 del julgs In dienst bij Escuadron Il, Grupo 4 de Caza, |V Brigada Aérea.

E-802 2007 del julB8 w/o 23nov31 Mendoza tijdens de laatste viucht van de Aeronautical Week, pilot omgekomen.

E-BO3 2008 del julBs In dienst bij Escuadrén Il, Grupo 4 de Caza, IV Brigada Aérea.

E-B04 2009 del feb89 In dienst bij Escuadron Il, Grupo 4 de Caza, IV Brigada Aérea.

E-805 2070 del feb89 In dienst bij Escuadron II, Grupo 4 de Caza, IV Brigada Aérea.

E-806 2011 del 1989 In dienst bij Escuadrén Il, Grupo 4 de Caza, IV Brigada Aérea.

E-807 2012 del 1989 dam 1991 bij landing zonder neuswiel, gerepareerd. In dienst bij Escuadrén Il, Grupo 4 de Caza,
IV Brigada Aérea.

E-808 2013 del 1989 w/o 17sep89 Mendoza, inzittenden gesprongen.

E-809 2074 del 1989 in dienst bij Escuadrén I, Grupo 4 de Caza, IV Brigada Aérea.

E-810 2015 del 1989 w/o 14dec94 Mendoza.

E-811 2016 del 1989 In dienst bij Escuadrén I, Grupo 4 de Caza, IV Brigada Aérea.

E-812 2017 del 1989 Eerste prototype van de Pampa 2000 (J-PATS). In dienst bij Escuadron I, Grupo 4 de Caza, IV
Brigada Aérea.

E-813 2018 del 1990 Crashed at Bournemouth, England on 31aug92. Pilot Comodoro Sapolski killed.

E-B814 2019 del 1990 Tweede prototype Pampa 2000 (J-PATS). In dienst bij Escuadron 1, Grupo 4 de Caza, IV Brigada
Aérea.

E-815 2020 del 30sep99 Enige toestel dat door LMAASA afgeleverd. In dienst bij Escuadron Il, Grupo 4 de Caza, IV
Brigada Aérea.

E-816 2021 - Nooit afgebouwd, onderdelen gebruikt voor onderhoud operationele vicot. Romp en vieugels
stored bij LMAASA.

E-817 2022 - Onderdelen gebouwd, gebruikt voor onderhoud operationele vioot.

E-818 2023 - Onderdelen gebouwd, gebruikt voor onderhoud operationele vioot.

E-B19 2024 - Onderdelen gebouwd, gebruikt voor onderhoud operationele vioot.

E-820 tm E-827 Gepland maar (nog) niet gebouwd.
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De KLu-open dag op Twente (20 en 21 juni 2003) leverde een aantal leuke bezoekers op. Met donderend geraas startte deze
Marinefiieger Tornado, 4620, van MFG2 zijn viiegshow. (Peter van de Reek)

s 25 TPV ¥ . < - - 1 B S

De leukste bezoekers van drie CF-188's en een CF-188B van 416sq. De 188712 was voorzien van 416sq ‘Lynx’ 1941-2001 60
jaar markings. Die staan er dus alweer eventjes op (Edwin Schimmel)

De bijzonderste bezoekers waren wel de twee Turkse NF-5B's. het waren welliswaar oude bekenden van ons, tenslotte werden
beide toestellen ovit nieuw aan de Klu afgeleverd. Het airframe 4026 was bij ons bekend als K-4026. {André van Eersel)



. We blijven in japan met een van de Air Nippon Network DHC-8-300's, de

We hebben weer een paar fraagie * ;ets voor je, maar we begmnen met een hehkopter. name!uk
Sikorsky S-76A JA6691, die de Peter n25ponsort (Yokohama, 1 juni 2003, C. Miyaoka)

803K. Ovok geen logojet dus,
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De laatste is wel een echte jet, die ook wat dichter bij huis te zien is. Germanwings vliegt namelijk met
deze A320 D-AIPH, die thuisbasis Keulen op de kaart zet. (Diisseldorf, 1 juni 2003, Edward van Altena)






