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Acerca de la asociación 

Objetivos 

La Academia de Historia de la Aeronáutica y el Correo Aéreo de Costa Rica es una asociación sin 

fines de lucro. Sus objetivos son el rescate, la conservación y la divulgación de la historia de la 

aviación y del correo aéreo, para crear conciencia de su enorme aporte al desarrollo del país. 

Como medios para lograr nuestros objetivos contamos con un museo físico, con exhibiciones 

permanentes y temporales, en las instalaciones del Instituto de Formación Aeronáutica (IFA), en 

Lagunilla de Heredia, así como actividades itinerantes en diversos lugares accesibles al público en 

general y un museo digital. También publicamos mensualmente este boletín. Mantenemos vínculos 

con organizaciones similares y museos en otros países. 

Junta directiva y asociados 

Junta directiva, 2022-2024: 

José A. Giralt A. Presidente, administrador de aerolíneas (jubilado), expresidente de la Asociación 

de Líneas Aéreas (ALA). 

Lic. Jaime Escobar C. Vicepresidente, administrador de empresas e historiador 

Lic. Carlos Sáenz. Secretario, abogado y notario 

Sr. Rodolfo Valverde F. Tesorero, técnico en Mantenimiento Aeronáutico y presidente del Instituto 

de Formación Aeronáutica, IFA. 

Sr. Carlos Mazzali B. Vocal, ingeniero aeronáutico, modelista 

Lic. José A. Giralt F. Vocal y asesor Legal, abogado y notario, modelista 

Lic. Bernal Mesén B. experto en Aviación Civil, exdirector de Aviación Civil y controlador aéreo 

Cap. Alejandro Nieto Y. Fiscal, piloto comercial (jubilado) 



Socios honorarios: 

Lic. Álvaro Castro Harrigan. Economista, filatelista e historiador 

Anthony Yerex, piloto comercial, jubilado.  

 

Asociados activos: 

Cap. Ignacio Nieto Z. Ingeniero industrial y piloto privado 

Cap. Carlos Guerra L. Piloto comercial 

Srta. Alejandra Carrillo F. Investigadora paralegal 

Sr. Hernán Luna S. Empresario y exadministrador del Aeropuerto Tobías Bolaños 

Lic. Felipe Abarca F. Diseñador gráfico y director de la Editorial Tecnológica de Costa Rica 

Com. José Pablo González G. Comandante, piloto comercial (jubilado) 

Com. Rodolfo Marín C. Comandante, piloto comercial (jubilado) 

Lic. Rodolfo Giralt F. Máster en Administración de Empresas y Finanzas. 

Cnl. Oldemar Madrigal M. Comandante, piloto comercial (jubilado). Exdirector Servicio de 

Vigilancia Aérea 

Lic. Daniel Saborío V. Abogado y notario, jefe del Registro Aeronáutico de la DGAC 

Sr. Francesco Mazzali F. Administrador de aerolíneas, gerente de Southwest Airlines en Costa Rica 

Dr. Allen Young. Curador emérito, Museo de Wisconsin 

Ing. Luis Jiménez. Ingeniero aeronáutico y administrador de aerolíneas 

Prof. Raphael Belthrand. Profesor de Historia y Tecnología e historiador 

Lic. Frederick O´Neill. Economista y filatélico 

Sr. Franklin Vargas V. Técnico en artículos electrónicos y coleccionista 

Lic. Guido Palacino C. Abogado, notario y filatélico 

Sr. Michael Brizuela F. Piloto privado 

Cap. José Fabio Colmenares C. Piloto comercial, comandante en COPA. 

Lic. Ana María Núñez C. Historiadora, comunicadora y directora del Museo Castro Carazo 

Ing. Alain Chevalier. Ingeniero aeronáutico Airbus (jubilado). Presidente Asociación 3AF Mid-

Pyrénées, Toulouse, Francia 

Ing. Carlos Chavarría C. Ingeniero industrial, presidente Grupo Servica y empresario representante 

de aerolíneas comerciales. 

Cap. Paulus Carrillo A. Piloto comercial, instructor en IFA. 

Cap. Alberto Camacho V. Piloto comercial, Capitán e instructor en SANSA 

ML. Mariela Romero Z. Editora técnica de la Editorial Tecnológica de Costa Rica 

Ing. Francisco Alberto Dinapoli Perera. Ingeniero electricista y filatelista 

Lic. Alejandro Vidal. Abogado, profesor e historiador en Argentina 

Ing. Róger E. Giralt A. Ingeniero mecánico (jubilado) 

Sr. Renato Rodríguez. Mecánico de aviación. 

Lic. Ana Luisa Cerdas A. Historiadora jubilada, experta en el edificio de La Sabana. 

Sr. Carlos M. Campos M. Mecánico de Aviación 

Sr. William Miranda. Especialista en restauración de material fílmico histórico, jubilado. 

Lic. Marcos Castillo. Abogado, especialista en derecho aeronáutico, directivo del CETAC. 

Sr. Frank Privette. Exgerente KLM, gerente general Aeromar. 

Sr. Rafael Fioravanti, técnico en comunicaciones aeronáuticas, jubilado. 

Sra. Sylvia Escalante, especialista en relaciones intergubernamentales. 



Sr. Luis Brenes F. Ejecutivo de aviación y consultor aeronáutico, jubilado. 

Cap. Francisco Lépiz, piloto comercial e instructor 

Expresamos nuestro agradecimiento a la asociada Mariela Romero Z., ML., por su revisión a este 

Boletín. 

Editorial 

Anteriormente hemos publicado los boletines de forma mensual; sin embargo, con la edición 5 

hemos tenido una demora imprevista de dos meses. Esto se debe a que la preparación de las 

colecciones para los museos físico y virtual nos han consumido todo el tiempo del cual disponemos 

para el proyecto de la Academia. Elaborar las reseñas, retocar las fotografías cuando es necesario, 

clasificarlas y editarlas es un proceso muy laborioso, aunque igualmente satisfactorio. 

La preparación de todo este material se debe a nuestro deseo de que el museo físico tenga una 

muestra representativa, aunque limitada por razones de espacio y costo, de la historia de la aviación 

y del correo aéreo en Costa Rica. El museo virtual nos permite recopilar y exhibir una cantidad aún 

más grande de fotografías y documentos. Aunque se inaugurará el 8 de diciembre, el museo virtual 

es un proyecto sin fin, pues continuamente se irá agregando material gráfico, tanto de nuestras 

colecciones como todos aquellos aportes hechos por personas que quieran colaborar con el museo. 

En estos últimos meses hemos tenido un importante logro: finalmente obtuvimos la inscripción de 

la asociación ante el Registro Público, como un ente sin fines de lucro. Además, nos otorgaron la 

cédula jurídica, con lo cual se formaliza la constitución de la Academia. Como si fuera poco, estamos 

estrenando un logotipo, con el propósito de lograr una mayor identificación en nuestras actividades. 

El número de asociados ya casi alcanza los 50. Es importante aclarar que nuestra idea no es tener 

una gran cantidad de asociados, sino solo aquellos que tengan un interés genuino en preservar la 

historia de la aviación y el correo aéreo en Costa Rica, independientemente de su ocupación actual. 

Actualmente existen varias agrupaciones para la defensa de los intereses de la industria o para 

compartir la afición a la aviación, que son más apropiadas para desarrollar los intereses de un mayor 

número de personas. No obstante, nuestra asociación es más especializada y, por lo tanto, atractiva 

para un grupo más reducido, aunque su labor de divulgación se oriente a un público más general. 

De esta manera, es posible afirmar que en los once meses transcurridos desde la fundación hemos 

logrado consolidar, con el aporte de todos los asociados, los objetivos iniciales propuestos. El 

próximo año entraremos en una etapa más participativa y satisfactoria para todos. 

A propósito de la divulgación, nos han preguntado si pueden compartir la AeroGaceta con personas 

no asociadas. La respuesta es afirmativa, pues así contribuimos a compartir información con quienes 

tengan interés en los temas históricos, pero no necesariamente pueden o quieren estar en la 

Academia. El boletín esta hecho en un formato PDF, para que en principio no pueda ser alterado. 

Cuando compartimos información por Internet es necesario citar siempre la fuente 

correspondiente, en particular del material gráfico. Es un asunto de cortesía y consideración, así 

como de seriedad, reconocer el origen de donde se obtuvo el material. A veces, particularmente en 

el caso de las fotografías, por su antigüedad se desconoce el autor, pero al menos podemos indicar 

de cuál colección forman parte. 



Noticias 

Museo digital 

El 8 de diciembre estaremos inaugurando el museo digital. La dirección para 

ingresar es www.museoaeronauticocr.com, a partir de esa fecha. Allí se 

exhibirá una mayor cantidad de fotografías, documentos y videos, en 

comparación con lo que podremos encontrar en el físico. Está estructurado de 

modo que pueda agregarse continuamente material histórico, según se vaya 

encontrando y catalogando. Es un proyecto que contribuirá con la 

conservación de la memoria histórica del país, en el área del desarrollo de la 

aeronáutica y el correo aéreo en Costa Rica. 

 

Museo físico 

Hemos pospuesto la fecha de apertura del museo físico hasta el primer 

trimestre del próximo año. Esto se debe a que hay gran cantidad de material 

fotográfico y físico por preparar, y requiere tiempo para hacerlo. A 

continuación les enseñamos una muestra de los exhibidores que ya están 

listos, diseñados por el señor Paulo Alcázar, de Jiménez y Tanzi, e impresos ahí. 

http://www.museoaeronauticocr.com/








 

 



Inscripción de la Asociación en el Registro Público 

Después de un largo proceso, nuestro asesor legal, el Lic. José A. Giralt F., 

finalmente logró inscribir a la Asociación de la Academia en el Registro Público. 

El número de cedula jurídica es 3-002-863565. Se trata de un hecho muy 

importante, pues al estar oficialmente inscrita y constituida de manera legal 

como una asociación sin fines de lucro, es posible comenzar las gestiones de 

cooperación con instituciones oficiales y privadas. 

 

 

Logotipo de la Asociación 

En esta edición aparece el logotipo diseñado por don Pedro Alvarado para uso 

de la Asociación y para distinguirlo del usado en el museo. Él buscó integrar los 

elementos de correo aéreo, aviones y el edificio histórico de La Sabana. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Próxima rifa 

La rifa del DC-3 de Aerovías Cariari y de un B747 de UPS, ambos muy amablemente donados por el 

comandante José Pablo González, la ganó el señor Jorge Paul Larios. Él ya recibió los modelos, que 

fueron entregafos por don Carlos Mazzali, vocal fundador de la Asociación. 

 

 

Señor Jorge Paul Larios, ganador de la rifa del DC-3 y B-747. 

 

 

 

 

 



En diciembre estaremos rifando un bello modelo en metal, a escala 1:48, de un F-F5N Night Hellcat 

(donado por el Lic. Carlos Sáenz), una taza con nuestro logotipo y un libro sobre los 100 años de 

historia de la aviación en Costa Rica. Los fondos que se recauden serán destinados a los gastos del 

museo físico. El número cuesta solamente ₡2000. 

 

 

 

 

 

 

 



Anécdotas e historias 

 

A continuación les presentamos una ilustrativa conversación de nuestro chat, 

acerca de la denominación de capitán y comandante, muy propia de Costa 

Rica: 

 [6:43 p. m., 6/11/2022] Cap. Alberto Camacho: Para el análisis... 

[6:43 p. m., 6/11/2022] Cap. Alberto Camacho: En instancias como LACSA y 

la misma APPA a partir de la incorporación del BAC 111-400 (en ese 

momento, año 1967), se hacía la "diferencia" entre COMANDANTE y 

CAPITAN. En estos dos casos en particular me llama poderosamente la 

atención ya que, hasta donde yo sé, don Manuel Rivera era COMANDANTE 

al igual que don Raúl Velazco. La diferencia???? : Uno voló el BAC y el otro 

no. Se solía  brindar un reconocimiento a los CAPITANES (hasta esa fecha de 

DC-6 B) que eran certificados en BAC de COMANDANTES, siendo esto 

conceptualmente erróneo. 

 [6:49 p. m., 6/11/2022] Cap. Alberto Camacho: Saludos don José, hasta 

donde entiendo fue en LACSA. Se implementó cómo una distinción a los 

CAPITANES chequeados en BAC -111 

[6:50 p. m., 6/11/2022] Cap. Alberto Camacho: Conceptualmente es lo 

mismo 

 [6:51 p. m., 6/11/2022] Cap. Alberto Camacho: Tanto el CAPITAN como el 

COMANDANTE deben ocupar la silla izquierda 

 [7:33 p. m., 6/11/2022] Com. José Pablo González  G.: Cuando llegó el 

BAC1-11, el salario para los copilotos era el 70% del Capitán. Este salario era 

superior al de los Capitán en el DC6. Consecuentemente, por dinero, los 

capitanes del DC6 se calificaron como copilotos del BAC. Y varios copilotos 

del DC 6 se calificaron como Capitanes del DC6. En ese proceso, 

personalmente, fui promovido de Capitán del Curtis C46  a Capitán del DC6  

Por este proceso los capitanes del BAC se nombraron “COMANDANTES” 



[7:36 p. m., 6/11/2022] Cap. Alberto Camacho: Excelente don José Pablo, 

saludos. 

 [6:25 a. m., 7/11/2022] Com. José Pablo González  G.: Eso se acabó cuando 

cada piloto regreso a su posición y, satisfechos los “egos”, Capitán y 

Copiloto… 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

Historias para ser contadas.  

(Continuación del libro del Com. José Pablo González. Las páginas 1 a 27 se 

publicaron en ediciones anteriores de la AeroGaceta. El libro completo estará 



disponible en la Biblioteca del Museo Virtual).

 



 



 



 



 









 



LA FLOTA DE BAC ONE ELEVEN DE LACSA 

Por José A. Giralt 

Los BAC One Eleven Serie 500 

 

En la edición anterior presentamos una descripción de los dos BAC One Eleven Serie 400, el TI 

1056C y TI 1055C de LACSA. A continuación describimos los aviones de la serie 500. 

 

TI 1084C "Miravalles", TI LRF "Miravalles", TI LRL "Arenal" 

BAC ONE ELEVEN SERIE 500 

El éxito que LACSA había tenido al entrar a la era del jet con el BAC ONE ELEVEN Serie 400 hizo que la aerolínea  

ordenara un avión de mayor capacidad, de la Serie 500. 

El TI 1084 C fue el primer avión de esta serie que se unió a la flota, con una capacidad de 99 pasajeros. Este avión 

había estado matriculado previamente como G-AYWB. Fue alquilado a la BAC por LACSA en marzo de 1972 y 

después fue comprado para operar sus rutas de San José a México, Miami y Suramérica. 

El TI 1084C fue entregado por la fábrica con la raya azul a lo largo del fuselaje, encima blanco, abajo gris y el 

símbolo de la carreta en la cola. Sin embargo, la aerolínea poco después pasó por un cambio de imagen, por el 



cual la rueda de carreta fue estilizada y sobreimpuesta en un símbolo azul parecido a un "boomerang". La raya 

azul se retuvo durante algunos meses y el TI 1084C voló por un tiempo con esas marcas. Más tarde el avión pasó 

por su tercer cambio de marcas, al sustituirse la raya azul por una roja. Los símbolos del boomerang y de la 

carreta se mantuvieron. 

El 22 de diciembre de 1973 el sistema de registro de aeronaves en Costa Rica fue cambiado a designadores de 

letras en vez de números, y el registro del avión pasó a TI LRF, con lo cual mantuvo su nombre original de 

"Miravalles", uno de los volcanes de Costa Rica. 

Al aterrizar en el Aeropuerto Internacional de El Coco en 1975 después de un vuelo a Miami, el avión sufrió daños 

en su tren de aterrizaje al golpear fuertemente el borde de la pista en la cabecera. Ni los pasajeros ni la tripulación 

sufrieron daños. La aeronave fue reparada y su matrícula se cambió a TI LRL; su nombre cambió al de otro volcán: 

"Arenal". 

El avión fue alquilado a CAYMAN AIRWAYS LTD., que en ese entonces era una subsidiaria de LACSA, y 

posteriormente CAL lo compró en noviembre de 1979 y lo renombró como VR CAB "Cayman Progress". Esta 

aerolínea lo vendió a BRITISH ISLAND AIRWAYS en 1984 y luego fue matriculado en Inglaterra como G-AYWB. 

 

 



 

 

 

ESPECIFICACIONES: 

BAC ONE ELEVEN TI 1084C, TI LRF, TI LRL 

SERIE 531  

Número de serie de fábrica: 237.                                                                                                 

                                                                                     

Dimensiones:                                                         

Envergadura                                                                 93 pies 6 pulgadas                 

Largo del  fuselaje                                                       97 pies 4 pulgadas    

Altura                                                                            24 pies 6 pulgadas   

Área del ala                                                               1.031 pies cuadrados     

Pesos: 

Peso máximo de despegue                                             91.000 lbs   

Peso máximo de aterrizaje                                              84.000 lbs 

Peso máximo a cero combustible                                  78.000 lbs 

Peso máximo útil                                                              24.000 lbs      



Rendimiento: 

Velocidad máxima de crucero                                   541 mph a 21.000 pies                            

Alcance: 

con combustible máximo, reservas para desvío de 230 millas y 45 minutos de sobrevuelo:                                                                      

2.165 millas  

Carrera de despegue a nivel  del mar                                  7.300 pies                      

Distancia de aterrizaje al nivel del mar                                4.800 pies 

Motores:                                                                                dos Rolls Royce Spey 512-14W 

Configuración: 99 pasajeros, piloto, copiloto y 4 personas de servicio de cabina. 

 

 

TI 1095 C "Poás", TI LRI. 

 

Este segundo jet de la serie 500 de los BAC 111 se unió a la flota de LACSA en noviembre de 1972, junto con un 

avión gemelo, el TI 1096C. 

Con una flota de tres aviones jet, LACSA se abocó a una expansión mayor de su sistema de rutas, al añadir vuelos 

a Cartagena, Maracaibo y Caracas. Un esfuerzo más agresivo de mercadeo se acompañó de un cambio de imagen, 

y el TI 1095C fue entregado por la fábrica BAC con el nuevo emblema en la cola, la rueda de carreta modernizada 

sobreimpuesta en un "boomerang" azul, con el fuselaje con una raya azul a la altura de las ventanas y con la 

parte de arriba blanca y la de abajo gris claro. Posteriormente, la raya azul fue reemplazada por una roja. 

En 1973, la matrícula fue cambiada de TI 1095C a TI LRI, pues el Gobierno de Costa Rica varió su sistema de 

registro de caracteres numéricos a letras. 

Durante un vuelo de entrenamiento en el Aeropuerto de Collier, en la Florida, el 26 de setiembre de 1978, la 

aeronave sufrió daños en la parte inferior del fuselaje debido a un aterrizaje no intencional con las ruedas arriba. 

No había pasajeros a bordo y la tripulación no sufrió ningún daño. El avión fue llevado a la BAC para su reparación 

y se reincorporó a la flota de LACSA. 

En 1979, en coincidencia con la compra de los Boeing 727, la empresa pasó por un cambio de imagen mayor, y 

consecuentemente se cambiaron las marcas de este BAC a la bandera de Costa Rica pintada en la cola, así como 

una raya azul a lo largo del fuselaje, que estaba pintado blanco en su parte superior y gris en la inferior. También 

llevaba el nuevo logotipo de LACSA. 

El TI LRI efectuó los vuelos inaugurales para las nuevas rutas de la aerolínea: Guatemala, Cancún y New Orleans, 

en 1979. A finales de 1981 el avión fue alquilado por un corto plazo a TACA y luego fue vendido a DANAIR, que 

lo registró en Inglaterra como G-BJYM. 



 

 

 



ESPECIFICACIONES: 

 

BAC ONE ELEVEN TI 1095C 

SERIE 531 FS 

  Número de serie de fábrica: 242.                                                                                                 

                                                                                      

Dimensiones:                                                         

Envergadura                                                                 93 pies 6 pulgadas                 

Largo del  fuselaje                                                       97 pies 4 pulgadas    

Altura                                                                            24 pies 6 pulgadas   

Área del ala                                                                 1.031 pies cuadrados     

Pesos: 

peso máximo de despegue                                               91.000 lbs   

peso máximo de aterrizaje                                              84.000 lbs 

peso máximo a cero combustible                                   78.000 lbs 

peso máximo útil                                                              24.000 lbs      

Rendimiento: 

Velocidad máxima de crucero                                   541 mph a 21.000 pies                            

Alcance: 

con combustible máximo, reservas para desvío de 230 millas y 45 minutos de sobrevuelo:                                                                        

2.165 millas  

Carrera de despegue a nivel  del mar:                                  7.300 pies                      

Distancia de aterrizaje al nivel del mar:                              4.800 pies 

Motores:                                                                                dos Rolls Royce Spey 512-14W 

Configuración: 99 pasajeros, piloto, copiloto y 4 personas de servicio de cabina. 

 

 

 

TI 1096C, TI LRJ "Barracuda", TI LRJ "Chirripó" 

 

Este fue el tercer BAC ONE ELEVEN de gran capacidad que se unió a la flota de LACSA. 

El avión fue entregado por la fábrica con las nuevas marcas de la rueda de carreta estilizada sobre el boomerang 

azul y con la raya azul a los lados del fuselaje, cuya parte superior estaba pintada de blanco y la inferior de gris. 

La raya azul posteriormente fue reemplazada por una raya roja y en 1980 se le cambiaron las marcas por el nuevo 

logotipo de LACSA y la bandera de Costa Rica en la cola, con una raya azul en los costados. 

Por un tiempo el avión tuvo el nombre de un pez, "Barracuda", el cual fue reemplazado por el de "Chirripó", la 

montaña más alta de Costa Rica, y más acorde con la tradición de la aerolínea de llamar a sus aviones con 

nombres de volcanes y montañas. 



En 1973, los designadores de registro númericos fueron cambiados a letras, por lo que la nueva matrícula fue TI- 

LRJ. 

El avión sirvió en todas las rutas del sistema de LACSA y permaneció a su servicio durante casi diez años. 

Había sido adquirido nuevo de la BAC en noviembre de 1972, junto con el TI 1095, y fue vendido a principios de 

1982 a DANAIR, la cual lo registró en Inglaterra como G-BJMV. 

 

 



 

 

 

ESPECIFICACIONES: 

 BAC ONE ELEVEN TI 1096C, TI LRJ 

SERIE 531 FS 

 Número de serie de fábrica: 244.                                                                                                 

                                                                                          

Dimensiones:                                                         

Envergadura                                                                  93 pies 6 pulgadas                 

Largo del  fuselaje                                                       97 pies 4 pulgadas    

Altura                                                                            24 pies 6 pulgadas   

Área del ala                                                                  1.031 pies cuadrados     

Pesos: 

peso máximo de despegue                                               91.000 lbs   

peso máximo de aterrizaje                                              84.000 lbs 

peso máximo a cero combustible                                    78.000 lbs 

peso máximo útil                                                                24.000 lbs      

Rendimiento: 

Velocidad máxima de crucero                                   541 mph a 21.000 pies                            

Alcance: 



con combustible máximo, reservas para desvío de 230 millas y 45 minutos de sobrevuelo:                                                                      

2.165 millas  

Carrera de despegue a nivel  del mar                                  7.300 pies                      

Distancia de aterrizaje al nivel del mar                                4.800 pies 

Motores:                                                                                dos Rolls Royce Spey 512-14W   

Configuración: 99 pasajeros, piloto, copiloto y 4 personas de servicio de cabina. 

 

 

 

 

BAC ONE ELEVEN TI LRK 

 

Este fue el cuarto y último BAC ONE ELEVEN de la serie 500 que se incorporó a la flota de LACSA y permaneció 

en servicio desde abril de 1974 hasta noviembre de 1982. 

El avión había sido vendido por la BAC a PAN INTERNATIONAL bajo la matrícula G-AZPE, la cual luego cambió a 

D-ALAS. Aunque el registro numérico TI 1105 había sido reservado en Costa Rica para esta aeronave, al llegar al 

país ya se había cambiado el sistema al alfabético y por lo tanto se designó como TI LRK. 

Este avión se vendió en 1982 a DANAIR y fue registrado en Inglaterra como G-BJYL. 

 

Foto por Bruce Drum. 

 



 

 

ESPECIFICACIONES: 

BAC ONE ELEVEN TI LRK: 

SERIE 531 FS 

Número de serie de la fábrica: 208 

Fecha de construcción: 1972 

Capacidad de combustible: 3.706. Galones US. 

                                                                                     

Dimensiones:                                                         

Envergadura                                                                  93 pies 6 pulgadas                 

Largo del  fuselaje                                                       97 pies 4 pulgadas    

Altura                                                                            24 pies 6 pulgadas   

Área del ala                                                                  1.031 pies cuadrados     

Pesos: 

peso máximo de despegue                                               91.000 lbs   

peso máximo de aterrizaje                                              84.000 lbs 

peso máximo a cero combustible                                   78.000 lbs 

peso máximo útil                                                              24.000 lbs      

Rendimiento: 

Velocidad máxima de crucero                                   541 mph a 21.000 pies                            

 

 



Alcance: 

con combustible máximo, reservas para desvío de 230 millas y 45 minutos de sobrevuelo:                                                                        

2.165 millas  

Carrera de despegue a nivel  del mar                                  7.300 pies                      

Distancia de aterrizaje al nivel del mar                               4.800 pies 

Motores:                                                                                dos Rolls Royce Spey 512-14W   

                                                                                                  de 12.000 lbs de empuje.  

Configuración: 99 pasajeros, piloto, copiloto y 4 personas de servicio de cabina. 

      

 

_______________________________________________________________ 

Sabías que: 

Msc. Carlos Sáenz Quesada. 

 
     La  aerolínea Copa Airlines, una empresa de aviación líder 

en el continente americano en el transporte de pasajeros y de carga, celebró sus 75 años de 

fundación. En la ciudad de Panamá tiene su centro de operaciones, denominado Hub de las 

Américas. Fundada en 1947 como Compañía Panameña de Aviación, inició sus vuelos operando 

Douglas C-47 y su primer destino internacional fue a la capital de Costa Rica, San José. Hoy cuenta 

con una de las flotas más nuevas y modernas de la industria, de Boeing 737-800 NG y 737 MAX9. 

Presta servicio en países de Norteamérica, Centroamérica, Sudamérica y el Caribe. Para 

conmemorar su 75 aniversario, la empresa se lució con un modelo retro de la pintura utilizada en 

los años 80. 



---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

  

En la Segunda Guerra Mundial, los bombarderos volaban a gran altura para no ser 

alcanzados por las baterías antiaéreas del enemigo. A esa altura de vuelo, los pilotos 

estadounidenses no podan ver claramente debido a la excesiva luz solar. Entonces el ejército 

encargó unas gafas con un filtro en el cristal, para reducir esas molestias. Bausch and Lomb se 

encargaron del trabajo y desde entonces son comunes en la historia de los aviadores…” (tomado de 

la Revista Avion Revue Internacional, agosto 2008). Los famosos Ray Ban son confeccionados por la 

empresa B&L, cuya fabrica se ubica en Boston, Massachusetts, EE.UU. 

 

  

Un 9 de noviembre de 1891 nació en Santo Domingo de Heredia Tobías Bolaños Palma, 

aviador costarricense quien, ilusionado con el mundo de la aviación, se fue a estudiar a Francia y 



participó en la Primera Guerra Mundial, donde fue condecorado por su valor. En su honor, el 

aeropuerto internacional de San José, ubicado en Pavas, lleva su nombre. 

----------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

  

El 16 de noviembre Qantas (Queensland and Northern Territory Aerial Services), la 

aerolínea de Australia, celebra 102 años de su fundación. Es la tercera línea aérea más 

antigua del mundo aún en operación o servicio. A partir de 1935 inició sus vuelos 

internacionales. Vuela a más de 85 destinos y cuenta con una flota demás de 126 aeronaves. 

Es cofundadora de la alianza de aerolíneas Oneworld. Concecta a Oceanía con ciudades 

como Londres o Nueva York, y tiene vuelos directos de más 18 horas de duración. 

 

 

 

 



Un 25 de noviembre de 1940 voló el prototipo del avión 

de Havilland DH.98 Mosquito. Un hecho inusual sobre él fue que tenía su estructura diseñada y 

construida casi en su totalidad de madera. Cuando se presentó en 1941, estaba entre los aviones de 

servicio más rápidos del planeta, propulsado por dos de los motores de pistón en línea Rolls Royce 

Merlin 76 V-12 refrigerados por líquido, los cuales permitían que la aeronave volara a una velocidad 

máxima de 407 mph en un rango de 1229 millas. La aeronave podía volar a un techo de 38 025 pies, 

lo que se logró con una velocidad de ascenso de 2850 pies por minuto. 

___________________________________________________________ 

 

Aerofilatelia 

 



 

Imagen del sobre cortesía de don Alvaro Castro Harrigan. 

En la edición 1 de la Aerogaceta (que estará disponible en la Biblioteca del 

Museo Virtual) incluimos un valiosísimo estudio del Dr. Carlos Sáenz, publicado 

en la Revista Trimestral del Club Filatélico de San José en 1954, llamado 

“Apuntes sobre los primeros correos aéreos de Costa Rica”. 

Allí el Dr. Sáenz indica que para los primeros envíos aéreos locales, 

transportados por aviones militares de la Zona del Canal, se usaron sellos de 

otros propósitos con un matasellos de correo aéreo, y a partir de 1926 se 

empezó a usar el sello azul de 20 céntimos diseñado específicamente para el 

correo aéreo. 

Aun así vemos que en el transporte de correspondencia interna por vía aérea 

comercial, iniciado por la ENTA en 1933, todavía se usaron sellos de telégrafo 

resellados con la leyenda de “Correo Aéreo”, como se muestra en el sobre 

anterior. Posteriormente se incrementó el uso de la estampilla azul de 20 

céntimos para correo aéreo, con la figura de un biplano, y con el tiempo se 

emitirían bellísimos sellos alusivos a la aviación y a acontecimientos 

importantes en la vida del país. 



 

Estampillas de telégrafo reselladas para uso en correo aéreo. 



 

Primera estampilla diseñada específicamente para la correspondencia por 

vía aérea, cerca de 1926. 

 

Estampilla de correo aéreo de 1935. Nótese el dibujo de un biplano. 

 


