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e es grato presentar el cuadernillo 24 «Transporte Aéreo» del Atlas
Nacional de Espana.

Dentro de la informacion que sobre los transportes se ha incluido en el Atlas
Nacional de Esparia y que abarca, dentro de la Seccion VII «Transporte y
Comunicaciones» los transportes por carretera y por ferrocarril, el transporte
aereo, el transporte maritimo (ya publicado), el transporte urbano y otros
medios de transporte y las comunicaciones, este cuadernillo presenta toda la
problemdtica del que pudiéramos considerar como el modo mds joven de
transporte pero que, sin embargo, ocupa un lugar preponderante en toda
sociedad de nuestro tiempo.

Hoy en dia resulta dificil imaginar un mundo sin aviones, sin transporte aéreo,
elemento vital en todo tipo de relaciones: familiares, sociales, economicas,
politicas... v todo ello cuando aiin no se han cumplido los 75 anos de su
implantacion en nuestro pais.

Probablemente nadie de los que presenciaran los primeros intentos del
transporte aéreo en suelo espanol a finales de la década de los 10, podria
imaginarse que en apenas tres cuartos de siglo el desarrollo seria tan
espectacular.

El transporte aéreo espanol ha pasado por diversas vicisitudes y etapas, como
queda reflejado en este cuadernillo que hoy presentamaos.

Un primer periodo de 1920 a 1936 de creciente desarrollo y que coloco a
Espana en un lugar preponderante. A nuestros grandes pilotos capaces de las
mayores gestas se unio la privilegiada situacion de nuestro territorio, base
imprescindible para la llegada a los paises del Atldantico Sur.

Un segundo periodo de 1936 a 1965, casi de treinta anos de mera
subsistencia tras el trauma de la Guerra Civil, el estancamiento y el posterior

descolgamiento del concierto internacional, con la lenta apertura y conexion
con el mundo exterior:

Un tercer periodo de 1965 hasta nuestros dias con una creciente integracion
en el mundo que nos rodea y en especial en el entorno europeo del que

hoy somos participes, lo que ha propiciado el desarrollo economico,
comercial, turistico... y en consecuencia el de la aviacion civil como medio
necesario.

En estos ultimos aios venimos presenciando otro fenomeno de vital
importancia, como es la liberalizacion del transporte aéreo, desapareciendo el
cuasi monopolio de las compaiiias de bandera v abriendo los cielos europeos
al mercado de la libre competencia. Ello ha conducido a una disminucion
considerable en el precio de los billetes y consecuentemente a una apertura del
mercado a capas economicas mds modestas.

Para concluir esta presentacion quisiera expresar mi publico reconocimiento
al personal de la Direccion General de Aviacion Civil y a todos aquellos
especialistas que en los distintos campos: aeropuertos, navegacion aérea,
industria aerondutica... han colaborado con nosotros y han hecho posible que
este cuadernillo sea una realidad. El trabajo en equipo, en tareas
multidisciplinares como es el Atlas Nacional de Espana, estd significando un
enriquecimiento de conocimientos y saberes para todos cuantos colaboran en
este proyecio.

Madrid, noviembre de 1994.

TEOFILO SERRANO BELTRAN

Director General del
Instituto Geogrifico Nacional
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De Havilland DH-Y de la C. E.T.A.

El inicio de la aviacion
comercial espaiiola

cabada la Guerra Mundial 1914-1918
quedaban en el continente europeo numMErosos
aviones y pilotos sin una funcion definida ;qué
hacer con ellos?. En Francia se proyecta una li-
nea acrea para transportar el correo hasta la Ar-
gentina y sera francesa la primera linea aérea
que cruce nuestro cielo. El 1 y 2 de septiembre
de 1919 tiene lugar el primer vuelo Toulouse-
Rabat de las Lignes Aériennes Latécoere. La li-
nea hacia escala en Barcelona, Alicante (per-
noctando) y Malaga, realizando inicialmente dos
viajes redondos por semana. En Barcelona, los
franceses usaron al principio el aerédromo de
Talleres Hereter (LLa Volateria), pero en marzo
de 1920 comenzaron a utilizar un aerédromo
propio, también situado en El Prat.

LLos proyectos de Jorge Loring para su empre-
sa Talleres Hereter, comenzaron a materializarse
con la llegada a Barcelona, en febrero de 1920,
de Guido Janello a los mandos de un hidro Sa-
voia S.9. El 18 de marzo, este piloto italiano rea-
l1z0 un viaje experimental Barcelona-Palma con
Loring y un pasajero. Mientras tanto, la fibrica
de Talleres Hereter en San Martin de Provensals
construia media docena de hidros Savoia S.16
para la futura linea.

Un Real Decreto de 5 de julio de 1920 saca
a concurso publico tres lineas acreas postales:
Sevilla-Larache, Barcelona-Palma de Mallorca
y Milaga-Melilla. El 23 de julio quedoé desierto
el concurso para la linea Barcelona-Palma de
Mallorca. El 24 de octubre quedaba desierto el
concurso para la linea Mdlaga-Melilla y abiertas
las ofertas para la linea Sevilla-Larache, lo ga-
naba la compania Talleres Hereter.

Un segundo concurso para la linea Barcelona-
Palma. abierto el 25 de septiembre de 1921, fue
ganado por la empresa Compania Aeromari-
tima Mallorquina, S. A. (C.AM.M.S.A.), for-
mada por un grupo de hombres mallorquines
con el piloto catalin Manuel Colomer como di-
rector técnico.

Como los Talleres Hereter desaparecieron
en 1921, adquiridos su aerédromo y su fibrica
por la Aerondutica Naval, Loring creé una nue-
va empresa, la Compania Espanola de Trifico
Aéreo (C.E.T.A.), que se hizo cargo de la conce-
sion de la linea postal Sevilla-Larache. La em-
presa contaba nicialmente con pilotos britiani-
cos. sustituidos paulatinamente por espanoles.
y tres De Havilland DH-9 con motor Siddeley
«Puma», comprados a Inglaterra como sobrantes
de guerra, matriculados M-AFAFE, M-AGAG vy
M-AFFE

El vuelo maugural salio de la Dehesa de Ta-
blada (Sevilla) el 15 de octubre de 1921. El pri-
mer piloto espanol de la linea fue José Canudas.
en junio de 1922, sustituido poco después por
Joaquin Cayon. El piloto argentino Juan José
Stegui fue victima del primer accidente mortal
de la aviacion comercial espanola, acaecido el
23 de octubre de 1922, La C.E.T.A. continué
operando la linea hasta la adjudicacion de un
nuevo contrato de Correos en 1926.

C.E.-T.A. adquirio, en 1922 un Dornier
Do-C-3 «Komet», matriculado M-AAIA. con

cabina cerrada a fin de que los pasajeros fueran
mas comodos.

LLa Compania Aeromaritima Mallorquina, con
hidros Macchi M.18 y Savoia S.16 y S.16.bis,
logro la concesion de la linea postal Palma-Bar-
celona el 15 de diciembre de 1921. Los pilotos
eran Manuel Colomer,y varios italianos. Desgra-
ctadamente, Colomer muri6 en accidente con un
Macchi M.18 el 8 de abril de 1922, antes de
inaugurarse la linea, el 22 de julio. El 15 de
agosto, al producirse otro amaraje forzoso, la
propia Compania solicito la suspension tempo-
ral de la linea hasta su reorganizacion y adquisi-
cion de nuevo material. Tras largos meses de
inactividad, la Compania Aeromaritima Mallor-
quina reanudoé el servicio en junio de 1923 con
apoyo total de Latécoere en personal y material
dos hidroaviones de canoa Liore et Olivier LeO
—H-13—, aunque su servicio dur6é poquisimo,
ya que en 1924-1925 desaparece definitivamen-
te la Compania Aeromaritima Mallorquina.

En julio de 1926, la linea postal Sevilla-Lara-
che fue adjudicada a Jorge Loring, desapare-
ciendo la C.E.T.A. Los aviones empleados por
Loring eran del tipo R-I1I, numerados del uno
al cuatro y matriculados M-CAAA. M-CAAAB,
M-CABA y M-CBAA.

Mediante Real Decreto de 12 de enero de
1927, se autorizé a la Sociedad Colon Trans-
acrea Espanola a implantar una linea de dirigi-
bles entre Sevilla y Buenos Aires, con aeronaves
de capacidad minima de cuarenta pasajeros y
diez toneladas de carga general. Emilio Herrera
fue nombrado delegado del Gobierno en la com-
pania, y se aprobo un proyecto para instalar una
estacion de dirigibles en terrenos del cortijo de
Herndn Cebolla, en las afueras de Sevilla. El 21
de agosto de ese ano se inauguraron unas obras
que no fueron nunca mads alla de un modesto
poste de amarre y de un depdsito de combusti-
ble. No obstante la idea no prospero, y la socie-
dad fue disuelta.

En 1927 comenzaron a operar otras dos
compaiias espanolas de lineas aéreas, la Unmion
Aérea Espanola (U.A.E.) e Iberia. Compaiiia
Acérea de Transportes. Ambas empresas eran re-
flejos de intereses alemanes. La casa Junkers,
ademas de su fdbrica de aviones, tenia una com-
pania de lineas aéreas y hacia anos intentaba es-
tablecer en Espana, de acuerdo con algunos so-
cios espanoles, ambos tpos de actividad. La
firma U.A.E., creada hacia 1925 con estos fines,

nunca pudo hacer la fabrica, pero si obtuvo las
concesiones oficiales para varias lineas aéreas,
aunque la creacion de la Deutsche Lufthansa en
Alemania habia absorbido. en 1926, las lineas
acreas Junkers. En Iberia. el elemento alemin
era la propia Lufthansa. en persecucion, como

De Havilland DH-84 « Dragon», wtilizado por la Sociedad Aerotaxi, S. L.
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Savoia S.16 bis, del tipo utilizado por la Compania Aero Maritima Mallorquina

antes Junkers, de la linea a Sudamérica, que lo-
graria en 1934.

Al principio, la U.A.E. empled pilotos alema-
nes, pero desde el primer dia volaron como
segundos pilotos en los Junkers José Maria An-
saldo y Francisco Coterillo, que con otros espa-
noles tomaron el relevo. Los Junkers adquiridos
por la U.A.E. fueron dos G-23 (M-AJAJ y
M-CABB) y cuatro G-24 (M-CADA., M-CAAF.
M-CAFF y M-CFFA). Iberia no empicé, al pare-
cer, nada mas que pilotos alemanes en la primera
¢poca.

El 29 de abril de 1927 se inauguré la prime-
ra linea de la U.A.E., que ademds era interna-
cional. Un Junkers G-24, pilotado por Fritz
Morzik y José Maria Ansaldo, despegd del
aerodromo de Tablada, siendo su meta Lisboa.
Al dia siguiente volé a Getafe, pues aquella
linea era Madrid-Lisboa-Sevilla y Sevilla-Lis-
boa-Madrid. Desde el 10 de junio, cada semana
se efectuaban dos vuelos Madrid-Lisboa y un
vuelo Madrid-Lisboa-Sevilla (con los regresos
efectuados al dia siguiente a los de la ida). En
noviembre se suprimio Sevilla de la ruta, que-
dando tres vuelos Madrid-Lisboa y sus corres-
pondientes regresos. En febrero de 1928, la
U.A.E. comenz6 un nuevo plan: dos vuelos, ida
y vuelta, Madrid-Lisboa y otros dos Madrid-Se-
villa por semana. Desde finales de dicho ano,
ambos servicios se efectuaban tres veces por se-
mana.

Nace Iberia

| 28 de junio de 1927 se registraba por el
Notario de Madrid, don Juan Crisostomo de Pe-
reda y Gorriz el Acta de Constitucion de Iberia,
Compania Aérea de Transporte, sociedad cuyo
objeto era, segun constaba en la mencionada
acta, el establecimiento y explotacion de lineas
peninsulares y, principalmente, internacionales
de trafico aéreo.

Eran los socios fundadores don Horacio
Echevarrieta, con una participacion en el capital
del 76 por 100 y la compania alemana Deutsche
Lufthansa, que poseia el 24 por 100 de las
acciones restantes. El material inicial fue de
tres Rohrbach Ro-VIII «Roland». matriculados
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M-CAAC (cuya matricula inicial M-CACA fue
obviamente cambiada), M-CBBB y M-CCCC.

El 14 de diciembre de 1927, a las nueve me-
nos cuarto de la manana despegaba de Barcelona
el trimotor Rohrbach «Roland» matriculado M-
CAAC que inauguraba el servicio aéreo entre las
dos mas populosas ciudades espanolas. Como
anécdota diremos que el avion se desvio de su
ruta al encontrarse con una tormenta de nieve al
sobrevolar tierras de Aragon y llegar hasta So-
ria, retrasando su llegada a Madrid hasta la una y
cuarto de la tarde.

Mientras tanto, en el aeropuerto de destino, el
de Carabanchel (Loring), se procedia a la inau-
guracion oficial de la linea por S. M. el Rey Don
Alfonso XIII. Efectuada la ceremonia oficial,
otro aparato «Roland». M-CBBC, despegaba a
las doce y media hacia Barcelona con nueve pa-
sajeros a bordo, llegando a la Ciudad Condal a
las cuatro y siete minutos. La linea Madnd-Bar-
celona funcionaba diariamente, excepto domin-
gos, en ambos sentidos.

[La tendencia internacional a la formacion de
compaiiias, cuya dimension asegurase cierta po-
sibilidad de rentabilidad a la explotacion del na-
ciente trafico aéreo, dio origen a la fusion de las
tres companias anteriormente mencionadas.

El Real Decreto de 9 de enero de 1928 esta-
blecia un plan de lineas acreas nacionales e in-
ternacionales y especificaba las condiciones
para su adjudicacion a una entidad tunica sobre la
que el Estado tendria un alto grado de control.
A este fin se abrié inmediatamente un concurso,
presentandose dos grupos, uno alrededor de la
U.A.E. y el otro centrado en Iberia. El Gobierno.
bajo los auspicios del dictador don Miguel Pri-
mo de Rivera, presioné para una fusion de inte-
reses, credndose la Compania de Lineas Aéreas
Subvencionadas, S. A. (C.L.A.S.S.A.), que sus-
cribié un contrato con el Estado el 31 de diciem-
bre de 1928. Su director fue don César Gomez
Lucia.

En marzo de 1929, la U A.E. inaugurd una
nueva linea. Sevilla-Granada, servida por Jun-
kers F-13 —comproé cinco aparatos, que fueron
matriculados M-AAAJ, M-CAAD, M-CBBA y
M-CEEA—, sin subvencion, para atender a la
demanda de transporte generada por la Exposi-
cion Iberoamericana de Sevilla.

La C.L.A.S.S.A. comenzo el servicio Madnd
(desde Getafe)-Sevilla (ex U.A.E.) el 27 de
mayo con un Junkers «Poseidon» y el Madrid-
Barcelona (ex Iberia) el 20 de junio. La linea
Madrid-Lisboa de la U.A.E. ces6 al terminar el
mes de abril, no siendo autorizada C.L.A.S5.S.A.
por el Gobierno portugués. La nueva compaiia
no absorbio la linea Sevilla-Larache, que siguio
operando Loring hasta septiembre de 1930. El
material de vuelo inicial de la C.LL..A.S.S.A. con-
sistio en cuatro Junkers G-24 (dos procedentes
de U.A.E. y dos de Iberia), pero muy pronto ad-
quirio dos trimotores Fokker E.VIL.b-3m (moto-
res «Lynx», M-CAHH y M-CAKK), un mono-
motor Casa-Breguet 26.T (motor Lorraine,
M-CHHA) y un trimotor metilico Ford 4-AT-E
(motores Wright «Whirlwind», EC-CKKA).
Mias adelante adquiriria un anfibio Savoia
S-62.P (M-CAMM), dos Fokker EVILb-3m
(motores «Whirlwind», M-CAMA y M-CPPA),
un segundo Ford 4-AT-E (con motores «Whirl-
wind», EC-RRA) enviado después de la corro-
sion del primero, también utilizaria desde 1932
uno de los Junkers F-13 que habian pertenecido
alaUA.E.

El 19 de agosto de 1928, C.L.A.S.S.A., junto
con la francesa Aeropostale, comenzo el servi-
cio en la linea Madrid-Biarritz, servicio que sélo
funciono durante las temporadas estivales de di-
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cho ano y el siguiente, utilizando la limoussine
Breguet. En 1930, la linea se prolongo hasta Pa-
ris, completando C.L.A.S.S.A. media docena de
vuelos dobles.

El 20 de mayo se efectia el primer vuelo ex-
perimental a Canarias con un trimotor Ford, tni-
co aparato de la flota de la compania que llevaba
radio a bordo, seguido de otro en junio. El servi-
cio regular Sevilla-Canarias se inici¢ en julio,
realizando aquel ano una docena de viajes 1da y
vuelta.

En abril de 1931 C.L.A.S.S.A. explotaba uni-
camente las lineas Madrid-Barcelona y Madnd-
Sevilla. La llegada de la Republica no cambio
inicialmente nada esencial. Aquel ano no hubo
linea veraniega a Francia, ni funciond la linea a
Canarias.

Por una Ley de 23 de septiembre, las Cortes
Constituyentes declararon nulo el contrato fir-
mado por el Estado con C.L.A.S.S.A.. debiendo
continuar el servicio bajo el control de una co-
mision gestora. Una Orden de Comunicaciones
del 28 del mismo mes determind que, a partir
del 1 de octubre, el servicio de lineas aéreas
se desempenaria por la Administracion. La co-
mision gestora se mcautd de los bienes de
C.L.A.S.S.A., pagando a los accionistas, con lo
que desaparecio el Consejo de Administracion
que presidia el general Sanjurjo.

Por ley de 8 de abril de 1932 se crea la com-
pania totalmente estatal Lineas Aéreas Posta-
les Espanolas (L.A.PE.), y a diferencia de su
antecesora en su capital no habia participa-
cion privada. Fue su presidente el ingeniero
aeronautico Vicente Roa Miranda. Los avio-
nes de C.L.A.S.S.A. conservaron en L.A.P.E.
los mismos nimeros de flota. y los adquiridos
ya por la sociedad estatal continuaron con la nu-
meracion, sin mads irregularidad que omitir el
namero 13. A finales de 1933 se adquirieron
otros tres aparatos del tipo Fokker EVIIL.b-3m
(EC-AAU, EC-AUA, EC-UAA), pero con mo-
tores «Serval», mds potentes que los anteriores
«Lynx» y «Wright».

Durante los anos 1932-33, L.A.P.E. exploté
unicamente las lineas de Madrid a Barcelona y a
Sevilla, pero en 1934 comenzd a expandir su
red. En marzo reanuda la linea a Canarias y en
septiembre naugura la linea Madrid-Valencia.

En 1933 se crea en Barcelona la Sociedad
Aerotaxi, S. L., para vuelos de alquiler, para lo
que cuenta con un De Havilland D.H-84 «Dra-
gon», matriculado EC-TAT. Esta sociedad desa-
parece con la guerra civil espanola.

También en 1933 se crea la Compaiiia Aérea
del Mediterrineo con la intencion de servir la
ruta Barcelona-Palma de Mallorca con hidroa-
viones Dornier «Wal», para lo que adquiere el
prototipo civil EC-AAZ. Esta compaiia no llego
a funcionar, y su hidrocanoa es adquirido por
L.A.PE.

En mayo de 1935, L.A.P.E. inaugura la linea
Barcelona-Palma con hidroaviones Casa-Dor-
nier «Wal» (EC-AAZ, EC-YYZ y EC-YYY),
pero fue suspendida al mes siguiente por proble-
mas con los motores Napier «Lion», siendo sus-
tituida por la Valencia-Palma, servida con trimo-
tores terrestres Fokker F-VII. El 11 de marzo de
dicho ano llegé a Barajas el primero de dos bi-
motores Douglas DC-2 (EC-AAY «Orion» y
EC-XAX «Hércules»). Con estos formidables
aparatos se inauguro el 29 de mayo la linea Ma-
drid-Burdeos-Paris, a medias con Air France. En
junio, L.A.P.E. inaugura otra linea internacional:
Madrid-Lisboa. Durante el verano funcioné el

servicio Barcelona-Valencia, y, en noviembre, se
inaugura la linea Barcelona-Marsella.

Otro aparato en la flota de la L.A.P.E. fue el
British Aircraft «Eagle» (EC-CBC).

El cambio politico de febrero de 1936 afecto
a L.A.P.E., y en marzo asumio la presidencia de
la compania el capitan de Infanteria, aviador mi-
litar, Carlos Nunez Maza.

En abril se cambi6 el servicio Valencia-Pal-
ma, con trimotores terrestres. Otros dos Douglas
DC-2 (EC-EBB «Sagitario» y EC-BBE «Grana-
da») se recibieron en dicho ano, permitiendo
su empleo en otras lineas; los dos primeros
aparatos actuaron, no solo inicialmente en la li-
nea diarta Madrid-Burdeos-Paris, sino que ac-
tuaron con enorme é€xito en el servicio semanal
Madrd-Canarias. En mayo, L.A.P.E. comenzo
a volar la linea Madrid-Barcelona-Marsella-Gi-
nebra-Stuttgart-Berlin, en correspondencia con
Lufthansa.

El plan de L.A.PE. para la primavera de
1936 era el siguiente, en los vuelos nacionales:
Madrid-Sevilla, Madrid-Barcelona-Palma y Ma-
drid-Valencia (las tres diarias, exceptos los
domingos), y Madrid-Las Palmas-Santa Cruz
(semanal). Y en los vuelos internacionales: Ma-
drid-Lisboa (diaria, excepto domingos), Madrid-
Burdeos-Paris (diaria, excepto domingos, com-
partido con Air France) y Madrid-Barcelona-
Marsella-Ginebra-Stuttgart-Berlin (diaria, inclu-
so domingos, compartido con Lufthansa).

La aviacion comercial durante
la Guerra Civil 1936-1939

| comienzo de la Guerra Civil (en 1936)
supuso el cese casi total de la actividad aerondu-
tica comercial en Espana.

En 1937, en el bando Nacional, resurgio en
Salamanca la aviacion comercial, con vuelos en
Junkers Ju-52 (tres aparatos matriculados M-
CABC «Duero», M-CABO «Ebro» y M-CABY
«La Cierva») entre esta ciudad y Lisbea, servi-
dos por la Compania que recuperaba el nombre
de Iberia, organizada entre los meses de julio y
agosto del mencionado ano. D. Daniel de Araoz,
que habia sido gerente de Iberia a su fundacion,
fue nombrado Presidente de la nueva Compania.

Esta amplié su red de lineas sucesivamente
desde Salamanca a Cdceres-Sevilla y Tetudn, en
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Junkers JU-52/3m, « Eugenio Gros», utilizado por la
Compania Mercantil Anénima [beria, S. A.

Douglas DC-2 de la L.A.P.E.
agosto de 1937; Burgos-Vitoria y Santiago de
Compostela en septiembre del mismo ano; Zara-
goza en febrero de 1938 y Palma de Mallorca en
julio del dltimo ano mencionado. Al mismo
tiempo, se inicio el servicio de nuevas lineas.
con distinta cabecera: Vitoria-Zaragoza en junio
de 1938; Sevilla-Larache-Cabo Juby-Las Pal-
mas en abril: y Tetuan-Larache en noviembre,
siempre en 1938; y finalmente, Barcelona-Sala-
manca-Sevilla-Tetuan en febrero de 1939, ya
muy proximo el fin de la contienda.

el bando Republicano, la L.A.P.E. dispo-
nia, en 1938, de un Northrop «Delta» (EC-AGC,
namero 31), un Airspeed AS-6 «Envoy» (EC-
AGE, numero 32)., dos Caudron C-445 «Goe-
land» (EC-AGF, nimero 33, y EC-AGG, niime-
ro 34), dos Breguet-Wibault 470.T (EC-AGH,
numero 35, y EC-AGI, nimero 36), un Douglas
DC-1 (EC-AGIJ, namero 37), tres DC-2 (EC-
AGK/ex EC-AAY, nimero 38, EC-AGL/ex EC-
XAX, nimero 39 y EC-AGN/ex EC-AGA y ex
EC-EBB, ntiimero 40) y un D.H-89 «Dragonfly»
(EC-AGO, nimero 41). Con este material,
L.A.P.E., ademas de efectuar lineas internas, es-
tablecio un enlace entre Barcelona y Francia.

La aviacion comercial desde 1940

ada mds terminar la Guerra Civil, y con
el material remanente del bando republicano
—un DC-1 (EC-AAE/ex EC-AGIJ), cuatro
CD.-2 (EC-AAA <«Joaquin Garcia Morato»,
EC-AAB «Ramon Franco», EC-AAC «Vara de
Rey» y EC-AAD «Haya»), cinco D.H-89 (EC-
AAR/ex EC-BAC, EC-AAS, EC-AAV/ex EC-
CAQ. EC-AAY y EC-ABG)—, se crea la Socie-
dad Anonima Espanola de Transportes Aéreos
(S.A.E.T.A.), sustituida, en febrero de 1940, por
Trafico Aéreo Espanol (T.A.E.).

Poco después, el Estado concedio la explota-
cion de las lineas aéreas a la sociedad Iberia, y
ésta se comprometio a efectuar el trafico aéreo
con medios de la Lufthansa y se procedio a la
nacionalizacion de la compania por Ley de 7 de
junio de 1940, en la que también se le concedio
el monopolio de los servicios aéreos regulares
entre la Peninsula, sus islas, colonias y protecto-
rados. El 4 de octubre, se concreto la nacionali-
zacion, y el Estado paso a ser propietario de Ibe-

, camiuiflado vy con bandas rojas, de la Fuerza Aérea Republicana Espanola

ria ya fusionada con T.A.E., para dar lugar a una
nueva empresa que se denomindé Compania
Mercantil Anonima Iberia, S. A.. quedando for-
malizada la fusion el 21 de noviembre
Mmismo ano.

Ademads del material aéreo procedente de
T.A.E., se anade un D.H-90 «Dragontly»
(EC-BAA, rematriculado EC-AAQ), cedido por
la Aviacion Militar X fuerza Aérea re-
publicana (LY )—. y que actuo en la Guinea es-
panola hasta marzo de 1949.

Continuo la cooperacion hispano-alemana, y
pilotos de Iberia hicieron pricticas en la linea
Lisboa-Madrid-Berlin de Lufthansa y cursillos
de vuelo sin visibilidad en las instalaciones de la
compania germana.

Fueron anos malos para la actividad aérea co-
mercial por falta de motores, recambios y re-
puestos, y para paliar el problema se acordo ad-
quirir y alquilar algunos Ju-52.

Los Junkers Ju-52/3m en dicha época eran los
siguientes: EC-AAF «La Cierva» numero 17
(ex M-CABY), EC-AAG «Tajo» nimero 17,
EC-AAH «Ebro» namero 11 (ex M-CABO).
EC-AAI «Guadiana» nimero 18, EC-AAJ
«Guadalquivir» nimero 15, EC-AAK «Duero»
numero 12 (ex M-CABC), EC-AAL «Eugenio
Gros» numero 14. Estos Ju-52 de Ibera fueron
numerados del 11 al 18, prescindiendo del 13.

El 5 de septiembre de 1941 se aprobaron los
Estatutos de la Compaiia y se confirmo el nom-
bramiento de D. César Gomez Lucia como Di-
rector Gerente.

Durante los anos 1942-46 se adquirieron
se1s nuevos trimotores Ju-52/3m, cinco de ellos
a la misma DLH y uno procedente de la Avia-
cion Militar. Siendo los siguientes: EC-AAU (ex
EC-CAL), EC-ABD (ex EC-CAJ), EC-ABE (ex
EC-CAG), EC-ABF (ex EC-CAN), EC-ABR
(ex EC-DAM) y EC-ABS (ex EC-DAN).

La Il Guerra Mundial desatdé una crisis que
lleg6 hasta los paises neutrales. En 1943, Iberia
se vio precisada a paralizar casi totalmente su
actividad, como consecuencia de la escasez de
combustible. Solo podia utilizar los bimotores
De Havilland «Dragén», uno de los tltimos bi-
planos en servicio en lineas de pasajeros, debido
a que podian utilizar gasolina normal de auto-
movil y no la de elevados octanajes que exigian
los motores de explosion utilizados normalmen-
te en aviacion. Ocho meses durd la suspension
de servicios, durante los que la Compania siguio
pagando a sus empleados la totalidad de sus sa-
larios, sin efectuar despido alguno.

Las cosas comenzaron a mejorar cuando los
norteamericanos se mostraron dispuestos a ven-
der gasolina de avién en cantidades limitadas,
con una serie de condiciones, que fueron acepta-
das por Espana en julio de 1943, Estados Unidos

de ese
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Uno de los diversos Douglas DC-3 utilizados durante muchos anos

por la Compania Iberia
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controlaria la llegada, consumo y depositos de
combustible, limitaba las rutas a establecer por
[beria, instaba al Gobierno espanol a establecer
una linea aérea directa a Suiza y obligaba a eli-
minar de la Compania Iberia todos los intereses
financieros alemanes.

Para hacer frente a esta nueva situacion, un
Decreto de 17 de noviembre de 1943 transferia
al Instituto Nacional de Industria (INI) todas las
acciones de la Compaiia. Este seria uno de los
dos hechos importantes que marcaria el inicio de
recuperacion de Iberia.

El segundo hito fue la incorporacién a su flota
de las primeras unidades del Douglas DC-3,
que tomaron tierra por error, en su viaje desde
Inglaterra a la zona francesa, durante las ope-
raciones de desembarco aliado en el Norte
de Africa, en la entonces zona espanola del Pro-
tectorado de Marruecos. Se gestioné la adquisi-
cion de los tres bimotores (modelo C-47.DL y
matriculados EC-ABK nimero 31/ex EC-CAU,
EC-ABL numero 32/ex EC-CAV y EC-ABM
numero 33/ex EC-CAX) cerca del Gobierno
americano, que accedio a la misma, siendo trai-
dos en vuelo hasta Madrid por los pilotos Ansal-
do. Pombo y Kindeldn, cuya pericia dejo admi-
rados a los pilotos norteamericanos, pues no
conocian el avion mas que por similitud con el
DC-2 que habia pilotado anteriormente.

Terminada la conflagracion mundial, Iberia
adquirié nuevos DC-3 (C-47) sobrantes en las
Fuerzas Acéreas norteamericanas, llegando a
tener hasta 21 unidades de esta version mili-
tar, que se transformaron en versiones civi-
les, y a ellas se sumaron cuatro Douglas DC-4
(EC-ACD nimero 101/ex EC-DAO, EC-ACE
nimero 102/ex EC-DAP, EC-ACF nidmero
103/ex EC-DAQ y EC-AEK) que permitian vue-
los transatldnticos. La adquisicion de este mate-
rial permitié la retirada de los anticuados Jun-
kers Ju.-52, y el 3 de mayo de 1946 se inauguré
la linea Madrid-Londres, a la que seguirian poco
después las que unieron Madrid con Roma y
Lisboa.

Cuando se dispuso de los DC-4 se afronté la
vieja ilusion de establecer de forma regular un
enlace con Buenos Aires, haciendo realidad el
viejo proyecto de la compania Transaérea Co-
I6n, que pretendié montar en 1922 ese servicio
con dirigibles tipo Zeppelin.

Asi el 22 de septiembre de 1946, despego de
Barajas un Douglas DC-4 que, siguiendo casi la
misma ruta que el histérico raid del «Plus Ul-
tra», volé hasta Villa Cisneros, donde realizo
una escala tras la que emprendioé la travesia del
Atlantico para tocar tierra americana en la brasi-
lena ciudad de Natal, continuando a Rio de Ja-
neiro y finalizando su vuelo en' Buenos Aires.
Acababa de efectuarse el primer vuelo en transa-
tlantico comercial espanol. En este vuelo inau-
gural, por primera vez, formé parte de la tripula-
cion personal femenino, al que después de
barajar una serie de nombres se las llamoé azafa-
tas, y no llevo pasajeros de pago sino tnicamen-
te altos dirigentes de Iberia y del Estado.

Comprobado el éxito y la viabilidad de la li-
nea, €sta comenzo a funcionar decenalmente
el 15 de octubre, para pasar a una frecuencia
semanal poco después. La ruta era Madrid-Vi-
lla-Cisneros-Natal-Montevideo y Buenos Aires,
con una duracion de 36 horas incluyendo las
paradas.

En 1947 se crea, para vuelos no sujetos a ho-
rario regular y de corto alcance, la Compania
Auxiliar de Navegacion Aérea (C.A.N.A.), cuyo
material inicial es de dos Siebel Si-204.A, que
habian pertenecido a la Embajada alemana en
Espana. Matriculados EC-ACM y EC-ADB (en
la fecha de su certificado de navegabilidad os-
tentaron las matriculas EC-EAM y EC-EAS).
Otro material fue: cuatro Miles M-57 MK-4
«Aerovan», adquiridos en agosto y matriculados
EC-ABA, EC-ABB, EC-ACB y EC-ACQ: tres
Miles M-65.Mk-I.A. «Gémini», matriculados
EC-ACR, EC-ACS y EC-ACT.

El 18 de febrero de 1948, se crea en Bilbao,
con fines comerciales, la Compania Aviaco. Su
material inicial fue: siete Bristol L-170.Mk-21
(EC-ADH, EC-ADI, EC-ADK, EC-ADL, EC-
AEG, EC-AEH y EC-AES) y dos del Modelo 31
(EC-AHN y EC-AHO).

Consolidada la ruta a Buenos Aires, Iberia se
planteo la expansion de su red en Iberoamérica y
en abril de 1949 se organizoé un viaje de explora-
cion a la region del mar Caribe. El viaje se reali-
20 con un DC-4 que, entre el 15 de abril y el 2 de
mayo, volo de Madrid a Villa Cisneros para des-
de alli saltar a Cayena, en la Guayana francesa, y
seguir la ruta Caracas-Santo Domingo-La Haba-
na-Méjico-Miami-Puerto Rico-Bermudas-Azo-
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El segundo de los Bristol 170. MK-31, de Iberia

Douglas DC-8, de Iberia, bautizado « El Greco»

Boeing 747, de lberia

res y regreso a Madrid. La apertura de esta fue
posible por la compra de un cuarto DC-4 a la
KLM como parte de un acuerdo mutuo por el
que se concedia a la compania holandesa hacer
escala en Madnd en sus vuelos hacia Curacao.

El primer vuelo comercial en esta nueva ruta
se realizo el 5 de julio de 1949, al tiempo que se
compraron otras dos unidades del tipo militar
C-54 que se adaptaron a la version comercial
en 1950.

En 1949 se adquiere al Real Aero Club de
Espana (RACE) un bimotor Airspeed AS-65
«CoOnsul» para el servicio de correos y a la de-
manda. Debido al éxito obtenido se adquirieron
otros dos (en 1952 y 1957).

En ese ano se incremento la flota de Douglas
DC-3 y paralelamente el nimero de aeropuertos
nacionales abiertos al trifico.

El 15 de marzo de 1950 se inaugura la nueva
linea transatldntica Madrid-La Habana-Méjico,
con escalas en Azores y Bermudas. Esta linea
fue de corta vida, pues en abril de 1951 se sus-
pendio debido a la falta de relaciones diplomati-
cas entre Espana y Méjico.

En 1952, Aviaco recibe los dos primeros

Bloch 161.P-7 «Languedoc» (EC-AGU «ApOs-
tol Santiago» y EC-AGV), de un lote de nueve,
para efectuar el correo nocturno con pasajeros
entre Madrid y Barcelona. El accidente de So-
mosierra en 1958 precipito su final como avion
de pasajeros, en 1960-61.

El 15 de abril de 1953, Iberia recibe el prime-
ro de los cuatro Bristol 170 Mk-31 (EC-AHH,
EC-AHI, EC-AHJ y EC-AHK).

[beria fue ampliando su red de lineas transa-
tldnticas, hasta que en 1954, con sus primeros
aviones de cabina estanca, se incorporo al mer-
cado de mayor competencia de la aviacion inter-
nacional: el Atlantico Norte, al volar a Nueva
York, en Lockheed L-1049.C «Superconstella-
tion»; cuyo primer aparato, se recibia el 25 de
junio. Sus tres primeras unidades de este tipo re-
cibieron los nombres de las naves colombinas,
dos carabelas y una nao, que tal era la «Santa
Maria» (EC-AIN), «Pinta» (EC-AIP) y «Nina»
(EC-AIO, que a partir de 1960 se llamé «Santa
Clara»).

En ésta época se efectia el cambio de nombre
por razones de traduccion. Iberia, Lineas Aéreas
Espaniolas se diria en inglés «Iberia Spanish Air-
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lines» y el adjetivo «Spanish» en Estados Uni-
dos se aplica, con sentido peyorativo, a los his-
panos de Iberoamérica. Esta fue la causa de que
la compaiiia pasase a denominarse Iberia, Lineas
Aéreas de Espana, S. A., y en inglés «Iberia Air-
lines of Spain».

El vuelo inaugural de la linea Madrid-Nueva
York se efectud el 3 de agosto de 1954, aniversa-
rio de la fecha en que Colén emprendié su viaje
desde el puerto de Palos. El primer vuelo ordina-
rio tuvo lugar el 8 de agosto.

Poco después se iniciaba la ruta de La Haba-
na, por el mismo itinerario.

El 9 de octubre, el «Boletin Oficial del Esta-
do» public6 un Decreto del dia 5 por el que el
Gobierno autorizaba al INI para que comprara la
mayoria del capital de Aviaco, asignindose a
esta compaiia el transporte nocturno del correo
aéreo peninsular. Unfa Madrid, Barcelona, Va-
lencia, Sevilla, Malaga y Palma de Mallorca, y
se la autorizaba para admitir pasajeros hasta
completar su capacidad de carga.

En 1956, Iberia encarga cinco unidades del
nuevo bimotor Convair CV-440 «Metropolitan»,
que se reciben en abril de 1957 (EC-AMR a
EC-AMV); seguidos de otros dos en noviembre
de 1959 (EC-APY y EC-APZ). Mientras que
Aviaco recibe uno en marzo de 1957 (EC-AQK)
y tres en 1959 (EC-APT a EC-APV).

El primer proyecto de renovacion de la flota
aérea de Aviaco, enfocado hacia la regulariza-
cion y actualidad de su material, vio la entrada
en servicio de ocho cuatrimotores de pequeno
transporte De Havilland D.H-114.Mk-2.D «He-
ron» (EC-ANJ, EC-ANX a EC-ANZ, EC-AOA
a EC-AOC y EC-AOF).

En julio de 1959, el Consejo de Administra-
cion de Iberia acuerda la adquisicion de tres
aviones Douglas DC-8, entrando asi en la era del
reactor. El primero de ellos se recibe el 22 de
mayo, el EC-ARA, bautizado «Velazquez»; los
siguientes son «El Greco» (EC-ARB) y «Goya»
(EC-ARC).

A los tres DC-8 se unirian poco después
cuatro SE-210 «Caravelle» VI.R. de alcance me-
dio, que se recepcionan entre el 5 de febrero y el
I8 de abril de 1962, y reciben los nombres
de «Albéniz» (EC-ARI), «Chapi» (EC-ARIJ),
«Granados» (EC-ARK) y «Manuel de Falla»
(EC-ARL).

Con los reactores se inicia una impresionante
expansion de la aviacién comercial. Por estas fe-
chas, don Lazaro Ros Espaiia sustituye a don
César Gomez Lucia en el cargo de Director Ge-
rente de la Compania Iberia.

Escalonadamente los DC-8 se hicieron cargo
de las rutas Madrnd-San Juan-Caracas, de su
prolongacién a Bogotd y de las de Méjico y Bue-
nos Aires, extendida a Santiago de Chile. Tam-
bién realizaron la ruta a Roma y, para hacer fren-
te a nuevos programas, se adquirieron otros dos
DC-8, con opcion a un sexto.

Al nombrarse en 1962 ministro de Informa-
c1on y Turismo a Manuel Fraga, Iberia recibio
un notable impulso que se tradujo en la apertura
de nuevas oficinas de venta en Copenhague, Es-
tocolmo, Oslo, Dublin, Munich, Berlin, Ham-
burgo y Diisseldorf.

En 1965 se adquieren tres Douglas DC-9
—EC-BIG «Villa de Madrid», EC-BIH «Ciudad
de Barcelona» y EC-BII «Ciudad de Sevilla»—
y la decision de alquilar o comprar tres «Carave-
lle» X-R. Siendo en el mes de abril cuando se re-
cepciona el primero, el EC-BDC, que es bautiza-
do «Hilarion Eslava».

Ya en 1966, Iberia solicit6 una opcion de
compra de doce DC-9 de la Serie 30, cambiando
tres de los del primer modelo por otros tantos de
€sta altima serie, para unificar su flota. Asi mis-
mo se estudia la posibilidad de servir la linea de
La Habana con el DC-8, sustituyendo a los «Su-
perconstellation» que hacian dicha ruta.

En dicha época, y como consecuencia del cre-
cimiento del turismo, actuaban ya cinco compa-
nias espanolas de vuelos charter —Aviaco,
Spantax, Transeuropa, Air Spain y T.A.E.

Entre septiembre de 1967 y mayo de 1968,
Iberia recibe ocho biturbohélices Fokker
F.-27 MK.-400 «Friendship», que reciben nom-
bres de rios: «Ebro», «Tajo», Guadalquivir»,
«Duero», «Mino», «Segura», «Pisuerga» ...

El 23 de octubre de 1970, Iberia recepciono
su primer Boeing B-747, en su version 100,
el famoso «Jumbo», que fue bautizado con el
nombre de «Cervantes» y portaba la matricula
EC-BRO; la segunda unidad, denominada
«Lope de Vega», se recibiria un mes después.

Con la incorporacion de los aviones de fusela-
je ancho damos por terminada esta breve resena
sobre las companias aéreas espanolas.
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Navegacion aérea

e le define como tal, al arte y la ciencia de
trasladarse por el aire de un lugar a otro de la tie-
rra, siguiendo el camino mas corto o el mas con-
veniente o seguro. La practica convirtio la nave-
gacion aérea en arte, y las técnicas actuales le
han dado la categoria de ciencia.

La finalidad de la navegacioén aérea es el co-
nocimiento de la posicion de una aeronave con
respecto a la superficie de la Tierra, la ruta a se-
guir para llegar al punto propuesto y el tiempo
que se tardard en llegar.

Este movimiento de aeronaves, civiles y mili-
tares, en vuelo u operando en el drea de manio-
bras de los aerédromos o bases aéreas, originan
un trafico aéreo que es denominado Circulacion
Aérea.

A fin de proporcionar la maxima seguridad,
orden y fluidez de la circulacién aérea, no sélo
dentro del espacio de soberania de un pais sino
también en el asignado con estos fines por los
organismos internacionales competentes, la circu-
lacion aérea se regula mediante normas de ca-
racter general y normas de caracter local. Las
generales son las que ordenan el trifico de las
aeronaves sin tener en cuenta las peculiaridades
de cada aeroédromo o zona a controlar.

- La International Commission for Air Navi-
gation (ICAN) que se encontraba bajo la direc-
cion de la Sociedad de Naciones dio el primer
paso para redactar una serie de reglas para el
control del trafico aéreo. Los procedimientos
que dicha comision promulgd en julio de 1922
fueron adoptados por 14 paises.

En Espana estas normas estidn contenidas
en el Reglamento de Circulacion Aérea, que res-
ponde a las directrices dictadas por la Organiza-
cion Internacional de Aviacion Civil (OACI), a
la que Espana pertenece como Estado miembro.

Las normas de cardcter local se dictan para re-
solver problemas de trifico especificos a cada
aerodromo, zona o drea de control y estin conte-
nidas y difundidas en diversos documentos y pu-
blicaciones, principalmente la denominada AIP
(Publicacion de Informacion Aerondutica). Es-
tas normas deben adaptarse a las contenidas en
el Reglamento de Circulacion Aérea.

Espacio aéreo

os dos factores que fundamentaban la
necesidad del control del trafico aéreo (ATC: Air
Tratfic Control) son la seguridad y la eficacia.
Cada usuario aisladamente debe disponer de es-
pacio suficiente para evitar el riesgo de errores o
colisiones; pero para mantener suficiente volu-
men de movimiento en areas de trafico denso, la
eficacia exige que el uso individual del espacio
aéreo sea minimo dentro de los limites de la se-
guridad. Ademas, cualquier sistema de control
del espacio aéreo debe intentar satisfacer por
igual las necesidades de todos sus usuarios: la
aviacion militar, la aviacion comercial y la avia-
cion general.

Los procedimientos de control del espacio aé-
reo se establecieron solo cuando aparentemente
surglo la necesidad de un control en aquellas
condiciones de trifico en que pudiera existir la
probabilidad de fallo humano. Conforme vaya
creciendo la actividad del trafico aéreo, el incre-
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mento de la densidad de trifico y sus problemas
inherentes reclamardn, indudablemente, nuevas
regulaciones del trifico aéreo y el desarrollo de
sistemas mds complicados y mds ambiciosos
para garantizar la seguridad y eficacia de los
movimientos de todas las aeronaves. El ritmo
creciente de la tecnologia aerondutica supone
ciertamente que ha de prestarse mayor atencion
a la asignacion del espacio aéreo y a la compati-
bilidad entre los aviones comerciales y la avia-
cion general. Conforme continda creciendo el
nimero de aviones de la aviacion general, el
campo de la tecnologia de los aviones comercia-
les, abarca una gran variedad de tipos de avio-
nes. Los sistemas de control del trafico aéreo,
que han de adecuarse a la amplia variedad de ne-
cesidades del espacio aéreo, estdn obligados en
su desarrollo a satisfacer los factores de seguri-
dad, tecnologia, reglamentacion y financiacion.

El espacio aéreo puede ser libre o controlado.
En el espacio controlado los vuelos se realizan
siguiendo unas normas establecidas sobre rum-
bos y altitudes, pero este espacio debe ser com-
partido en funcion de la naturaleza y variedad de
la demanda.

El espacio aéreo se divide en:

a) Regiones de Informacién de Vuelo
b) Areas de Control

¢) Zonas de Control

d) Zonas de Aer6dromo

Regiones de Informacion de Vuelo (FIR):

Las Regiones de Informacion de Vuelo se
dividen en Regiones Inferiores y Regiones
Superiores.

LLas Regiones Inferiores de Informacion de
Vuelo abarcan un espacio aéreo de planta defini-
da, que se extiende desde la superficie del suelo
hasta un nivel de vuelo determinado.

Las Regiones Superiores de Informacion de
Vuelo abarcan un espacio aéreo de planta defini-
da, que se extiende ilimitadamente hacia arriba a
partir de un nivel de vuelo determinado.

En éstas Regiones de Informacién de Vuelo se
suministra, desde el Centro de Informacion de
Vuelo correspondiente, la informacion de vuelo
y alerta y socorro en todo su espacio
aéreo, asi como un servicio asesor en las rutas y
aéreas que se determinen.

Areas de Control:

Estas también se dividen en Areas de Control
del Espacio Aéreo Inferior v Areas de Control
del Espacio Aéreo Superior.

Las Areas de Control del Espacio Aéreo Infe-
rior abarcan un espacio aéreo de planta definida,
incluidos los tramos correspondientes de rutas
controladas, y de altura comprendida entre 300
metros, como minimo, sobre el suelo y un nivel
de vuelo que se determina en cada caso.

Las Areas de Control del Espacio Aéreo Supe-
rior abarcan un espacio aéreo de planta definida,
incluidos los tramos correspondientes de rutas
controladas. a partir de un nivel de vuelo deter-
minado y con el limite superior que se especifi-
que en cada caso.

En éstas Areas de Control, y desde un Centro
de Control de Area, se controla el trdnsito aéreo
de las aeronaves que operen con plan de vuelo
[FR y, asimismo, se da informacion de vuelo y
alerta y socorro para todos los vuelos.

Z.onas de Control:

Cada Zona de Control abarca un espacio aé-
reo que se extiende desde el suelo hacia arriba, y
cuya planta y altura se determinan en cada caso.

Las Zonas de Control comprenden una o va-
rias Zonas de Aeroédromo, con las proximidades
que tuvieran.

Desde la Torre de Control de Aerédromo,
Centro de Control de Area u Oficina de Control
de Aproximacion, se imparte, en dichas Zonas
de Control, el control de transito aéreo a las ae-
ronaves que operen con plan de vuelo IFR, asi
como informacion de vuelo y alerta y socorro
para todos los vuelos.
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Zonas de Aerdodromos:

[Las Zonas de Aerédromos abarcan espacios
de planta y altura definidos en cada caso, que
comprenden los circuitos de aerédromo y la To-
rre de Control.

Las Zonas de Aerédromo pueden estar o no
dentro de una Zona de Control.

En cada Zona de Aerodromo se facilita el ser-
vicio de Control de Aerédromo desde la Torre
de Control del Aerédromo.

Reglas de vuelo

n el espacio aéreo se prescriben dos ti-
pos badsicos de reglas de vuelo, conociéndose
con los nombres de:

— Reglas de vuelo visual (VFR. Visual
Flight Rules) y

— Reglas de vuelo instrumental (IFR, Instru-
mental Flight Rules)

En terminos generales, VEFR significa que las
condiciones atmosféricas son lo suficientemente
buenas como para que el avién pueda maniobrar
de una manera segura y por si solo, con los me-
dios visuales. Las condiciones IFR prevalecen
cuando la visibilidad o el techo de nubes estin
por debajo de las condiciones prescritas en la
VER. En condiciones IFR, la segura separacion
entre aeronaves, es responsabilidad del personal
de control, mientras que en el primer caso co-
rresponde al piloto. En condiciones VFR casi no
existe el control de trafico aéreo y los aviones
maniobran segtin el principio de «ver y ser vis-
tos». El verdadero control se ejerce cuando hay
que utilizar las condiciones IFR.

Obligatoriamente estas reglas requieren la
asignacion de rutas especificadas, altitudes y se-
paraciones minimas entre aeronaves.

Con el aumento de la velocidad de las aerona-
ves y la densidad de trafico en el espacio aéreo,
aumento también la inquietud sobre la posibili-
dad de colisiones en el aire. Esta inquietud se ba-
saba en los varios accidentes ocurridos con gran
pérdida de vidas humanas. Debido a ello, se
prescribieron las reglas IFR en ciertas partes del
espacio aéreo haciendo caso omiso de las condi-
ciones meteorologicas, lo que se conoce con el
nombre de «espacio aéreo controlado». Por lo
tanto puede incluir tanto el espacio en las proxi-
midades de los aeropuertos como en el que vue-
lan los reactores en ruta desplazandose de una
ciudad a otra.

Los limites del espacio aéreo controlado pue-
den extenderse tanto como se considere necesa-
rio para conseguir unas operaciones seguras. La
tendencia a utilizar este control es cada vez ma-
yor, especialmente en aquellos lugares donde
operan aeronaves de gran velocidad.

Las reglas de vuelo instrumental requieren
que, antes de la salida del avion, el piloto de
acuerdo con el centro de control de trafico aéreo
proponga un «plan de vuelo» en el que se indica
el destino del avion, la ruta a seguir y las altitu-
des deseadas.

Estos vuelos son permanentemente dirigidos
desde los Centros de Control y cuentan con los
sistemas de Avudas a la Navegacion Aérea y la
asistencia de los asentamientos radar, lo que po-
sibilita una actualizacion continua del «plan de
vuelo» a lo largo de la ruta seguida.

Rutas aereas

¢ denomina ruta a la trayectoria seguida
por un aeronave durante su vuelo.

La ruta comprendida dentro de una Region de
Informacion de Vuelo, a lo largo de la cudl se da
servicio de asesoramiento de transito aéreo se
denomina Ruta Asesorada.

Llamdndose Ruta ATS a la que ha sido desig-
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nada para canalizar la corriente de transito aé-
reo. Mas comunmente se denomina Aerovia.

De una manera general una aerovia es al trafi-
co acreo lo que una carretera al trafico rodado.
Tienen su codigo de identificacion, pueden ser
de una o de dos direcciones....

En el espacio aéreo inferior, los limites de las
aerovias se extienden hasta el nivel 200 (20.000
pies, equivalentes a unos 6.000 metros), con an-
chura de 10 millas nauticas.

En el espacio aéreo superior, los limites de las
aerovias se extienden desde el nivel 200, limite
inferior, hasta el nivel 400, limite superior,
(40.000 pies, equivalentes a unos 12.000 me-
tros), con una anchura de 20 millas nauticas.

Generalmente este sistema de aerovias estd
apoyado en tierra mediante una serie de equipos
omnidireccionales de muy alta frecuencia (de-
nominado VOR). Cada estaciéon VOR tiene una
frecuencia determinada que el piloto puede se-
leccionar de tal manera que mantiene el rumbo
desde un VOR al siguiente.

El sistema VOR estd exento de estdticos de
radio y se sintoniza facilmente por el receptor
en rayo directo; por tanto, el alcance de la ins-
talacion en tierra depende de la altitud de la
aeronave.

Navegacion de area.—Durante tiempos pa-
sados todos los aviones tenian designadas las ae-
rovias por donde tenian que circular, esto es, to-
dos los aviones tenian que volar de un VOR al
siguiente, puesto que los VOR delimitaban las
aerovias. Esto requiere dirigir todo el trafico se-
gun las rutas designadas, lo que a su vez puede
implicar una congestion en algunas de esas ru-
tas. Ademas esas rutas, no son frecuentemente
las distancias mds cortas entre dos puntos. Inclu-
sive, s1 la ruta designada penetra en zona de tor-
menta, el avion tiene que ser desviado de la mis-
ma siguiendo las instrucciones del control de tie-
rra, lo que significa una carga de trabajo extra
para los controladores.

La navegacion de drea (conocida como
RNAV) facilita una mayor y mas flexible capa-
cidad de rutas y, por tanto, una mejor utilizacion
del espacio aéreo. Esta mayor utilizacion reduce
los retrasos y, por tanto, hace mas econémica la
explotacion de las aeronaves. Por ejemplo, las
rutas paralelas a las designadas (desde un VOR a
otro) pueden establecerse sin necesitar ayuda
adicional para la navegacion desde tierra. Otros
ejemplos lo ofrece el hecho de poder disponer de
una ruta mas directa entre dos puntos, lo que re-
dunda en la consecucion de un viaje mas corto, o
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rodear un area de tormentas sin la ayuda conti-
nuada del radar. Este tipo de navegacion en dre-
as terminales suministra mayor cantidad de rutas
hacia y desde los aeropuertos.

La navegacion de drea, puede ser realizada
mediante la instalacion en la cabina, de compu-
tadores especiales que estdn sintonizados con las
estaciones VOR. Cada estacion suministra infor-
macion sobre distancia a la estacion y el azimut
del avion con respecto a la misma. Ante todo, la
ruta tiene que estar capacitada para poder sinto-
nizar las estaciones VOR de las que consigue la
informacion necesaria para alimentar el compu-
tador; de esta manera el computador mantiene la
ruta seleccionada mediante los datos de azimut y
distancia de las correspondientes estaciones.
Dentro del avion, el piloto selecciona una ruta
especifica (azimut) y mediante un dispositivo al-
bergado en la cabina, sabe si esta o no dentro de
la ruta seleccionada (y por cuanto tiempo). Esta
ruta viene definida por los «puntos del recorri-
do». Un punto del recorrido es un punto en el es-
pacio que esta definido por su latitud, longitud y
por el azimut y distancia a la estacion VORTAC
mas cercana. El equipo del avion puede utilizar
el azimut y distancia de los puntos de ruta como
datos para el computador o también puede utili-
zar la latitud y longitud de aquellos puntos para
seguir un sistema de navegacion inercial.

[La navegacion de area no se limita al plano
horizontal sino que también puede utilizarse se-
gin un plano vertical (VNAV), también puede
incluir referencia del tiempo con capacidad para
navegar; es decir, un avion equipado normal-
mente puede alcanzar un punto determinado en
el espacio (fijo) sin necesidad de radiogonome-
tria terrestre y ademas puede estar en ese punto a
una latitud y hora especifica (4D).

En resumen la navegacion de area ofrece la
posibilidad de incrementar la capacidad del es-
pacio aéreo, mejorando la seguridad y reducien-
do el trabajo del piloto y del controlador.

Separacion entre aviones.—Las normas que
regulan la separacion minima que debe existir
entre aviones tanto vertical, horizontal como la-
teralmente, estan establecidas por la autoridad
competente en cada pais, y se aplican sélo para
vuelos en condiciones IFR. Las distancias mi-
nimas son funcion del tipo de avion, su veloci-
dad, existencia de radar y algunos otros factores,
tales como la importancia de los torbellinos de
estela.

Separacion vertical. En vuelos IFR en rumbos
de 0° a 180° (hacia el Este) se utilizan los nive-
les impares 250, 270, 290... con una separacion
de 2.000 pies (unos 600 metros), mientras con
rumbos de 180° a 360° (hacia el Oeste) se utili-
zan los niveles pares 260, 280, 300... con analo-
ga separacion. Consecuentemente la minima se-
paracion vertical entre aeronaves en vuelo es de
300 metros.
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Separacion horizontal. La separacion hori-
zontal minima depende de muchos factores y en-
tre los mds importantes hay que considerar el ta-
mano del avion, su velocidad y la posibilidad de
utilizar radar para el control del trafico aéreo.

Los torbellinos en la estela, dependen en gran
parte del tamano del avion, y por tanto los mas
pesados crean torbellinos de estela que pueden
resultar peligrosos para los aviones ligeros que
les puedan seguir.

Servicio movil aerondutico

I Servicio Mévil Aerondutico es el esta-
blecido por estaciones aeronduticas que mantie-
nen vigilancia continua en las frecuencias asig-
nadas durante las horas de servicio publicadas.
LLas aeronaves deben de comunicar con las esta-
ciones terrestres encargadas del control en el
area donde se encuentran volando. Las aerona-
ves deben mantener escucha constante en las
frecuencias apropiadas de la estacién de control.

Las instalaciones de comunicaciones aerote-
rrestres empleadas por los servicios de informa-
cion de vuelo o de control de drea permiten efec-
tuar comunicaciones en ambos sentidos, entre el
centro de informacion de vuelo, o el centro de
control de drea, y las aeronaves que vuelan en
cualquier direccion dentro de la Region de Infor-
macion de Vuelo o del Area de Control.

Sus principales funciones son:

|. Informacion a los pilotos antes del vuelo y
durante el vuelo, sobre los aeropuertos y
sus situaciones operativas, sobre procedi-
mientos...

Difusion de la informacion meteoroldgica
actualizada.

3. Informacion sobre las Ayudas a la Navega-

cion Aérea y su situacion actualizada.

I~

Control de trdfico aéreo

s un servicio prestado con la doble fina-
lidad de prevenir colisiones entre aeronaves y
entre éstas y obstaculos en el drea de maniobra,
asi como acelerar y mantener ordenadamente el
movimiento del trafico aéreo.

Se proporciona servicio de control de trafico
aéreo a todos los vuelos IFR en las Areas y Zo-
nas de Control, y al triafico de aerédromo en los
aerodromos controlados.

Atendiendo a su naturaleza. los Servicios de
Control se dividen en:

a) Servicio de Control de Area.
b) Servicio de Control de Aproximacion.
¢) Servicio de Control de Aerédromo.

El Servicio de Control de Area lo da un centro
de control de area y proporciona el servicio de
control de aproximacion en una Zona de Control
o0 en un Area de Control de extensién limitada.
Estos centros son los responsables del control
del movimiento del avion en ruta a lo largo de
las aerovias, o0 en otras partes del espacio aéreo.
Cada centro lleva el control de una zona geogra-
ficamente definida. En los puntos limites que
marcan el final del area de control del centro, las
aeronaves son transferidas al centro siguiente o
al control de area terminal (instalaciones y servi-
cios del control de aproximacion). Estos centros
pueden, pero no necesariamente, localizarse en
los aeropuertos, aunque sus funciones no tengan
nada que ver con las maniobras a realizar en los
mismos, y tienen como mision principal la de
controlar las maniobras del avion que vuela en
condiciones instrumentales (IFR).

En condiciones IFR, el piloto tiene que reali-
zar un plan de vuelo indicando la ruta y altitud a
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Aeropuerto de Mdlaga, cabecera 32. Un completo sistema de balizamiento facilita las operaciones con visibilidad reducida

la que desea volar, siendo entonces los centros
los que aprobarin dicho plan, después de reali-
zar las obligatorias comprobaciones en relacion
con la separacion y altitud de los demds aviones
que recorran la misma ruta. Todo plan de vuelo
es susceptible de ser variado en ruta, si dicha va-
riacion es aprobada por el centro.

Cada drea geogrifica de estos centros se divi-
de en sectores. Su configuracion se basa en la
necesidad de distribuir la carga de trabajo de los
controladores. Los aviones son transferidos de
uno a otro sector. Estas areas geograficas no so-
lamente estin divididas horizontalmente sino
tambi€én verticalmente. Cada sector depende de
uno, dos o tres controladores, segun sea el volu-
men y complejidad del trafico. El nimero, por
término medio, de aviones que puede manejar
un sector, depende del numero de personas asig-
nadas al sector, la complejidad del trafico y del
grado de automatizacion conseguido.

Si1 se dispone de instalaciones de radar, cada
sector tiene que tener un radar de largo alcance
que le permita cubrir la totalidad del mismo y
detectar la separacion entre las aeronaves que se
encuentran en el sector. Ademas cada sector tie-
ne informacion de la identificacion del avion,
destino, plan de vuelo, velocidad estimada y alti-
tud del vuelo, datos que se trasladan sobre pe-
quenos cartones que reciben el nombre de «ficha
de progreso de vuelo». Estas fichas continua-
mente son actualizadas segun surgen las necesi-
dades.

El Servicio de Control de Aproximacion lo da
una torre de control de aerédromo o un centro de
control de area.
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La estructura de organizacion de un servicio
de Control de Aproximacion es muy similar a la
de un Control de Area. _

Al igual que en éste, el campo de actividad del
equipo se divide en sectores para tratar de igua-
lar la carga de trabajo de los controladores. El
control de aproximacion transfiere la aeronave a
la torre de control del aeropuerto cuando ésta se
encuentra alineada con la pista a unos nueve Ki-
[6metros del aeropuerto. De igual manera, la to-
rre de control del aeropuerto transfiere todas las
aeronaves que despegan del mismo al control de
aproximacion.

Una pantalla del Centro de Informacion y Control
de Trifico Aéreo de Barcelona

Si el flujo de aviones resulta mayor que la ca-
pacidad de actuacion del equipo, se retrasa la
llegada de los mismos reduciendo sus velocida-
des o haciéndoles realizar una espera en una
ayuda dentro del campo de actuacion del equipo.
Este segundo método recibe el nombre de «espe-
ra escalonada». En esta espera de vuelo, los
aviones estan volando dentro de unos limites de-
terminados de antemano y separados vertical-
mente por espacios de 300 metros y siguiendo
turno, el equipo de control de aproximacion in-
dica el momento del aterrizaje de cada avion.

El Servicio de Control de Aerédromo lo da
una torre de control de aerédromo. Este servicio
supervisa, dirige y regula el trafico en el aero-
puerto y en el inmediato espacio aéreo. La torre
es la responsable de dar la salida a los aviones
que van a despegar, suministrar a los pilotos la
informacion sobre el viento, temperatura, pre-
sion barométrica, condiciones operativas del ae-
ropuerto y control de todas las aeronaves que se
encuentran en tierra, excepto las que estan en la
zona de maniobras adyacente a la zona de esta-
cionamiento.

Debe sefialarse que cualquier transferencia de
aeronaves requiere siempre la aceptacion de
quien la recibe.

Ayudas para el control del trifico aéreo.—
LLas principales ayudas para el control de trifico
acreo son las comunicaciones y el radar. El con-
trolador regula el espacio entre aviones en la
pantalla de radar y da instrucciones al piloto me-
diante comunicacién verbal. Existen dos tipos
de radar: primario y secundario. Los ecos del




primario aparecen en la pantalla como pequenos
puntos; son reflejos del cuerpo del avion. Este
tipo de radar requiere la instalacion de antenas
giratorias cuyo didmetro depende del alcance
que se desee.

El radar secundario consta de un receptor y un
transmisor en el suelo que transmite una fuerte
sefial codificada a un avion, si es que éste dispo-
ne de respondedor.

Un «respondedor» es un receptor y transmisor
situado en el avién que recibe la senal desde tie-
rra y responde devolviendo una contestacion co-
dificada al interrogador situado en tierra. Esta
contestacion cifrada contiene normalmente in-
formacion sobre la identidad del avion, altitud y
velocidad.

En esencia, el interrogador (receptor y trans-
misor) es la antena del radar secundario. Se ins-
tala corrientemente como una parte integral de la
antena del radar primario.

[Las respuestas del radar secundario se presen-
tan en la pantalla segin dos trazos, si las res-
puestas estan descifradas y segin un trazo si no
lo estan. El controlador descifrari solamente
aquellos aviones que esta controlando. Los tra-
z0s, aparecen siempre en angulo recto con el ra-
dial de situacion de la antena hacia el avién. El
centro del trazo mas cercano a la antena es la po-
sicion del avion. Tanto la presentacion visual del
eco de un radar primario como de uno secunda-
ro, no ofrece la identidad del avion o su altitud:
ésta se obtiene mediante comunicacion verbal y
una vez conocida se sitda en un pequeno trozo
de plastico conocido como «shrimp boat».

Para superar las deficiencias de la presenta-
cion visual del radar secundario y para reducir el
nimero de comunicaciones, se ha ideado el vi-
deo presentador, que incluye la identidad vy alti-
tud del avion, y que es conocido como represen-
tacion alfanumeérica.

En la primera linea se puede leer la identidad
del avion, en la segunda su altitud y velocidad
con respecto a tierra y la tercera linea da el nu-
mero de codificado del respondedor y el nimero
de la trayectoria del avion. Para que pueda ha-
cerse posible esta informacion sobre la pantalla
de radar, el avion debe de llevar un respondedor
que tenga capacidad de identificacion en altura.

Toda persona que viaje en una aeronave debe
saber que en todo momento su vuelo es controla-
do rigurosamente por personal especializado,
tanto en tierra como en el aire, asi como que el
mantenimiento de aeronaves y equipos de ayu-
das es realizado por profesionales altamente
cualificados.

Ayudas a la navegacion aérea

onforme continua aumentando el trafico
a€reo, existe una necesidad creciente de ayudas
a la navegacion, que permitan reducir los marge-
nes de error en la navegacion aérea, tanto hori-
zontal como verticalmente. Conforme aumenta
la densidad de triafico se hace preciso disponer
de mas ayudas, altamente fiables y seguras, que
garanticen un mayor niimero de operaciones y
en todas las situaciones climatolGgicas.

Un controlador gestiona las fichas con los planes de vuelo
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TRANSPORTE AEREO

Radar de aproximacion de precision en el aeropuerto de Mdlaga

Los sistemas de ayudas a la navegacion aérea
pueden clasificarse de diferentes maneras.

De una parte y en funcion de su ubicacion fisi-
ca se pueden clasificar en:

— sistemas localizados en el suelo. en tierra
— sistemas localizados en la cabina del
avion, a bordo

Si se considera su funcidn primordial podria-
mos clasificarlas en:

ayudas en ruta, para la navegacion.
ayudas en el drea terminal, para la aproxi-
macion y la espera y para el alejamiento.
ayudas para el despegue y el aterrizaje.
ayudas para el rodaje y el estacionamiento.

VOR emite en muy alta frecuencia, durante las
24 horas, en todo tiempo meteorologico, libre
de estdticos, y trabaja en la banda de 108,0-
117,95 MHz, con una potencia de salida adecua-
da a su drea de operacion. Dado que su alcance
es de rayo directo, éste es funcion de la altura de
la aeronave. La recepcion a una altitud de 300 m
queda limitada a unos 70 km, pero este alcance
aumenta con la altitud. Las aeronaves a gran al-
tura suelen sufrir interferencias de vacio VOR
(recepcion muiltiple de varias instalaciones con
frecuencias andlogas), dado el gran aumento de
horizonte del avién. Los VOR son la base del
sistema de aerovias con estaciones situadas a lo
largo de las mismas y de sus intersecciones. La
precision del curso indicado es usualmente exce-

Ayudas a la navegacion en ruta

lente, generalmente de + 1°. El alcance de una
estacion VOR es variable, pero puede estimarse
en unos 375 km.

El receptor VOR en la cabina tiene un dial
para sintonizar la frecuencia deseada. El piloto
puede seleccionar la ruta VOR que desee para
seguir a la estacion correspondiente. También
existe en la cabina un «indicador de desviacion

adiofaro no direccional (NDB, Non
Directional Beacon).—Entendiendo como no
direccional la emision simultdnea en todas las
direcciones, el NDB es un radiofaro de utiliza-
cion general de baja o media frecuencia, me-
diante el cual una aeronave dotada de una antena
de anillo puede llegar a la vertical de la instala-
cion o puede determinar su orientacion con res-
pecto a la misma. Opera en la banda de frecuen-
cia de 200-425 kHz y transmite con una modula-
cion de 1.020 Hz, que se codifica mediante tres
letras para permitir su identificacion. Los NDB
son sensibles al ruido atmosférico y a la interfe-
rencia de las comunicaciones, pero resultan uti-
les a distancias menores de 320 km.

Radiofaro omnidireccional de muy alta
frecuencia (VOR, Very High Frequency Om-
nidirectional Range.—Entendiendo como om-
nidireccional cuando la emision se realiza de
una manera consecutiva en cada direccion, un

de posicion» que indica el rumbo del avion rela-
tivo a la direccion del radial deseado y que indi-
ca igualmente s1 el avion se encuentra a la dere-
cha o a la izquierda de ese radial.

Equipo de medicion de distancia (DME,
Distance Meassuring Equipment).—Este sis-
tema que permite conocer la distancia a la insta-
lacion, se asocia generalmente a un VOR, aun-
que también es posible encontrarlo asociado al
emisor de la senda de planeo de un ILS o incluso
independientemente.

Su alcance es del orden de los 325 km, y uti-
liza muy altas frecuencias, (en la banda 962-
1.213 MHz) en rayo directo y esta sujeto a los
mismos criterios de operacion que el VOR. El
DME opera mediante pares de impulsos, con
una cadencia especifica, desde el avion: estos
impulsos se reciben en un transpondedor en la
estacion de tierra. Desde aqui se devuelven pa-
res de impulsos hacia el avién con la misma ca-
dencia pero en distinta frecuencia. El tiempo
transcurrido entre la emision de la senal y la re-
cepcion de la respuesta se mide en el DME de
abordo, se calcula la distancia oblicua en millas
nauticas y se da en forma digital. El equipo da
una precision de 0,9 km o el 3 por 100 de la dis-
tancia; de las dos, se toma la mayor.

Navegacion aérea tactica (TACAN, Tacti-
cal Air Navigation) y Radiofaro omnidirec-
cionbal de muy alta frecuencia/Navegacion
aérea tactica (VORTAC-VHF Omnidirectio-
nal range/Tactical Air Navigation)—La ayuda
a la navegacion aérea en ruta que mejor sirvio a
las necesidades militares, fue la que desarrollé la
fuerza naval estadounidense a principios de los
anos 50, conocida con el nombre de TACAN. La
ayuda combina la medicion del azimut y la dis-
tancia en un solo elemento en vez de dos y opera
en banda de ultra alta frecuencia.

Aunque los principios técnicos de operacion
del TACAN son totalmente diferentes de los
de un equipo VOR-DME, desde el punto de
vista del piloto la informacion obtenida es andlo-
ga. Operando con estaciones en tierras fijas o
moviles, el equipo de a bordo traduce un impul-
so UHF en una representacion visual dando tan-

to acimut como distancia. EL TACAN es inde-
pendiente de las instalaciones convencionales
VOR, pero esta analogamente limitado a su ope-
racion en rayo directo.

VORTAC es una 1nstalacion compuesta de un
VOR y un TACAN. Tiene una triple emision:
VOR acimut, TACAN acimut y distancia. Aun-
que se compone de mas de un equipo, que opera
en diferentes frecuencias, el VORTAC se consi-
dera como un sistema de navegacion integral
que provee simultineamente tres datos. Las
aerovias de alta cota utilizan estaciones VOR-
TAC muy alejadas entre si.

Radiobalizas (Marker beacons).—Las ra-
diobalizas identifican un punto especifico en el
espacio aéreo a lo largo de una aerovia, median-
te una senal direccional a 75 MHz, que recibe
el avidén que sobrevuela la instalacion. Se utili-
zan para determinar un punto preciso a lo largo
de una ruta. Las radiobalizas se usan principal-
mente en los procedimientos de aproximacion o
de despegue, para fijar puntos de espera, o noti-
ficar puntos de paso asociados a ayudas a la na-
vegacion en ruta o a sistemas de aterrizaje ins-
trumental.

Comunicaciones.—Las comunicaciones se
llevan a cabo mediante emisores y receptores de
radio situados tanto en tierra como a bordo. Los
aviones civiles utilizan principalmente frecuen-
cias VHF y los aviones militares utilizan fre-
cuencias UHF. Las comunicaciones aire-tierra
son necesarias para que el piloto reciba instruc-
ciones de vuelo conforme se va acercando a su
destino a lo largo de la ruta, si no tiene plan de
vuelo, para obtener informacion meteorologica
de la ruta, o para modificar el plan de vuelo si
fuera preciso.

Radar de vigilancia en ruta (ARSR, Air
Route Surveillance Radar).—Este sistema es
un radar de largo alcance proyectado para ofre-
cer una imagen de los aviones que operan dentro
de un drea extensa, especialmente para los avio-
nes en ruta que vuelan en una aerovia. El barrido
en 360° de acimut del equipo provee a los con-
troladores en tierra informacién sobre la posi-
cion en acimut y distancia de cada aeronave de
la aerovia. El radar puede utilizarse para locali-
zar, con precision la posicion de un avion, bien
aisladamente o conjuntamente con otras instala-
ciones de ayuda a la navegacion, sin recelar de la
precision de la informacion dada por el piloto.
Consecuentemente, hay una reduccion sustan-
cial en la comunicacion hablada entre el contro-
lador y el piloto.

Estrictamente hablando, el radar no es una
ayuda para la navegacion; su principal funcion,
es la de suministrar a los controladores del trafi-
co aéreo una imagen visual de la posicion de
cada avion, de tal manera que puedan regular
los distanciamientos e intervenir cuando sea
necesario. Sin embargo, puede usarse y de hecho
se utiliza, para guiar a los aviones cuando se
precisa.

Sistema de control de trafico aéreo con ba-
lizas radar (ATCRBS, Air Traffic Control
Radar Beacon Systems).—El ATCRBS es un
sistema que tiene tres componentes principales:
interrogador, transpondedor y pantalla radar. El
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sistema suele llamarse Radar de Vigilancia se-
cundario (SSR, Secondary Surveillance Radar).
Mientras que el radar primario, sistema pasivo,
se basa en el eco de la senal emitida, el ATCRBS
es un sistema activo en el que el interrogador
transmite una senal en sincronismo con el radar
primario y senales de radio discretas asignando a
todos los transponder el modo de responder. El
radar de a bordo (rranspondedor) recibe la senal
del interrogador y responde en un codigo especi-
fico de senal de impulsos, la cual es mucho mas
potente que el eco del radar primario. La panta-
lla radar senala el blanco, diferenciandose los
aviones codificados de los del radar primario.
Las pantallas de radar estin equipadas para po-
der indicar en sistema alfanumérico la identifi-
cacion del avion y su altitud. La ventaja es ob-
via: el controlador es capaz de distinguir los
aviones rapidamente y con certeza y asegurar la
identificacion correcta de los mismos en el espa-
cio aéreo bajo vigilancia.

Ayudas a la navegacion en ruta
sobre el agua

RAN (Long Range Aerial Naviga-
tion).—El sistema basicamente de indole militar
se puso en funcionamiento durante la Segunda
Guerra Mundial, existiendo estaciones en todas
las partes del mundo. En particular, el sistema
que se utiliza se conoce como LORAN «A». El
fundamento del sistema LORAN es el siguiente:
cada elemento consta de una estacién central y
otra secundaria situada a cierta distancia de la
primera. La estacion principal envia sefales de
radio al espacio y al mismo tiempo una de las se-
nales se dirige hacia la estacion secundaria don-
de se retarda una cantidad de tiempo especifico
y luego se envia al espacio. En todos los puntos
del espacio existe una diferencia de tiempo entre
cuando llega la senal original emitida por la es-
tacion central y la senal retardada emitida por la
estacion secundaria; por lo tanto, se puede obte-
ner en el espacio una linea formada por puntos
de iguales diferencias de tiempo. Lo mismo se
puede hacer desde otro par de estaciones, obte-
niéndose asi otra linea; la interseccion de ambas
establece una posicion en el espacio. En el
avion, el receptor LORAN sintoniza con las dos
estaciones, principal y secundaria, estableciendo
una interseccion entre las dos lineas de diferen-
cia de tiempo. El alcance del LORAN se ve
afectado por la hora del dia, siendo mayor por la
noche que durante las horas diurnas. El LORAN
precisa de una persona en la cabina.

Sistema de navegacion Doppler.—Se trata
de un tipo de radar de largo alcance que suminis-
tra al piloto la velocidad respecto a tierra, el an-
gulo que forma el eje del avion con relacion al
curso deseado (angulo de deriva),la distancia del
avion, tanto a la derecha como a la 1zquierda,
con la trayectoria deseada y la distancia al desti-
no o al punto de recorrido. :

El sistema Doppler se basa en lo siguiente: el
avion envia a tierra cuatro haces de energia de
onda continua (8.800 megaciclos), dos hacia
adelante y otros dos hacia detrds; se mide el
cambio de frecuencia de la energia que retorna
desde tierra, conociéndose este cambio de fre-
cuencia con el nombre de «variacion Doppler de
frecuencia» o «frecuencia Doppler» y que es
proporcional a la velocidad del avi6n en la direc-
cion del haz correspondiente. Comprobando la
velocidad en las cuatro direcciones de los haces,
el sistema obtiene la velocidad respecto a tierra
y el dngulo de deriva. Cuanto mas suave es la su-
perficie del agua, menos cambios existen en la
energia irradrada al reflejarse en la antena del
avion. Esta es una restriccion del sistema y se
tropieza con ella al sobrevolar las tranquilas ca-
pas de agua.

Sistema de navegacion Inercial.—Esta es,
con mucha diferencia sobre las demas, la ayuda
de largo alcance sobre el agua mds utilizada. Su-
ministra la misma informacion que el sistema
Doppler y ademas la velocidad y direccion del
viento, la longitud y latitud del avion en cual-
quier instante y el tiempo en que llegara al pro-
ximo punto de recorrido. Al igual que en el otro
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sistema, los datos de entrada son las longitudes y
latitudes de los puntos de origen, destino y pun-
tos de recorrido. El sistema de guia Inercial ha
sido desarrollado gracias al programa espacial.
Es completamente exacto y digno de confianza.
Ambos sistemas suministran informacion azi-
mutal en relacion con el verdadero norte y no
con el norte magnético.

Las ventajas de los sistemas Doppler e Iner-
cial se deben a no necesitar la presencia de una
persona (navegante) en la cabina del avion.

Ayudas a la navegacion en el area
terminal y ayudas al aterrizaje

n el drea terminal de un aeropuerto es
necesario disponer de un sistema especifico de
ayudas para guiar las operaciones de aterrizaje y
de despegue, garantizando la seguridad a la na-
vegacion en un espacio aéreo fuertemente con-
gestionado, sobre todo en los grandes aeropuer-
tos.

Sistema instrumental de aterrizaje (ILS,
Instrument Landing System).—El ILS es un
sistema de aproximacion y aterrizaje que de-
fine una trayectoria de aproximacién con alinea-
cion y planeo exacto a un avion que esta aterri-
zando. Es el sistema mds cominmente usado
para aterrizaje instrumental. Funcionalmente, el
sistema se compone de tres partes:

| ilalli -
Cabina de mando de un avion BAC 111 en donde

se ensavan las primeras imdgenes grdficas en color
para la informacion de los pilotos.
Detalle ampliado del sistema de presentacion

Instalacion del radar del drea terminal del aeropuerto de Madrid-Barajas

Informacion de alineacion: Localizador y sen-
da de planeo.

Informacion de distancia: Radiobalizas.

Informacion visual: Luces de aproximacion,
luces de zona de contacto, luces de eje y luces de
pista de vuelo.

El equipo de tierra se compone de dos equipos
transmisores altamente direccionales y un par de
radiobalizas como minimo. La informacion en
cabina se da sobre el instrumento del VOR con-
venientemente adaptado.

El localizador estda situado tipicamente 300
metros mas alla del extremo de pista, y emite se-
nales que dan informacién al piloto sobre su ali-
neacion respecto del plano vertical que contiene
al eje de la pista. Las desviaciones a la izquierda
0 a la derecha respecto de este plano aparecen
sobre el instrumento del VOR. El emisor UHF
de pendiente de planeo se sitia unos 225 m des-
pués del umbral de la pista de vuelo. El haz di-
reccional provee una senal de radio que indica la
pendiente; las desviaciones por encima o por de-
bajo de la pendiente se reflejan en el instrumento
de cabina del VOR.

Para ayudar al piloto durante la aproximacion
[LS, se sitian dos balizas en abanico de baja po-
tencia que dan informacién de la distancia, y que

indican cudnto se ha recorrido a lo largo de la
trayectoria de descenso del avion. El emisor de
la senda de planeo se ajusta normalmente a 3°
sobre la horizontal, de forma que cruza por enci-
ma de la baliza intermedia (MM, Middle Mar-
ker) a 60 m de altitud, a unos 1.050 del umbral.
LLa baliza exterior (OM, Outer Marker) queda
aproximadamente a unos 9 km (5 millas) del
umbral, en cuyo punto la trayectoria del planeo
queda a unos 425 m sobre la cota del umbral.
De este modo, un piloto que esta haciendo una
aproximacion ILS tiene una informacién conti-
nua de su posicion respecto de la senda de pla-
neo y del plano vertical que contiene el eje de la
pista. Ademds estd informado por sefnales opti-
cas de cudndo pasa sobre las balizas exterior o
intermedia. En algunos equipos ILS (en las cate-
gorias Il y IIT de OACI), existe una baliza inte-
rior proxima al umbral (IM) para prevenir al pi-
loto de que debe tener una referencia visual con
el suelo, ya que en caso contrario debe abortar la
aproximacion.

La Organizacion Internacional de Aviacion
Civil (OACI) ha establecido una serie de «cate-
gorias» en las que se clasifican los ILS de los ae-
ropuertos segun las distancias de visibilidad ho-
rizontal y techo en los que pueden realizarse los
aterrizajes con un ILS determinado. No es posi-
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ble clasificar un ILS en una categoria hasta que
no se instala y se hacen las pruebas de vuelo. Su
clasificacion depende de tres factores principa-
les: la calidad de la senal emitida por las instala-
ciones; el funcionamiento de los equipos de mo-
nitorizado y espera; y las condiciones del entor-
no que influyen sobre los equipos como el
terreno circundante y otras circunstancias peri-
metrales. En la tabla se indican los valores del
alcance visual de pista (RVR) y de la altura de
decision segin OACI y FAA.

Cuadro 1

VISIBILIDADES M INIMAS
SEGUN CATEGORIAS DEL ILS

Minimos
Categoria (CAT) del ILS RVR [ Altura dé docisicn |
(m) {im)
Precision CAT | FAA: 600 i)
ICAQ: 800
Precision CAT 11 400 30
Precision CAT 1lla 200 < 3()
Precision CAT 1llb 50 <]5
Precision CAT lllc 0 0

Fuente: OACT vy FAA

Sistema de aterrizaje por micro-ondas
(MLS, Microwave Landing System).—E] sis-
tema ILS. de origen militar, se adopté por OACI
como procedimiento normalizado en 1947, si
bien no estuvo exento de problemas. Se necesi-
lan antenas muy anchas para poder radiar haces
estrechos con las longitudes de onda empleadas.
También la senal. tanto de la senda de planeo
como del localizador, queda afectada por el mo-
vimiento de los vehiculos de superficie y por el
rodaje de los aviones en sus proximidades. Tam-
bién crean dificultades los cambios abruptos del
terreno y la presencia de edificios en las proxi-
midades de las antenas, afectando a la senal, que
resulta optima cuando se refleja sobre superfi-
cies planas de terreno suave y sin discontinuida-
des. Por lo tanto, no puede garantizase que un
sistema tenga un determinado nivel de calidad,
ya que su categorizacion exacta depende de las
pruebas «in situ» una vez instalado.

Probablemente la mds seria limitacion del sis-
tema, mas que las limitaciones impuestas por el
terreno y los edificios, son las propias limitacio-
nes del equipo mismo, el cual puede proporcio-
nar guiado seguin una alineacion exclusivamen-
te, de forma que todos los aviones hayan de ali-
nearse a lo largo de la prolongaciéon del eje de la
pista desde muchos kilémetros antes. Ello obliga
a formar una larga «cola» en la aproximacion fi-
nal, con la correspondiente limitacion en el nu-
mero de aterrizajes.

El sistema de aterrizaje por micro-ondas que
obvia la mayor parte de los problemas inheren-
tes al ILS, estd en etapa de ensayo.Cuanto mds
altas sean las frecuencias, menores serdn las di-
mensiones de las antenas que han de utilizarse y
desapareceran las restricciones derivadas de la
formacion y propagacion del haz, limitaciones
impuestas por el terreno, edificios y actividades
en tierra. Igualmente importante es la informa-
cion continua en distancia, ausente en el sistema
LS, que da exclusivamente posiciones puntua-
les sobre las radiobalizas. El sistema MLS, con
informacion continua en la cabina de pilotaje, es
el medio ideal de aterrizaje «a ciegas». También
es importante, de cualquier modo, el hecho de
ofrecer multiples trayectorias de aproximacion.
Dado que hasta hace poco no se ha logrado un
acuerdo sobre el tipo de MLS que va a adoptar-
se, no se conoce aun cudl es la profundidad y an-
chura de la cobertura. Sin embargo, lo que si
estd claro es que no hay necesidad de acudir a
una tnica trayectoria de aproximacion.

El sistema MLS ofrece varias sendas de pla-
neo (desde 1° a 15°, en vez de una como ocurre
en el ILS. En el plano horizontal el MLS ofrece
todas las rutas deseadas tan largas como sean,
dentro de un drea que se extiende de 20° a 60° a
cada lado del eje de la pista, mientras que el ILS
ofrece tan s6lo una ruta hacia la pista.

Al sistema MLS se le puede incorporar un
medidor de distancia, suministrando asi al piloto
una continua informacién sobre la distancia del
avion al extremo de la pista y suprimiendo la ne-
cesidad de disponer de radio balizas (exteriores,
interiores, etc). Ademas este sistema es mucho
menos susceptible de interferencia con los obje-
tos que le rodean que el ILS. Por otra parte, con
el MLS, el piloto puede escoger la ruta que de-
see hacia la pista, utilizando cualquier trayecto-
ria de planeo dentro de la cobertura vertical del
sistema. Desde el punto de vista de planificacion
de un aeropuerto, una de las ventajas mas signi-
ficativas del sistema MLS es la reduccion poten-

Instalacion de pantallas en el Centro de Control de Trdfico Aéreo de Paracuellos (Madrid)

cial del ruido, ya que el avion puede mantenerse
a gran altitud antes de hacer su descenso hacia el
aeropuerto. Otra ventaja que presenta el sistema,
es la de eliminar la necesidad de que todos los
aviones, grandes o pequenos, sigan una trayecto-
ria de aproximacion comun hacia la pista de ate-
rrizaje.

Aun han de lograrse muchas cosas antes de
que el MLS sea adoptado universalmente. Son
evidentes las implicaciones que supone el cam-
bio, no sélo de los equipos de tierra, sino de las
instalaciones de a bordo. OACI ha sugerido que
los actuales ILS permanezcan en servicio hasta
1995 como minimo. Aunque incluso algunos
MLS han entrado en servicio habrdn de transcu-
rrir muchos anos antes de que este sistema de
ayuda a la aproximacion se logre plenamente.

Radar de aproximacion de precision (PAR,
Precision Approach Radar).—A veces se de-
nomina aproximacion controlada desde tierra
(GCA, Ground Controlled Approach). El PAR
es independiente de cualquier sistema de nave-

gacion de a bordo. El equipo PAR se sitiia en el
suelo en un lateral de la pista de vuelo. Esta ins-
talacion puede utilizarse como ayuda primaria
de aterrizaje, o, como es frecuente, conjunta-
mente con el ILS. Se utilizan dos antenas, que
barren, una horizontal y la otra verticalmente.
Las pantallas radar del PAR dan al controlador la
posicion del avion que aterriza, en acimut, dis-
tancia y altura, lo que permite una determina-
cion precisa de la posicion del avion respecto al
plano vertical que contiene el eje de pista y res-
pecto de la senda de planeo. Su alcance es de
18 km (10 millas), la variacion en acimut es de
20° y la variacion en altura de 7°. Por tanto, el
PAR solo puede utilizarse durante la aproxima-
cion final, durante la cual el controlador puede
indicar verbalmente las correcciones que ha de
realizar el piloto.

Radar de vigilancia del aeropuerto (ASR,
Airport Surveillance Radar).—Los operado-
res de la torre de control reciben informacién del
ASR del control de trafico del area terminal y de

la posicion de las aeronaves. Dentro de un radio
de 55 a 110 km (30 a 60 millas) el ASR provee
informacion de las aeronaves que van desde las
aerovias hasta las dreas de espera, camino de la
aproximacion final. Se trata de una ayuda bidi-
mensional y no suministra informacion sobre la
altitud de la aeronave. Los radares de vigilancia
barren el espacio aéreo en 360° de acimut, dan-
do la informacion de los blancos en pantalla de
radar situados en la torre de control o en el cen-
tro de control del trifico aéreo. El ASR se usa
conjuntamente con otras ayudas a la navegacion
de aproximacion instrumental.

Equipo de deteccion en la superficie del ae-
ropuerto (ASDE, Airport Surface Detection
Equipment).—EIl ASDE es un sistema de radar
que se emplea especialmente en aeropuertos con
alta densidad de movimiento, a fin de auxiliar a
los controladores en la maniobra segura de los
aviones durante el rodaje, cuya visualizacion e
identificacion puede ser dificil por causa de la
configuracion del aeropuerto, tamafio de las ae-
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ronaves o malas condiciones de visibilidad. Ac-
tualmente los ASDE estdn instalados en pocos
de los aeropuertos con mayor trifico del mundo.

Procedimientos de aproximacion instru-
mental y normas de despegue por instrumen-
tos.—Aunque no se trate de ayudas instrumenta-
les de navegacién, proporcionan los medios
de utilizar las ayudas a la navegacién tanto
en ruta como en el area terminal. No sélo son
indispensables en las aproximaciones de aterri-
zaje en condiciones IFR, sino que también son
atiles al piloto en un aterrizaje VFR en un aero-
puerto poco habitual. Las cartas de aproxima-
cion por instrumentos representan todos los ae-
ropuertos del pais que tengan algiin sistema de
ayudas instrumentales para el aterrizaje (NDB,
VOR, DME. TACAN, VORTAC, PAR/ASR,
IL.S, etc.).

Las cartas indican los procedimientos de
aproximacion instrumental establecidos dentro
de un circulo de unos 46 km (25 millas) cuyo
centro es el aeropuerto, y ofrecen todos los datos
relativos a cota del aeropuerto, obsticulos, situa-
cion de las ayudas a la navegacion y procedi-
mientos de giro. Cada procedimiento recomen-
dado —incluso cuando un mismo aeropuerto tie-
ne varios— se disena para el uso con cada ayuda
instrumental. El piloto elige el procedimiento
dependiendo de la instrumentacién y de las con-
diciones meteoroldgicas reinantes. Para ayudar a
los pilotos en los despegues, se han desarrollado
normas para salidas instrumentales (SID, Stan-
dard Instrument Departures), a fin de facilitar la
transicion entre la operacion de despegue y la de
en ruta, paliando asf la necesidad de una larga
comunicacion oral entre controladores y pilotos.

Ayudas visuales a la navegacion
en el aterrizaje

omplementariamente a las ayudas elec-
tronicas, existe toda una serie de ayudas, bien
pintadas o bien luminosas, que de una u otra ma-
nera ayudan al piloto basicamente en las opera-
ciones de aterrizaje y de despegue y durante la
rodadura por el aeropuerto hasta alcanzar su po-
sicion de estacionamiento.

Sistema indicador de pendiente de aproxi-
macion (VASIS, Visual Approach Indicator
System).—El sistema indicador visual de pen-
diente de aproximacion (VASIS) constituye una
gran ayuda visual en la aproximacién final de pis-
ta de ‘vuelo, frecuentemente suplementada con
otras ayudas a la aproximacién visual o instru-
mental. Los VASIS se suelen instalar cuando con-
curren una o mas de las siguientes condiciones:

1. La pista de vuelo es usada por aviones de
reaccion.

2. El piloto puede encontrar alguna dificultad
durante la aproximacion final, bien por re-
ferencias visuales inadecuadas sobre el
agua o el terreno desértico o por entorno
equivoco o pendientes de pista de vuelo
enganosas.
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3. Existen obstdculos importantes dentro del
area de aproximacion que pondrian en pe-
ligro a la aeronave si fuera por debajo de la
trayectoria normal de aproximacion.

4. Pudieran producirse graves accidentes en
caso de aterrizajes cortos o largos.

5. Si existieran turbulencias bien a causa
del terreno o de las condiciones meteorolo-
gicas.

Un equipo VASIS se compone de tres barras
de ala a cada lado de la pista de vuelo. El primer
par a 150 m (500 pies) del umbral (barras de ala,
anteriores) y un segundo juego a 360 m (1.200
pies) del umbral. Cada barra de luces del sistema
produce un haz de luz partido; el segmento supe-
rior es blanco y el segmento inferior rojo; si el
avion se encuentra sobre la trayectoria de des-
censo en la aproximacion, el piloto ve ambos pa-
res de barras en blanco; si el avién estd demasia-
do bajo, ambos pares de barras aparecen rojas.
Sin embargo, cuando estdn en la trayectoria co-
rrecta, las barras posteriores aparecen blancas y
las anteriores rojas.

Para los grandes aviones, como el Boeing 747
o el Concorde ha sido precisa una configuraciéon
especial del VASIS basico. ElI VASIS da un mar-
gen de seguridad insuficiente para los aterrizajes
cortos dada la gran distancia que hay entre los
ojos del piloto y el tren de aterrizaje principal;
para ello se usa la configuracion VASIS de tres
barras. Los pilotos de grandes aviones prescin-
den de la barra anterior y se guian por la barra
central y la barra posterior; los aviones menores
pueden utilizar bien sea las barras central y
posterior 0 la combinacion de barras anterior y
central.

Un sistema mas perfeccionado es la configu-
racion T-VASIS que se compone de una barra a
ambos lados de la pista, a 280 m del umbral. A
uno y otro lado de la pista se colocan seis ele-
mentos de «subida» y seis elementos de «des-
censo». Cuando el piloto estda por encima de la
trayectoria correcta, la barra de ala aparece
blanca y cuanto mas por encima estd, mas ele-
mentos de descenso se ven. En la trayectoria de
aproximacion correcta el piloto ve unicamente la
barra de ala. Por debajo de la trayectoria de
aproximacion correcta la barra de ala se ve blan-
ca y los elementos de subida aparecen blancos.
Cuantos mds elementos de subida se vean, mds
baja es la aproximacion. Cuando el avion esta
muy por debajo de la trayectoria correcta de
aproximacion, tanto la barra de ala como los ele-
mentos de subida se ven rojos.

Sistema indicador de precision de la senda
de aproximacion.—Aunque el VASIS y el T-
VASIS proporcionan a los pilotos una notable
ayuda en la aproximacion final, la experiencia
ha demostrado que no esta exento de critica. El
VASIS particularmente suele dar lugar a una tra-
yectoria de aproximacién ondulada, dado que el
piloto se mueve entre los planos superior e infe-
rior que limitan la aproximacion.

Tanto el VASIS como el T-VASIS son impre-
cisos por debajo de los 60 m y no son adecuados
para aproximaciones no estandar. El1 VASIS de
tres barras tiene un pasillo de aproximacion, seis
metros mas empinado que el pasillo inferior y
tanto el de dos como el de tres barras requieren
un intenso mantenimiento y revisiones en vuelo
para tenerlos en operacion. También, con el sol
brillante, la zona rosa de transicion se diferencia
con dificultad de la roja.

Todos estos factores dan lugar a una gran dis-
persion del punto de toma de contacto. El T-VA-
SIS evita alguno de los problemas del VASIS,
por ejemplo, el T-VASIS es mas adecuado para
aproximaciones con sendas multiples y no esta
supeditado a los cambios de color excepto en el
caso de vuelos muy bajos. Sin embargo, es mads
complejo de instalar y mantener.

También es importante que no proporcione in-
dicaciones que falseen la seguridad en el caso de
que fallen las luces de la barra de ala anteriores.

El sistema PAPI, supera muchos de los incon-
venientes apuntados. Es un sistema de luces bi-
color que usa lamparas estancas que dan un haz
bicolor, blanco arriba y rojo abajo. Estas limpa-
ras estancas se sitian, colocan y mantienen con
mucha mads facilidad y permiten una interpreta-
c1on para varias sendas. Las lamparas son de alta
potencia y son visibles desde 7 km del umbral.
LLas aproximaciones, tras los ensayos realizados
en Estados Unidos, Gran Bretana, Francia y Ru-
sia han demostrado ser mds precisas y mas flexi-
bles que con el VASIS. Se espera que el PAPI
,sustituya al VASIS en los grandes aeropuertos a
partir de principios de los 90.

Luces identificadoras del extremo de pista.
(REIL, Runway End Identifier Lights).—Ge-
neralmente en los extremos de pista se situan lu-
ces para facilitar la rdpida y clara identificacion
del extremo de aproximacion. El sistema se
compone de dos luces de destellos sincroniza-
dos, una en cada extremo del umbral. No se sue-
len instalar cuando se han montado luces de
aproximacion con ldmparas de destellos secuen-
ciadas. El REIL se suele utilizar para distinguir
el umbral, cuando estd rodeado de luces urbanas
como anuncios de neén u otras luces que induz-
can a confusién o distraccion del piloto.

Un avion, aungue vuele en condiciones de visibilidad reducida o bajo condiciones meteoroligicas adversas,
esta permanentemente conectado v seguido por un completo sistema de avudas a la navegacion aérea
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En la fotografia de la izquierda, un avién en la cabecera
de pista preparado para el despegue. En primer término,
el sistema VASIS, indicador visual de pendiente

de aproximacion en el aterrizaje. Sobre estas lineas
detalle ampliado del sistema VASIS

Sistema de balizamiento de la aproxima-
cion (ALS, Approach Lighting System).—Los
sistemas de balizamiento de la aproximacion se
usan en las proximidades del umbral, anexas a
las ayudas electronicas a la aproximacion para la
parte final de las aproximaciones de precision o
no, en condiciones IFR, o como ayuda visual
para las operaciones nocturnas en condiciones
VER. El sistema de balizamiento para la aproxi-
macion da al piloto informacién relativa de su
posicion respecto del umbral. Dado que la infor-
macion visual que proporciona el balizamiento
engendra rapidas reacciones que conducen a la
decision y a la actuacion, el sistema visual es
ideal para el guiado durante los segundos criti-
cos antes del descenso en la trayectoria de apro-
Xximacion.

Los sistemas de balizamiento para la aproxi-
macion se han desarrollado basandose en el an-
gulo de la trayectoria de descenso, alcance vi-
sual, angulo de vision desde la cabina y veloci-
dad de aterrizaje del avion. Es esencial que los
pilotos puedan identificar el ALS e interpretarlo
sin confusién. Por tanto, es necesario que los sis-
temas de balizamiento de la aproximacion estén
normalizados internacionalmente de forma que
las filas de luces longitudinales indiquen la pro-
longacion de la alineacion del eje de pista de
vuelo, con barras transversales de luces a distan-
cias normalizadas desde el umbral para el guia-
do de alabeo y posicion.

LLos sistemas de luces para la aproximacion se
clasifican en dos categorias fundamentales: sis-
temas de alta densidad y sistema de intensidad
media.

Sistemas de alta intensidad.—Disenalados
para operaciones con ILS en categoria I, Il y III.
Los sistemas de alta intensidad se clasifican en
dos configuraciones normalizadas:

1. ALSF-II.- Este ALS de alta intensidad de
900 m se compone de barras transversales
de 5 luces a lo largo de la prolongacion del
eje de pista, con luces de destello secuen-
ciadas en los ultimos 600 m. El efecto de
destellos brillantes consecutivos da la sen-
sacion de una bola luminosa que corre ha-
cla la pista. Los altimos 300 m de la apro-
Xximacion se iluminan con barras rojas a
uno y otro lado del eje y con barras de lu-
ces blancas a 300 y 150 m desde el umbral.
El umbral mismo se baliza con una barra
de umbral de luces verdes. Esta configura-
cion cumple las normas de OACI para
aproximaciones instrumentales de preci-
si0n en categoria Il y III.

b2

ALSF-1.- Esta configuraciéon se utiliza
para aproximaciones en categoria 1. Las
normas de Estados Unidos establecen que
cuando los angulos de descenso son mayo-
res de 2,75° la longitud de la configura-
cion es de 720 m solamente, usdndose la
de 900 m solo con dngulos de aproxima-
cion menores.

Sistemas de intensidad media.—Se estable-
cen tres tipos de ALS de intensidad media:
MALSR, MALSF y MALS. Estos sistemas, que
se instalan principalmente en los aeropuertos
que atienden a la aviacion general, cumplen los
requisitos minimos establecidos por OACI para
un Sistema simple de luces de aproximacion.

|. MALSR. Las siglas MALS correspon-
den a Medium Approach Lighting System.
La R (de RAIL, Runway Alignment Indi-
cator Lights) alude a la existencia de estas
luces. La F (Flasher) indica la existencia
de luces de destello. Es un ALS de media
intensidad con luces indicadoras de la ali-




neacion de la pista. Esta es una configu-
racion normalizada para las operaciones
con ILS de la categoria I con visibilidad
minima. A lo largo de la prolongacion
del eje de la pista de vuelo se instalan
ocho luces de destello, espaciadas 60 m,
dispuestas desde el extremo de la confi-
guracion que queda a 420 m del umbral.

2. MALSEF. Es un ALS de media intensidad
con luces de destellos consecutivos en las
tres barras exteriores de la linea central.
Esta configuracion y la del MALSR se em-
plean donde existen problemas de 1dentifi-
cacion del drea de aproximacion.

3. MALS. Es un ALS andlogo al MALSF ex-
cepto que carece de luces de destello con-
secutivo, Esta es la mas sencilla de las con-
figuraciones.

Otro sistema ampliamente utilizado en Gran
Bretana, Europa y otras muchas partes del mun-
do, especialmente aquéllas que han estado bajo
influencia britdnica, es el sistema Calvert. Este
sistema se distingue por tener seis barras trans-
versales de luces, de ancho distinto, colocadas
perpendicularmente al eje de la aproximacion.
El'ancho de las barras disminuye conforme el pi-
loto se acerca al umbral.

Luces de eje de pista y zona de contacto.—
Las luces de eje de pista y el sistema de luces de
la zona de contacto facilitan los aterrizajes, la
rodadura y los despegues. Las luces de zona de
contacto son fundamentalmente para los aterri-
zajes, y las luces de eje auxilian en la rodadura
tras la toma de contacto y proporcionan una guia
en los despegues. Ambos sistemas estdn disefia-
dos para su uso conjunto con ayudas electréni-
cas de precisién y con los sistemas de luces de
aproximacion en condiciones de visibilidad re-
ducida.

Luces de eje de pista. ces de eje de
pista estdn semienterradas en el pavimento y
desviadas un méaximo de 60 cm para dejar libre
las senales pintadas del eje de pista. Las luces de
eje de pista son blancas excepto en los tltimos
900 m extremos. Desde los 200 a los 300 m dlti-
mos de pista son rojas y blancas; en los dltimos
300 m son rojas. Todas las luces son bidireccio-
nales; por tanto, las luces rojas de los dltimos
900 m dan la coloracién blanca cuando se ven en
el sentido de aproximacién opuesto. La separa-
c10n entre balizas es de 15 metros.

Se exigen luces de eje de pista en las pistas
para aterrizajes de precisién en categorias I1 y 111
y se recomiendan para categoria | y algunas
otras pistas con especiales requisitos operacio-
nales de visibilidad. La separacion es de 15 m
entre luces en pistas de vuelo de categoria III y
se permiten 30 m en las demas.

Para evitar que los pilotos se desorienten des-
pués de cruzar la barra de umbral, en los aero-
puertos se instalan las luces de zona de contacto.
Por ejemplo, si una aeronave ain conservara una
sustancial altura sobre un aeropuerto que no tu-
viera barras transversales, el piloto careceria de
indicacion para el enderezamiento, contando so-
lamente con las luces de borde de pista de vuelo.
A esto se anadiria el efecto de «agujero negro»
después de pasar sobre la zona de aproximacion
de alta intensidad y de las luces de umbral. Las
barras de luces transversales, semienterradas en
el pavimento, en los primeros 900 m de la pista,
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garantizan el guiado visual continuo de alabeo.
Las filas de luces se disponen simétricamente
respecto del eje de la pista y estin compuestas
de tres luces unidireccionales, la primera de
ellas montada a 30 m del umbral.

Iluminacion de bordes de pista de vuelo,
umbral y extremo de pista.—Las luces de bor-
de de pista de vuelo proveen informacién a los
pilotos de su posicion tanto en los despegues
como en los aterrizajes. Se establece tres tipos
de 1luminacion de bordes de pista de vuelo: de
baja, media y alta intensidad. Los balizamientos
de baja intensidad se emplean en aeropuertos de
VFR que no tengan establecidos procedimientos
operativos. Las luces de borde de media intensi-
dad se usan en aquellas pistas que tengan proce-
dimientos IFR, no de precision, para el circuito
de aerodromo o aproximaciones directas. Las lu-
ces de borde de alta intensidad se instalan en
aquellas pistas que tengan procedimientos de
aproximacion IFR.

Las luces de borde son blancas excepto en los
ultimos 600 m de una pista de aproximacion ins-
trumental, que dispone de luces bidireccionales
blancas y amarillas, con el haz amarillo dirigido
hacia el piloto que despega para indicarle una
zona de peligro. Los requerimientos de OACI,
permiten espaciados de hasta 100 m en pistas de
vuelo no instrumental. Las luces de borde de
pista son generalmente unidades independientes
elevadas, aunque se permiten luces semi-ente-
rradas. Este tipo de luces se instala en las inter-

secciones con otras pistas de vuelo y calles de

rodaje.

Las luces bidireccionales del extremo de pista
dan coloracion roja vistas desde la pista y verde
desde la aproximacion.

En las pistas de vuelo no instrumental se usan
seis luces de umbral bidireccionales, dando co-
lor rojo hacia la pista para advertir el extremo de
pista al avion que rueda.

Balizas de borde y eje de calle de rodaje.—
La situacion y los limites de una calle de rodaje
deben definirse muy claramente, en aras de la
seguridad y la eficacia. Esto se consigue princi-
palmente mediante las balizas de borde de calle
de rodaje y las luces de eje.

Las balizas de borde de calle de rodaje son
azules, para diferenciarlas de las de pista de vue-
lo. Son soportes elevados que pueden llegar has-
ta 35 cm del suelo, situadas a unos 3 m como
maximo del borde de la calle de rodaje. En tra-
mos rectos largos el espaciado puede ampliarse
hasta 60 m. En tramos rectos cortos el espaciado
es inferior a los 60 m. Al situar las luces de bor-
de de eje es esencial evitar cualquier posible
confusion de una porcién de calle de rodaje con
una pista de vuelo, tanto desde el aire como en
tierra.

En obras nuevas pueden instalarse luces de
eje en lugar de las de borde, o cuando se realicen
operaciones con baja visibilidad, o pueda haber
confusion durante el rodaje, las luces de eje pue-
den complementar a las luces de borde. Las lu-
ces de eje de calles de rodaje son unidades se-
miempotradas en el pavimento a lo largo de su
eje. Estas luces estdn encendidas continuamente
y son de color verde aerondutico normalizado.

OACI, en su Anexo 14, prescribe el uso de lu-
ces de eje de calle de rodaje, ejes de calles de sa-
lida rapida y de otras calles de salida, calles de
rodaje y estacionamiento cuando el alcance vi-
sual de la pista (RVR, Runway Visual Range)
sea menor de 360 m, excepto cuando se trate de
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Caseta que contiene el emisor UHF de la senda
de planeo de un ILS v sistema de antenas

aeropuertos de poco trifico. En tramos rectos
largos, el espaciado mdximo es de 60 m, redu-
ciéndose hasta 15 m como maximo para RVR
bajas. En los tramos curvos de las calles de roda-
je el espaciado debe reducirse hasta un maximo
de 7,5 metros.

Balizamiento de obstaculos y aerofaros del
aeropuerto.—Las luces de obstaculos se colo-
can en lorres, puentes y otras estructuras que
pueden constituir un peligro para la navegacion
aérea, Se utilizan balizas sencillas o dobles aero-
faros de destellos y aerofaros rotatorios para ad-
vertir a los pilotos de la existencia de obstdculos
durante la noche o en periodo de visibilidad re-
ducida. Las luces son de color rojo aerondutico o
blanco de alta intensidad. El nimero, tipo o si-
tuacion de las luces de obstdaculos depende prin-
cipalmente de la altura de la estructura.

El emplazamiento de un aeropuerto se indica
durante la noche mediante un aerofaro. Se em-
plea generalmente un aerofaro de 90 cm que gira
a 6 revoluciones por minuto, provisto de un sis-
tema optico que proyecta dos haces de luz a
180°. Un haz es verde y el opuesto es blanco.
Los aeropuertos militares se distinguen por dar
un haz blanco partido que da un destello doble.

Senalizacion de pistas de vuelo y calles de
rodaje.—La senalizacion se realiza en las pistas
de vuelo y calles de rodaje pavimentadas, para
identificar claramente la funcion de estas dreas y
para delimitarlas por razones de seguridad.

Pistas de vuelo:

Se establecen tres tipos de senalizacion de
pistas de vuelo: bdsica o visual, instrumental e
instrumental de precision.

|. Pistas de vuelo basicas: Estas pistas de
vuelo, cuando no estan pavimentadas, tie-
nen sefales de detencién exclusivamente.
Las pavimentadas se senalan con la marca-
cion de pista de vuelo y el eje.

2. Pistas instrumentales no de precision. La
senalizacion es la de una pista basica pavi-
mentada mas la senalizacién con la marca-
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Sistema de balizamiento de aproximacion en el aeropuerto de Mdalaga
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cion de umbrales de pista. Cuando se juz-
gue necesario pueden anadirse algunos
elementos de los empleados en pistas ins-
trumentales de precision.

(ad

Pistas instrumentales de precision: Se se-
nalizan igual que las pistas instrumentales
que no son de precision pero anadiendo las
zonas de toma de contacto, las sefales de
distancia fija y las franjas laterales.

Toda la senalizacion en pista es de color blan-
co para distinguirla de la senalizacién amarilla
de las calles de rodaje y de la del estacionamien-
to. La numeracion que se da a todas las pistas
pavimentadas es la del rumbo magnético de
aproximacion del eje de pista de vuelo redonde-
ado a la decena de grado mds préxima. Por
ejemplo, una pista de vuelo situada a 13_E, se
numeraria 01, en su extremo Sur y 19 en su ex-
tremo N. Cuando existen dos o tres pistas de
vuelo paralelas, es preciso dar informacién adi-
cional para distinguirlas, para lo cual se anade
una L (Left) C (Center) o R (Right) para desig-
nar la que quede a la izquierda, en el centro o a
la derecha respectivamente, mirando en el senti-
do de la aproximacion.

Calles de rodaje:

La senalizacion de las calles de rodaje es de
color amarillo. Consiste en una franja continua
de 15 cm de ancho siguiendo el eje de la pista y
en lineas de espera en rodaje a 30 m como mini-
mo del borde de la pista de vuelo. Cuando la pis-
ta de vuelo se proyecta para operar con ILS, las
lineas de espera en rodaje se sitiian de forma que
las areas criticas del emisor de senda de planeo y
del localizador queden libres para evitar las in-
terferencias entre la senal radioeléctrica y la ro-
dadura de los aviones.

En aquellas areas que no son aptas para so-
portar el peso de los aviones, como las franjas
de pistas de vuelo y calles de rodaje y zonas
contra el chorro, se pintan franjas a un angulo de
45° con el borde, de 90 cm de ancho, de color
amarillo.

Senalizacion vertical de calles de rodaje:

A lo largo del borde de las calles de rodaje y
del estacionamiento se sitian indicadores de
ayuda a pilotos para guiarlos en su itinerario o
para ayudarles en el seguimiento de las instruc-
ciones dadas por los controladores de tierra. Los
signos se clasifican en dos categorias: indicado-
res de destino, que senalan los itinerarios a se-
guir por los aviones que entran o salen; e indica-
dores de interseccion, que o bien indican la in-
terseccion de las calles que se cruzan, o indican
las areas criticas de un ILS de categoria II.

Los indicadores de destino son de entrada o
de salida. Los itinerarios de salida se senalan
mediante signos que indican los extremos de la
pista. Los indicadores de llegada estan normali-
zados para proporcionar la informacién corres-
pondiente tal como:

RAMP: Estacionamiento general, dreas de
servicio o de carga.

PARK: Estacionamiento de aviones.

GATE: Posicion de las puertas para carga o
descarga.

[LS: Area critica.

Desde hace tiempo la senalizacion esta clasi-
ficada en tres categorias:

Tipo 1. Iluminada y reflexiva, con la leyenda
en blanco sobre fondo rojo; se emplea para indi-
car posiciones de espera.

Tipo 2. Iluminada con la leyenda en negro so-
bre fondo amarillo; se usa para indicar situacio-
nes o destinos dentro del drea dé movimientos.

Tipo 3. Sin iluminar, con la leyenda en negro
sobre fondo amarillo: adecuada para aquellos
aeropuertos que no tengan operaciones con mal
tiempo.

LLa experiencia ha demostrado en los dltimos
anos que los signos retroreflexivos se ven mu-
cho mads facilmente y son menos costosos. La al-
tura maxima de estos signos sobre el terreno es
de 106 cm, y la distancia minima desde un signo
al borde de una calle de rodaje o de un estacio-
namiento es de tres metros. Todas estas dimen-
siones dependen del tamano del signo.
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Al concluir la Primera Guerra Mundial hay en Europa un exce-  se-Rabat, vy el | de octubre comienza la utilizacion espanola de la A la vista del éxito de la aviacion comercial, las autoridades es-  derechos de la Compania Espanola de Transporte Aéreo, inau-
P Y P
dente de pilotos y de material de vuelo. linea. panolas deciden promocionar este nuevo tipo de transporte. gurando la linea el 15 de octubre, con la denominacion de Compa-
Pierre Georges Latécoére y Beppo de Massimi presentan al Mas tarde, la linea ird avanzando hacia el sur buscando los obje- Un real decreto del Ministerio de la Gobernacion, de 5 de juliode  iia Espaiiola de Trafico Aéreo. , Lol
Subsecretario de Estado para la Aerondutica, Jacques Dumesnil,  tivos del proyecto. 1920, promueve a licitacion «las lineas postales aéreas entre Sevilla Habiendo sido Barcelona la primera ciudad espaiola ligada a la

un proyecto de transporte de correo aéreo y pasajeros entre Fran-
cia y América del Sur. El problema, imposible en aguellos
momentos, es el cruce del Atliantico Sur, y el proyecto es conside-
rado como una utopia. Sin embargo, ellos iniciardn la gran aven-
tura.

El primer objetivo Toulouse-Barcelona, tras las autorizaciones
espanolas, se logra el 25 de diciembre de 1918.

Después Alicante, Milaga, Tanger, Rabat, Casablanca.... El 28
de agosto de 1919 el gobierno espanol firma un convenio con las
Lignes Aériennes Latécoeére permitiendo sobrevolar regularmen-
te el territorio nacional y establecer bases permanentes en Barcelo-
na, Alicante y Milaga.

El 2 de septiembre de 1919 tiene lugar el primer vuelo Toulou-

El 22 de febrero de 1924 se pondra en marcha la linea Alicante-
Orin, comenzando los vuelos regulares el 16 de marzo. Esta linea
estaria en servicio hasta el 31 de diciembre de 1927.

A primeros de 1925 se estudié la posibilidad de operar la
linea Alcante-Argel. Inaugurada oficialmente el 15 de mayo,
solamente subsistié hasta mediados de diciembre de ese mismo
ano.

El 3 de diciembre de 1927 la compania Latécoére serda reempla-
zada por la Compagnie Générale Aéropostale que continuara su
andadura con la linea del Atldantico Sur, sin obviar los intereses
franceses en el norte de Africa.

En ese momento ya existen también instalaciones fijas, concedi-
das por el gobierno espanol, en Cabo Juby y Villa Cisneros.

y Larache, que cuando los créditos lo permitan se ampliarin con
otra expedicion de Sevilla a Tetudn, entre Barcelona y Palma de
Mallorca y entre Malaga y Melilla».

El objetivo de las autoridades espafiolas era el norte de Africa,
donde se estaban produciendo serios conflictos y donde era preciso
mantener una intensa actividad militar.

Dado que las bases del concurso establecian que solamente pue-
den presentarse empresas con capital y personal espaniol, son eva-
luadas dos ofertas, de la Compania de Trafico Aéreo, fundada en
Barcelona por M. Loring (con el apoyo inglés de De Havilland) y la
Compaiiia Espaiiola de Transporte Aéreo, fundada en Mddnd
por Manuel Aznar, director del peridgdico El Sol (con el apoyo fran-
cés de Latécogre). Adjudicada a esta dltima la concesion el 23 de
enero de 1921, se produjeron protestas, tensiones ¢ intervenciones
de ambos paises, obteniendo M. Loring el 1 de agosto de 1921 los

aviacion comercial, aqui surgieron los primeros ensayos de un enla-
ce Barcelona-Palma de Mallorca. Una «Asociacion de Navieros del
Mediterrineos realizd algunos vuelos en 1920 sin demasiado éxito.

Mas tarde, aparecié en Palma la Compania Aeromaritima Ma-
llorquina que obtuvo la concesion el 16 de mayo de 1922 de un se-
gundo concurso, al quedar desierto el primero.

La linea funciond regularmente desde el 22 de junio, pero sufrio
varios accidentes mortales que la obligaron a suspender sus activi-
dades a mediados del verano.

A finales del ano Latécoere entré en la compania, reanudando las
operaciones el 7 de junio de 1923, rescindiendo finalmente la con-
cesion el gobierno espanol el 31 de julio, ante las graves dificulta-
des economicas v téenicas de la compania.

La linea Milaga-Melilla quedd sin adjudicar al no existir interés
comercial v la Sevilla-Tetudn no llegd tampoco a establecerse.
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e dose una incipiente red interior. Ademis Espana juega un papel importante  Paris-Biarritz-Madrid. ;
’*’F:,;%_ Slg. = B Meg;| €N el desarrollo de las lineas extranjeras, que necesitan de nuestro territorio, — la alemana Deutsche Lufthansa, inicia el 5 de enero de 1928 los '
| El Cap L en el intento del salto a América del Sur. vuelos Marsella-Barcelona, prolongando la linea Berlin-Ginebra-Marsella,
i -5 - . - " - - Ll & & # # - i - 5 1
L5, = Py, " Fg Al v La Compaiia Espanola de Trifico Aéreo (C.E.T.A.) continu6 operan-  lo que en la prictica le permite llegar desde Berlin a Barcelona, a Madrid
&, ey it o, 3}?_ oa, Cirge . % do la linea Sevilla-Larache. En 1926 tras cumplirse los cuatro afios del con-  (Iberia) y a Lisboa (U.ALE.). Se inician vuelos a Sevilla y las islas Canarias
o - 7305 kfggg tan, trato inicial (15 de octubre de 1925) se anuncia un nuevo concurso para  para abrir el Atldntico Sur.
| e i & a " = N - u : " - - " = 3 =
. operar la linea Sevilla-Tetudn-Larache. Este fue ganado por Jorge Loring, La italiana Societi Anonima Navegazione Aerea inicia a finales de |
=
G HE;J sl; como continuador de C.E.T.A., iniciando sus vuelos el 1 de julio de 1927, 1928 algunos servicios Roma-Génova-Marsella-Barcelona, con hidroavio- I
Tan C%;'i# qﬂﬂg C‘mﬂ D‘ P suprimiéndose la escala de Tetuin el 15 de noviembre del mismo afio, da-  nes Savoia, bl
- -"qﬁ:,r i s ‘:
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(LINEAS AEREAS ESPAROLAS)
SUBVENCIONADAS E INTERVEH:DAS POR EL ESTADO

En Aviones trimotores de 6 toneladas

Servicio dlarlo:  MADRID-BARCELONA-MADRID

\ Madrid - Sevilla
Correspondencla con &l avién lﬂﬂl"ﬂr Sevilla - Madrid

HORARI|IO

Salida 12" I MADRID o) I Llegada 12, TN A S S RAVENNA
Llegada 15 % BARCELOMNA wun Salida 9 i o - ~:~HIM£::M':§‘:?
Servicio dlarie tamblén sobre: MADRID-SEVILLA-MADRID - .'. .a 11 S SAN MARING
TARIFA DE PRECIOS Aﬂ:{.‘::ﬂ.ﬂu- Plsﬁg .mm.' < ¢ ANCONA
Madrid a Barcelona o vicorversa. .. ..o ivniiiiiiinnnn 125 peselas L J ¥ VLA X =]
Billetas deldap ooy, . .. cicriiiennrriesaanne vaan 212,50 plas. \® ¢ ﬁ:rrru J A fﬂqa\ iR .'.(!'-"\_E'FFU_EM (Ferme -
Bllletes circulares para visitar ambas Exposiclones.. ...... 3850, - plas. . Bastia) ) 1 4Erossed ﬂ.f’ S ﬂ"f"
Transporie de mercanclas a 4,50 pesetas kilogramo. g - *'-._ [k *~\< ' W 7
'- | PR T allete i aferes =g 2l Iransporte grafuito de 15 Kgs d¢ rquepa e, o = ¥ ik s
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TN [T I s Biid vATIcA 1 ! G.‘r -r‘-- k F
1;“..‘:"-_!:._1 5 lot avradromos: 40 fenmimilanes e fa L --|'1p.‘l.l"|-_'|. RBires psclas lina HDH .1 i A X f
Oficina Central en Madrid: Delegaclén en Barcelona: S fassind
Mcald, 71 -Tel. 52922 Fontanclla, 10.-Tel. 20780 % .

Yenta de blllztes en todas las Adenclas de viajes
Informes en todos los Holeles
HOVIEMABRE 1929
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- La pacificacidn de Marruecos, y la politica de concentracion de  se convino la apertura de la linea Paris-Biarritz-Madrid que serfa LP.
empresas que venian siguiendo en una u otra medida todos los pai-  operada por una compania de cada pais. La francesa Compagnie
ses europeos, condujo también en Espana a la creacion de una Gni-  Générale Aéropostale realizé el primer enlace Paris-Madrid el
ca empresa Compaiia de Lineas Aéreas Subvencionadas, S.A. 15 de julio de 1929, Se establecid mis tarde que la compania fran-
que formalizé su existencia legal a comienzos de 1929 y que fue  cesa operase el tramo Paris-Biarritz y la espanola C.L.A.S.S.A.
paulatinamente absorbiendo las lineas de Jorge Loring, U.A.E. el tramo Madrid-Biarritz. Se estuvo operando intermitentemente

Lan, ¢ Iberia. en los veranos de 1930 y de 1931 hasta quedar definitivamente

7 El 27 de mayo de 1929 C.L.A.S.S.A. comenzo a operar la linea  suspendida.
Lo Madrid-Sevilla de U.A.E.; el 20 de junio la linea Madrid-Barcelo- Otro de los objetivos del proyecto gubernamental era extender
Bl “hery na d}: Iberia; la linea Madrid-Lisboa fue xuprimir.!:l;_ a partir de el servicio a las islas Canarias, que empezaban a ser visitadas por
70 septiembre de 1930 comenz6 a operar la linea Sevilla-Larache  aviones alemanes en busca de la ruta mis idonea para dar el salto

de Jorge Loring; y la linea Sevilla-Granada continué operada por  del Atldntico Sur. A comienzos de 1931 C.L.A.S.S.A. inicié

U.A.E. hasta enero de 1930 en que desaparecid. el servicio de la linea Sevilla-Larache-Casablanca-Agadir-Cabo
Por acuerdo bilateral hispano francés de 22 de marzo de 1928  Juby-Las Palmas. Mg
, T . Uuargia —} . X i /"—"IEJ = e B
Fi | e ok s _1|,____ " = Fuente de informocion: Fernando'Arafiaz
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1932
LAPE. /5
1935
& 1936
—— Servicios infernacionales il
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D | A |a-Alf Erance.
.r;&r? L PR eropostale-Air France

— = — = Companhia Aéreo Portuguesa

s - e Dweutsche Lufthansa
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primero con la linea a Canarias (marzo) y mds tarde con la Madrid-Valen- £2%

ol —¥ ™ cia (septiembre). =
optly ~S L~ 3 Mas tarde, en 1935 se abririan las lineas Barcelona-Palma, Barcelona- Pk
* | Valencia y Valencia-Palma que no tendrian demasiado éxito y que funcio- | 1

narian de forma intermitente. En el inicio del verano de 1936 se prolonga-
ria la linea de Canarias, desde las Palmas hasta Tenerife. $ENZA

En el dmbito internacional, en mayo de 1935 se abre la linea Madnid-
Burdeos-Paris que es operada en «pool» por L.ALP.E. y Air France y unos !
meses mds tarde L.ALP.E. inicia la conexion con Lisboa, que en 1936 serd L )
operada en «pool» por L.A.P.E. v Air France. También en esa época se f{

inician algunos servicios Barcelona-Marsella. %
i : T 2 %
De las compaiias extranjeras que al inicio de la Guerra Civil (1936) ope-
ran en Espana, senalamos:
SIRAL

— la francesa Air France, creada en octubre de 1933, al agrupar a sie-
e companias, entre ellas a la C. G. Aéropostale, absorbiendo sus lineas L.
y continuando con la ruta a América del Sur (donde se ha suprimido la

:-. S AN g : : i e > ot HEW escala de Malaga), y que desde enero de 1936 llega a Buenos Aires total- | o4
I T ; == menie por avion. kta
A la proclamacion de la Republica, C.L.A.S8.8.A. funcionaba de hecho — la Companhia Aereo Portuguesa, creada como filial de Air Fran-
como una compania de bandera, si bien prestando unos servicios muy  ce, inaugura en octubre de 1934 los enlaces Lisboa-Ténger para asegurar la
reducidos. De hecho en el verano de 1931 ya no funciond la linea de Cana-  conexion a América del Sur.
rias, y a finales del verano se suprimid el enlace con Paris. — la alemana Deutsche Lufthansa llega también a América del Sur

Por Ley de 23 de septiembre de 1931 se declaré nulo el contrato exis-  a través de la ruta Berlin-Stuttgart-Ginebra-Marsella-Barcelona-Madrid-
tente entre la compania y el Estado, ordendindose la liquidacion de la  Sevilla-Las Palmas-Bathurst (Gambia)-Natal realizando el cruce del Atldn-
misma y la incautacion del material. Pero como era previsible el servicio  tico con el vapor «Westfalens».
tenia que continuar funcionando, hasta que una Ley de 8 de abril de 1932 — la ialiana Societa Anonima Navegazione Aerea (5.A.N.A.) conti-
cred, comn los bienes incautados, una compaiia mercantil denominada Line-  nuaba con sus vuelos Roma-Génova-Marsella-Barcelona, operados con
as Aéreas Postales Espaiiolas L.A.P.E., que comenzé a operar, de jure,  hidroaviones trimotores de doble canoa.
ese mismo dia, produciéndose un traspaso de funciones sin ruptura. la belga Societé Anonyme Belge d'Exploitation de la Navigation

Durante 1932 y 1933 se mantuvo ¢l servicio limitado a las lineas Ma-  Aérienne (SABENA) utiliza la escala de Alicante, y a veces la de Los Al-
drid-Sevilla y Madrid-Barcelona, comenzando la expansién durante 1934, cizares (Murcia), en sus rutas al Congo Belga.

."'r//"amb?q-hr'_-:l'l : H L / = Ouargia ] i! Jp“'.'.'.’.
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EL TRANSPORTE AEREO DURANTE LA
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e -|IBERIA - Tl e LAPE
LUFTHANSA

78
R siciones de los sublevados en Marruecos, son realizados con avio-
nes de LACP.E. desde Sevilla, e incluso éstos llegan a requisar en la
escala de Las Palmas un «Junkers» de la compania Deutsche Luft-
hansa.
‘g Poco a poco se va a ir produciendo en ambos bandos una tenden-

Al iniciarse la Guerra Civil (julio de 1936), el pais queda par-
tido en dos bandos y consecuentemente en dos territorios, y el
material volante de L.AP.E. movilizado para atender prioridades
militares.

De hecho los pimeros bombardeos gubernamentales sobre las po-

cia hacia la «normalizacions de la situacion, pero sin obviar que en
cualquier caso lo «militar» prima sobre lo «civils,

Zona republicana

— La compania Air France continud operando la ruta de Amé-
rica del Sur durante toda la contienda, con las escalas de Barce-
lona, Alicante y Tinger. Tras la caida de Barcelona, cambid
momentaneamente esta escala a Valencia.

También continud operando la linea Barcelona-Marsella, e inclu-
s0 a mediados de 1937 puso en marcha la linea Marsella-
Mahon-Argel. :

— Una compaiia Air Pyrénées basada en Toulouse realizd
algunos servicios en la ruta Toulouse-Biarritz-Bilbao.

— Las Lineas Aéreas Postales Espanolas (L.A.P.E.) continua-
ron operando en su territorio, con numerosos cambios, dada la
reduccion del mismo que se iba produciendo. Se mantuvo el servi-
cio con Barcelona extendido a Toulouse; se cred un servicio
Madnd-Ahcante vy también otro servicio Madnd-Santander, pero
con un itinerario muy largo para evitar sobrevolar el territorio del
otro bando, ¥ cuando no se pudo mantener el servicio Madnid-

Barcelona se sustituyé por el Albacete-Barcelona,
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Is. Lipari *

Zona nacionalisia

y Sevilla.

Lisboa.

— En julio de 1936 se crea la Compania Hispano Marroqui de Transpor-
tes (HISMA) que con tres «Junkers 52», procedentes de la Deutsche Lufthan-
sa, realiza el primer puente aéreo de la historia del transporte aéreo entre Tetudin

— En octubre de 1936 las autoridades italianas a través de su compaiia Ala
Littoria inician la ruta Roma-Pollensa, que mis tarde se convertird en Roma-
Pollensa-Melilla-Cidiz, operada con hidroaviones.

Mis adelante Ala Littoria cubrird la linea Melilla-Milaga-Tetudn-Sevilla-

la siguiente configuracion:

PALERMO  MESSINA./

Nim. 1 Tetuin-Sevilla-Salamanca-Valladolid-Burgos-Vitoria-Zaragoza.
Num. 3 Tetuin-Sevilla-Salamanca-Burgos-Vitoria.

Operando los dias laborables alternativamente,

20s-Zaragoza.

3 .r‘r/ﬂﬂgi%u’: N
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EL TRANSPORTE AEREO EN ESPANA
EN LA DECADA DE LOS 40
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Lineas en 1939 LUFTHAMNSA M - Internccionales
1 ALA LITTORIA
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Concluida la Guerra Civil espanola, se entraria en un proceso de
normalizacion, que, sin embargo, se veria truncado, casi de inme-
diato, apenas unos meses mas tarde, por el estallido de la 11 Guerra
Mundial.

El 1 de julio de 1939 estin operando en Espaiia las siguientes
compaiias:

— [Iberia con las rutas:

Niam. 1200 Sevilla - Larache - Ifni - Cabo Juby - Las*Pal-
mas. ;

Num. 1201 Barcelona - Zaragoza - Burgos - Madrid - Se-
villa - Tetudn.

Nam. 1202 Palma de Mallorca - Barcelona - Zaragoza -
Vitoria.

Niam. 1203 Sevilla-Madrid-Barcelona.

— La compania alemana Lufthansa con la ruta;

Berlin-Leipzig-Stuttgart-Ginebra-Marsella-Barcelona-Ma-
drid-Lisboa.

— La Compania italiana Ala Littoria con las rutas:

Roma-Génova-Marsella-Barcelona.
Roma-Palma de Mallorca-Barcelona.
Roma-Palma de Mallorca-Melilla-Ciadiz.
Melilla-Milaga-Sevilla-Lisboa.
Melilla-Sevilla.

Melilla-Tetuan.

Tetuwin-Milaga.

G TIRRENDO
{"fa-; o €. Spartwents b Lipuri],*
3 L] ¥ ‘i 1 |
Porg, Ide; . _DALERMN — 4]
4&‘@:}3 “eay) Clrg L ) ¥ | ‘. yaEE, IHI.EE-EHL%HQ
e El triifico aéreo crecié en 1941, pero decrecié en 1942 e incluso 'S
Fﬂ%ﬁ- Sa llegd a interrumpirse en 1943 debido a la antigiiedad del material B
i !y a la escasez de combustible. El Instituto Nacional de Industria
y ‘:‘“ﬁrﬁﬂ (LLN.L), creado en 1941, se hizo cargo del capital de la compaiia en  |gral
- un 31 por 100, pasando a ejercer el control de la misma a comienzos
. del ejercicio de 1944, Passern
< En esta época (1942) sélo subsistieron las lineas Madrid-Sevilla-
£ Tetwin-Mehlla: Sevilla-Tetudn-Canarias: Madrid-Barcelona; Ma- | +a
drid-Valencia; Barcelona-Palma y Valencia-Palma. En 1943 s6lo e
TS i ;. IR P .. lalinea Madrid-Sevilla-Tetudn-Mehlla.
4 umlll-.t:j:.:ﬂ‘:d:;l }I-I E:J'u-m fﬂltn:ij EJL EH.LL“: Ay ik itk A partir de 1946 se abren las lineas europeas a Londres y Roma
1 dejando pauiahinamenic de operar £n nuestro temiono. desde Madrid v a Ginebra desde Barcelona.
En ‘I'_&;pmm_ se crea otra compania Trafico Aéreo Espanol En 1947 se crea C.A.N.A. (Compaiia Auxiliar de Navegacién
(T.A.E.) que inaugura dos lineas Barcelona-Madrid-Lisboa y Ma- A gérea), para operar en el sector de los vuelos no regulares («char-
drid-Milaga-Tetuwin-Melilla. _ ter»), que subsistiria durante un par de afios. En 1948 se crea en Bil-
Por Ley de 7 de jumo de 1940 se concedia la E:-;cILLm‘:.Ju del trans-  hao Aviaco (Aviacién y Comercio, S. A.), para operar también en
porte acéreo espaiol a la Compania Mercantil Anonima Iberia, ¢ sector del «charter», y que mds tarde se integrairia en el grupo
que habia venido operando con el nombre de Iberia, Compaiiia | N1, operando de hecho como una compaiiia filial de Iberia. Sus
Aérea de Transportes, S. A. desde su refundacién en Salamanca.  primeras rutas serdn Bilbao-Madrid v Bilbao-Barcelona vy ya en
El material de vuelo disponible eran siete «Junkers 52», procedentes 1950 inaugurard sus primeros servicios regulares Madrid-Alicante,
de la ayuda alemana, y cinco «Douglas», cuatro «DC-2» y el dnico  Madrid-Badajoz. Bilbao-Zaragoza, Santiago-Bilbao-Barcelona y en
«DC-1» construido (prototipo de la célebre familia), recuperados de  la red exterior Palma de Mallorca-Marsella, Palma de Mallorca-Ar-
la antigua L.AP.E. gel, Valencia-Ordn y Valencia-Argel. SMIS
.- —=ey s T 7 = —ommr—]: i
J / “a, e , \ #~ [~ Fuoenfe de informocion: Ftrﬁnﬁldﬂéﬂﬂf )
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— Aisladas las islas Canarias, a mediados de noviembre de 1936 se firma un .
contrato con la compaiiia alemana Deutsche Lufthansa que inicialmente cubria
el servicio desde Marsella a Las Palmas, via Barcelona-Madrid-Sevilla, y que
convierte en Marsella-Sevilla-Las Palmas a la ida y en Las Palmas-Lisboa-Mar-
sella al regreso, para mas tarde realizar todas las operaciones por Lisboa, intro-
duciendo la escala de Salamanca para conectar con la red interior espanola.

— Durante 1937 v en Salamanca vuelve a crearse una nueva compaiia Ihe-
ria, que con cuatro «Junkers 52» cedidos por la Deutsche Lufthansa, son ope-
rados por sus propias tripulaciongs basadas en la ciudad castellana.

Inicialmente se ponen en marcha las siguientes lineas:

Num. | Sevilla-Ciceres-Salamanca-Burgos-Vitora.

Num. 2 Sevilla-Larache-I1fni-Cabo Juby-Las Palmas.

Niim. 3 Sevilla-Salamanca-Valladolid-Santiago de Compostela.

Las escalas de Ciceres y Santiago de Compostela son suprimidas, y desapa-
recida la HISMA y conquistada Zaragoza, las lineas nimeros | v 3 pasan a tener

A mediados de 1938 se crea incluso un servicio mds rdpido Salamanca-Bur-
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Rapa Nui C. Bascaian ag e,y En 1946, con la 11 Guerra Mundial concluida, la situacién co-  vos «Lockheed L-1049 Super Costellation» se abre la linea a Nue-
La Serena ~ Sant w‘:- : , A mienza a estabilizarse, e Iberia adquiere nuevos aviones «DC-3» v va York. Mis tarde, se adquieren nuevas versiones de este modelo,
o Bl : f . & 4 i = e .
_Cordobat] 7 % los primeros cuatrimotores «DC-4», con capacidad para 56 pasaje-  modificindose la ruta de Caracas que elimina la escala de la isla de
' Juan Ferninder  VOPISRE.AU ) Ragnt® ™ NRUGS ros, con los que va a iniciar la «conquistas del Atldntico Sur. la 5al y se prolonga hasta Bogoti en 1958, pasando los «DC-4» a
5. Junn F N - . . . o
SANTIAGO ."---.---L-,....__:_ .r . MDNTE\FIDEG En septiembre de 1946 se inaugura la primera linea transatldnti-  las rutas europeas y africanas.
- ! EUEhQS ARES | Plaia ca Madrid-(Villa Cisneros)/(Isla de la Sal)-Natal-Rio de Janeiro- Iberia también presta una atencion especial a las posesiones es-
Concepeio gt EPIT, punta Hore sao Paulo-Montevideo-Buenos Aires, suprimiéndose enseguida  panolas en el Golfo de Guinea, abriendo varias alternativas, desde
A Eo T3 4 F: Y . a ¥ . . . .
P Lavage w ar dal Plata la escala de Villa Cisneros y pasando a operar en la isla de la Sal. Madrid vy Valencia-Aoulef (Argelia)-Niamey-Lagos-Bata y desde
o En el ano 1949 se inaugura una segunda linea transatlintica Las Palmas-Bamako-Accra-Lagos-Bata, todas ellas tendentes
x ‘ L} - - r . " "
S Madrid-Isla de la Sal-Caracas-San Juan de Puerto Rico-Azores-  a mantener unas estables comunicaciones entre Santa Isabel y Bata
X N <SP U Madrid. y entre Santa Isabel y Douala.
ESCALA 1: 60.000.000 F“”’“’:T ‘“’}, Pen. Vildés Posteriormente se abrird la linea Madrid-Azores-Bermudas- En esta época también empiezan a operar en territorio nacional
s 2 :1{":.- e~/ [Rawson La Habana-México, en 1950. Y en 1954 con la llegada de los nue-  las primeras compaiifas extranjeras.
Fuente de informacidn: Fernondo Aranaz 3 Axchp, e "- A [ dos Banas — 5. Cn
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EL TRANSPORTE AEREO EN ESPANA ‘ el
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| AL COMIENZO DE LA DECADA DE LOS 60 ;
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| ESCALA 1: 11.000.000
| s 7
i’ e/ Rutas nacionales IBERIA P
—  Rutas nacionales AVIACO Pia gy Pmar ;
i . Rutas nacionales compartidas por IBERIA y AVIACO
— Rutas internacionales evropeas IBERIA
. Rutas internacionales AVIACO
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.-"'xl comienzo du la década de los 60 la situacién del transporte
acreo en Espana esti normalizada, existe una amplhia red de servi-
cios domésticos y desde unos primeros enlaces europeos con Lis-
boa, Londres, Paris, Frankfort, Ginebra y Roma se va a producir el
salto o apertura a las demads capitales europeas y norteafricanas.
La llegada del «Caravelle» francés ofreceri nuevas posibilida-
des en el mercado europeo, alcanzando Amsterdam y Dublin en
1968. También la adquisicion de los «Douglas DC-8» permitiri la
apertura de nuevos destinos en el continente americano: Santo Do-
mingo y Asuncion, en 1968; Montreal, La Paz y Quito, en 1969...;
y en el continente africano con la apertura de la linea Madrid-
Kinshasa-Johanesburgo, en junio de 1969,
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La estructura del trafico aéreo ya vislumbra la existencia de
unas cabeceras en Madnd, Barcelona, Palma de Mallorca, Milaga
y Las Palmas de Gran Canaria.

Por Ley de 27 de diciembre de 1963 se aprobé el Plan de Desa-
rrollo Econdomico y Social para el periodo 1964-1967, que incluia
la ampliacion y modernizaciin de esos cinco aeropuertos de cabe-
cera, la creacion de algunos nuevos: Alicante, Almeria, Asturias
y Gerona-Costa Brava, y la mejora de las instalaciones de otro
numeroso grupo de ellos.

Ya se pensaba en una profunda remodelacion del acropuerto de
Sevilla y se comenzaba a estudiar la solucidn del acropuerto del
sur de Tenerife para sustituir al ya conflictivo de Los Rodeos.

Va a estallar el «boom» del tunsmo, ofreciendo el sol de las
playas espanolas y se inician las primeras rutas «turisticass como
Las Palmas-Frankfort y Malaga-Londres en 1963,

También va a comenzar la creacion de nuevas compaifiias
dedicadas al transporte aéreo no regular («charter») como Trans-
europa (mis tarde adquirida por Aviaco), Hispania, Spantax ... y
mids recientemente Air Europa, que han pasado con mejor o peor
fortuna por el mercado del transporte aéreo,
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ATLAS NACIONAL DE ESPANA

Indice

TRAFICO INTERCANARIO

ARRECIFE

FUERTEVENTURA

|
OFERTA POR TRAMOS DEL PROGRAMA DE VUELOS REGULARES: TRAFICO INTERIOR
MERCADO YERAKD 92 INVIERNO 9293 MERC AL YERAND L2 INVIERNO 9293
|
TRAMOS sl ey | b ASIENTOS L.F. S ASIENTOS | L ASIENTOS | | LF.
PROGRAMADOS| TRAMO | PROGEAMADOS | TRAMOD PROGEAMADOS TRAMO | PROGREAMADOS | TRAMO
» Madrid-Barcelona (PA)] 1.733.897 hl .l UdS. 425 731 » Oviedo-Palma (AEA) — -
= Madnid-Barcelona iVR) 457.053 449.3 393,351 — « Barcelona-Ihiza 1A 268,280 6y O, 7500 6.5
« Madrid-Mdlaga (1) (1B} 575.142 0.5 292 845 68.7 « Barcelona-Ibiza (AX) 1.359 318K -
= Madnd-Mailaga (i) (AD) 0.4497 TG 9,240 1.1 TOTAL 271.639 112138
TOTAL 584.639 A2 185 .
Lo = Valencia-lbiza {AOQ) 51,1810 64,5 315X 65,3
- Madnd-[hlh:m (1B) 345 8638 T35 263,300 035 « Valencia-lhiza (AX) 27.119 13.332
. Mud:'!d-h.u nago (1B} 3. T2 67.3 198,773 IF_HJ.h TOTAL 108 299 45 712
» Muadrd-Sevilla (2} (1B R5(LR53 (1.3 232 350 o LI
« Madrid-Sevilla (2) (ALK 6. 725 529 20,740 6.0 * Valencia-Mahdn {AD) 26, 160) 546
TOTAL R57T.578 262 (N & Yalencia-Mahon (AX) LA bR 1.936 -
« Madrid-Valencia aBy| 362742 72,9 270,668 67.1 TOTALY - 28343 23
A= Madrid-Alicane {AD) 265.042 H4, | 1 5-4. 6000 56,3 * Alicante-Ihiza (A % S50} 70,3 ¥
| | * Madnd-San Sehastian (AD) 111,244 51.5 77,500 435 « Alicante-Ihiza {AX) % s 7 (40 .
| | *Madnd-LaCorula (AQ)|  207.000 56,6 130.820 61.4 » Milaga-Las Palmas (B)|  68.040 R0 45 K94 50,4
* Madnd- Vigo (ALY 216000 T35 149,770 [+ * Milaga-Tenerife (1B} 71570 74.0 45 504 Z1.1
s f'-!-ilill'!d-ﬁu]:ll-illllll.'.‘l (ALY | 200920 6.2 B 2K 56.9 » Malaga-Tenerife (AEA) g £
» Madrid-Oviedo (AO)|  207.000 70,2 143.750 66,1 rotaLl 72570 45504
* Madnd-Viona (A0 Ao 60N 55.6 27 . 5(K) 5.6
o Mudrid-Granada (AD) 45 8000 Hl_6 B3390 51.6 * Barcelona-Las Palmas (IB) FI1.841 58.3 47.124 4.9
» Madnd-Jeres (A 205, 000 5.0 124,470 485 * Barcelona-Tenerife (1B} 1 23.467 0.1 49.4149 71,2
o Madmd- Almeria (AL TS, N Tl S4.5060) ] = Barcelona- Denerife (AEA) -
[ Maudnd- Pamplona A0 5,400 63,7 65,720 S6.8 TOTAL 123.367 SR
|| = Madnd-Murcia (ALY 39,600 65.7 27.280 8.3 _
« Madrid-Zaragoia (A X5 800 487 55 000 46.5 . it!ihm:-l..'h F:.”I'I'I:h (1B) 1978 153 — -—
» Barcelona-Mlaga agy| 232,332 70,1 134.436 6008 * Bilbao-Tenerife (18) 3.978 5.1 = =
s Barcelona-Bilbao (1B} 1779640 i, 144,530 o * Madnd-Las Palmas Hl.h 41074 T4 265 454 69,7
« Barcelona-Santiago (1B} 91,8983 73,1 63.002 &7.0 » Madnd-Las Palmas (ALY 47078 [T 31 .MM 84,1
« Barcelona-Sevilla (81| 426009 122 174.595 66,2 TOTAL|  528.157 297.384
* Burcelona- Valencia (IB) B9 A0 60.1 93.600 37.6 * Madnd-Tenerife (IB) 480,427 74.1 275,656 69,2
* Barcelona-Valencia [AX] 11502 s 4 hED = » Madrid-Tenerife (AEA] = A .
TOTAL L LR [5. 256 -
TOTAL| 480.427 275.656
¢ Barcelona-Alicame (ALK 179,752 04,2 [ 21 800 i ]
« Barcelona-San Sebastignia0)| 46278 2.6 31,930 276 || Samtiago-Las Palmas  (1B) 3.978 18.7 =
» Barcelona-Zaragoza (3) (AQ) 33,000 57.9 15,320 320 || * Santiago-Tenerife (1B} 3.978 LLE - =
- Barcelona-Zaragoza (3) (AX) - - 7.145 oo | etnta sk che ACE AL = = & 8
TOTAL] 33000 52.465 EO G| s
» Zaragoza-Jerez (3) i ACH 33.00H) 75 9] * Sevilla-Las Palmas (1B} 106,476 Hil.6 45 504 65.7
* Barcelona-Granada (AD) 92 400 718 £r2.0120) 56.5 = Sevilla-Tenenle (1B} 102.661 733 45.594 65.0
» Barcelona-La Corufia  (AQ) 46.200) 56,1 31.50K) 522 » Vitoria-Tenenfe ({AEA) -
= Barcelona-Pamplona  (AQ) REHY L] 3595 3.5 46,1 * Vigo-Las Palmas {AEA) - - —
* Barcelona-Santander  (AQ) 46.2(0) 37 5. 6(H) 428 « Oviedo-Tenenfe {AEA) - — o o
* Barcelona-Valladolid  (AO) i, 20K 56,7 A6.960) 46,4 « Zaragoza-Tenerile {AEA) oy oy e
* Barcelona-Yigo (AOQ) 46.200 4.7 31.900 49.5 * Valencia-Tenerife (IR} 21.879 60,4 —
* Barcelona-Murcia (AD) 6. 2000 75.1 3. 800 55.2 s Valencia-Tenerife (AEA) A i B
= Murcia-Almeria {AO) 46, 200 47.7 - 6.0 TOTAL 21.879
* Barcelona-Oviedo (A 45,320 61.9 « Valeneia:Laz Palmas (18} 27 480 56.4
= Milaga- Bilbao (1B} 54.162 737 2210 639 Vol las Palmas CADH 2 s o - =
* Milaga-Santiago (1B} 31518 64,2 | 5.402 57.2 TOTAL 27 480 -
B RLIE L TE‘T'"# e e » Madrid-Lanzarote (AD)|  55.800 75.8 38,380 65.5
o i Ry * Barcelona-Lanzarote {AD) 13.200 ffs.0) 11,130 55.1
* Milaga-Valencia (AEA) =i o e — « Malaga-Lanzarote (10)  (AOQ) 9.300 §1.9 9240 70.7
* Milaga-Valencia (AR JE.GEE b6 15488 e = Sevilla-Lanzarote (11} (AD) 13,200 14.8 32700} 68.6
TOTAL 28688 15458 « Sevilla-Fuertevent. (123 (AO) - 6,600 741 7.040 62,2
= Bilbao-Santago {1B} 47.193 %27 32 804 421 # Jerez-Las Palmas (13 (AQ) 13,206} 74.1 | 5. 480 36,5
* Bilbao-Sevilla {1B) 54001 84.3 21.274 50.4 * Jerez-Tenerife (13) {AD) 13.200 736 1 9.80K) 5314
|| * Bilbao-Sevilla (4) {AL)) — — - - » Granada-Las Palmas {AD) 13.200 8.8 25.740 65.7
TOTAL 54,001 21.274 » Granada-Tenenfe (14)  (AOQ) 060K 759 12.320 49,3
| | = Santiago-Sevilla (1B} 64430 74.9 22216 59,9 * Madrid-5. Cruz
| | * Sevilla-Valencia (1B} 104.600 76.7 6. 366 43,4 de La Palma (AO) 6.6(K} 72,0 6.510) 36.6
|| = Midlaga-Vitoria (AEA) = = Alicante=Las Palmas ( 150 AO) |5 RK) 74,3 2E_ 160 59,5
i » Milaga-Zaragoza (AEA) — Ll — - = Alicante-Tenenfe (15} (AL 132000 6.2 211N} 50.5
# Alicante-Sevilla (ACH) 46 2N Bil.6 17.820 S * Madrid-Fuertevenura (AQ) 5.9440 53.5
| | = Valencia-Bilbao {AD) 33000 £8.2 27.280 1.6 * Vigo-Las Palmas ALY - -
[ | Bilbao-Vigo {ACH EERL LY 574 22,6600 A5 * Malaga-Melilla (A fd. |5 816 — —=
| * Valencia-Jeres (3) (A0 26 4] 580 1232 925 * Malaga-Melilla (AX) [0, 2ed | [0 608 —
! » Valenc-Granacla (6] (AQ) 14, 2] 8.3 1 .CKM) a4y TCOTAL |67.54% 012 60
[ | | * Bilbao-Oviedo (7) i AO) --- — 3.960) 24 : ;
: [ +] = Viloria-Sevilla (A} 149,800 231 880 8.5 * Almeeriai-Melilla (ALY [6.511
' | = Granada-Valencia (AD) — — = Almeriz-Melilla . :r:n.-“;} 5. 360 Bi7 13.552 -
| | = Milaga-Alicante (AO) 19,800 690} TOTAL 35.871 13.552
| * Alicante-Bilbao (AO) * Palia-Mahin (A 211200 50,7 95.700 65.9
Malaxa sl [k 135 S - Palia-Mahn (AX) 8800 7.260
= Alime n.a:‘m.ﬂ.-'sll-.l (AR) 12834 616 TOTAL 20,0000 102 960
* Almeria-Mailaga (AN — 5.544
* Barcelona-Palma (1B} 612,585 73.0 284 380 743 » Palmu-Thiza i AL REYNPEY 73,7 T0R. 1 20 T
* Barcelona-Falma (A 1500011 145 (8. 7500 Ty » Polius-Thnes (AX) = MM 5 5 —
TOTAL 162596 91330 FOYTAL REUR Y 114,928
= Madrid-Palma (1B 359752 69,5 | x4 50 fufy. 2 o Ihisu-Malin (AX) 5,280 - 1872
* Madrd-Palma (AO) 94,156 8. | 121500 LB * Las Palmas-Armecile (1K) H4.-138 —
TOTAL|  453.908 288280 o Las Palmas-Arrevife (NT)| 268,680 734 197.736 70.9
= Santiago-Palma 1B} 3607 273 - - TOTAL 353118 197.736
* Milaga-Palma i ACH 26, )2 [a] | 3. 56) JU5 s Lt Piliiae.
* Bilbao-Palma { ALH 33627 58.9 | 3,860 415 i s T R4 43R A1 2
# Sevilla-Palmua i AL 10078 58,1 [ 3.4.H) if, 2 e b
¢ Giranada-Palma [ACH —_— - 3,300 00,5 ) . !
» Madrid-1biza (A1 120610 741 15,320 6l.1 filkpxchilia AN SRS i AL S
- Madrid-Mahon (81 (AO)| 26180 68,5 17.740 36,4 TOTAL| 271571 176.176
* Vitoria-Palma | A 13.200 46,6 KM 3.6 e Las Palmas-La Palma  (NT) 20,784 748 I8.544 725
* Vitora-Palma (AEA) % = = » Las Palmas-Tenerife N, (NT)| 2343797 726 159 864 75.5
TOTAL 13.200 8.800  Las Palmas-Tenerife N. (AEA) = . = Es
* Alicante-Palma (9) (A 147.959 o4 fad 00 S0,6 TOTAL 443,797 259 864
= Alicante-Palma (AN 3008 - - =¥ = Las Palmas-Tenerife 5. (NT) - - -
TOTAL 151.027 oL.ax Palmas-Tenerife S.0AO) (*) — — — —
* Valencia-Palma { ALY} 160449 70,6 75,460 64,1 : TOTAL Lo, R
= Valencia-Palma (AX) 12.897 10076 e Las Palmas-Valverde  (NT) 12,240 558 5.954 43.7
(AEA) - = = = * Tenerife-Arrecife (NT)|  152.143 75.3 62.832 77.3
TOTAL 173.340 85.5.36 » Tenerife-Fuereventura  (NT) 62171 T1.6 33,264 63,7
* Barcelona-Mahon (A 2000040 OB 108,750 610 * Tenenife-Valverde (NT) 85,563 6.5 50,864 647
* Barcelona-Mahdn (AX) 2159 = 5.324 S * Tenerife N.-La Palma  (NT) 297,376 79.7 177.760 TG
TOTAL 202159 114.074 = Tenenife S.-La Palma  (NT) — — 20.944 8.5
{1y Linea Madrid-Milaga- Lanzarote vv (13} Lineas Palma-Valencia-Jerez-Las Palmas vy, ¥ Palma-Valencia-Jerez-Tenerife vy,
(2) Lineas Madnd-Sevilla-Lanzarote vv. v Madnd-Sevilla- Fuernteventura v, en lnv, 92193,
L33 Inv. 9203 operaron Barcelona-Zaragoza-Jerez vv. {14} En Inv. 9293 Valencia-Granada-Tenerife ¥ Palma-Valencia-Granada-Tenerife.
(41 Aviaco opera Bilbao-Sevilla,  Bilbao-Sevilla-Lanzarote v Bilbao-Sevilla-Fuerneven- {15} Lineas Palma-Alicante-Las Palmas-y Palma- Alicante-Tenerife.
tura. 1%} AVIACO opera Tenerife-Las Palmas-Granada, Tenerife-Las Palmas-Jerez y Tenenfe-

i3 Lineas Valencia-Jerez-Las Palmas vv, v Valencia-Jerez-Tenerife vv,

(6} Lineas Valencia-Granada-Las Palmas vv, v Valencia-Granada-Tenerife vv.

(7} Linea Palmo-Bilbao-Oviedo vy,
(81 En Inv, 9293 operaban Madnd-Palma-Mahon vy

(91 Lineas Alicante-Palma vy, v Palma-Alicante-Sevilla vy,

(10 Linea Madrid-Mdlaga- Lanzarote vy,
{ 11) Linea Madnd-Sevilla-Lanzarole v,
(12 Linea Madnd-Sevilla-Fuerteventura vv.

NOTA: En el mapa se ho reflejodo la informacidn toponimica

ESCALA 1:4.500.000

Las Palmas-Valencia, Las Palmas-Tenenfe-Granada, Las Palmas-Tenerife-Jeres v
La= Palmas-Tenerfe-Yalencia,

L. F. TRAMO: Cocficiente de ocupacion en las temporadas verano 1992 ¢ invierno [9492-

1993, en relacion a los vuelos electuados realmente (no sobre los programados).

La tabla resume la ofena de las temporadas verano 1992 ¢ inviemo [992- 19893 de las compa-
ffas aéreas Ibena (1B ). Aviaco (AO), Binter Canarias (NT), Binter Mediterrineo (AX) v Air

Europa i AEA).

segun el listado adjunto

Fuente de informacidn: Esfudio sobre vuelos regulares. Ministerio de Obros Poblicas, Tronsportes y Medio Ambiente. Ano 1993
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Fragmento del Mapa Topogrdfico Nacional, escala 1:50.000, hoja 559, 3.7 edicion, 1932 Fragmento del Mapa Topogrdfico Nacional, escala 1:50.000, hoja 559, 4.¢ edicion, 1944
Los origenes del aeropuerto de Madrid-Barajas se remontan al 19 rrenos se adquirieron por unas 750,000 pesetas v su primera adecua- Hasta 1944 no se inicié la construccion de la primera pista de vue- noles (ATE) con cierta independencia administrativa para el desarro-
de julio de 1927, fecha en la cual se organizaron por Decreto Ley los cion como campo de vuelos requirié una posterior inversién de lo, con unas dimensiones de 1.400 metros de longitud por 48 metros llo de sus propésitos; se importa la nueva maquinaria para explana-
Aeropuertos Nacionales, En el ano 1929 se adjudica el concurso de 50.000 pesetas miis. de anchura. La Segunda Guerra Mundial provocd la correspondiente clones, construccion de pavimentos, etcétera.
adquisicidn de unos terrenos en las proximidades del pueblo de Bara- En el ano 1931 se inaugurd el primer edificio y en el lapso de tiem- crisis en el transporte aéreo, debido fundamentalmente a la fala de A finales de 1947 entra en servicio la segunda pista de vuelo, la de-
jas, cuva extension era de unas 165 hectdreas en terreno eminente- po comprendido hasta 1934 se incorporaron dentro del recinto aero- combustible. Fue en la mitad del decenio de los cuarenta cuando se nominada 05-23, en sustitucion de una paralela, para asi ofrecer una
mente rural. con un perimetro sensiblemente rectangular, de unos portuario todas las instalaciones complementarias que permitieron el reemprendié el desarrollo del aeropuerto de Madrid-Barajas, ade- . pista de 2,600 metros de longitud por 60 metros de anchura, y con
| 400 metros de longitud por unos 1.200 metros de anchura. emplaza- comienzo de los servicios aéreos, que hasta la fecha tenian lugar des- cuandolo a las necesidades y solicitaciones requeridas por los nuevos una textura superficial adecuada.
dos a unos |2 Kilometros de Madrid, entre las carreteras N-11 de Ma- de el aerddromo de Getafe, situado diagonalmente opuesto respecto aviones, A continuacion s¢ construye una pista de vuelo adecuada a las
drid a Francia y la de Madnd a Ajalvir, al noreste de Madnd. Los te- de Madnd. Es a finales de 1945 cuando se declara de interés nacional la cons- aproximaciones instrumentales de precision, con una longitud inicial
truccidn de los aeropuertos de Madrid, Barcelona y Sevilla, origindn- de 3.050 metros por una anchura de 90 metros, como exigian en aquel
dose la organizacion denominada Aeropuertos Transocednicos Espa- entonces este tipo de operaciones.
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Fragmento del Mapa Topogrdfico Nacional, escala 1:50.000, hoja 559, 5. edicion, 1962
El Plan Director del aeropuerto de Madrid-Barajas se componia de Ello obligé a la construccion de un nuevo edificio Terminal que se
cuatro direcciones de utilizacion. A finales de 1947 entrd en servicio abrio al trifico internacional en 1965, clausurindose la antigua Ter-
la segunda pista de vuelo del aeropuerto, con 2.600 metros de longi- minal.
tud por 60 metros de anchura, que sustituia y reemplazaba a la parale- La inminente aparicion en el mercado de las grandes aeronaves del
la recién construida de iguales dimensiones pero de textura superfi- transporte aéreo, obligaron a unas mayores longitudes de despegue,
cial poco adecuada a las exigencias de las acronaves que entraban en lo que obligd a una ampliacién de la pista de vuelo 15-33 por ambas
servicio. La tercera pista del aeropuerto es la denominada 15-33, des- cabeceras, si bien no condicionan la ampliacion de su anchura, dadas
tinada a las operaciones instrumentales de precisidn (sin visibilidad): las mejoras en el centrado de las operaciones, permitiendo la reduc-
esta pista tenia 3.050 metros de longitud por 60 metros de anchura, cion de su anchura hasta los 45 metfos, quedando de este modo abier-
segln exigian este tipo de operaciones en aquella época. ta al triafico la nueva pista de vuelo para aproximaciones instrumenta-
El Plan de Aeropuertos de 1957 fue motivado por el creciente de- les de precision de 4.100 metros de longitud por 45 metros de an-
sarrollo del transporte aéreo en Espaia, que registré en el decenio de chura.
1960 a 1970 una tasa de crecimiento anual del 15 por 100, lo que su- Al mismo tiempo la pista de vuelo del aeropuerto en direccion N-S
puso pasar de los dos millones de pasajeros registrados en 1960 a so- s¢ ampliaba hasta los 3.692 metros de longitud y se recurria a la sepa-
brepasar los diez millones de pasajeros diez aios después. racion de aterrizajes y despegues. - . Fs

Fotografia aérea, 1959
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Fragmento del Mapa Topogrdfico Nacional, escala 1:50.000, hoja 559, 8.9 edicion, 1982

Paralelamente al crecimiento del transporte aéreo de pasajeros,
se desarroll6 el trifico comercial de la carga aérea inaugurindose el
nuevo edificio Terminal de mercancia aérea en febrero de 1971.

Con la entrada en servicio de las grandes aeronaves de carga, con
mis de 400 plazas, se plantean problemas de capacidad de operacio-
nes al pasarse de las mis de 125.000 operaciones anuales en 1980, lo
que obligd a considerar la ampliacion de la capacidad operacional del
conjunto de las pistas de vuelo. si bien ha de tenerse en cuenta que la
mayor capacidad de estas aeronaves reduce el nimero de operaciones
a 110,000 en 1984, esto es, cinco afios después, lo que da un margen
de holgura antes de reemprender su crecimiento.

Actualmente se esti operando sobre las dos pistas de vuelo indis-
tintamente, reservindose una de ellas para despegues y la otra para
aterrizajes, utilizando un conjunto de pistas segregadas que permite
aumentar la capacidad del sistema, una vez desplazado el umbral de
la pista 33 unos 1000 metros en sentido NW,

La proporcion entre el trifico registrado nacional y el internacional
era aproximadamente del 59 por 100. La entrada en vigor de la liber-
tad del trdfico aéreo dentro de la Comunidad Europea hard que pronto
el reparto de las modalidades del trifico se haga de la siguiente mane-
ra; tratico nacional: 50 por 100, trdfico comunitario: 40 por 100, y
trifico internacional: 10 por 100.

De este modo, el sistema aeroportuario de Madrid-Barajas queda
reducido a dos pistas de vuelo que se cruzan con umbrales de aterri-
zaje por la cabecera 33 a unos 3.050 metros del extremo de pista. Para
mejorar la calidad operativa de las aproximaciones instrumentales se
sustituye el ILS por uno de Cat 11,

Paralelamente se amplian los estacionamientos de trafico interna-
cional en el tramo adyacente al existente y el situade frente al edifi-
cio de carga aérea. También se construye el Terminal Norte para el
uso exclusivo del Puente Aéreo Madrid-Barcelona,
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Plan Director del aeropuerto de Madrid-Barajas

El trifico aéreo sigue aumentando v en 1933 registré 17.342 millo-
nes de pasajeros, que pese al retroceso desde los 18 millones del ano
precedente, permite augurar una tasa prudente del 5 por 100, lo que
supondri unos 25 millones de pasajeros para el principio del milenio.

En los esquemas adjuntos se muestran algunas posibles soluciones
para la ampliacion del aeropuerto de Madrid-Barajas segiin los dise-
nos realizados por la Direccion General de Aviacion Civil, para su
aprobacién conjunta con el Ayuntamiento de Madrid vy la Comunidad
Autonoma.

En junio de 1990 se crea el organismo auténomo AENA (Aero-
puertos Espanoles y Navegacion Aérea) en el que se integran distin-
tos organismos precedentes que incorporarin distintas ideas confor-

me vayan modificindose los distintos parimetros de disefio a lo largo
del desarrollo de los proyectos de las distintas fases.

Los objetivos Gltimos contemplan la construccién de una Ciudad
Aeroportuaria que comprenda los siguientes elementos territoriales:
Area de ampliacion del Sistema.

.f}.rc-u de movimiento del Aeropuerto,

Area de Terminales.

Area Empresarial: drea para actividades industriales del Trans-
porte Aéreo.

Reserva de suelo para la conexion futura con otros modos de
transporte,

Areas de proteccion del medio ambiente.
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El acropuerto de Palima de Mallorca es el resultado de L evolucion de unos terrenos de SCLOUKD
metros cuadrados que en el imeio de La década de los afos veinte su propietario. don Lais Despuig.
cedio para exhibiciones aéreas v para base de los hidroaviones de la Acromaritima Mallorguima gue
imiciod los enlaces entre Barceiona v Palma de Mallorca.

Aqui aterrizaron ¥ despegaron los primeros enlaces con Valencia v Palma de Mallorca (19350 3
con Barcelona ( 1936). pero la Guerra Civil lo convertiria en i base mahitar de Son Sant Joan.

Cuando se reanudan los vuelos civiles éstos han de utilizar las instalaciones de Son Bonet. anti-
vuo aeradromo del Aero Club de Baleares, donde también se ubicaba Lo Maestranza Adrea.

Los primeros registros de trihico adreo en Palma de Mallorca datan del ano 1940 v eellejan L e

.
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La capacidad de las aeronaves en servicio en aguellos anos daba como consecuencia un
gran numero de operaciones lo que obligaba a demoras, algunas veces excesivas. Sola-
mente con la aparicion de wnas nuevas generaciones de acronaves con mayores capacidades,
gque permiticron reducir considerablemente ¢l nimero de operaciones,  permiticron  un
mayor desahogo v retrasar algunos afos la ineludible necesidad de disponer de una se-

gunda pista,
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frade 412 aviones y 7.031 pasageros. Las duras condiciones de la postguerri no propiciaron ¢l desa-
rrollo del transporte aéreo. niaan considerando el problema de Ta insularidad. Y no seri hasta la dé
cada de los cincuenta cuando., también motivado por un turismo incipiente, el avion comienza a ser
usado comao algo mas habitual, En 1950 s¢ rozan los 75,000 pasajeros: en 1952 se duplica esta cilra
Hegandose a los 150,000 pasageros: v en 1960 se ha cuadruplicado esta altima para situarse en los
OANO0 pasajeros.

Durante el imcio de la década de los cimcuenta se sezuia utihzando como aeropuerto ¢l de Son
Bonet, a unos cinco Kilometros de T capital,

La franja de vuelos dlcanzaba una longitud de 1.8OO metros. con una pendiente longitudinal del
uno por 1O, langueado por una zona urbana dispersa que impedia la ampliacion en cualguier sen-
tido por poseer una topogralia bastante adusta,

Por el contrano las instalaciones de Son Sant Joan. distante unos cinco Kilometros de Son Bonet,
stopermitian el desarrollo de un moderno acropuerto. siempre v cuando se abordase el wma de las
imprescindibles expropiaciones. También se Hego al acuerdo entre las autondades civiles v milita-
res de que existiera una coparticipacion de ambas aviaciones, L civil v Ta militir, coexistiendo ¢f
Aeropuerto con la Base Aérea.

A principros del ano 1953 se concluya el primer proyecto del acropuerto de Palma de Mallorea.

¢l cual contemplaba la construccion de una pista de vuelo de 2,400 metros de longaud v, dado el -
G Vol Volal ! 1 - :

I "‘l'--l.i... ‘*.l'.‘-l.' _‘,H"'

tico potencial gque se auguraba, se proponia la construccion de una sezunda pestan, paralela a L ante-
riora LS00 metros de distancia, para su utilizacion simultine,

El hoom wristico de la década de los sesenta obligo a tomar decisiones con mavor rapidez. v el 18
de julio de 1960 wodos los servicios acroportuarios fueron transferidos de Son Bonet a Son Sam
Joan, En 1962 se sobrepasaba ¢l millén de pasajeros, duphicando las cilras del ano antenor: v en
196N se sobrepasaban los tres nullones de pasajeros.

El tridhico aéreo continuaba creciendo con cifras verdaderamente espectaculares v al comienzo de la

década de los setenta hubo gue abordar seriamente el estudio de Ly ampliacion propuesta,

'3

o ,ﬂ.ﬁ.{.._,. i

- “.'l.'é-‘.""'-"

o
»
f

r HaSE f’l!‘”i 'L E'm Sani ‘h:.m 7 -“ {f’;"’f;{;f

||

i Sty nmuﬂ"ﬁﬁ“:"‘“ 7
Hmt_ﬂ sqdﬂnmm'asesfaasses '

*d ’ TS ﬂrﬁyrddwd dﬂ. Sanr Tord

wﬂn Hort. dlﬁnunaﬂa 7, | Jorde.
B A | 4 :"" ; ;.'_ ﬂa\.,ﬂ; Elﬂ. Illahaﬂﬂ ,‘u:: .
' ol
_ e
N " A
. o \ 2
!r ??{,. "'xlh o A ]
i___ P i 'Il. ) I-J-:' { f.
,,:- = ek .-',; = i
o~ > o P I )
- =" s ‘- : r'-"
I _— A g /] r
| = T } ; P "':3' 0 i’;"ﬁlqm ,r'_,;
7 R e o) -y-, V. S
? '-:"g‘-:.‘:-‘r': . il‘ .:—-—rl .---- P ..-l-.l-.-.--—-.l-lnl".-..-'-“i-llj--.-l ' ‘.f‘... .d-;- .--.—E'i.-?.-nF'lﬂl—luﬂ!i .a—.- Jﬂllstn!ma ==
Z Y 4 o )5 0 90 «;.; A
- = f IR, o A g 4 Lo
f" G E“r‘”“ﬂl» ? 2 ;{ -J,E\«%ﬁﬁﬂww gl A"‘?”fﬂssa#"’ uf“é&
i) A ; ‘-‘_"=._ Foih . e - o T
"-__q_.n’”"‘ ey N “’i.-j;_:‘ Y w@-‘}" “Can “BS'H Ayl .j,‘r :"T" £
¢, hol & /F 5 /ﬁ Cas Capita ;.-f i
T T I I aHﬁr_lrJu Eﬂn 5umr£ £l | Pan Babntal
Timgs L % oo b % AL Ban Gambas,
- -‘?"-‘,Il. ___J".l g .J'__ - ‘ , ¥ & e - '_:_
sy B G, Son Sunyer .. ‘“" Yotk o7 1 el

Esta segunda pasta fue aprobada por Consejo de Mimistros de 30 de noviembre de 1983 ¢ los estacionamientos, nuevos edilicios terminales, nueva torre de control.... tal como se deta-

maugurada el 15 de octubre de 1987 coincidiendo con Ta Hegada del pasajero dicz millones de
ese ano. A linales de 1987 se contabilizaba un trifico de 11.329.543 pasajeros.

Durante todos estos anos el aeropuerto de Palma de Mallorea ha vemido sufriendo uni serie
de amphaciones vy adecuaciones, entre las que destacamos Lo ampliacion de L pista hasta los
3200 metros de longitud, la construccion de una calle de rodadura paralela, la amphacion de

Han en los esguemas adpuntos gue mcluyen imcluso los Tuturos planes de desarrollo (Plan D-
rector) con sus respectivas fases. En estos momentos se trabaja con la hipotesis de un acro

puerto para 25 millones de pasajeros, y si consideramos gque en 1993 se Hegaron a los 125 mi-
Hones de pasiajeros v se estima una tasa de crecimiento continuado en torno al seis por 1K)
anual, podriamos estar sitiandonos en el entorno del ano 2006,
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PARQUE DE AERONAVES CIVILES EN ESPANA COMPANIAS DE TRABAJOS AEREOS POR
ESPECIALIZACION Y CC.AA, .
- Turborreactores % Helicdpteros h
|
- Turbohélices Planeadores y ultraligeros %w |
|
- Motor de pistén - Globos y dirigibles |
PROPIETARIOS N* DE AERONAVES |
MATRICULADAS I
OTROS 576 Trabojos aéreos |
652 Ensenanza JAeroclubs
PRIVADAS I 482 Privadas /Deportes .
— - 283 Ulraligeros
*ESTADO Jech 1.993 Total -
| |
AEROCLUBS |
CEEES
TRABAJOS AEREOS == Cada cuadrado representa
' a una compania aérea |
RESTO AEROTAXISHENM B Tratomiento ogricola
> E F OTRAS B Fotog. cérea oblicua
e |
.g - B Folog. aérea vertical |
% < {AVIACO B Publicidad
8 %  IBERIA B Toxicéreo con avidn
fre] B Toxi céreo con helicéptero
T | T T T T T T T T T T T T T T T 1 MW" AERCMAVES
40 B0 120 160 200 240 280 320 350 400 440 480 220 360 &00 &40 H80 720
* Excluido el Ministerio de Defensa ESCALA 1: 9.000.000 |
Fuente de informocidn: Direccidn General de Aviocidn Civil, Ade 1992
| Fuente de informacidn: Direccidn Genenal de Aviacidn Ciwil. Ana 1993
| ) - _

. EVOLUCION DE LA FLOTA AEREA EVOLUCION DE LA FLOTA AEREA

:?;LTMM“ COMPANIAS REGULARES COMPANIAS NO REGULARES
i 346 - " M Unidades 1 N ;Jnidudas
| 33 - 3 Ano 1980 2 | | | CARGA
2 _ Ao 1985 Pl z
- -
2o 7 ? 1 - Ano 1991

21

-

18

BC = Binter Canarios
B = Binter Medierrdnen
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VAIRBUS-320  _ esssssssssssss—
MD-88 _ssse—"
B_737
DCo _m
CN-235 _ —
g &

o = X ) .

58837 2 & SR 3% 5 A 385335338853
~ o I~ w . I~ 4 Ty, | ' A & Qu = 4 Z & 2 4 1 Z MODELO DE
s 58T S MODRO D T il : 3 § > 8 S atRONAVE
Tklers § I 3 o ¢ s % Z  AERONAVE e £ T AN 4l
= E = S o o @ e x x W i
G 1 b : | T AR g 3; ?gaig‘égécmmmmms
IBERIA AVIACO VIVA BC Bm  COMPANIAS B Sty 0 g % it e S L
* Incluye los modelos DCR32 y DCO-34 < I 3
Fuenle de informacidn: GRUPD IBERIA. Afe 19972 MHOTA: MERDIAMA FALFAJET /EUSKAL AIR son companios que dejoron de operor en 1992, La componia SWIFTAIR inicid su octividod en 1992,

Fuente de informocidn: Direccidn General de Aviecidn Civil, Ano 1993

ESCUELAS AERONAUTICAS AUTORIZADAS CARACTERISTICAS DE ALGUNOS TIPOS DE AERONAVES |
* “ Boeing 747 Airbus-300 |

Fabricado por The Boeing Company en Fabricado por el consorcio Airbus

| ] j*’y oL . \"1{% D Seattle, Estado de Washington (USA). Industrie, en el que participan Alemania,
| _f-rJ L H? e a Manufactured by The Boeing
i+ 'EI’\".

Espana, Francia y Remo Unido.
Company in Seattle, Washington Manufactured by the Airbus Industrie
(USA). consortium, of wich Germany, Spain,
France and the United Kingdom are
members.

RENOVACION DE LICENCIAS

Longitud/Length: 70,51 m, Longitud/Length: 53,57 m,

Envergadura/Wingspan: 59,64 m. Envergadura/Wingspan: 44,84 m.
Butacas/Seats: 430/294. Butacas/Seats: 251/224.

- "Tﬂl CA
SEMASA
= EUROLANE]
=LATRO f‘-F{II;ELI'DS-'BI""- 1 Companias/Compamies: IB/AR. ol Compaiias/Companies: IB/VA,
| ACME, 5.A >{55”ﬁ5~‘* ! [AERD PALMA, S.A.} Q N.? de unidades/No. of arcraft: 7/7. .7 de unidades/No. of aircraft: 8/2.
gERt, MaHD A Autonomia de vuelo/Range: 12.300/9.093 km. Autonomia de vuelo/Range: 4.630 km.

HELICSA SOM Bﬂ&j
s DC-10 MD-87

PANAVIA
Fabricado por Douglas Aircraft

«ROBLEDILLO

| PILOT'S

ANO 1991 ANO 1992
(6.889) (7.325) L\M)J’M (

TITULOS EXPEDIDOS

Fabricado por Douglas Aircraft

<] Pilofds de tronspore =l Controlodores Cu|:;:pun;.' en Long Beach, California ijlpun;.' en Long Beach, California
scdplara e Manufactured by The Douglas Aircraft Manufactured by The Douglas Aircraft

<l Pilslo comercial <] S i Company in Long Beach (USA). Company in Long Beach (USA). <
Pilolo comercial Cerfl. inpulocidn -
helicptero C = i AT Longitud/Length: 55,35 m. Longitud/Length: 39,7 m.

3 o SEVILLA Envergadura/Wingspan: 50,39 m. Envergadura/Wingspan: 32,90 m.
/ f Butacas/Seats: 266/258. Butacas/Seats: 109,
;/ .="' Companias/Companies: IB/VA,

d Cﬂmpﬂﬁ&lﬁft‘l}mpﬂﬂich: IB. w
Q N.? de unidades/No. of aircraft; 7/5. s N.” de unidades/No. of aircraft: 24. ik
V :ﬂ Autonomia de vuelo/Range: 9.200 km. Autonomia de vuelo/Range: 3.600 km.

ANO 1991 ANO 1992
(1.846) (1.324)

ESCALA 1: 2.000.000

Fuenie de informocidn: Direccidn General de Aviccidn Cral. Ano 1993 Fuente de informacion: Ronda fberia, Lineas Aéreas de Espafia, 5. A. Ano 1994,

— — —
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EMPLAZAMIENTO DE MEDIOS AEREOS P AN /) SEGURIDAD EN EL TRANSPORTE AEREO ‘
DE ICONA POR CC.AA. i |

SEGURIDAD EMN VUELO
| AEROPUERTOS

| 1. MADRID — BARAJAS

2. SEVILLA
3. VALENCIA
4. SABADELL
5. BILBAO
&
7
8

-

~_ 10

® Emplozamiente de aviones

EMPLAZAMIENTO

DE HELICOPTEROS . CUATRO VIENTOS

. PALMA DE MALLORCA

1985* 1987 1988 1989 1990 1991 1992

ST + Solos X Bella -z‘ir,\l Q 175 —

5-10 Compilip. Paraviéiyios Q?ﬁ"i‘ 150

22 2 > >
B 10 - 15 2
inisﬁn
«La Gargante =
B s - 0 i
Sin emplozomiento txomel
| 75

o

ﬂ |
= :f O ﬂ 1985 1987 1988 1989 1990 1991 1992

1-35

. GRAN CANARIA |
N? VICTIMAS |

—— —_—— - e

NOTA: {*) Un accidente de aviacidn con 148 muerios.

Durante el periodo 1987-1992 los daotos corresponden a lo aviocidn
no comercicl, yo que en la comercial no se registrd ningun occidente
mortal.

ESCALA 1: 9.000.000

Fuenle de infarmacidn: ICOMA. Ana 1994 C:/_? Fuenta de informacidn: Direccidn General do Aviocidn Cril. Ana 1992
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DE AERONAVE

EVOLUCION DEL TRAFICO DE AERONAVES

(en miles)

1000

1968 1970 1975 1980 1985 1990

B tririco inTerior [ TRAFICO INTERNACIONAL L] OTRAS CLASES DE TRAFICO

Fuente de infarmocidn: Direccidn General de Aviocidn Civil. Ano 1990

A CORUNA f;' EVOLUCION 2 DEL TRAFICO DE AERONAVES POR AEROPUERTOS
S AR T WY~ (PERIODO  1968-1990)
. : -{I - N et
VIGO I
[en miles)
180
150 -
100 =
73 -
50
B Trafico interior
< [ Trafico internacional
10 - [1 Otras clases de tréfico
0 -
255828

MELILLA
ESCALA 1:6.500.000

Fuenie de informacidn: Direccidn Generol de Aviacién Civil, Ane 1990 Q

EL HIERRD TEMERIFE SUR /REINA SOFIA

g
OTE
RTEVENTURA
GRAN  CANARLA

o
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Fi=

r=\n /24

Interior regular

Interior no regulor

Interior ofros servicios

Internacional regular

Ipternacional
ne regular

Internacional
olros servicios -

AAAAAAA

Ohras closes

ESCALA 1:6.500.000

Fuente de informacidn: Direccidn General de Aviocidn Civil. Afc 1990

)

y

TRAFICO DE AERONAVES POR AEROPUERTOS

DISTRIBUCION PORCENTUAL DEL TRAFICO DE AERONAVES

<al] |NTERIOR
<=l] |NTERNACIONAL

OTRAS CLASES

TRAFICO INTERIOR

=0 REGULAR
-@l] NO REGULAR

<=}l OTROS SERVICIOS

TRAFICO INTERNACIONAL

=] REGULAR

-] NO REGULAR
-]l OTROS SERVICIOS

TEMERIFE SUR /REINA SOF(A

Fuente de informocidn: Direccidn General de Aviacidn Civil, Ane 1990

TRAFICO TOTAL DE AERONAVES

(en miles)

40

o LI
EME. FEB. MAR. ABR. MAY. JUN. JUL AGO. SEP. OCT. NOV.

B rrinco interior [ TRARCO  INTERMACIONAL B TOTAL

Fuente de informacidn: Orgonismo Auldnomo Asropuertos Mocionales. Ano 1990
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B Trafico interior
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Otras clases de tréfico

ESCALA 1:6.500.000

Fuenie de informacidn: Direccidn General de Aviocidn Civil, Ane 1990

TEMERIFE SUR /REINA SOF(A

24.15

& e [



R F R

Indice

TRAFICO DE AERONAVES

75,000 -

50,000

25.000 -

10,000

425 -
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r=\n/16
* Privados

{Interior)
-__..-‘-::] Privados

{Internacional)

* Militares

{Interior)
Militares
{Internccional)

_‘ De Estado -
(Interior)

Adreos
{Internacional)

ESCALA 1:6.500.000
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Fuente de informacidn: Direccidn General de Aviacidn Civil. Ano 1990
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DISTRIBUCION PORCENTUAL DE OTRAS
CLASES DE TRAFICO DE AERONAVES

)

GIROMA /COSTA BRAVA

=

<] PRIVADOS <0 DE ESTADO

‘ <l MILITARES TRABAJOS AEREOS

MENORCA,

PALMA DE MALLORCA

[ 1BIZA
Tréfico Privade. Realizado por un particular o un aeroclub.
Tréfico Militar. Aeronoves militares en cerédromos civiles.

MURCLA, /3AN JAVIER

Trafico de Estado. Vuelos oficioles.

TEMERIFE MNORTE _ : : o
Trafico Trabajos Aéreos. Relotive a los trabojos agricolos, fotegréficos,

publicidad o varios.

LA PALMA :
TENERIFE SUR /REINA SOFIA
;! EL HIERRO GRAN CANARIA

MELILLA

Fuante do informacidn: Direccidn General de Aviacidn Chil. Afia 1990

MOVIMIENTO TOTAL DE AERONAVES
POR ZONAS GEOGRAFICAS

Fuente de mformaocidn: Direccidn General de Aviocidn Civil. Ano 19900
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<] América del Norte
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<l Anéiica del Sur
<] Africa
<= Otros

ALICANTE

\

MURCIA /SAN JAVIER TEMERIFE MORTE

MELILLA

® .

EL HIERRO  TENERIFE SUR /REINA SOF(A

ESCALA 1:6.500.000

FUERTEVEMTURA

Fuenle de informacién: Direccién General de Aviacidn Civil. Ano 1990 MALAGA
GRAN CANARIA

1.000

1

AEROMAVES

2 3 4

DISTRIBUCION HORARIA DE AEROMAVES

BARCELONA
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- : TRAFICO DE PASAJEROS DE LOS PRINCIPALES
EVOLUCION DEL TRAFICO DE TRANSPORTE DE PASAJEROS AEROPUERTOS EUROPEOS (EN MILES). ANO 1990
INTERIOR INTERNACIONAL TOTAL
AEROPUERTOS ,
Pasajeros  MD-100(*) | Pasajeros  MD-100 (*)| Pasajeros  MD-100) (*)
Londres (H Heathrow) 71.352 55 35.294 475 42,646 266
Roma (Ciampino + Fiumichino) 27.014 314 9.143 123 36.157 225
Frankfurt 6,863 80 21.859 294 28,722 1749
Paris (Orly) 15.192 177 9.013 121 24,205 151
i GIRONA, /COSTA BRAVA Paris (Charles De Gaulle) 2 063 24 20030 269 22,093 138
7) Londres (Gatwick) 1.376 16 19.671 265 21.047 131
: Amsterdam 102 | 16.083 216 16.185 101
MADRID 8601 100 7.437 10H) 16,038 100
Estocolmo ( Arlanda) 8.266 3] 6.555 48 14.821 92
Zurich 6u2 ) 11.584 156 12.276 f2 )
Copenhague TOTAL 2.379 28 9.557 129 11.936 74
Dusseldorf 2.908 34 8.667 117 11.575 72
Mildn (Linate + Malpensa) 4.639 54 6. 7449 9l 11.388 1
PALMA DE MALLORCA 3,383 39 7.895 106 11.278 T0
Manchester 2045 24 8116 109 10,161 63
BARCELONA 5.506 64 3.544 48 9.050 56
Helsinki 2442 23 3.537 74 1979 50
Oslo TOTAL 3.835 45 1.581 43 7416 46
TENERIFE (NORTE + SUR) 2.724 32 3.864 52 6.588 41
LAS PALMAS DE GRAN CANARIA 2.742 32 3.539 48 6.281 39
Estambul 2.134 25 4,098 55 6.232 39
Niza 3.594 42 2.006 27 5.600 35
Gincbra 845 10 4.643 62 5.488 i
Dublin 416 5 4823 65 5.239 33
Lisboa 1.132 13 3843 52 4.975 3
MALAGA : 1.345 16 3318 45 4.663 20
Marsella 3.185 37 1.489 20 4.674 29
Gilasgow ({ Abbotsinch) 2.347 27 1939 26 4.286 27
Stwngarn 1.777 21 2.525 34 4.302 27
Lyon 1.979 23 1.754 24 3.733 23
| Birmingham 820 10 2.669 36 3,489 22
: Colonia 1.638 19 1.395 19 3.033 19
Toulouse 2.450 28 647 9 3.007 19
Goteborg 1.221 14 1.649 22 2.870 18
Belgrado 1.224 14 1.673 22 2.897 18
ALICANTE T68 9 1.921 26 2.689 17
Hannover 1.200 14 1.522 20 2.731 17
Edimburgo 2.120 25 374 3 2494 16
Faro 185 2 2443 33 2.628 16
IBIZA 873 10 1.587 2] 2460 15
CQ FUERTEVENTURA Fuente de informacidn: ADPIOACI
EL HIERRC TENERIFE SUR /REINA SOFIA~ GRAN CAMARIA (*) Indice de Comparacidn: Madrid = 100
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El niumere de pasajeros en los movimientos internacionales regulares entre ceropuertos espancles
y europeos representan las salides desde Espana hocio los destinos indicados.
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Cabe decir que el nimero de pasajeros paro los solidos internacionales del trafico aérec regular
son practicamente similares a las entradas.

NOTA: Los aeropuertos con un movimiento inferior a 1.500 posajeros no aparecen.
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~=ll) QUIMICA .- Productos quimicos y farmacéuticos.
<) MATERIAS PRIMAS.— Pieles, cueros y sus manufacturas; prensa, papel y cartonajes;
materias textiles y sus manufacturas.
- uvinaria eléctrica, mecanica y repuestos; aparatos de oplica
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.— Material de transporte y repuestos.
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VOLUMEN DE MERCANCIAS TRANSPORTADAS CLASIFICACION DE MERCANCIAS b
circulo interior en kilogramos) ALIMENTOS.~ Animales y productos noturales de los mismos; moriscos y pescodos frescos; productos naturo- "™,
. __ _18.500.000 les del reino vegetal y productos de industrias alimenticios. |
-\_\-\-H-"'\-\. A . & B '.
' <) QUIMICA.- Productos quimicos y farmacéuticos. ;
=) MATERIAS PRIMAS.— Pieles, cueros y sus manufacturas; prensa, papel y cartonojes; materias textiles y sus t
manufacturas.
ST 10.000.000 Fa
s == -l) MAQUINARIA.~ Maquinaria elécirica, mecénica y repuestos; aparotos de Splica y maquinaria de precision. o

2.000.000

500.000

100.000
25.000
5.000

- | PAIS IMPORTADOR * AEROPUERTOS

MNOTA: Sélo se consideran los paises con un tréfico superior a 5.000 kg

-} TRANSPORTE.— Material de transporte y repuestos.
=) VARIOS.— Metales preciosos, joyos, bisuleria y objetos de arle; pogueteria y varios.
=) SIN CLASIFICAR

AEROPUERTOS ESPANOLES DE DESTINO
DE MERCANCIAS

-l MADRID /BARAJAS
== ) BARCELONA
=) MALAGA

<=l GRAN CANARIA

<) PALMA DE MALLORCA
<) TENERIFE NORTE Y TENERIFE SUR /REINA SOFIA
~=) RESTANTES AEROPUERTOS

ESCALA 1:60.000.000
Proyeccion Von der Grinten

Fuente de informocidn: Direccidn General de Aviacidn Chwil. Ao 1991
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C-212-VE25 del Servicio de Vigilancia Fiscal de Espaia

S vaE S DR B A DS S s Ve |
Aportacion de la industria aerondutica
espaiola a la industria mundial
del transporte aéreo

a contribucion de la industria aeronauti-
ca espanola, como suministradora de aeronaves
para las empresas de transporte civil de pasaje-
ros, ha ido siempre de la mano de Construccio-
nes Aeronduticas, S.A., CASA, fundada por don
José Ortiz Echagiie el 3 de marzo de 1923 con
un capital social de un millén y medio de pese-
tas. Dedicada durante mds de cuatro lustros a la
produccion de aeronaves de caracter militar,
usualmente bajo licencia para fabricacion e in-
corporacion de modificaciones o mejoras, el es-
tablecimiento de su Oficina de Proyectos en el
curso de 1946 marcaria el inicio de una nueva
era para la empresa, donde han visto la luz, entre
otras realizaciones, aeronaves comerciales de di-
seno propio que vuelan por los cinco continentes
transportando pasajeros.

El CASA C-201 Alcotan, cuyo vuelo inaugu-
ral tuvo lugar el 11 de febrero de 1949, seria el
primer avion gestado en el seno de esa Oficina
de Proyectos. Su origen fue militar aunque, con
el paso del tiempo. podria haber dado lugar a
una version comercial. Su mision era el trans-
porte de 1.450 kg de carga a 1.000 km de distan-
cia y para ello se disené como un bimotor de ala
baja, que al final sucumbié por la falta de moto-
res de piston adecuados: sin embargo se cons-
truyeron una preserie de doce unidades y otras
cuatro unidades de una serie prevista de 100,
parte de las cudles volaron en el Ejército del
Aire. Parecida situacion de ausencia de motores
se darfa en el segundo de los modelos creado
por la misma Oficina, el bimotor C-202 Halcon,
cuyo primer vuelo acaeceria el 13 de mayo de
1952, concebido para el transporte militar y ci-
vil, version esta tltima con capacidad para 14
pasajeros. Solo tres prototipos llegaron a volar,
el tercero de ellos con el Ejército del Aire, aun-
que el Halcon habia sido disenado cumpliendo
las normas civiles BCAR (Britush Civil Air-
worthiness Requirements).

Fue el C-207 Azor el que en la década de los
cincuenta mostraria el potencial que se atesora-
ba en CASA como empresa disenadora de aero-
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AJSO00BL-120) de heria

-

naves. Su concepto era basicamente civil y sus
caracteristicas de vuelo se establecieron pensan-
do en operaciones comerciales; era, en definiti-
va, un avion disenado para competir con los
otros bimotores de la época llamados a cubrir la
importante demanda que existia entonces en la
Aviacién Comercial, como el caso del Convair
440 Metropolitan. la opcion adquirida por Iberia
en 1957. El Azor efectué su vuelo inaugural el
28 de septiembre de 1955 equipado con dos mo-
tores de piston Bristol Hércules 730 de 2.040
CV cada uno; su capacidad de 30-40 pasajeros y
su optimacion para etapas de 300-1.500 km en
servicio civil tan solo valdrian, una vez mas.
para dotar al Ejército del Aire con un excelente
avion de transporte. debido a la falta de apoyo
oficial al proyecto que podria haberle supuesto
ser el primer avion comercial de diseno espanol.

(C-212 Aviocar y CN-235

partir de enero de 1964 una de las ac-
tividades de la Oficina de Proyectos de CASA
fue el andlisis de diversos tipos de aviones capa-
ces de sustituir a los veteranos DC-3 y C-352
del Ejército del Aire. Con ese objetivo se lanzo
el programa C-212, bautizado con el nombre de
Aviocar. El Ministerio del Aire concedio el 24
de septiembre de 1968 un contrato a CASA que
cubria la produccion de dos prototipos y de una
estructura para ensayos de un biturbohélice de
ala alta provisto de una gran puerta posterior de
carga. El C-212 habia nacido por una necesidad
militar, pero con el paso de los anos ha cosecha-
do un notable éxito, tanto en el mercado militar
como en el civil, con un total de 443 unidades
vendidas hasta el final de enero de 1994. El 26
de marzo de 1971 se realizo en Getafe el vuelo
del primer prototipo. respaldado por la compra
de una preserie para el Ejército del Aire, y solo
tres meses mads tarde era presentado en la Expo-
sicion Aerondutica Internacional de Le Bourget
(Paris). El primer cliente extranjero del C-212
fue la Fuerza Aérea Portuguesa, que comenzo a
recibir sus unidades el 29 de octubre de 1974.

CN-235-1B02 de Binter Mediterrinea

Antes de esa fecha ya se podia ver en los table-
ros de dibujo de la Oficina de Proyectos de
CASA una version civil para transportar 19 pa-
sajeros, cuyo lanzamiento coincidié con el
acuerdo de concesion de licencia para producir
el Aviocar en Indonesia. La compaiiia Pelita de
aquel pais adquirio tres unidades del C-212-C4,
la primera de las cudles fue oficialmente entre-
gada por CASA el 4 de agosto de 1975 y consti-
tuia el primer C-212 civil recibido por una em-
presa de transporte aéreo.

La llegada de la desregulacion a Estados Uni-
dos a finales de los 70 fue un gran golpe de for-
tuna para el Aviocar, porque con ella surgié un
importante mercado para aviones civiles de su
categoria. CASA. actuando de manera clarivi-
dente, habia solicitado en su momento la certifi-
cacion FAR 25 para el C-212 obteniéndola el 22
de febrero de 1977, lo que permitio la inmediata
exportacién a Estados Unidos y la apertura de
nuevos mercados gracias, en buena parte, al
proceso de actualizacién, mejora de actuacio-
nes, certificacion en otros paises y aumento de
capacidad de las versiones civil y militar.

El camino trazado por el Aviocar estd siendo

seguido por el CN-235. avion resultado de las
relaciones comerciales establecidas anos atras
con Indonesia. El CN-235 surgio segun el
acuerdo firmado enl1979 entre CASA e IPTN
por el que se establecia el consorcio Airtech,
destinado al desarrollo y produccion al 50 por
100 de un nuevo avién de transporte ligero para
los mercados militar y civil, superior en capa-
cidad a su predecesor. El diseno detallado del
CN-235 se inicio a principios de 1981. Se cons-
truyeron dos prototipos, uno en Espana y otro
en Indonesia; el prototipo espanol volo por pri-
mera vez en Getafe el 11 de noviembre de 1983.
y el prototipo construido por la firma indonesia
IPTN el 30 de diciembre del mismo ano en Ban-
dung. De su version civil existen dos contigura-
ciones tipicas, la mds moderna de las cuales
cuenta con una capacidad para 44 pasajeros. El
CN-235 tiene entre otros certificados extranje-
ros el civil FAR 25 estadounidense (3 de di-
ciembre de 1986), el civil australiano (6 de di-
ciembre de 1988) y el civil canadiense (17 de
julio de 1992). En octubre y noviembre de 1993
fue certificado civilmente en Europa por los
paises miembros de las JAA (Joint Aviation
Authorities).

Dentro de la produccion propia. una parte del
futuro de CASA estd directamente enfocada ha-
cia el terreno de la aviacion comercial con el
proyecto CASA-3000, un biturbohélice pura-
mente civil de ala baja y alta velocidad con ca-

A320-211 de lheria

pacidad para 72-78 pasajeros, destinado al mer-
cado de la aviacion regional. como sus dos
antecesores, pero perteneciente a una nueva ge-
neracion de aeronaves con la que las empresas
de Transporte Aéreo Regional atravesardn la
frontera del Siglo XXxI.

Colaboraciones internacionales

| HFB 320. un birreactor comercial de-
sarrollado en colaboracion con la firma alemana
HFB —hoy englobada dentro de la empresa
Deutsche Aerospace—, puede considerarse co-
mo el primer resultado de los numerosos acuer-
dos de colaboracion que la empresa espanola ha
establecido con otras empresas aeronduticas del
exterior en el terreno de la aviacion comercial.
Aquella primera participacion se inicio en 1962,
una vez que la Oficina de Proyectos de CASA
habia estudiado un avién de caracteristicas se-
mejantes, el C-210. La citada oficina diseno el
estabilizador horizontal y el vertical, los man-
dos de altura y direccion y la zona del ala com-
prendida entre el larguero posterior y su borde
de salida. incluyéndose ahi los alerones. los
aerofrenos y los flaps. La factoria de Getafe se
encargaria de construir esos elementos poste-
riormente.

Seria. no obstante. el acuerdo firmado el
10 de julio de 1969 con la compania francesa
Dassault para participar en la produccion del bi-
rreactor comercial Mercure. el que marcaria
para CASA el inicio de una actividad hoy ya ge-
neralizada en la industria aerondutica y que ha
reportado y reporta grandes beneficios econo-
micos y tecnoldgicos. La colaboracion en el
programa Mercure se centrd en la construccion.
en sus instalaciones de Sevilla, de toda la zona
de fuselaje situada delante del ala, equivalente
en términos numéricos a un 3.8 por 100 de la
estructura equipada del avion. Desalortunada-
mente este birreactor de 124-150 pasajeros de
capacidad y 1.850 km de alcance no tendria el
éxito esperado, y tan sélo se construyeron dos
prototipos v diez unidades. Ademads de otras
colaboraciones con Dassault en el terreno mili-
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tar, CASA construyo en su factoria de Getafe,
bajo subcontrato de esa compaiia, las alas del
birreactor de negocios Falcon 10 segtin contrato
suscrito el 6 de noviembre de 1970.

El que a la larga se ha revelado como el
acuerdo de colaboracion mds importante para
CASA fue el que la convirtié en miembro de
pleno derecho de Airbus Industrie, consorcio
que se habia fundado el 18 de diciembre de
1970 para el desarrollo del birreactor de fuselaje
ancho A300B y cuya inscripcion oficial en la
Camara de Comercio de Paris figura con fecha
de 23 de tebrero de 1971. CASA quedo ligada a
Airbus Industrie merced a un acuerdo intergu-
bernamental firmado el 16 de noviembre de ese
mismo ano, que estipuld su participacion en el
consorcio en un 4,2 por 100.

El 28 de octubre de 1972 tuvo lugar el vuelo
inaugural del primer prototipo A300B, progra-
ma ¢ste en el que la participacion de CASA se
reduciria a la fabricacion del estabilizador hori-
zontal completo, mandos de altura incluidos, de
todas las compuertas del tren de aterrizaje y de
las dos puertas de pasajeros delanteras, porque
la incorporacion de la empresa espanola llegd
cuando el trabajo de diseno estaba ya hecho. Sin
embargo, el €xito de ventas del avion sirvio de
estimulo para el estudio de nuevos proyectos y
asi, el camino iniciado por el A300B fue segui-
do por el A310, basicamente una version de fu-
selaje corto de aquél, donde CASA tuvo a su
cargo la produccion de las mismas partes del
avion, pero ya con participacion directa de la
Oficina de Proyectos, de tal modo que se encar-
g0 del diseno del estabilizador horizontal com-
pleto, obligadamente nuevo, mientras las otras
partes no necesitaron de su participacion por ser
similares a las del predecesor. Hay que destacar
que el estabilizador horizontal, de aleacion lige-
ra, tenia en su interior un depdsito de combusti-
ble para centrado del avion.

Con Airbus Industrie ya situada como uno de
los lideres mundiales en el campo de los aviones
comerciales, se tomaria la importante decision
de lanzar el programa A320. Varias facetas de
ese avion le convertian en algo trascendental; en
primer lugar se trataba de un birreactor de fuse-
laje estrecho, diferente pues en concepto a sus
antecesores, en segundo lugar sus sistemas de
control serian mandados por los pilotos a través
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de cinco ordenadores segtin el sistema conocido
en el argot técnico como «Fly-by-Wire», lo que
le convertiria en el primer avién comercial
usuario de tal concepto, desarrollado tiempo
atras para determinados aviones militares avan-
zados. El programa A320 fue lanzado el 2 de
marzo de 1984 y el primer prototipo salio al aire
el 22 de tebrero de 1987, convirtiéndose con el
paso del tiempo, en un mas que notable éxito de
ventas para Airbus Industrie. Destinados al
A320, CASA ha disenado y fabricado el estabi-
lizador horizontal completo con mandos de al-
tura, las compuertas del tren principal, los re-
vestimientos del fuselaje posterior y los paneles
laterales inferiores del acondicionamiento inte-
rior. Hay que destacar que, el antes citado esta-
bilizador horizontal del A320, es de material
compuesto de fibra de carbono, lo cual supuso
un importante hito tecnoldgico para CASA. cu-
yas actividades con ese tipo de material favore-
cieron su participacion en otros programas de
subcontratacion, como se vera después, y signi-
ficaron un enorme esfuerzo técnico y econdémi-
co que la ha situado en un lugar destacado a ni-
vel mundial. El 24 de noviembre de 1989 se
produciria el lanzamiento del A321, una version
alargada del A320, que volo el 11 de marzo de
1993, y en la que CASA mantiene una partici-
pacion idéntica.

El lanzamiento simultineo de A330 y A340
ha convertido a Airbus Industrie en el segundo
fabricante de aviones comerciales del mundo.
Ese programa combinado fue aprobado oficial-
mente el 5 de junio de 1987, después de anos de
estudios. A330 y A340 ambos de fuselaje an-
cho, tienen un 90 por 100 de sus elementos co-
munes: el A330 es un bimotor de medio-largo

Boeing 757-236

recorrido mientras el A340 es un tetrarreactor
de muy largo alcance; ambos tienen capacida-
des superiores a los 300 pasajeros y emplean
configuraciones interiores para dos clases. La
participacion de CASA en ese programa doble
consiste, en primer lugar, en el disenio y produc-
cion del estabilizador horizontal completo con
mandos de altura, totalmente nuevo en concepto
y dimensiones; en €l se ha empleado material
compuesto de fibra de carbono, e incluye en su
interior un depdsito capaz de alojar casi
5 toneladas métricas de combustible. CASA
también tiene a su cargo la carena movil de
union estabilizador horizontal/fuselaje y las dos
puertas delanteras de pasajeros. El A340 volé
por vez primera el 2 de noviembre de 1992 y
tanto €l como el A330 llevan sistemas de man-
dos «Fly-by-Wire» segiin criterios andlogos a
los aplicados en A320 y A321.

La adscripcion de CASA el 6 de septiembre
de 1972, con un 25 por 100 de participacion,
al consorcio Europlane (formado por British
Aerospace, MBB y SAAB, en abril de 1972,
para el desarrollo de un birreactor comercial de
180 pasajeros con reducidos niveles de ruido
exterior), se vio truncada cuando el programa se
cancelo en 1974, Otras colaboraciones se han
establecido sobre la base de subcontratar a
CASA trabajos fundamentalmente de produc-
c16n, como ha sido el caso de Boeing y McDon-
nell-Douglas. En el caso de Boeing, CASA
construy® las escaleras ventrales del fuselaje
posterior vy los compensadores del mando de di-
reccion del modelo 727 y produce los mandos
de altura del modelo 737 desde 1992. En 1980
fue elegida para disenar y desarrollar el flap ex-
terior del borde de salida del Boeing 757, avién

volado por vez primera el 19 de febrero de
1982. Mais recientemente, seguin acuerdo firma-
do el 15 de marzo de 1991, CASA obtuvo de
Boeing el subcontrato para la realizacion de fla-
perones y alerones destinados al mas moderno
de sus productos. el Boeing 777. Destaca el em-
pleo de la fibra de carbono y de avanzados pro-
cesos de produccion en los Boeing 737, 757 y
177.

Con destino a McDonnell-Douglas, CASA
ha producido como subcontratista las puertas de
emergencia de los DC-9 y la familia MD-80; en
el caso del DC-10 fueron la carena de intradés
del ala, las compuertas del tren principal, la
puerta de acceso a la APU y el deposito auxihar
de combustible, subcontratadas como anticipo
de una mds amplia participacion y responsabili-
dad en el MD-11, consistente en el diseno, certi-
ficacion y produccién del estabilizador horizon-
tal completo, mandos de altura por supuesto

incluidos, elemento que incorpora un deposito

de combustible de 7.571 litros de capacidad en
Su 1nterior.

En octubre de 1989, CASA fue seleccionada
por la firma sueca SAAB para el diseno, ensa-
yos y produccion de las alas del biturbohélice
regional SAAB 2000. En estas alas se han utili-
zado avanzadas tecnologias, tales como el enco-
lado metal-metal de elementos de grandes di-
mensiones, el conformado superpldstico del ti-
tanio y, por supuesto, la fibra de carbono.

Tras este breve repaso de las actividades de la
industria aerondutica espanola en el campo de la
aviacion comercial, resulta notorio destacar
que, tanto a nivel de productos propios como de
colaboraciones, se ha efectuado un notable vy
fructifero esfuerzo que ha permitido estar en un
lugar privilegiado dentro del contexto de la in-
dustria aeronautica mundial. Es preciso consi-
derar, no obstante, que el dinamico comporta-
miento de esta tltima y el incesante avance de la
tecnologia aeroespacial exigen perseverancia
para mantenerse al dia y no quedar a la zaga.
Por ese camino se dirige CASA, cuyas expecta-
tivas de futuro se mueven en el optimismo, no
solo en el terreno de los productos propios,
como antes se citd, sino también en el de las co-
laboraciones, donde figura a través de sus rela-
ciones internacionales como participante en
programas que veran la luz en el siglo xxI.
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il 4.000.000 - | | China(2) 14 2670 2500 | 29 826 826 12 | 4900 | 23448 | 33 5170 | 5169
H 'I ESPANA 15 2660 | 2957 | 14 1835 | 2076 13 22400 | 24157 | 16 14.350 | 15.566
6.000.000 - F Suiza 16 2.460 2529 12 2425 | 2497 20 | 15200 | 16016 14 14930 | 15.752
’-i 3.000.000 | | l Thailandia 17 2.345 2 485 120G En 234 18 18.200 | 19.757 12 16,500 | 17.953
e Escandinavia (3) I8 2.145 2316 18 | 1565 |  1.681 6 | 18800 | 20277 17 12,500 | 13.416
5.000.000 - J et Malasia 19 2000 | 1622 | 16 1705 | 1383 | 23 14300 | 11862 | 18 1300 | 9349
4 s i Arabia Saudita 20 | 895 2089 | 20 1.375 1545 | 21 | 15060 | 16068 | 19 10.080 |  10.830
4.000.000 - f_ | , India 21 1.885 | 2457 | 25 1930 | K393 | 19 | 154007 16736 25 7700 | 8955
1 : : 1.000.000 - Indonesia 22 1,795 1.759 24 I 1.185 | 1.165 22 | 14,700} 14,581 24 K400 R477
P| i México 23 1.730 1.709 ax® | 270 | BT 17 | 18300 18,200 23 8.750 9211
3.000.000 - i Israel 24 1.545 1478 14 1.535 1.467 30 7.500) 1.127 26 7.380 7.010
i ] i 7 ' ¥ Nueva Zelanda 25 1.455 1.404 a2 1,272 1.195 24 11.300) 11.279 21 9.536 0 268
 FUTURA LTE OASIS  SPANAIR Filipinas 26 1.390 1351 | 23 | 12 1166 | 25 10800 | 10390 | 22 9.200 | 8528
2.000.000 - ESPANA ":;rﬂiﬁ:?; INTERNAT. Estadlos del Golfo (4) 27 1.300 1117 e R Bl EURE 14 | 2% G K60 8.576 2) 9,800 8.523
Pakistin 28 1.210 1.284 27 970 . 1.047 29 9.050) 0 386 21 6. 730 1.152
] ASIENTOS - Km =D PASAJEROS - Km Bélgica 29 1.071 1.371 26 1.071 1.371 32 6.223 7.642 29 6.223 7.642
easbrdd Anc 1990 Ano 1990 Sudifrica 30) 1060 997 | 32 640 | 587/ 27 | /9630 9.049 | 31 5.550 5,043
E_‘ gy ASENTOS — Km o PASAJEROS — K Argentina 3 1050 | 1037 | 30 0|  764| 28 | 950| 943 | 28 6400 | 6482
0 - - o, = ny Ano 1992 Afio 1992 (1) La mayorfa de los datos comrespondientes a 1991 son estimaciones redondeadas, por lo cual o clasificacion podrd sufnr modificaciones cuando se disponga de ks datos defininivos
1960 1970 1980 1990 1992 (21 Mo se incluye la provineia de Tawan
(31 Tres Estados: Dinamarca, Noruega v Suecis, forman el consorcio sScandinavian Arfines Systems.
E fa dis o sk [N sn General de Aviocisn Civil. Ado 1992 (4) Cuatroy Estadios: Bahrein, Emiratos Arabes Unidos, Omdn v Cuitar, <on socios de la empresa maltinacional de trnspone aéreo «Gulf Airs
uen e informacién: Direccidn eral de Aviac wil.
F Fuente de mformacion: [Direcesin General de Aveacion Ol S 1991,
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