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e es grato presentar el cuadernillo 24 <<Transporte Aéreo» del Atlas 
Nacional de España. 

Dentro de la información que sobre los transportes se ha incluido en el Atlas 
Nacional de España y que abarca, dentro de la Sección VI/ «Transporte y 
Comunicaciones» los transportes por carretera y porferrocarril, el transporte 
aéreo, el transporte marítimo (ya publicado). el transporte urbano y oTros 
medios de transporte y las comunicaciones. este cuadernillo presenta toda la 
problemática del que pudiéramos considerar como el modo más joven de 
transporte pero que, sin embargo, ocupa un lugar preponderante en toda 
sociedad de nuestro tiempo. 

Hoy en día resulta d(flcil imaginar un mundo sin m 1iones, sin transporte aéreo, 
elemento l'ital en todo tipo de relaciones: familiares, sociales, económicas. 
políticas ... y todo ello cuando aún no se han cumplido los 75 aí1os de su 
implantación en nuestro país. 

Probablemente nadie de los que presenciaran los primeros inTenTos del 
transporte aéreo en suelo espaiiol afina/es de la década de los JO, podría 
imaginarse que en apenas tres cuarTos de siglo el desarrollo sería tan 
espectacu!cu: 

El transporte aéreo espaFíol ha pasado por diversas l'icisitudes y erapas, como 
queda reflejado en este cuadernillo que hoy presentamos. 

Un primer período de 1920 a 1936 de crecienTe desarrollo y que colocó a 
Espaí1a en w1 lugar preponderame. A nuestros grcmdes pilotos capaces de las 
mayores gesws se unió la privilegiada situación de nuestro territorio, base 
imprescindible parn la llegada a los países del Atlántico S111: 

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

descolgamiento del concierto intemacional, con la lenta apertura y conexión 
con el mundo exteri01: 

Un tercer período de 1965 hasta nuestros días con una crecieme integración 
en el mundo que nos rodea y en especial en el en tomo europeo del que 
hoy somos partícipes, lo que ha propiciado el desarrollo económico. 
comercial. turístico ... y en consecuencia el de la al'iación civil como medio . 
necesano. 

En es ros últimos años venimos presenciando otro fenómeno de vital 
importancia, como es la liberalización del transporte aéreo, desapareciendo el 
cuasi monopolio de las compañías de bandera y abriendo los cielos europeos 
al mercado de la libre competencia. Ello ha conducido a una disminución 
considerable en el precio de los billetes y consecuememente a una apertura del 
mercado a capas económicas más modestas. 

Para concluir esta presentación quisiera expresar m.i público reconocimiento 
al personal de la Dirección General de Aviación Civil y a todos aquellos 
especialisras que en los distintos campos: aeropuertos, navegación aérea. 
industria aeronáutica ... han colaborado con nosotros y han hecho posible que 
este cuadernillo sea ww realidad. El trabajo en equipo, en tareas 
multidisciplinares como es el Atlas Nacional de España. está sign(ficando w1 

enriquecimiento de conocimientos y saberes para todos cuantos colaboran en 
este proyecto. 

Madrid, noviembre de 1994. 

TEÓFILO SERRANO BELTRÁN 

Director General del 
Instituto Geográfico Nacional 
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El inicio de la aviación 
comercial es patio/a 

cabada la Guerra Mundial 1914-1918 
quedahan en el cont inente europeo numerosos 
aviones y pilotos sin una función definida ¿qué 
hacer con ellos?. En Francia se proyecta una lí­
nea aérea para tran:-portar el correo hasta la Ar­
gentina y sení francesa la primera línea aérea 
que cruce nuestro ciclo. El 1 y 2 de septiembre 
de 1919 tiene lugar el primer vuelo Toulouse­
Rabat de la'> Ligne!> Aéricnnes Latécoere. La lí­
nea hacía escala en Barcelona. Alicante (per­
noctando) y Málaga. reali;ando inicialmente dos 
"iajcs redondo.., por !>emana. En Barcelona. los 
franccse:-. usaron al principio el aeródromo de 
Talleres Hcrctcr (La Volatería). pero en marzo 
tk 1920 comentaron a utilit.ar un aeródromo 
propio. también siLUado en El Pral. 

Lo:- proyectos de Jorge Loring para su cmpre­
"" Talleres Hcrctcr. comcnt.aron a material izarse 
con la llegada a Barcelona. en febrero de 1920, 

~ 

de Guido Jancllo a los mandos de un hidro Sa-
voia S.9. El 1 H de marm, este pi loto italiano rea­
li t.6 un viaje experimental Barcelona-Palma con 
Loring y un pasajero. Mientras tanto. la fábrica 
de Talleres llcreter en San Man ín de Provensals 
construía media docena de hidros Savoia S.l6 
para la fulllra 1 ínea. 

Un Real Decreto de 5 de julio de 1920 saca 
a concurso público tre:- líneas aéreas postales: 
Sc\'illa-Larachc. Barcelona-Palma de Mallorca 
) Mtílaga-Mclilla. El 23 de julio quedó desierto 
el concurso para la línea Barcelona-Palma de 
Mallorca. El 24 de octubre quedaba desierto el 
concur!-.O para la línea Mtílaga-Melilla y abiertas 
las ofertas para la línea Scvilla-Larache. lo ga­
naba la compañía Talleres Hcrcter. 

Un segundo concur!-.o para la línea Barcelona­
Palma. abierto el 25 de septiembre de 1921, fue 
ganado por la empresa Compañía Aeromarí­
tima Mallorquina, S. A. (C.A. M.M.S .A.). for­
mada por un grupo de hom brcs mallorquines 
con el piloto catalán Manuel Colomer como di­
rector técnico. 

Como los Talleres Hcrcter desaparecieron 
en 1921. adquiridos su aeródromo y su fábrica 

• por la Aeronáutica Naval. Loring creó una nue-
va empresa. la Compañía Española de Tráfico 
Aéreo (C.E.T.A.). que se hiLo cargo de la conce­
sión de la línea postal Scvilla-Larache. La em-
presa contaba inicialmente con pilotos británi-
cos . ..,ustituidos paulatinamente por españoles. 
y tres De lla\ illand DH-9 con motor Siddele) 
«Puma». comprados a Inglaterra como sobrantes 
de guerra. matriculados M-AFAF. M-AGAG y 
M-AFFF. 

El \'UCio inaugural salió de la Dehesa de Ta­
blada (Sevilla) el 15 de oclllbre de 1921. El pri­
mer piloto e~pañol de la línea fue José Canudas. 
en junio de 1922. sustituido poco después por 
Joaquín Cayón. El piloto argentino Juan José 
Stcgui fue víctima del primer accidente mortal 
de la aviación comercial española, acaecido e l 
23 de octubre de 1922. La C.E.T.A. continuó 
operando la 1 ínea hasta la adjudicación de un 
nuevo contrato de Correos en 1926. 

C.E.T.A. adquirió. en 192' un Dornier 

cabina cerrada a tin de que lo!> pasajeros fueran 
más cómodo!>. 

La Compañía Aeromarítima Mallorquina. con 
hidros Macchi M.l8 y Savoia S.l6 y S.l6.bis. 
logró la concc!>ión de la línea postal Palma-Bar­
celona el 15 de diciembre de 1921. Los pi lotos 
eran Manuel Colomcr.y varios italianos. Desgra­
ciadamente. Colomcr murió en accidente con un 
Macchi M.l8 el 8 de abril de 1922. antes de 
inaugurarse la línea. el 22 de julio. El 15 de 
agosto. al producirse otro amaraje forzoso. la 
propia Compañía solicitó la suspensión tempo­
ral de la línea hasta su reorganización y adquisi­
ción de nuevo material. Tra:- largos meses de 
inactividad. la Compañía Aerornarítima Mallor­
quina reanudó el servicio en junio de 1923 con 
apoyo total de Latécocrc en personal y material 
dos hidroavione!> de canoa Liorc et Olivier LeO 
-H-13-. aunque !>U servicio duró poquísimo. 
ya que en 1924--1925 desaparece definitivamen­
te la Compañía Aeromarítima Mallorquina. 

En julio de 1926. la línea postal Sevilla-Lara­
che fue adjudicada a Jorge Loring. desapare­
ciendo la C.E.T.A. Los avi0nes empleados por 
Loring eran del tipo R-111. 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 autorizó a la Sociedad Colón Trans­
aérea Española a implantar una línea de dirigi­
bles entre Sevi lla y Buenos Aires, con aeronaves 
de capacidad mínima de cuarenta pasajeros y 
diez toneladas de carga general. Emilio Herrera 
fue nombrado delegado del Gobierno en la com­
pañía, y :-e aprobó un proyecto para instalar una 
estación de dirigibles en terrenos del cortijo de 
Hernán Cebolla. en la!> afueras de Sevilla. El 21 
de agosto de ese año :-.e inauguraron unas obras 
que no fueron nunca más allá de un modesto 
poste de amarre y de un depósito de combusti­
ble. No obstante la idea no prosperó. y la socie­
dad fue disuelta. 

En 1927 comentaron a operar otras dos 
compañías españolas de línea!> aéreas. la Unión 
Aérea Española (U.A.E.) e Iberia. Compañía 
Aérea de Transportes. Ambas empresas eran re­
nejas de intereses alemanc!>. La casa Junkers. 
además de su fábrica de aviones, tenía una com­
pañía de líneas aéreas y hacía años intentaba es­
tablecer en España. de acuerdo con algunos so­
cios españoles. ambos tipos de actividad. La 
firma U.A.E., creada hacia 1925 con estos fines, 
nunca pudo hacer la fábrica. pero sí obtuvo las 
concesiones oficia les para varias líneas aéreas, 
aunque la creación de la Deutsche Lufthansa en 
Alemania había absorbido. en 1926, las líneas 
aéreas Junkers. En Iberia. el elementO alemán 
era la propia Lufthansa. en persecución. como 
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Savoia S.16 bis, de/tipo wiliwdo por la Compmíía Aero Marítima Mallorquina 

antes Junkers. de la línea a Sudamérica. que lo­
graría en 1934. 

Al principio. la U.A.E. empleó pilotos alema­
nes. pero desde el primer día volaron como 
segundos pilotos en los Junker!> José María An­
saldo y Francisco Coterillo, que con otros espa­
ñoles lomaron el relevo. Los Junkcrs adquiridos 
por la U.A.E. fueron dos G-23 (M-AJAJ y 
M-CABB) y cuatro G-24 (M-CA DA, M-CAAF. 
M-CAFF y M-CFFA). Iberia no empleó. al pare­
cer. nada más que pilotos alemanes en la primera 
época. 

El 29 de abril de 1927 se inauguró la prime­
ra línea de la U.A.E .. que además era interna­
cional. Un Junkers G-24, pilotado por Fritz 
Morzik y José María Ansaldo. despegó del 
aeródromo de Tablada. siendo !>u meta Lisboa. 
Al día siguiente voló a Gctat'c, pues aquella 
línea era Madrid-Lisboa-Sevilla y Sevilla-Lis­
boa-Madrid. Desde el 1 O de junio. cada semana 
se efectuaban dos vuelos Madrid-Lisboa y un 
vuelo Madrid-Lisboa-Sevilla (con los regresos 
efecwados al día siguiente a los de la ida). En 
noviembre se suprimió Sevilla de la ruta. que­
dando tres vuelos Madrid-Lisboa y sus corres­
pondientes regresos. En febrero de 1928, la 
U.A.E. comcn.t:ó un nuevo plan: dos vuelos. ida 
y vuelta. Madrid-Lisboa y otros dos Madrid-Se­
villa por semana. Desde finales de dicho año, 
ambos servicios se cfectuahan tres veces por se-
mana. 

Nace Iberia 

-•1 28 de junio de 1927 <;C registraba por el 
Notario de Madrid. don Juan Crisóstomo de Pe-
reda y Gorriz el Acta de Constitución de Iberia. 
Compañía Aérea de Transporte. sociedad cuyo 
objeto era. según constaba en la mencionada 
acta. el establecimiento y explotación de líneas 
peninsulares y, principal mente. i nlernaeionales 
de tráfico aéreo. 

Eran los socios fundadores don Horacio 
Echevarrieta, con una participación en el capital 
del 76 por 100 y la compañía alemana Deutsche 
Lufthansa, que poseía el 24 por 100 de las 
acciones restantes. El material inicial fue de 
tres Rohrbach Ro-V 111 « Roland>>. matriculados 
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M-CAAC (cuya matrícula 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 mañana despegaba de Barcelona 
el trimotor Rohrbach «Roland» matriculado M­
CAAC que inauguraba el servicio aéreo entre las 
dos más populosas ciudades españolas. Como 
anécdota diremos que el avión se desvió de su 
ruta al encont rarse con una tormenta de nieve al 
sobrevolar tierras de Aragón y llegar hasta So­
ría, 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 procedía a la inau­
guración olicial de la línea por S. M. e l 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 línea Madrid-Bar­
celona funcionaba diariamente. excepto domin­
gos. en ambos sentidos. 

La tendencia internacional a la formación de 
compañías. cuya dimensión asegurase cierta po­
sibilidad de rentabilidad a la explotación del na­
ciente tráfico aéreo. dio origen a la fusión de las 
tres compañías anteriormente mencionadas. 

El Real Decreto de 9 de enero de 1928 esta­
blecía un plan de líneas aéreas nacionales e in­
ternacionales y especificaba las condiciones 
para su adjudicación a una entidad única sobre la 
que el Estado tendría un alto grado de control. 
A este fin se abrió inmediatamente un concurso, 
presentándose 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 Ri vera, presionó para una fusi6n de inte­
reses, creándose la Compañía de Líneas Aéreas 
Subvencionadas. S. A. (C.L.A.S.S.A.). que sus­
cribió un contrato con el Estado el 31 de diciem­
bre de 1928. Su director fue don César Gómct. 
Lucía. 

En marzo de 1929. la U.A.E. inauguró una 
nueva línea. Sevilla-Granada. servida por Jun­
kers F-13 --<:ampró cinco aparatos. que fueron 
matriculados M-AAAJ. M-CAAD. M-CBBA y 
M-CEEA-. sin subvención, para atender a la 
demanda de transpone generada por la Exposi­
ción Iberoamericana de Sevilla. 

La C.L.A.S.S.A. comenzó el servicio Madrid 
(desde Getafe)-Sevilla (ex U.A.E.) el 27 de 
mayo con un Junkers «Poseidón» y el Madrid­
Barcelona (ex Iberia) el 20 de junio. La línea 
Madrid-Lisboa de la U.A.E. cesó al terminar el 
mes de abril, no siendo autorizada C.L.A.S.S.A. 
por el Gobierno portugués. La nueva compañía 
no absorbió la línea Sevilla-Larachc. que siguió 
operando Loring hasta septiembre de 1930. El 
material de vuelo inicial de la C.L.A.S.S.A. con­
sistió en cuatro Junkers G-24 (dos proccdemcs 
de U.A.E. y dos de Iberia). pero muy pronto ad­
quirió dos trimotores Fokker F.VII.b-3m (moto­
res «Lynx». M-CAHH y M-CAKK). un mono­
motor Casa-Breguet 26.T (motor Lorraine. 
M-CHHA) y un trimotor metálico Ford 4-AT-E 
(motores Wright «Whirlwind», EC-CKKA). 
Más adelante adquiriría un anfibio Savoia 
S-62.P (M-CAMM ). dos Fokkcr F.V II.b-3m 
(motores «Whirlwind», M-CAMA y M-CPPA ). 
un segundo Ford 4-AT-E (con motores «Whirl­
wind», EC-RRA) env iado después de la corro­
sión del primero, también uti lizaría desde 1932 
uno de los Junkers F-13 que habían pertenecido 
a la U.A.E. 

Do-C-3 «Komct». matriculado M-AA IA. con De Hm·illmul DH-8.¡ .. [)ragón ... wili:ado por la Sociedad Aerotaxi, S. L. 

El 19 de agosto de 1928, C.L.A.S.S.A., junto 
con la francesa Aeropostale, comen.~,;ó el servi­
cio en la línea Madrid-Biarrit;,.. servicio que sólo 
funcionó durante las temporadas estivales de di-
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cho año y el l>iguicntc. utilizando la limoussine 
Breguct. En 1930. la línea se prolongó hasta Pa­
rís. completando C.L.A.S.S.A. media docena de 
vuelos dobles. 

El 20 de mayo se efectúa el primer vuelo ex­
perimental a Canarias con un trimotor Ford, úni­
co aparato de la nota de la compañía que llevaba 
radio a bordo, seguido de otro en junio. El servi ­
cio regular Sevilla-Canarias se inició en julio, 
real izando aquel año una docena de viajes ida y 
vuelta. 

En abril de 193 1 C.L.A.S.S.A. explotaba úni ­
camente las líneas Madrid-Barcelona y M adrid­
Sevilla. La llegada de la República no cambió 
inicialmente nada esencial. Aquel año no hubo 
línea veraniega a Francia. ni funcionó la línea 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
misión gestora. Una Orden de Comunicaciones 
del 28 del mismo mes determinó que, a partir 
del 1 de oclllbre, el servicio de líneas aéreas 
se desempeñaría por la Administración. La co­
misión gestora se incautó de los bienes de 
C.L.A.S.S.A., pagando a los accionistas. con lo 
que desapareció el Consejo de Administración 
que presidía el general SanjUtjo. 

Por ley de 8 de abrí 1 de 1932 se crea la com­
pañía totalmente estatal Líneas Aéreas Posta­
les Españolas (L.A.P.E.), y a diferencia de su 
antecesora en su capi tal no había participa­
ción privada. Fue su presidente el ingeniero 
aeromíutico Vicente Roa Miranda. Los avio­
nes de C.L.A.S.S.A. conservaron en L.A.P.E. 
los mismos números de nota. y los adquiridos 
ya por la sociedad estatal continuaron con la nu­
meración. sin más irregularidad que omitir el 
número 13. A finales de 1933 se adquirieron 
otros tres aparatos del tipo Fokker F. VIIT.b-3m 
(EC-AAU. EC-AUA. EC-UAA), pero con mo­
tores «Serva!>>. m~ís potentes que los anteriores 
«Lynx» y «Wright>>. 

Durante los años 1932-33, L.A.P.E. explotó 
únicamente las líneas de Madrid a Barcelona y a 
Sevilla. pero en 1934 comenzó a expandir su 
red. En marzo reanuda la línea a Canarias y en 
septiembre inaugura la línea Madrid-Valencia. 

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

También en 1933 se crea la Compañía Aérea 
del Mediterráneo con la intención de servir la 
ruta Barcelona-Palma de Mallorca con hidroa­
viones Dornier «Wal». para lo que adquiere el 
prototipo civil EC-AAZ. Esta compañía no llegó 
a funcionar, y su hidrocanoa es adquirido por 
L.A.P.E. 

En mayo de 1935. L.A.P.E. inaugura la línea 
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-VlL El 11 de marzo de 
dicho año llegó a Barajas el primero de dos bi­
motores Douglas DC-2 (EC-AA Y «Orión» y 
EC-XAX «Hércules»). Con estos formidables 
aparatos se inauguró el 29 de mayo la línea Ma­
drid-Burdeos-París, a medias con A ir France. En 
junio. L.A.P.E. inaugura otra línea internacional: 
Madrid-Lisboa. Durante el verano funcionó el 
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servicio Barcelona-Valencia, y, en noviembre. se 
inaugura la línea Barcelona-Marsella. 

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

El cambio político de febrero de 1936 afectó 
a L.A.P.E., y en marzo asumió la presidencia de 
la compañía el capitán de Infantería, aviador mi­
litar, Carl os Núñez Maza. 

En abrí 1 se cambió el servicio Valencia-Pa l­
ma. con trimotores terrestres. Otros dos Douglas 
DC-2 (EC-EBB «Sagitario» y EC-BBE «Grana­
da») se recibieron en dicho año, permitiendo 
su empleo en otras líneas: los dos primeros 
aparatos actuaron. no sólo inicialmente en la lí­
nea diaria M adrid-Burdeos-París, sino que ac­
tuaron con enorme éxito en el servicio semanal 
M adrid-Canarias. En mayo. L.A.P.E. comenzó 
a volar la línea Madrid-Barcelona-Marsella-Gi­
nebra-Stuttgart-Berlín. en correspondencia con 
Lu fthansa. 

El plan de L.A.P.E. para la primavera de 
1936 era el siguiente. en los vuelos nacionales: 
Madrid-Sevilla. Madrid-Barcelona-Palma y M a­
drid-Valencia (las tres diarias. exceptos los 
domingos), y Madrid-Las Palmas-Santa Cruz 
(semanal ). Y en los vuelos internacionales: Ma­
drid-Lisboa (d iaria, excepto domingos). M adrid­
Burdeos-París (diaria, excepto domingos, com­
partido con /\ir Francc) y Madrid-Barcelona­
M arsella-G i nebra-Stuttgart-Berlín (d iaria. i ncl u­
so domingos. compartido con Lufthansa). 

La aviación comercial durante 
la Guerra Civi/1936-1939 

_, 1 comienzo de la Guerra Civi l (en 1936) 
supuso el cese casi total de la actividad aeronáu­
tica comercial en España. 

En 1937. en el bando Naciona l, resurgió en 
Salamanca la aviación 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 Lisboa, servi­
dos por la Compañía que recuperaba el nombre 
de Iberia. organit.ada entre los meses de julio y 
agosto del mencionado año. D . Dan iel de Araoz, 
que había sido gerente de Iberia a su fundación. 
fue nombrado Presidente de la nueva Compañía. , 

Esta amplió su red de líneas sucesivamente 
desde Salamanca a Cácercl.-Scvilla y Tetuán. en 
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Junkers JU-52/Jm, «Eugenio Gros», wilizado por la 
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Doug/w, DC-2 de la L.ll. P. E .. call/1/f/ado y con bandas rojas. de la Fuer:.a Aérea Republicana E.\ fUI/lo/a 

agosto de 1937: Burgos-Vitoria y Santiago de 
Compostela en septiembre del mismo año: Zara­
goza en febrero de 1938 y Palma de Mallorca en 
julio del último año mencionado. Al mismo 
tiempo. se inició el servicio de nuevas líneas. 
con distinta cabecera: Vi10ria-Zaragoat en junio 
de 1938: Sevilla-Larachc-Cabo Juby-Las Pal­
mas en abril: y Tetu án-Larache en noviembre. 
siempre en 1938: y rina lmentc. Barcelona-Sala­
manca-Sevi ll a-Tetuán en febrero de 1939, ya 
muy próximo el !'in de la contienda. 

En el bando Republicano. la L.A.P.E. dispo­
nía. en 1938, de un Northrop «Delta» (EC-AGC. 
número 3 1 ). un Airspeed AS-6 «Envoy» (EC­
AGE. número 32). dos Caudron C-445 «Goe­
land» (EC-AGF. número 33, y EC-AGG. núme­
ro 34). dos Breguet-Wibault 470.T (EC-AGH. 
número 35. y EC-AG I. número 36). un Douglas 
DC-1 (EC-AGJ. número 37). trcl> DC-2 (EC­
AG K/ ex EC-AA Y. número 38, EC-AGL!ex EC­
XAX, número 39 y EC-AGN/cx EC-AGA y ex 
EC-EBB. número 40) y un D.H-89 «Dragontly» 
(EC-AGO. número 41 ). Con este material. 
L.A.P.E .. además de efectuar líneas internas. es­
tableció un en lace entre Barcelona y Francia. 

La aviación comercial desde 1940 

ada más terminar la Guerra Civil. y con 
el material remanente del bando republicano 
- un DC-1 (EC-AAE!cx EC-AGJ). cuatro 
CD.-2 (EC-AAA «Joaquín García Morato». 
EC-AAB «Ramón 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-A A Y y E C-A BG )- . se crea la Socie­
dad Anónima Española de Transpones Aéreos 
(S.A.E.T.A. ), susti tuida, en febrero de 1940, por 
Tráfico Aéreo Español (T.A.E. ). 

Poco después, el Estado concedió la explota­
ción de las 1 íneas aéreas a la sociedad Iberia, y 
ésta se comprometió a efectuar el tráfico aéreo 
con medios de la Luf'thansa y se procedió a la 
nacionalización de la compañía por Ley de 7 de 
junio Je 1940, en la que también se le concedió 
el monopolio de los servicial> aéreos regulares 
entre la Península. sus islas. colonias y protecto­
rados. El 4 de octubre, se concretó la nacionali­
zación. y el Estado pasó a ser propietario de Ibe-

ría ya fusionada con T.A.E .. para dar lugar a una 
nueva empresa que se denominó Compañía 
M ercantil Anónima Iberia. S. A .. quedando for­
malizada la fusión el 21 de noviembre de ese 
mismo año. 

Además del material aéreo procedente de 
T.A.E., se añade un D.H-90 «Dragonny» 
(EC-BAA. rcmatricu lado EC-AAQ). cedido por 
la Aviación Militar (40-2) ex fuerza Aérea re­
publicana (LY)-, y que actuó en la Guinea es­
pañola hasta marzo de 1949. 

Continuó la cooperación hispano-alemana. y 
pilotos de Iberia hicieron prácticas en la línea 
Lisboa-Madrid-Berlín de Lu fthansa y cursillos 
de vuelo sin visibilidad en la~ instalaciones de la 

_ , 
compan1a germana. 

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

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

El 5 de septiembre de 194 1 se aprobaron los 
Estatutos de la Compañía y se conri rmó el nom­
bramiento de D. César Gómet. Lucía como Di­
rector Gerente. 

Durante los años 1942-46 se adquirieron 
seis nuevos trimotorel. Ju-52/3m. cinco de ellos 
a la misma DLH y uno procedente de la Avia­
ción Mili tar. 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). 

L a 11 Guerra Mundial desató una crisis que 
llegó hasta los países neutrales. En 1943. Iberia 
se vio precisada a paralit.ar casi totalmente su 
actividad, como consecuencia de la escasez de 
combustible. Sólo podía utili;ar los bimotores 
De Havilland «Dragón». uno de lo~ últimos bi­
planos en servicio en línea!-. de pasajeros, debido 
a que podían uti lizar gasolina normal de auto­
móvil y no la de elevados octanajes que exigían 
los motores de explosión utili zados norma lmen­
te en aviación. Ocho meses duró la suspensión 
de servicios. durante los que la Compañía siguió 
pagando a sus empleados la t<>talidad de sus sa­
larios. sin efectuar despido alguno. 

Las cosas comenzaron a mejorar cuando los 
norteamericanos se mostraron dispuestos a ven­
der gasolina de avión en cantidades limitadas. 
con una serie de condiciones. que fueron acepta­
das por España en julio de 1943. Estados Unido~ 

Uno de los di1•ersos Douglas DC-3 wiliwdos durante mue/ros mio.1 
por la Compmiía Iberia 



controlaría la llegada. consumo y depósitos de 
combustible, limitaba las rutas a establecer por 
Iberia. instaba al Gobierno español a establecer 
una línea aérea directa a Sui¿a y obligaba a eli­
minar de la Compañía Iberia todos los intereses 
financieros alemanes. 

Para hacer frente a esta nueva situación, un 
Decreto de 17 de noviembre de 1943 transfería 
al Instituto Nacional de Industria (INI) todas las 
acciones de la Compañía. Este sería uno de los 
dos hechos importantes que marcaría el inicio de 
recuperación de lberiá. 

El segundo hito fue la incorporación a su f1ota 
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 Lona española del Pro­
tectorado de Marruecos. Se gestionó la adquisi­
ción de los trel. bimotores (modelo C-47.DL y 
matriculados EC-ABK número 31/ex EC-CAU, 
EC-ABL número 32/ex EC-CAV y EC-ABM 
número 33/ex EC-CAX) cerca del Gobierno 
americano, que accedió a la misma. siendo traí­
dos en vuelo hasta Madrid por los pilotos Ansal­
do. Pombo y Kindclán, cuya pericia dejó admi­
rados a los pilotos norteamericanos. pues no 
conocían el avión m<h que por similitud con el 
DC-2 que había pilotado anteriormente. 

Terminada la conflagración mundial, Iberia 
adquirió nuevos DC-3 (C-47) sobrantes en las 
Fuerzas Aéreas norteamericanas, llegando a 
tener hasta 21 unidades de esta versión mili­
tar, que se transformaron en versiones ci vi­
les, y a ellas se sumaron cuatro Douglas DC-4 
(EC-ACD número 101/ex EC-DAO, EC-ACE 
número 1 02/cx EC-DAP, EC-ACF número 
103/ex EC-DAQ y EC-AEK) que permitían vue­
los transatlánticos. La adquisición de este mate­
rial permitió la retirada de los anticuados Jun­
kers Ju.-52, y el 3 de mayo de 1946 se inauguró 
la línea Madrid-Londres, a la que seguirían poco 
después las que unieron Madrid con Roma y 
Lisboa. 

Cuando se dispuso de los DC-4 se afrontó la 
vieja ilusión de establecer de forma regular un 
enlace con Buenos Aires. haciendo realidad el 
viejo proyecto de la compañía Transaérea Co­
lón, que pretendió montar en 1922 ese servicio 
con dirieiblcs tipo Zcppclin. 

Así el 22 de septiembre de 1946, despegó de 
Barajas un Douglas DC-4 que, siguiendo casi la 
misma ruta que el histórico raid del «Plus Ul­
tra», voló hasta Villa Cisneros, donde realizó 
una escala tra)( la que emprendió la travesía del 
Atlántico para tocar tierra americana en la brasi­
leña ciudad de Natal, continuando a Río de Ja­
neiro y finali..:ando su vuelo en Buenos Aires. 
Acababa de efectuarse el primer vuelo en transa­
tlántico comercial español. En este vuelo inau­
gural, por primera vet, formó parte de la tripula­
ción personal femenino. al que después de 
barajar una serie de nombres se las llamó azafa­
tas, y no llevó pasajeros de pago sino únicamen­
te altos dirigentes de Iberia y del Estado. 

Comprobado el éxito y la viabilidad de la lí­
nea. ésta comentó a funcionar decenalmente 

el 15 de octubre, para pasar a una frecuenciá 
semanal poco después. La ruta era Madrid-Yi­
lla-Cisneros-Natai-Montevideo y Buenos Aires, 
con una duración de 36 horas incluyendo las 
paradas. 

En 1947 se crea, para vuelos no sujetos a ho­
rario regular y de cotto alcance, la Compañía 
Auxiliar de Navegación Aérea (C.A.N.A.), cuyo 
material inicial es de dos Siebcl Si-204.A, que 
habían pertenecido a la Embajada alemana en 
España. Matriculados EC-ACM y EC-ADB (en 
la fecha de su certificado de navegabilidad os­
tentaron las matrículas 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-l.A. «Gémini». matriculados 
EC-ACR, EC-ACS y EC-ACT. 

El 18' de febrero de 1948. se crea en Bilbao. 
con fines comerciales, la Compañía 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 
planteó la expansión de su red en lberoamérica y 
en abril de 1949 se organizó un viaje de explora­
ción a la región del mar Caribe. El viaje se reali­
zó con un DC-4 que, entre el 15 de abril y el 2 de 
mayo, voló de Madrid a Villa Cisneros para des­
de allí saltar a Cayena, en la Gua yana francesa, y 
seguir la ruta Caracas-Santo Domingo-La Haba­
na-Méjico-Miami-Puerto Rico-Bermudas-Azo-
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Douglas DC-H. de Iberia. bmlliz.ado «1::1 Greco» 

Boeing 747. de lberi(l 

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 concedía a la compañía holandesa hacer 
escala en Madrid en sus vuelos hacia Cura9ao. 

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

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

En ese año se incrementó la flota de Douglas 
DC-3 y paralelamente el número de aeropuertos 
nacionales abiertos al tráfico. 

El 15 de marw de 1950 se inaugura la nueva 
línea transatlántica Madrid-La Habana-Méjico, 
con escalas en Azores y Bermudas. Esta línea 
fue de corta vida, pues en abril de 1951 se sus­
pendió debido a la falta de relaciones diplomáti­
cas entre España y Méjico. 

En 1952, Aviaco recibe los dos primeros 

El segundo de los Bristoll70. MK-3 l. de Iberia 

• 

• • • -- ,.,~, 

Bloch 16l.P-7 «Langucdoc» (EC-AGU «Após­
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 precipitó su final como avión 
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). 

Iberia fue ampliando su red de líneas transa­
tlánticas, hasta que en 1954, con sus primeros 
aviones de cabina estanca, se incorporó al mer­
cado de mayor competencia de la aviación inter­
nacional: el Atlántico Norte, al volar a Nueva 
York. en Lockheed L-1 049.C «Superconstella­
tion»; cuyo primer aparato. se recibía 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 
María» (EC-AIN), «Pinta» (EC-AIP) y «Niña» 
(EC-AIO, que a partir de 1960 se llamó «Santa 
Clara»). 

En ésta época se efectúa el cambio de nombre 
por razones de traducción. Iberia, Líneas Aéreas 
Españolas se diría en inglés «Iberia Spanish Air-

TRANSPORTE AÉREO 

lines» y el adjetivo «Spanish» en Estados Uni­
dos se aplica, con sentido peyorativo, a los his­
panos de Iber.oamérica. Esta fue la causa de que 
la compañía pasase a denominarse Iberia, Líneas 
Aéreas de España, S. A., y en inglés «Iberia Air­
lines of Spain». 

El vuelo inaugural de la línea Madrid-Nueva 
York se efectuó el 3 de agosto de 1954, aniversa­
rio de la fecha en que Colón emprendió 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 «Boletín Oficial del Esta­
do» publicó un Decreto del día 5 por el que el 
Gobierno autorizaba al IN 1 para que comprara la 
mayoría del capital de Aviaco, asignándose a 
esta compañía el transporte nocturno del correo 
aéreo peninsular. Unía Madrid, Barcelona, Va­
lencia. Sevilla, Málaga 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 CY-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-APY). 

El primer proyecto de renovación de la flota 
aérea de Aviaco, enfocado hacia la regulariza­
ción y actualidad de su material, vio la entrada 
en servicio de ocho cuatrimotores de pequeño 
transporte D e 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
ción de Iberia acuerda la adquisición de tres 
aviones Douglas DC-8, entrando así en la era del 
reactor. El primero de ellos se recibe el 22 de 
mayo. el EC-ARA, bautizado « VeláLquet.»; los 
siguientes son «El Greco» (EC-ARB) y «Goya» 
(EC-ARC). 

A los tres DC-8 se unirían poco después 
cuatro SE-21 O «Caravelle» YI.R. de alcance me­
dio. que se recepcionan entre el 5 de febrero y el 
18 de abril de 1962. y reciben los nombres 
de «Albéniz» {EC-ARJ), «Chapí» (EC-ARJ). 
«Granados» (EC-ARK) y «Manuel de Falla» 
(EC-ARL). 

Con los reactores se inicia una impresionante 
expansión de la aviación comercial. Por estas fe­
chas, don Lázaro Ros España sustituye a don 
César Gómez Lucía en el cargo de Director Ge­
rente de la Compañía Iberia. 

Escalonadamente los DC-8 se hicieron cargo 
de las rutas Madrid-San Juan-Caracas, de su 
prolongación a Bogotá 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 opción a un sexto. 

Al nombrarse en 1962 ministro de Informa­
ción y Turismo a Manuel Fraga, Iberia recibió 
un notable impulso que se tradujo en la apertura 
de nuevas oficinas de venta en Copcnhague. Es­
tocolmo. Oslo, Dublín. Munich, Berlín. Ham­
burgo y Düsseldorf. 

En 1965 se adquieren tres Douglas DC-9 
-EC-BIG «Villa de Madrid», EC-BIH «Ciudad 
de Barcelona» y EC-Bll «Ciudad de Scvil la»­
y la decisión de alquilar o comprar tres «Carave­
lle» X-R. Siendo en el mes de abri 1 cuando se re­
cepciona el primero, el EC-BDC, que es bautiza­
do «Hilarión Eslava». 

Ya en 1966, Iberia solicitó una opción de 
compra de doce DC-9 de la Serie 30, cambiando 
tres de los del primer modelo por otros tantos de 
ésta última serie, para unificar su flota. Así mis­
mo se estudia la posibilidad de servir la línea de 
La Habana con el DC-8, sustituyendo a los «Su­
perconstellation» que hacían dicha ruta. 

En dicha época, y como consecuencia del cre­
cimiemo del turismo, actuaban ya cinco compa­
ñías españolas de vuelos charter - Aviaco. 
Spantax, Transeuropa, A ir Spain y T.A.E. 

'Entre septiembre de 1967 y mayo de 1968. 

Iberia recibe ocho biturbohélices Fokkcr 
F.-27.MK.-400 «Friendship», que reciben nom­
bres de ríos: «Ebro», «Tajo», Guadalquivir», 
«Duero», «Miño», «Segura», «Pisucrgm> ... 

El 23 de octubre de 1970, Iberia recepcionó 
su primer Boeing B-747. en su versión 100, 
el famoso «Jumbo», que fue bautizado con el 
nombre de «Cervantes» y portaba la matrícula 
EC-BRO; la segunda unidad, denominada 
«L ope de Vega», se recibiría un mes después. 

Con la incorporación de los aviones de fusela­
je ancho damos por terminada esta breve reseña 
sobre las compañías aéreas españolas. 
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ATLAS NACIONAL DE ESPANA 
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Aeropuerto de Málaga, cabecera 14. En primer término. el sistema VAS/S y el emisor de la senda de planeo (a la derecha) 

Navegación 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 más corto o el más con­
veniente o seguro. La práctica convirtió la nave­
gación aérea en arte, y las técnicas actuales le 
han dado la categoría de ciencia. 

La finalidad de la navegación aérea es el co­
nocimiento de la posición 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 tardará en llegar. 

Este movimiento de aeronaves, civiles y nuli­
tares, en vuelo u operando en el área de manio­
bras de los aeródromos o bases ·aéreas, originan 
un tráfico aéreo que es denominado Circulación 
Aérea. 

A fin de proporcionar la máxima seguridad, 
orden y fluidez de la circulación aérea, no sólo 
dentro del espacio de soberanía de un país sino 
también en el asignado con estos fines por los 
organismos internacionales competentes, la circu­
lación aérea se regula mediante normas de ca­
rácter general y normas de carácter local. Las 
generales son las que ordenan el tráfico de las 
aeronaves sin tener en cuenta las peculiaridades 
de cada aeródromo o zona a controlar. 

. La Interna tional Commission for Air Navi­
ga tion (ICAN) que se encontraba bajo la direc­
ción de la Sociedad de Naciones dio el primer 
paso para redactar una serie de reglas para el 
control del tráfico aéreo. Los procedimientos 
que dicha conlisión promulgó en julio de 1922 
fueron adoptados por 14 países. 
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En España estas normas están contenidas 
en el Reglamento de Circulación Aérea, que res­
ponde a las directrices dictadas por la Organiza­
ción Internacional de Aviación Civil (OACI), a 
la que España pertenece como Estado miembro. 

Las normas de carácter local se dictan para re­
solver problemas de tráfico específicos a cada 
aeródromo, zona o área de control y están conte­
nidas y difundidas en diversos documentos y'pu­
blicaciones, principalmente la denominada AIP 
(Publi.cación de Información Aeronáutica). Es­
tas normas deben adaptarse a las contenidas en 
el Reglamento de Circulación Aérea. 

Espacio aéreo 

-• os dos factores que fundamentaban la 
necesidad del control del tráfico aéreo (ATC: A ir 
Traffic 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 áreas de tráfico denso, la 
eficacia exige que el uso individual del espacio 
aéreo sea mínimo dentro de los límites de la se­
guridad. Además, cualquier sistema de control 
del espacio aéreo debe intentar satisfacer por 
igual las necesidades de todos sus usuarios: la 
aviación militar, la aviación comercial y la avia­
ción general. 

Los procedimientos de control del espacio aé­
reo se establecieron sólo cuando aparentemente 
surgió la necesidad de un control en aquellas 
condiciones de tráfico en que pudiera existir la 
probabi lidad de fallo humano. Conforme vaya 
creciendo la actividad del tráfico aéreo, el incre-

mento de la densidad de tráfico y sus problemas 
inherentes reclamarán, indudablemente, nuevas 
regulaciones del tráfico aéreo y el desarrollo de 
sistemas más complicados y más ambiciosos 
para garantizar la seguridad y eficacia de los 
movimientos de todas las aeronaves. El ritmo 
creciente de la tecnología aeronáutica supone 
ciertamente que ha de prestarse mayor atención 
a la asignación del espacio aéreo y a la compati­
bi lidad entre los aviones comerciales y la avia­
ción general. Conforme continúa creciendo el 
número de aviones de la aviación general, el 
campo de la tecnología de los aviones comercia­
les, abarca una gran variedad de tipos de avio­
nes. Los sistemas de control del tráfico aéreo, 
que han de adecuarse a la amplia variedad de ne­
cesidades del espacio aéreo, están obligados en 
su desarrollo a satisfacer los factores de seguri­
dad, tecnología, reglamentación y financiación. 

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 función de la naturaleza y variedad de 
la demanda. 

El espacio aéreo se divide en: 
a) Regiones de lnformación de Vuelo 

' b) Areas de Control 
e) Zonas de Control 
d) Zonas de Aeródromo 

R egiones de Información de Vuelo (Fffi): 

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

Las Regiones Inferiores de Información 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 Información 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 Información de Vuelo se 
suministra, desde el Centro de Información de 
Vuelo correspondiente, la información de vuelo 
y alerta y socorro en todo su espacio 
aéreo, así como un servicio asesor en las rutas y 
aéreas que se determinen. 

' Areas de Control: 

' Estas también se d ividen en Areas de Control 
del Espacio Aéreo Inferior y 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, corno mínimo, 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
mjnado y con el límite superior que se especifi­
que en cada caso. 

' En éstas Areas de Control, y desde un Centro 
' de Contról de Area, se controla el tránsito aéreo 

de las aeronaves que operen con plan de vuelo 
IFR y, asimismo, se da información de vuelo y 
ale1ta y socorro para todos los vuelos. 

Zon as de Cont rol: 

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
rías Zonas de Aeródromo, con las proximidades 
que tuvieran. 

Desde la Torre de Control de Aeródromo, 
' Centro de Control de Area u Oficina de Control 

de Aproximación, se imparte, en dichas Zonas 
de Control, el control de tránsito aéreo a las ae­
ronaves que operen con plan de vuelo JFR, así 
como información de vuelo y alerta y socorro 
para todos los vuelos. 



Zonas de Aeródromos: 
Las Zonas de Aeródromos abarcan espacios 

de planta y altura definidos en cada caso, que 
comprenden los circuitos de aeródromo y laTo­
rre de Control. 

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

En cada Zona de Aeródromo se facilita el ser­
vicio de Control de Aeródromo desde la Torre 
de Control del Aeródromo. 

Reglas de vuelo 

- • n el espacio aéreo se prescriben dos ti­
pos básicos 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 términos generales, VFR significa que las 
condiciones atmosféricas son lo suficientemente 
buenas como para que el avión pueda maniobrar 
de una manera segura y por sí solo, con Jos me­
dios visuales. Las condiciones IFR prevalecen 
cuando la visibilidad o el techo de nubes están 
por debajo de las condiciones prescritas en la 
VFR. En condiciones IFR, la segura separación 
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 tráfico aéreo y los aviones 
maniobran según el principio de «ver y ser vis­
lOS». El verdadero control se ejerce cuando hay 
que utilizar las condiciones IFR. 

Obligatoriamente estas reglas requieren la 
asignación de rutas especificadas, altitudes y se-

. ' . parac1ones m1n1mas entre aeronaves. 
Con el aumento de la velocidad de las aerona­

ves y la densidad de tráfico en el espacio aéreo, 
aumentó 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 lFR en ciertas partes del 
espacio aéreo haciendo caso omiso de las condi­
ciones meteorológicas, 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 desplazándose de una 
ciudad a otra. 

Los límites 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. especial mente en aquellos lugares donde 
operan aeronaves de gran velocidad. 

Las reglas de vuelo instrumental requieren 
que, antes de la salida del avión, el piloto de 
acuerdo con el centro de control de tráfico aéreo 
proponga un «plan de vuelo» en el que se indica 
el destino del avión, 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 Ayudas a la Navegación Aérea y la 
asistencia de los asentamientos radar, lo que po­
sibilita una actualización continua del «plan de 
vuelo» a lo largo de la ruta segu ida. 

Rutas aéreas 

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

La ruta comprendida dentro de una Región de 
Información de Vuelo, a lo largo de la cuál se da 
servicio de asesoramiento de tránsito aéreo se 
denomina Rwa Asesorada. 

nada para canalizar la corriente de tránsito aé­
reo. Mas comúnmente se denomina Aerovía. 

De una manera general una aerovía es al tráfi­
co aéreo lo que una carretera al tráfico rodado. 
Tienen su código de identificación, pueden ser 
de una o de dos direcciones, ... 

En el espacio aéreo inferior, los límites de las 
aerovías se extienden hasta el nivel 200 (20.000 
pies, equivalentes a unos 6.000 metros), con an­
chura de 1 O mi Has náuticas. 

En el espacio aéreo superior, los límites de las 
aerovías se extienden desde el nivel 200, límite 
inferior, hasta el nivel 400, límite superior, 
(40.000 pies, equivalentes a unos 12.000 me­
tros), con una anchura de 20 millas náuticas. 

Generalmente este sistema de aerovías está 
apoyado en tierra mediante una serie de equipos 
omnidireccionales de muy alta frecuencia (de­
nominado YOR). Cada estación 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 YOR está exento de estáticos de 
radio y se sintoniza fácilmente por el receptor 
en rayo directo; por tanto, el alcance de la ins­
talación en tierra depende de la altitud de la 
aeronave. 

Navegación de área.- Durante tiempos pa­
sados todos los aviones tenían designadas las ae­
rovías por donde tenían que circular, esto es, to­
dos los aviones tenían que volar de un VOR al 
siguiente, puesto que los VOR delimitaban las 
aerovías. Esto requiere dirigir todo el tráfico se­
gún las rutas designadas, lo que a su vez puede 
implicar una congestión en algunas de esas ru­
tas. Además esas rutas, no son frecuentemente 
las distancias más cortas entre dos puntos. Inclu­
sive, si la ruta designada penetra en zona de tor­
menta, el avión 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 navegación de área (conocida como 
RNAV) facilita una mayor y más flexible capa­
cidad de rutas y, por tanto, una mejor utilización 
del espacio aéreo. Esta mayor utilización reduce 
los retrasos y, por tanto, hace más económica la 
explotación de las aeronaves. Por ejemplo, las 
rutas paralelas a las designadas (desde un VOR a 
otro) pueden establecerse sin necesitar ayuda 
adicional para la navegación desde tierra. Otros 
ejemplos lo ofrece el hecho de poder disponer de 
una ruta más directa entre dos puntos, lo que re­
dunda en la consecución de un viaje más corto, o 

Llamándose Ruta ATS a la que ha sido desig- Un Boeing 727 dispuesto a aterrizar cruza sobre un sistema de balizamiento 
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rodear un área de tormentas sin la ayuda conti­
nuada del radar. Este tipo de navegación en áre­
as terminaJes suministra mayor cantidad de rutas 
hacia y desde los aeropuertos. 

La navegación de área, puede ser realizada 
mediante la instalación en la cabina, de compu­
tadores especiales que están sintonizados con las 
estaciones VOR. Cada estación suministra infor­
mación sobre distancia a la estación y el azimut 
del avión 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 
información 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 avión, el piloto selecciona una ruta 
específica (azimut) y mediante un dispositivo al­
bergado en la cabina, sabe si está 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 está definido por su latitud, longitud y 
por el azimut y distancia a la estación VORTAC 
más cercana. El equipo del avión 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 navegación inercial. 

La navegación de área no se limita al plano 
horizontal sino que también puede utilizarse se­
gún un plano vertical (VNAV), también puede 
incluir referencia del tiempo con capacidad para 
navegar; es decir, un avión equipado normal­
mente puede alcanzar un punto determinado en 
el espacio (fijo) sin necesidad de radiogonome­
tría terrestre y además puede estar en ese punto a 
una latitud y hora específica (4D). 

En resumen la navegación de área ofrece la 
posibil idad de incrementar la capacidad del es­
pacio aéreo, mejorando la seguridad y reducien: 
do el trabajo del piloto y del controlador. 

Separación entre aviones.-Las normas que 
regulan Ja separación mínima que debe existir 
entre aviones tanto vertical, horizontal como la­
teralmente. están establecidas por la autoridad 
competente en cada país, y se aplican sólo para 
vuelos en condiciones rFR. Las distancias rní­
nimas son función del tipo de avión, su veloci­
dad, existencia de radar y algunos otros factores, 
taJes como la importancia de los torbellinos de 
estela. 

Se"paraciórt vertical. En vuelos lFR en rumbos 
de 0° a 180° (hacia el Este) se utilizan los nive­
les impares 250,. 270, 290 ... con una separación 
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 análo­
ga separación. Consecuentemente la mínima se­
paración vertical entre aeronaves en vuelo es de 
300 metros. 
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Separación lwri-;.ontal. La separación hori­
I.Ontal mínima depende de muchos factores y en­

tre los más importantes hay que considerar el ta­
maño del avión. su velocidad y la posibilidad de 

utiliLar radar para el control del tráfico aéreo. 
Los torbellinos en la estela. dependen en gran 

parte del tamaño del avión, y por tanto los más 

pesados crean torbellinos de estela que pueden 
resultar peligrosos para los aviones ligeros que 
les puedan seguir. 

Servicio móvil aeronáutico 

1 Servicio Móvil Aeronáutico es el esta­
blecido por estaciones aeronáuticas que mantie­

nen vigilancia continua en las frecuencias asig­
nadas durante las horas de servicio publicadas. 
Las aeronaves deben de comunicar con las esta­

ciones terrestres encargadas del control en el 
área donde se encuentran volando. Las aerona­

ves deben mantener escucha constante en las 
frecuencias apropiadas de la estación de control. 

Las instalaciones de comunicaciones aerote­
rrestres empleadas por los servicios de informa­

ción de vuelo o de control de área permiten efec­
tuar comunicaciones en ambos sentidos, entre el 
centro de información de vuelo, o el centro de 

control de área, y las aeronaves que vuelan en 
cualquier dirección dentro de la Región de Infor-. , 
mac1ón de Vuelo o del Area de Control. 

Sus principales funciones son: 

l. Información a los pilotos antes del vuelo y 
durante el vuelo, sobre los aeropuertos y 

sus situaciones operativas. sobre procedi­
mientos ... 

2. Difusión de la información meteorológica 
actual izada. 

3. Información sobre las Ayudas a la Navega­

ción Aérea y su situación actualizada. 

Control de tráfico aéreo 

...__. s un servicio prestado con la doble fina­
lidad de prevenir colisiones entre aeronaves y 

entre éstas y obstáculos en el área de maniobra, 
así como acelerar y mantener ordenadamente el 

movimiento del tráfico aéreo. 
Se proporciona servicio de control de tráfico , 

aéreo a todos los vuelos lFR en las Areas y Zo-
nas de Control, y al tráfico de aeródromo en los 

aeródromos controlados. 

A tendiendo a su naturaleza, los Servicios de 
Control se div iden en: 

, 
a) Servicio de Control de Area. 
b) Servicio de Control de Aproximación. 
e) Servicio de Control de Aeródromo. 

, 
El Servicio de Control de Area lo da un centro 

de control de área y proporciona el servicio de 
control de aproximación en una Zona de Control , 
o en un Area de Control de extensión limitada. 

Estos centros son los responsables del control 
del movimiento del avión en ruta a lo largo de 
las aerovías, o en otras partes del espacio aéreo. 

Cada centro llevá el control de una zona geográ­
ficamente definida. En los puntos límites que 

marcan el final del área de control del centro, las 

aeronaves son transferidas al centro siguiente o 
al control de área terminal (instalaciones y servi­

cios del control de aproximación). Estos centros 
pueden, pero no necesariamente, local izarse en 

los aeropuertos, aunque sus funciones no tengan 
nada que ver con las maniobras a .real izar en los 

mismos, y tienen como misión principal la de 
controlar las maniobras del avión que vuela en 

COr)diciones 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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la que desea volar, siendo entonces los centros 

los que aprobarán dicho plan. después de reali­

zar las obligatorias comprobaciones en relación 
con la separación y altitud de los demás aviones 

que reCOITan la misma ruta. Todo plan de vuelo 
es susceptible de ser variado en ruta, si dicha va­

riación es aprobada por el centro. 
Cada área geográfica de estos centros se divi­

de en sectores. Su configuración se basa en la 

necesidad de distribuir la carga de trabajo de los 
controladores. Los aviones son transferidos de 

uno a otro sector. Estas áreas geográficas no so­
lamente están divididas horizontalmente sino 

también verticalmente. Cada sector depende de 
uno, dos o tres controladores, según sea el volu­

men y complejidad del tráfico. El número, por 
término medio, de aviones que puede manejar 

un sector, depende del número de personas asig­
nadas al sector, la complejidad del tráfico y del 

grado de automati1.ación conseguido. 
Si 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 separación entre las aeronaves que se 
encuentran en el sector. Además cada sector tie­
ne información de la identificación del avión, 

destino, plan de vuelo, velocidad estimada y alti­

tud del vuelo, datos que se trasladan sobre pe­
queños cartones que reciben el nombre de <<ficha 

de progreso de vuelo». Estas fichas continua­
mente son actualizadas según surgen las necesi­

dades. 
El Servicio de Control de Aproximación lo da 

una torre de control de aeródromo o un centro de 

control de área. 

La estrucrura de organización de un servicio 
de Control de Aproximación es muy similar a la 

, 
de un Control de Arca. . 

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 aproximación transfiere la aeronave a 
la torre de control del aeropuerto cuando ésta se 

encuentra alineada con la pista a unos nueve ki­
lómetros del aeropuerto. De igual manera, la to­

rre de control del aeropuerto transfiere todas las 
aeronaves que despegan del mismo al control de 

aproximación. 

Una pamalla del Centro de ln/í.mn,riCí(íll 
de Trcíjico Aéreo de Barcelona 

Si el flujo de aviones resulta mayor que la ca­
pacidad de actuación del equipo, se retrasa la 

llegada de los mismoc; reduciendo sus velocida­
des o haciéndoles realizar una espera en una 

ayuda dentro del campo de actuación del equipo. 
Este segundo método recibe el nombre de «espe­

ra escalonada». En esta espera de vuelo. los 
aviones están volando dentro de unos l ímites de­
terminados de antemano y separados vertical­

mente por espacios de 300 metros y siguiendo 
turno, el equipo de control de aproximación in­

dica el momento del aterrizaje de cada avión. 
El Servicio de Control de Aeródromo lo da 

una torre de control de aeródromo. Este servicio 
supervisa, dirige y regula el tráfico en el aero­

puerto y en el inmediato espacio aéreo. L a torre 
es la responsable de dar la salida a los aviones 
que van a despegar, suministrar a los pilotos la 

información sobre el viento, temperatura. pre­

sión barométrica, condiciones operativas del ae­
ropuerto y control de todas las aeronaves que se 

encuentran en tierra. excepto las que están en la 
zona de maniobras adyacente a la zona de esta­

cionamiento. 
Debe señalarse que cualquier transferencia de 

aeronaves requiere siempre la aceptación de 

quien la recibe. 

Ayudas para el control del tráfico aéreo.­
Las principales ayudas para el control de tráfico 
aéreo 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 comunicación verbal. Existen dos tipos 
de radar: primario y secundario. Los ecos del 



primario aparecen en la pantalla como pequeños 
puntos; son reflejos del cuerpo del avión. Este 
tipo de radar requiere la instalación de amenas 
giratorias cuyo di¡\metro depende del alcance 
que se desee. 

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

Un «respondedor» es un receptor y transmisor 
situado en el avión que recibe la señal desde tie­
rra y responde devolviendo una contestación co­
dificada al in terrogador situado en tierra. Esta 
contestación cifrada contiene normalmente in­
formación sobre la identidad del avión, 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 según dos trazos. si las res­
puestas están descifradas y según un trazo si no 
lo están. El controlador descifrará solamenre 
aquellos aviones que está controlando. Los tra­
zos. aparecen siempre en ángulo recto con el ra-
dial de situación de la antena hacia el avión. El Radar de aproximación de precisión en el aeropuerto de Málaga 

centro del trazo más cercano a la antena es lapo­
sición del avión. Tanto la presentación visual del 
eco de un radar primario como de uno secunda­
rio. no ofrece la identidad del avión o su altitud; 
ésta se obtiene mediante comunicación verbal y 
una vez conocida se sitúa en un pequeño trozo 
de plástico conoc ido como «Shrimp boat». 

Para superar las deficiencias de la presenta­
ción visual del radar secundario y para reducir el 
número de comunicaciones, se ha ideado el vi­
deo presentador. que incluye la identidad y alti­
tud del avión. y que es conocido como represen­
tación alfanumérica. 

En la primera línea se puede leer la identidad 
del avión. en la segunda su altitud y velocidad 
con respecto a tierra y la tercera línea da el nú­
mero de codificado del respondedor y el número 
de la trayectoria del avión. Para que pueda ha­
cerse posible esta información sobre la pantalla 
de radar, el avión debe de llevar un respondedor 
que tenga capacidad de identificación 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, así como que el 
mantenimiento de aeronaves y equipos de ayu­
das es real izado por profesionales al tamente 
cual ificados. 

Ayudas a La navegación aérea 

-...,.,.tfil'onforme continua aumentando el tráfico 
aéreo, existe una necesidad creciente de ayudas 
a la navegación, que permitan reducir los márge­
nes de error en la navegación aérea, tanto hori­
zontal como verticalmente. Conforme aumenta 
la densidad de tráfico se hace preciso disponer 
de mas ayudas, altamente fiables y seguras, que 
garanticen un mayor número de operaciones y 
en todas las situaciones climatológicas. 

Un controlador ¡¡eo~tiona la.\ jicha.1 con/os planes de l'uelo 

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

De una parte y en función de su ubicación físi­
ca se pueden clasificar en: 

sistemas localizados en el suelo, en tierra 
- sistemas local i zaclos en la cabina del 

avión, a bordo 

Si se considera su f unción primordial podría­
mos clasi ti carlas en: 

ayudas en ruta. para la navegación. 
ayudas en el área terminal, para la aproxi­
mación y la espera y para el alejamiento. 
ayudas para el despegue y el aterrizaje. 
ayudas para el rodaje y el estacionamiento. 

Ayudas a La navegación en ruta 

adiofaro no direccional (NDB, Non 
Directional Beacon).- Entendiendo como no 
direccional la emisión simultánea en todas las 
direcciones, el NDB es un radiofaro de utiliza­
ción 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
ción o puede determinar su orientación con res­
pecto a la misma. Opera en la banda de frecuen­
cia de 200-425 k Hz y transmite con una modula­
ción de 1.020 Hz, que se codifica mediante tres 
letras para permitir sJ identificación. Los NDB 
son sensibles al ruido atmosférico y a la interfe­
rencia de las comunicaciones, pero resultan úti­
les a distancias menores de 320 km. 

Radiofaro omnidireccional de muy alta 
frecuencia (VOR, Vcr y High Frequency Om­
nidirectional Range.- Entendiendo como om­
nidireccional cuando la emisión se realiza de 
una manera consecutiva en cada dirección, un 

YOR emite en muy alta frecuencia, durante las 
24 horas, en todo tiempo meteorológico, libre 
de estáticos, y trabaja en la banda de 108,0-
117,95 MHz, con una potencia de salida adecua­
da a su área de operación. Dado que su alcance 
es de rayo directo, éste es función de la altura de 
la aeronave. La recepción a una al titud ele 300m 
queda limitada a unos 70 km, pero este alcance 
aumenta con la altitud. Las aeronaves a gran al­
tura suelen sufrir interferencias de vacío YOR 
(recepción múltiple de varias instalaciones con 
frecuencias análogas). dado el gran a~mento de 
horizonte del avión. Los VOR son la base del 
sistema de aerovías con estaciones situadas a lo 
largo de las mismas y de sus intersecciones. La 
precisión del curso indicado es usualmente exce­
lente, generalmente de± 1° . El alcance de una 
estación VOR es variable. pero puede estimarse 
en unos 375 km. 

El receptor YOR en la cabina tiene un dial 
para sinton izar la frecuencia deseada. El piloto 
puede seleccionar la ruta VOR que desee para 
seguir a la estación correspondiente. También 
existe en la cabina un «indicador de desviación 
de posición» que indica el rumbo del avión rela­
tivo a la dirección del radial deseado y que indi­
ca igualmente si el avión se encuentra a la dere­
cha o a la izquierda de ese radial. 

E qujpo de medición de distancia (DME, 
Distance Meassur ing E quipment).-Este sis­
tema que permite conocer la distancia a la insta­
lación. se asocia generalmente a un YOR, 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 alt<Js frecuencias, (en la banda 962-
1.21 3 MHz) en rayo directo y está sujeto a los 
mismos cri terios de operación que el VOR. El 
DME opera mediante pares de impulsos, con 
una cadencia específica. desde el avión; estos 
impulsos se reciben en un transpondedor en la 
estación de tierra. Desde aquí se devuelven pa­
res de impulsos hacia el avión con la misma ca­
dencia pero en distinta frecuencia. El tiempo 
transcurrido entre la emisión ele la señal y la re­
cepción de la respuesta se mide en el DME de 
abordo. se cale u la la distancia oblicua en millas 
náuticas y se da en forma digital. El equipo da 
una precisión de 0.9 km o el 3 por 100 de la dis­
tancia: de las dos. se toma la mayor. 

Navegación aér ea táctica (T ACAN, Tacti­
cal Air Navigation) y Radiofaro omnidirec­
cionbal de muy alta frecuencia/Navegación 
aérea táctica (VORTAC-VH F Omnidirectio­
nal rangeffactical A ir Navigat ion)-La ayuda 
a la navegación aérea en ruta que mejor sirv ió a 
las necesidades militares, fue la que desarrolló la 
fuerza naval estadounidense a principios de los 
años 50. conocida con el nombre ele TACAN. La 
ayuda combina la medición del azimut y la dis­
tancia en un solo elemento en vez ele dos y opera 
en banda de ultra al ta frecuencia. 

Aunque los principios técnicos de operación 
del TACAN son totalmente diferentes de los 
de un equipo VOR-DM E, desde el punto de 
vista del pi loto la información obtenida es análo­
ga. Operando con estaciones en tierras fijas o 
móviles. el equipo de a bordo traduce un impul­
so UHF en una representación visual dando tan-
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to acimut como distancia. EL TACAN es inde­
pendiente de las instalaciones convencionales 
YOR, pero está análogamente limitado a su ope­
ración en rayo directo. 

VORTAC es una instalación compuesta de un 
VOR y un TACAN. Tiene una triple emisión: 
YOR acimut, TACAN acimut y distancia. Aun­
que se compone de más ele un equipo, que opera 
en diferentes frecuencias, el YORTAC se consi ­
dera como un sistema de navegación integral 
que provee simultáneamente tres datos. Las 
aerovías de alta cota utilizan estaciones VOR­
TAC muy alejadas entre sí. 

Radiobalizas (Marker beacons).- Las ra­
diobalizas identifican un punto específico en el 
espacio aéreo a lo largo de una aerovía, median­
te una señal direccional a 75 MHz, que recibe 
el av.ión que sobrevuela la instalación. Se utili­
zan para determinar un punto preciso a lo largo 
de una ruta. Las radiobalizas se usan principal­
mente en los procedimientos de aproximación o 
de despegue, para fijar puntos ele espera, o noti­
ficar puntos de paso asociados a ayudas a la na­
vegación en ruta o a sistemas de aterrizaje ins­
trumental. 

Comunicaciones.- L as 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 información meteorológica 
de la ruta, o para modificar el plan de vuelo si 
fuera preciso. 

Radar de vigilancia en ruta (ARSR, A ir 
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 área ex tensa, especialmente para los avio­
nes en ruta que vuelan en una aerovía. El barrido 
en 360° de acimut del equipo provee a los con­
troladores en tierra información sobre la posi­
ción en acimut .Y distancia de cada aeronave de 
la aerovía. El radar puede utilizarse para locali­
zar, con precisión la posición de un avió~ bien 
aisladamente o conjuntamente con otras instal a­
ciones de ayuda a la navegación. sin recelar de la 
precisión de la información dada por el piloto. 
Consecue_ntemente. hay una reducción sustan­
cial en la comunicación hablada entre el contro­
lador y el pi loto. 

Estrictamente hablando, el radar no es una 
ayuda para la navegación; su principal función, 
es la de suministrar a los controladores· del tráfi­
co aéreo una imagen visual de la posición de 
cada avión. ele 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 trático aéreo con ba­
lizas radar (AT CRBS, Air Traffic Control 
Radar Beacon Syst em s).-EI 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 señal emitida, el ATCRBS 
es un sistema activo en el que el interrogador 
transmite una señal en sincronismo con el radar 
primario y señales de radio discretas asignando a 
todos los transponder el modo de responder. El 
radar de a bordo (transpondedor) recibe la señal 
del interrogador y responde en un código especí­
fico de señal de impulsos, la cual es mucho más 
potente que el eco del radar primario. La panta­
lla radar señala el blanco, diferenciándose los 
aviones codificados de los del radar primario. 
Las pantallas de radar están equipadas para po­
der indicar en sistema alfanumérico la identifi­
cación del avión y su altitud. La ventaja es ob­
via: el controlador es capaz de distinguir los 
aviones rápidamente y con certeza y asegurar la 
identificación correcta de los mismos en el espa­
cio aéreo bajo vigilancia. 

Ayudas a la navegación en ruta 
sobre el agua 

N (Long Range AeriaJ Naviga­
tion).- El sistema básicamente de índole 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 estación central y 
otra secundaria situada a cierta distancia de la 
primera. La estación principal envía señales de 
radio al espacio y al mismo tiempo una de las se­
ñales se dirige hacia la estación secundaria don­
de se retarda una cantidad de tiempo específico 
y luego se envía al espacio. En todos los puntos 
del espacio existe una diferencia de tiempo entre 
cuando llega la señal original emitida por la es­
tación central y la señal retardada emitida por la 
estación secundaria; por lo tanto, se puede obte­
ner en el espacio una línea formada por puntos 
de iguales diferencias de tiempo. Lo mismo se 
puede hacer desde otro par de estaciones, obte­
niéndose así otra línea; la intersección de ambas 
establece una posición en el espacio. En el 
avión, el receptor LORAN sintoniza con las dos 
estaciones, principal y secundaria, estableciendo 
una intersección entre las dos líneas de diferen­
cia de tiempo. El alcance del LORAN se ve 
afectado por la hora del día, siendo mayor por la 
noche que durante las horas diurnas. El LORA N 
precisa de una persona en la cabina. 

Sistema de navegación Doppler.-Se trata 
de un tipo de radar de largo alcance que suminis­
tra al piloto la velocidad respecto a tierra, el án­
gulo que forma el eje del avión con relación al 
curso deseado (ángulo de deriva),la distancia del 
avión, tanto a la derecha como a la izquierda, 
con la trayectoria deseada y la distancia al desti­
no o al punto de recorrido. 

El sistema Doppler se basa en lo siguiente: el 
avión envía a tierra cuatro haces de energía de 
onda continua (8.800 megaciclos), dos hacia 
adelante y otros dos hacia detrás; se mide el 
cambio de frecuencia de la energía que retorna 
desde tierra, conociéndose este cambio de fre­
cuencia con el nombre de «variación Doppler de 
frecuencia» o «frecuencia Doppler>> y que es 
proporcional a la velocidad del avión en la direc­
ción del haz correspondiente. Comprobando la 
velocidad en las cuatro direcciones de los haces, 
el sistema obtiene la velocidad respecto a tierra 
y el ángulo de deriva. Cuanto más suave es la su­
perficie del agua, menos cambios existen en la 
energía irradi-ada al reflejarse en la antena del 
avión. Esta es una restricción del sistema y se 
tropieza con ella al sobrevolar las tranquilas ca­
pas de agua. 

Sistema de navegación InerciaL-Esta es, 
con mucha diferencia sobre las demás, la ayuda 
de largo alcance sobre el agua más uti lizada. Su­
ministra la misma información que el sistema 
Doppler y además la velocidad y dirección del 
viento, la longitud y latitud del avión en cual­
quier instante y el tiempo en que llegará al pró-
• 

L imo 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 guía Inercial ha 
sido desarrollado gracias al programa espacial. 
Es completamente exacto y digno de confianza. 
Ambos sistemas suministran información azi­
mutal en relación 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 avión. 

Ayudas a la navegación en el área 
terminal y ayudas al aterrizaje 

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

Sistema instrumental de aterrizaje (ILS, 
Iristrument Landing System).- EI ILS es un 
sistema de aproximación y aterrizaje que de­
fine una trayectoria de aproximación con alinea­
ción y planeo exacto a un avión que está aterri­
zando. Es el sistema más comúnmente usado 
para aterrizaje instrumental. Funcionalmente, ~l 
sistema se compone de tres partes: 

Cabilla de ma11do de 1111 avión BA C 111 e11 donde 
se e11saya11 las primeras imáge11es gráficas e11 color 

parc1 la información de los pilotos . 
Detalle ampliado del sistema de presemación 

Información de alineación: Localizador y sen­
da de planeo. 

Información de distancia: Radiobalizas. 
Información visual: Luces de aproximación, 

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 mínimo. La información en 
cabina se da sobre el instrumento del VOR con­
venientemente adaptado. 

El localizador está situado típicamente 300 
metros más allá del extremo de pista, y emite se­
ñales que dan información al piloto sobre su ali­
neación respecto del plano vertical que contiene 
al eje de la pista. Las desviaciones a la izquierda 
o a la derecha respecto de este plano aparecen 
sobre el instrumento del VOR. El emisor UHF 
de pendiente de planeo se sitúa unos 225 m des­
pués del umbral de la pista de vuelo. El haz di­
reccional provee una señal 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 aproximación 
ILS, se sitúan dos balizas en abanico de baja po­
tencia que dan información de la distancia, y q"ue 

indican cuánto se ha recorrido a lo largo de la 
trayectoria de descenso del avión. 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. 
La 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 está haciendo una 
aproximación TLS tiene una información conti­
nua de su posición respecto de la senda de pla­
neo y del plano vertical que contiene el eje de la 
pista. Además está informado por señales ópti­
cas de cuándo pasa sobre las balizas exterior o 
intermedia. En algunos equipos ILS (en las cate­
gorías li y UI de OACI), existe una baliza inte­
rior próxima 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 

. . , 
aprOXlmaCIOn. 

La Organizacion Internacional de Aviación 
Civil (OACI) ha establecido una serie de «Cate­
gorías» en las que se clasifican los ILS de los ae­
ropuertos según las distancias de visibilidad ho­
rizontal y techo en los que pueden realizarse los 
aterrizajes con un TLS determinado. No es posi-



ble clasificar un ILS en una categoría hasta que 
no se instala y se hacen las pruebas de vuelo. Su 
clas ificac ión depende de tres factores principa­
les: la calidad de la señal 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 
decisión según OACI y FAA. 

Cuadro 1 

VISLBILIDADES MÍNIMAS 
SEGÚN CATEGORÍAS DEL ILS 

Mínimos 
Categorí" (CA T ) del 1 LS 

RVR Altura de decisión 
(m) (m) 

1-

Precisión CA T 1 FAA: 600 60 
ICAO: 800 

Precisión CA T JI 400 30 
Precisión CA T lila 200 <30 
Precisión CA T lll b 50 <15 
Precisión CA T lile o o 
Fucnlc! Q¡\ ('1 ) FAA 

Sistema de a terrizaj e por micro-ondas 
(MLS, M icrowave Landing System).- EI sis­
tema ILS, de origen militar, se adoptó por OACI 
como procedimiento normalizado en 1947, si 
bien no estuvo exento de problemas. Se necesi­
tan antenas muy anchas para poder radiar haces 
estrechos con las longitudes de onda empleadas. 
También la señal, tanto de la senda de planeo 
como del localizador, queda afectada por el mo­
vimiento de los vehículos 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 señal, que 
resulta óptima cuando se refieja 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 categorización exacta depende de las 
pruebas «in situ» una vez instalado. 

Probablemente la más seria limitación del sis­
tema, más que las limitaciones impuestas por el 
terreno y los edificios, son las propias limitacio­
nes del equipo mismo, el cual puede proporcio­
nar guiado según una alineación exclusivamen­
te, de forma que todos los aviones hayan de ali­
nearse a lo largo de la prolongación del eje de la 
pista desde muchos kilómetros antes. Ello obliga 
a formar una larga «cola» en la aproximación fi­
nal, con la correspondiente limitación en e l nú­
mero de aterrizajes. 

El sistema de aterrizaje por micro-ondas que 
obvia la mayor parte de los problemas inheren­
tes al ILS, está en etapa de ensayo.Cuanto más 
aftas sean las frecuencias , menores serán las di ­
mensiones de las antenas que han de utilizarse y 
desapareceran las restricciones derivadas de la 
formación y propagación del haz, limitaciones 
impuestas por el terreno, edificios y actividades 
en tierra. Igualmente importante es la informa­
ción continua en distancia, ausente en e l sistema 
ILS, que da exclusivamente posiciones puntua­
les sobre las radiobalizas. El s istema MLS, con 
información continua en la cabina de pilotaje, es 
el medio ideal de atenizaje «a ciegas». También 
es importante, de cualquier modo, el hecho de 
ofrecer múltiples trayectorias de aproximación. 
Dado que hasta hace poco no se ha logrado un 
acuerdo sobre e l tipo de MLS que va a adoptar­
se, no se conoce aún cuál es la profundidad y an­
chura de la cobertura. Sin embargo, lo que sí 
está claro es que no hay necesidad de acudir a 
una única trayectoria de aproximación. 

El s istema MLS ofrece varias sendas de pla­
neo (desde 1 ° a 1 5°, 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 área que se extiende de 20° a 60° a 
cada lado del eje de la pista, mientras que e l ILS 
ofrece tan sólo una ruta hacia la pista. 

Al sistema MLS se le puede incorporar un 
medidor de distancia, suministrando así a l piloto 
una continua información sobre la distancia del 
avión al extremo de la pista y suprimiendo la ne­
cesidad de disponer de radio balizas (exteriores, 
interiores, etc). Además 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 pi loto puede escoger la ruta que de­
see hacia la pista, utilizando cualqu ie r trayecto­
ria de planeo dentro de la cobertura vertical del 
sistema. Desde el punto de vista de planificación 
de un aeropuerto, una de las ventajas más signi­
ficativas del sistema MLS es la reducción poten-
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cial del ruido, ya que el avión 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 pequeños, sigan una trayecto­
ria de aproximación común hacia la pista de ate-

. . 
rnzaJe. 

Aún han de lograrse muchas cosas antes de 
que el MLS sea adoptado universalmente. Son 
evidentes las implicaciones que supone el cam­
bio, no sólo de los equipos de tiena, sino de las 
instalaciones de a bordo. OACI ha sugerido que 
los actuales ILS permanezcan en servicio hasta 
1995 como mínimo. Aunque incluso algunos 
MLS han entrado en servicio habrán de transcu­
rrir muchos años antes de que este sistema de 
ayuda a la aproximación se logre plenamente. 

Radar de aproximación de precisión (PA R, 
Precision Approach Radar).- A veces se de­
nomina aproximación controlada desde tierra 
(GCA, Ground Controlled Approach), El PAR 
es independiente de cualquier sistema de nave-

-
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Sistema ele antenas para comunicaciones tierra/aire 

gación de a bordo. El equipo PAR se sitúa en ei 
suelo en un lateral de la pista de vuelo. Esta ins­
talación puede utilizarse como ayuda primaria 
de aterrizaje, o, como es frecuente, conjunta­
mente con e l IL S. Se utilizan dos antenas, que 
barren, una horizontal y la otra verticalmente. 
Las pantallas radar del PAR dan al controlador la 
posición del avión que aterriza, en acimut, dis­
tancia y altura, lo que permite una determina­
ción precisa de la posición del avión respecto al 
plano vertical que contiene el eje de pista y res­
pecto de la senda de planeo. Su alcance es de 
18 km (1 O millas), la variación en acimut es de 
20° y la variación ·en altura de 7°. Por tanto, el 
PAR sólo puede uti lizarse durante la aproxima­
ción final, durante la cual el controlador puede 
indicar verbalmente las correcciones que ha de 
real izar el piloto. 

Radar de vigilancia del aeropuerto (ASR , 
Airport Surveillance Radar).- Los operado­
res de la torre de control reciben información del 
ASR del control de tráfico del área terminal y de 

r , 

.... 
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la posición de las aeronaves. Dentro de un radio 
de 55 a 11 O km (30 a 60 millas) e l ASR provee 
información de las aeronaves que van desde las 
aerovías hasta las áreas de espera, camino de la 
aproximación final. Se trata de una ayuda bidi­
mensional y no suministra información sobre la 
altitud de la aeronave. Los radares de vigilancia 
barren el espacio aéreo en 360° de acimut, dan­
do la información de los blancos en pantalla de 
radar situados en la tone de control o en el cen­
tro de control del tráfico aéreo. El ASR se usa 
conjuntamente con otras ayudas a la navegación 
de aproximación instrumental. 

Equipo de detección en la superficie del ae­
ropuerto (ASDE, Airport Surface Detection 
Equipment).-El ASDE es un sistema de radar 
que se emplea especialmente en aeropuertos con 
alta densidad de movimiento, a f in de auxiliar a 
los controladores en la maniobra segura de los 
aviones durañte el rodaje, cuya visualización e 
identificación puede ser d ifícil por causa de la 
configuración del aeropuerto, tamaño de las ae-

• 
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ronaves o malas condiciones de visibilidad. Ac­
tualmente los ASDE están instalados en pocos 
de los aeropuertos con mayor tráfico del mundo. 

Procedimientos de aproximación instru­
mental y normas de despegue por instrumen­
tos.-Aunque no se trate de ayudas instrumenta­
les de navegación, proporcionan los medios 
de uti lizar las ayudas a la navegación tanto 
en ruta como en el área terminal. No sólo son 
indispensables en las aproximaciones de aterri­
zaje en condiciones IFR, sino que también son 
útiles al piloto en un aten·izaje VFR en un aero­
puerto poco habitual. Las cartas de aproxima­
ción por instrumentos representan todos los ae­
ropuertos del país que tengan algún sistema de 
ayudas instrumentales para el aterrizaje (NDB. 
VOR, DME. TACAN, VORTAC, PAR/ASR, 
ILS, etc.). 

Las cartas indican los procedimientos de 
aproximación instrumental establecidos dentro 
de un círculo de unos 46 km (25 millas) cuyo 
centro es el aeropuerto, y ofrecen todos los datos 
relativos a cota del aeropuerto. obstáculos, situa­
ción de las ayudas a la navegación y procedi­
mientos de gi ro. Cada procedimiento recomen­
dado -incluso cuando un mismo aeropuerto tie­
ne varios- se diseña para el uso con cada ayuda 
instrumental. El piloto elige el procedimiento 
dependiendo de la instrumentación y de las con­
diciones meteorológicas 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 
transición entre la operación de despegue y la de 
en ruta, paliando así la necesidad de una larga 
comunicación oral entre controladores y pilotos. 

Ayudas visuales a la navegación 
en el aterrizaje 

-...~·onnplementariamente a las ayudas elec­
trónicas, existe toda una serie de ayudas, bien 
pintadas o bien lum inosas, que de una u otra ma­
nera ayudan al pi loto básicamente en las opera­
ciones de aterrizaje y de despegue y durante la 
rodadura por el aeropuerto hasta alcanzar su po­
sición de estacionamiento. 

Sistema indicador de pendiente de aproxi­
mación (VASIS, Visual Approach lndicator 
System).- El sistema indicador visual de pen­
diente de aproximación (VASIS) constituye una . 
gran ayuda visual en la aproximación final de pis-
ta de ·vuelo, frecuentemente suplementada con 
otras ayudas a la aproximación visual o instru­
mentaL Los VASIS se suelen instalar cuando con­
curren una o más de las siguientes condiciones: 

l. La pista de vuelo es usada por aviones de 
reacción. 

2. El pi loto puede encontrar alguna dificultad 
durante la aproximación final, bien por re­
ferencias visuales inadecuadas sobre el 
agua o el terreno desértico o por entorno 
equívoco o pendientes de pista de vuelo 
engañosas. 
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3. Existen obstáculos importantes dentro del 
área de aproximación que pondrían en pe­
ligro a la aeronave si fuera por debajo de la 
trayectoria normal de aproximación. 

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 meteoroló-. 
g1cas. 

Un equipo VAS IS se compone de tres 'barras 
de aJa 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 
avión se encuentra sobre la trayectoria de des­
censo en la aproximación, el piloto ve ambos pa­
res de barras en blanco; si el avión está demasia­
do bajo, ambos pares de barras aparecen rojas. 
Sin embargo, cuando están en la trayectoria co­
rrecta, las barras posteriores aparecen blancas y 
Jás anteriores rojas. 

Para los grandes aviones, como el Boeing 747 
o el Concorde ha sido precisa una configuración 
especial del VAS IS básico. El 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 configuración VASIS de tres 
barras. Los pi lotos ele grandes aviones prescin­
den de la barra anterior y se guían por la barra 
central y la barra posterior; los aviones menores 
pueden utilizar bien sea las barras central y 
posterior o la combinación de barras anterior y 
central. 

Un sistema más perfeccionado es la configu­
ración 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 está por encima de la 
trayectoria correcta, la barra de ala aparece 
blanca y cuanto más por encima está, más ele­
mentos de descenso se ven. En la trayectoria de 
aproximación correcta el piloto ve únicamente la 
barra de ala. Por debajo de la trayectoria de 
aproximación correcta la barra de ala se ve blan­
ca y los elementos de subida aparecen blancos. 
Cuantos más eiementos de subida se vean, más 
baja es la aproximación. Cuando el avión está 
muy por debajo de la trayectoria correcta de 
aproximación, tanto la barra de ala como los ele­
mentos de subida se ven rojos. 

Sistema indicador de precisión de la senda 
de aproximación.-Aunque el VASIS y el T­
VASIS proporcionan a los pilotos una notable 
ayuda en la aproximación final, la experiencia 
ha demostrado que no está exento de crítica. El 
VASIS particularmente suele dar lugar a una tra­
yects>ria de aproximación ondulada, dado que el 
piloto se mueve entre los planos superior e infe­
rior que limitan la aproximación. 

Tanto el VASlS como el T-VASIS son impre­
cisos por debajo de los 60 m y no son adecuados 
para aproximaciones no estándar. El VASIS de 
tres barras tiene un pasillo de aproximación, seis 
metros más 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 operación. También, con el sol 
brillante, la zona rosa de transición se diferencia 
con dificultad de la roja. 

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

También es importante que no proporcione in­
dicaciones que falseen la seguridad en el caso de 
que fa llen 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 lámparas estancas que dan un haz 
bicolor. blanco arriba y rojo abajo. Estas lámpa­
ras estancas se sitúan, colocan y mantienen con 
mucha más facilidad y permiten una interpreta­
ción para varias sendas. Las lámparas son de alta 
potencia y son visibles desde 7 km del umbral. 
Las aproximaciones, tras los ensayos realizados 
en Estados Unidos, Gran Bretaña, Francia y Ru­
sia han demostrado ser más precisas y más flexi­
bles que con el VASIS. Se espera que el PAPI 
,sustituya al VAS IS en los grandes aeropuertos a 
partir de principios de los 90. 

Luces identificadoras del extremo de pista. 
(REIL, Runway End ldentifier Lights).-Ge­
neraJmente en los extremos de pista se sitúan lu­
ces para facilitar la rápida y clara identificación 
del extremo de aproximación. 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 
aproximación con lámparas de destellos secuen­
ciadas. El REIL se suele utilizar para distinguir 
el umbral. cuando está rodeado de luces urbanas 
como anuncios de neón u otras luces que induz­
can a confusión o distracción del piloto. 

Un avión. (nuu¡ue vuele en condiciones de visibilidad reducida o bajo condiciones meteorológicas adl'ersas. 
está permanentemente conectado y seguido por 1111 completo sistema de ayudas ti lanm•egación aérea 

En/a fotografía de la izquierda. 1111 avión en la cabecera 
de pista preparado para el despeg11e. l?n primer término, 
el sistema VAS/S. indicador visual de pendiente 
de aproximación en el aterri:aje. Sobre esws líneas 
detalle ampliado del sistema VAS/S 

Sistema de balizamiento de la aproxima­
ción (ALS, Approach Lighting System).- Los 
sistemas de balizamiento de la aproximación se 
usan en las proximidades del umbral, anexas a 
las ayudas electrónicas a la aproximación para la 
parte final de las aproximaciones de precisión o 
no, en condiciones IFR, o como ayuda visual 
para las operaciones nocturnas en condiciones 
VFR. El sistema de balizamiento para la aproxi­
mación da al piloto información relativa de su 
posición respecto del umbral. Dado que la infor­
mación visual que proporciona el balizamiento 
engendra rápidas reacciones que conducen a la 
decisión y a la actuación, el sistema visual es 
ideal para el guiado durante los segundos críti­
cos antes del descenso en la trayectoria de apro-
. . ' x1mac1on. 
Los sistemas de balizamiento para la aproxi­

mación se han desarrollado basándose en el án­
gulo de la trayectoria de descenso, alcance vi­
sual, ángulo de visión desde la cabina y veloci­
dad de aterrizaje del avión. Es esencial que los 
pilotos puedan identificar el ALS e interpretarlo 
sin confusión. Por tanto, es necesario que los sis­
temas de balizamiento de la aproximación estén 
normalizados internacionalmente de forma que 
las filas de luces longitudinales indiquen la pro­
longación de la alineación 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 posición. 

Los sistemas de luces para la aproximación se 
clasifican en dos categorías fundamentales: sis­
temas de alta densidad y sistema de intensidad 
media. 

Sistemas de alta intensidad.- Diseñalados 
para operaciones con ILS en categoría I, IT y TTT. 
Los sistemas de alta intensidad se clasifican en 
dos configuraciones normal izadas: 

l. ALSF-ll.- Este ALS de alta intensidad de 
900 m se compone de barras transversales 
de 5 luces a lo largo de la prolongación del 
eje de pista. con luces de destello secuen­
ciadas en los últimos 600 m. El efecto de 
destellos brillantes consecutivos da la sen­
sación de una bola luminosa que corre ha­
cia la pista. Los últimos 300 m de la apro­
ximación se iluminan con barras rojas a 
uno y otro lado del eje y con barras de lu­
ces blancas a 300 y 150m desde el umbral. 
El umbral mismo se baliza con una barra 
de umbral de luces verdes. Esta configura­
ción cumple las normas de OACI para 
aproximaciones instrumentales de preci­
sión en categoría 11 y III. 

2. ALSF-1.- Esta configuración se uti liza 
para aproximaciones en categoría l. Las 
normas de Estados Unidos establecen que 
cuando los ángulos de descenso son mayo­
res de 2,75°, la longitud de la configura­
ción es de 720 m solamente, usándose la 
de 900 m sólo con ángulos de aproxima-
. ' c1on 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 aviación general, cumplen los 
requisitos mínimos establecidos por OACI para 
un Sistema simple de luces de aproximación. 

l . 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 (Fiasher) indica la existencia 
de luces de destello. Es un ALS de media 
intensidad con luces indicadoras de la ali-



neación de la pista. Esta es una configu­
ración normalizada para las operaciones 
con ILS de la categoría I con visibilidad 
mínima. A lo largo de la prolongación 
del eje de la pista de vuelo se instalan 
ocho luces de destello, espaciadas 60 m, 
dispuestas desde el extremo de la confi­
guración que queda a 420 m del umbraL 

2. MALSF. Es un ALS de media intensidad 
con luces de destellos consecutivos en las 
tres barras exteriores de la línea central. 
Esta configuración y la del MALSR se em­
plean donde existen problemas de identifi­
cación del área de aproximación. 

3. MALS. Es un ALS análogo al MALSF ex­
cepto que carece de luces de destello con­
secutivo. Esta es la más sencilla de las con­
figuraciones. 

Otro sistema ampliamente utilizado en Gran 
Bretaña, Europa y otras muchas partes del mun­
do, especialmente aquéllas que han estado bajo 
influencia británica, 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 aproximación. 
El ancho de las barras disminuye conforme el pi­
loto se acerca al umbral. 

Luces d e ej e de pista y zona d e 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 guía 
en los despegues. Ambos sistemas están diseña­
dos para su uso conjunto con ayudas electróni­
cas de precisión y con los sistemas de luces de 
aproximación en condiciones de visibilidad re­
ducida. 

L uces de ej e de pista.-Las luces de eje de 
pista están semienterradas en el pavimento y 
desviadas un máximo de 60 cm para dejar libre 
las señales pintadas del eje de pista. Las luces de 
eje de pista son blancas excepto en los últimos 
900 m extremos. Desde los 200 a los 300 m últi­
mos de pista son rojas y blancas; en los últimos 
300 m son rojas. Todas las luces son bidireccio­
nales; por tanto, las luces rojas de los últimos 
900 m dan la coloración blanca cuando se ven en 
el sentido de aproximación opuesto. La separa­
ción entre balizas es de 15 metros. 

Se exigen luces de eje de pista en las pistas 
para aterrizajes de precisión en categorías II y III 
y se recomiendan para categoría 1 y algunas 
otras pistas con especiales requisitos operacio­
nales de visibilidad. La separación es de 15 m 
entre luces en pistas de vuelo de categoría III y 
se permiten 30 m en las demás. 

Para evitar que Jos 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 aún conservara una 
sustancial altura sobre un aeropuerto que no tu­
viera barras transversales, e l piloto carecería de 
indicación para el enderezaf!Jiento, contando so­
lamente con las luces de borde de pista de vuelo. 
A esto se añadiría el efecto de «agujero negro» 
después de pasar sobre la zona de aproximación 
de alta intensidad y de las luces de umbral. Las 
ban·as de luces transversales, semienterradas en 
el pavimento, en los primeros 900 m de la pista, 

garantizan el guiado visual continuo de alabeo. 
Las filas de luces se disponen s imétricamente 
respecto del eje de la pista y están compuestas 
de tres luces unidireccionales, la primera de 
ellas montada a 30m del umbral. 

Iluminación de bordes d e pista de vuelo, 
umbra l y extremo de pista.- Las luces de bor­
de de pista de vuelo proveen información a los 
pilotos de su posición tanto en los despegues 
como en los aten"izajes. Se establece tres tipos 
de iluminación de bordes de pista de vuelo: de 
baja, media y alta intensidad. Los balizamientos 
de baja intensidad se emplean en aeropuertos de 
YFR 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 precisión, 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 
aproximación IFR. 

Las luces de borde son blancas excepto en los 
últimos 600 m de una pista de aproximación 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 lOO m en pistas de 
vuelo no instrumental. Las luces de borde de 
pista son generalmente unidades independientes 
elevadas, aunque se permiten luces semi-ente­
n·adas. 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 coloración roja vistas desde la pista y verde 
desde la aproximación. 

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 avión que rueda. 

Ba lizas de borde y ej e de calle de rodaje.­
La situación y los límites 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 
máximo 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 
confusión de una porción de caJie 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 
confusión 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 están encendidas continuamente 
y son de color verde aeronáutico normalizado. 

OACI, en su Anexo 14, prescribe el uso de lu­
ces de eje de calle de rodaje, ejes de calles de sa­
lida rápida y de otras caJ!es de salida, calles de 
rodaje y estacionamiento cuando el alcance vi­
sual de la pista (RVR, Runway Visual Range) 
sea menor de 360 rn, excepto cuando se trate de 

Sistema de balizamiento de aproximaci6n en el aeropuerto de Málaga 

Casera que comiene el emisor UH F de la senda 
de planeo de un ILS y sistema de amenas 

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

Balizamiento de obstáculos y aerofaros del 
aeropuer to.-Las luces de obstáculos se colo­
can en torres, puentes y otras estructuras que 
pueden constituir un peligro para la navegación 
aérea, Se utilizan balizas sencillas o dobles aero­
faros de destellos y aerofaros rotatorios para ad­
vertir a los pilotos de la existencia de obstáculos 
durante la noche o en período de visibilidad re­
ducida. Las luces son de color rojo aeronáutico o 
blanco de alta intensidad. El número, tipo o si­
tuación de las luces de obstáculos depende prin­
cipalmente de la altu1·a 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 óptico 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. 

Señalización de pistas de vuelo y caUes de 
rodaje.-La señalización se realiza en las pistas 
de vuelo y calles de rodaje pavimentadas, para 
identificar claramente la función de estas áreas y 
para delimitarlas por razones de seguridad. 

Pistas de vuelo: 

Se establecen tres tipos de señalización de 
pistas de vuelo: básica o visual, instrumental e 
instrumental de precisión. 

l. Pistas de vuelo básicas: Estas pistas de 
vuelo, cuando no están pavimentadas, tie­
nen señales de detención exclusivamente. 
Las pavimentadas se señalan con la marca­
ción de pista de vuelo y el eje. 

2. Pistas instrumentales no de precisión. La 
señalización es la de una pista básica pavi­
mentada más la señalización con la marca-
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ción de umbrales de pista. Cuando se juz­
gue necesario pueden añadirse algunos 
elementos de los empleados en pistas ins­
trumentales de precisión. 

3. Pistas instrumentales de precisión: Se se­
ñal izan igual que las pistas instrumentales 
que no son de precisión pero añadiendo las 
zonas de toma de contacto, las señales de 
distancia fija y las franjas laterales. 

Toda la señalización en pista es de color blan­
co para distinguirla de la señalización amarilla 
de las calles de rodaje y de la del estacionamien­
to. La numeración que se da a todas las pistas 
pavimentadas es la del rumbo magnético de 
aproximación del eje de pista de vuelo redonde­
ado a la decena de grado más próxima. Por 
ejemplo, una pis ta de vuelo situada a 13_E, se 
numeraría 01, en su extremo Sur y 19 en su ex­
tremo N. Cuando existen dos o tres pistas de 
vuelo paralelas, es preciso dar información adi­
cional para distinguirlas, para lo cual se añade 
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 aproximación. 

Calles de rodaje: 

La señalización 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 líneas de espera en rodaje a 30 m como míni­
mo del borde de la pista de vuelo. Cuando la pis­
ta de vuelo se proyecta para operar con ILS, las 
líneas de espera en rodaje se sitúan de forma que 
las áreas críticas del emisor de senda de planeo y 
del localizador queden Libres para evitar las in­
terferencias entre la señal radioeléctrica y la ro­
dadura de los aviones. 

En aquellas áreas 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 ángulo de 
45° con el borde, de 90 cm de ancho, de color 
amarillo. 

Señalización vertical de calles de rodaje: 

A lo largo del borde de las calles de rodaje y 
del estacionamiento se sitúan 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 categorías: indicado­
res de destino, que señalan los itinerarios a se­
guir por los aviones que entran o salen; e indica­
dores de intersección, que o bien indican la in­
tersección de las calles que se cruzan, o indican 
las áreas críticas de un ILS de categoría II. 

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

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

PARK: Estaeionamiento de aviones. 

GATE: Posición de las puertas para carga o 
descarga. 

ILS: Área crítica. 

Desde hace tiempo la señalización está clasi­
ficada en tres categorías: 

Tipo l. Iluminada y ret1exiva, 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 área 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. 

La experiencia ha demostr~do en los últimos 
años que los signos retroreflexivos se ven mu­
cho más fáci lmente y son menos costosos. La al­
tura máxima de estos signos sobre el terreno es 
de 106 cm, y la distancia mínima desde un signo 
aJ borde de una calle de rodaje o de un estacio­
namiento es de tres metros. Todas estas dimen­
siones dependen del tamaño del signo. 
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• ESCALA 1: 20.000.000 Fuente de tnformoción. erno ndo Atonoz 

Al concluir la Primera Guen11 Mundial hay en Europa un excc­
deme de pi lotos y de material de vuelo. 

Pierre Georges Latécoere y Beppo de Massimi presentan al 
Subsecretario de Estado p1u·a la Aeronáutica. Jacques Dumesnil. 
un proyecto de transpot1e de correo aéreo y pasajeros entre Fran­
cia y América del Sur. El problema. imposible en aquellos 
momentos. es el cruce del A1lámico Sur. y el proyecto es conside­
rado como una utopía. Sin embargo, ellos in iciarán la gran aven­
tura. 

El primer obje1ivo Toulouse-Barcelona, tras las autorizaciones 
españolas, se logra el 25 de diciembre de 19 1 8. 

Después Alicante, Málaga. Tánger. Rabal. Casablanca .... El 28 
de agosto de 1919 el gobierno español firma un convenio con las 
Lignes Aériennes Latécocrc permit iendo sobrevolar regu larmen­
te el 1crritorio nacional y establecer bases permanentes en Barcelo­
nu, Alicam.e y Málaga. 

El 2 de septiembre de 19 19 tiene lugar el primer vuelo Toulou-

LAS LÍNEAS AÉREAS EN ESPAÑA , 
EN LA DECADA DE LOS 20 

ESCALA 1: 11.000.000 

Compoñío Españolo de T rólico Aéreo/ Jorge Loring 

Unión A éreo Espoñolo 

Iberio 

Deutsche Luhhonso (1928) 

Lo técoere-Aéropostole 

Societó Anónimo Novegozione Aéreo (1928) 

/ 

se-Rabat. y el 1 de ocwbre comienza la utilización española de la 
línea. 

Más larde, la línea irá avanzando hacia el sur buscando los obje­
ti vos del proyecto. 

El 22 de febrero ele 1924 se pondrá en marcha la línea Alicante­
Orán. comenzando los vuelos regu lares el 16 de marzo. Esta línea 
estaría en servicio hasta el 31 de diciembre ele 1927. 

A primeros de 1925 se eswdió la posibilidad de operar la 
línea Alicante-Argel. Inaugurada oficialmente el 15 de mayo, 
solameme subsistió hasta mediados de diciembre de ese mismo 
año. 

El 3 de diciembre de 1927 la compañía Latéco~re será reempla­
zada por la Compagnic Généralc Aéropost.'lle que continuará su 
andadura con la línea del Atlántico Sur. sin obviar los intereses 
franceses en el norte de A frica. 

En ese momemo ya existen tambi6n instalaciones fijas. concedi­
das por el gobierno español, en Cabo Juby y Villa Cisneros. 

1 
Unión Aérea Española, S. A.. 

Madnd-S~villa ~V!':i::".; 120 Ptst~ss 

Modrid.Li~bou ~~,;.~;-: 1..tú Pesetas 
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LAS PRIMERAS LÍNEAS AÉREAS ESPAÑOLAS 1 ~1 -1922 

o 

ESCALA 1 :8.000.000 
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Compañía Aeromorílima Mallorquina (1 922) 

s in odjudicoción 

Compañía ~spoñolo de Tráfico Aéreo (1 921 ) 

sin odjudicoción 

P A Ñ A 

COMPAÑiA ESPAÑOLA DE TRÁFICO AÉREO 
1111111¡ de T~~~a, t ~ 1 t. kllb dt l v"'lle, • tu 1 i 

SERVICIO DIARIO ENTRE SPNILLA Y LARACHE 

SE ADMITEN PASAJEROS Y PAQUETES 
Pteclo dol pasaje, 2!50 pta5.-Kilo, 2'60 

o 

Sevilla 

Málaga 

-uon 

MARRUECOS 

FRANCIA 

" 

ARGELIA 

Fuen1e de tnformoción: fefnondo Arono:: 

A la vista del éxito de la aviación comercial, las autoridades es­
pañolas deciden promocionar este nuevo tipo de transporte. 

derechos de la Compañía Española de Transporte Aéreo, inau­
gunmclo la línea el 15 de octubre. con la denominación de Compa­
ñía Española de T ráfico Aéreo. · Un •·eal decreto del Mi nisterio de la Gobernación. de 5 ele julio de 

1920. promueve a licitación «las líneas postales aéreas emre Sevilla 
y l..arachc. que cuando los crédi tos lo permitan se 3mpliarán con 
otra expedición de Sevilla a Te1uán. entre Barcelona y Palma de 
Mallorca y entre Málaga y Melilla». 

El objetivo de las autoridades españolas era el norte de A frica. 
donde se estaban produciendo serios conflictos y donde em preciso 
mamener una intensa actividad milit3r. 

Dado que las bases del concurso establecían que solamente pue­
den presentarse empresas con capital y personal español. son eva­
luadas dos ofertas, de la Compallía de Tráfico Aéreo, fundada en 
Barcelona por M. Loring (con el apoyo inglés de De Havilland) y la 
Com1>añía Española de T ransporte Aéreo, fundada en Madrid 
por Manuel Aznar. director del periódico El Sol (con el apoyo fran­
cés ele Latécoere). Adj udicada a esta última la concesión el 23 de 
enero de 1921, se produjeron prmestas. tensiones e imervencioncs 
de ambos países. obteniendo M. Loring el 1 de agosto de 1921 los 

,,, 

Habiendo sido Barcelona la primera ciudad española ligada a la 
aviación comercial, aquí surgieron los primeros ensayos de un enla­
ce Barcelona-Palma ele Mallorca. Una <<Asociación de Navieros del 
Mediterráneo» realizó algunos vuelos en 1920 sin demasiado éxito. 

Más 1arcle. apareció en Palma la Compañf:1 Aeromarít ima l\la­
llorq uina que obtuvo la concesión el 16 de mayo de 1922 de un se­
gundo concurso, al quedar desiet1o el primero. 

La línea funcionó regularmente desde el 22 de junio. pero sufrió 
varios accidentes mortales que la obligaron a suspender sus activi­
dades a mediados del vemno. 

A finales del ano Latécoere entró en la compañía. reanudando las 
operaciones el 7 de junio de 1923. rescind iendo finalmente la con­
cesión el gobierno español el 31 de julio. ame las graves dificulta­
des económicas y técnicas ele la compaiHa. 

La línea Málaga-Melilla quedó sin adjudicar al no existir interés 
comercial y la Sevilla-Tewán no llegó 1ampoco a establecerse. 

do que los graves problemas meteorológicos hacían casi imposible las ope­
raciones en dicho aeropuerto. 

M 

La Unión Aérea Española (U.A.E.) nació en 1927 a la sombra del capi­
tal alemán representado por Junkcrs. Su primera línea fue Sevilla-Lisboa. 
cubriendo regularmcme el triángulo Sevilla-Lisboa-Madrid. suprimiéndose 
en algunos momentos Sevil la de este esquema. Con motivo de la Exposi ­
ción Iberoamericana de Sevilla. en marzo de 1929 puso en servicio la línea 
Sevi lla-Granada. En algunos conos períodos también cubrió la línea Sevi­
lla-Larache. 

Iber ia nació a tinales de 1927 también a la sombm del capital alemán re­
presemado en este caso por Luft-Ha nsa . operando básicamente la línea 
Madrid-Barcelona. 

De las compatiías extranjeras que operan en esta década en España. se­
ña lamos: 

• - la francesa Lign es Aériennes Latécoere, que en 1927 pasaría a de-

En la década ele los 20 se consolida el transporte aéreo en España creán­
dose una incipiente red imerior. Además España juega un papel imponaote 
en el desarrollo de las líneas extranjeras. que necesitan ele nueslro tert·itorio. 
en el imemo del sa lto a América del Sur. 

nominarse Compagnie Générale Aéroposlale, suprimiendo al fina l de la 
d6cada la escala de Málaga. y continuando su desarrollo hacia América del 
Sur a través de sus bases en Cabo Juby y Villa Cisneros. Se inician vuelos 
París-B iarri tz-Madricl. · 

- la alemana Deutsche Lufthansa, inicia el 5 de enero de 1928 los 
vuelos Marsella-Barcelona. prolongando la línea Berlín-Ginebra-Marsella, 
lo que en la práctica le permite llegar desde Berlín a Barcelona. a Madrid 
(Iberia) y a Lisboa (U.A.E.). Se inician vuelos a Sevil la y las islas Canarias 
para abrir el Atlántico Sur. 

La Compañía Española d e T ráfico Aéreo (C.E.T.A.) continuó operan­
do la línea Sevilla-Larache. En 1926 tras cumplirse los cuatro años del con­
trato inicial ( 15 de ocwbre de 1 925) se anuncia un nuevo concurso para 
operar la línea Sevilla-Tetuán-Larache. Este fue ganado por Jorge Loring. 
como continuador de C.E.T.A .. iniciando sus vuelos el 1 ele julio ele 1927, 
y suprimiéndose la escala de Tetuán el 15 de noviembre del mismo año. da-

La italiana Socictá Anonima Navegazione Aerca in icia a finales de 
1928 algunos servicios Roma-Génova-Marsella-Barcelona. con hidroavio­
nes Savoia. 

" ' 



-LOS GRANDES GRUPOS ESPANOLES 
C.L.A.S.S.A. 1929-1931 

ESCAlA 1: 11.000.000 

Compoñio de lineos Aéreos Subvencionados S.A. (C.l .A.S.S.A.) 
1 1 -

Unión Aéreo Españolo 

C.L.A.S.S.A. y Compognie Générole Aeroposlole 

C. L . A. S. S. A. 
(LIHEAS A E REAS ESP AflO LAS) 

S U8VCNCI0HADAS e I HTCRV t H:OAS POR eL esTADO . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ' .. ' . . ........ . 
En Avlo nt3 trimotores de 6 tonelad<s~ 
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Informes en todos los l1olel~s 
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L.A.P.E. 1932-1936 
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ESCAlA 1: 11.000.000 

1932 

1 1934 

1935 

1936 

Servicios internacionales 

Aeropostale·Air Fronce/ 

Componhio Aéreo Portuguesa 

Deulschc lulthonsa 

S.A. N.A:' 

SABEN A 1 

1 

HISTORIA DEL TRANSPORTE AÉREO 

t 

M A 

La pacificación de Marruecos. y fa política de concen1raeión de 
empresas que venían siguiendo en una u otra medida todos los paí­
ses europeos, condujo lambién en España a fa creación de una úni ­
ca empresa Compañía de Líneas Aéreas Subvencionadas, S.A. 
q ue ronnalizó su existencia legal a comienzos de 1929 y que fue 
paul atinamente absorbiendo las líneas de J o rge Loring, U.A.E. 
e Iberia. 

El 27 de mayo de 1929 C.L.A.S .S.A. comenzó a operar la línea 
Madrid-Sevi lla de U.A.E.; el 20 de junio la línea Madrid-Barcelo­
na de Iber ia; fa línea Madrid-Lisboa fue suprimida; a partir de 
septiembre de 1930 comenzó a operar la línea Sevilla-Larache 
de J orge Loring; y la línea Sevilla-Granada cont inuó operada por 
U.A.E. hasta enero de 1930 en que desaJ>arcció. 

Por acuerdo bi lateral hispano francé.~ de 22 de mar-w de 1928 

..-"" 

/ 
/ 

/ 

MAR 

TIRRENO 

c....,_ 
h: Upan .,. • 

• 

se convino la apenura de la línea París-Biarrirz-Madrid que sería 
operada por una compailía de cada país. La francesa Compagnie 
Générale Aéroposta le realizó e l primer enl ace París-Madrid el 
15 de julio de 1929. Se estableció más mrde que la compailía fran­
cesa operase el tramo París-Biarritz y la española C.L.A.S .S.A. 
e l tramo Madrid-Biarritz. Se estuvo operando intermi!ememente 

en los veranos de 1930 y de 1931 hasta quedar defi ni!ivamente 
suspendida. 

Otro de los objetivos del proyecto gubernamental era extender 
e l servicio a las islas Canarias. que empezaban a ser visitadas por 
aviones alemanes en busca de fa ruta más idónea para dar el salto 
del Atlántico Sur. A comienzos de 1931 C.L.A.S.S.A. inició 
e l servicio de la línea Sevilfa-Lamche-Casablanc;r-Agadir-Cabo 
Juby-Las Palmas. 

primero con la línea a Canarias (marLo) y más !arde con fa Madrid-Valen­
c ia (septiembre). 

M 

Más larde, en 1935 se abrirían las líneas Barcelona-Palma, Barcelona­
Valencia y Valencia-Palma q ue no tendrían demasiado éxilo y que funcio­
mlrían de forma intermiteme. En el inicio del verano de 193ó se prolonga­
ría fa línea de Canarias. desde fas Palmas hasta Tenerife. 

En el ámbito internacional. en mayo de 1935 se abre fa línea Madrid­
Burdeos-París que es operada en <<pool» por L .A.P.E . y A ir F rancc y unos 
meses más larde L.A.P.E. inicia la conexión con Lisboa, que en 1936 será 
operada en «pool>> por L.A.P.E . y Air Francc. También en esa época se 
inician algunos servic ios Barcelona-Marsella. 

De las compaíiías extranjeras que a l inicio de la Guerra Civil ( 1936) ope­
ran en España. señalamos: 

A la proclam<lCión de la República. C.L.A.S.S.A. funcionaba de hecho 
como una compailía de bandera. s i bien prestando unos servicios muy 
reducidos. De hecho en el verano de 1931 ya no funcionó la línea de Cana­
rias. y a li nafes del verano se suprimió e l enlace con París. 

- la francesa Air France, creada en ocwbre de L933, al agrupar a sie­
te compañías, emre ellas a la C. G. Aér o¡>ostale, absorbiendo sus líneas 
y cominuando con la ru1t1 a América del Sur (donde se ha suprimido la 
escala de Málaga). y que desde enero de 1936 llega a Buenos Aires total­
mente por avión. 

- la Cornpanhia Acreo Portuguesa, creada corno ntiaf de A ir Fra n­
ce, inaugura en octubre de 1934 los en l;1ces Lisboa-Tánger para asegurar la 
conexión a América del Sur. 

- la alemana Dcutschc Lufthansa llega también a América del Sur 
a través de la rula Berlín-Srungan-Ginebra-Marsella-Barcelona-Madrid­
Sevilla-Las Pafmas-Bathursl (Gambia)-Natal realizando el cruce del Atlán­
tico con el va1>or <<Wesrfalcn>>. 

Por Ley de 23 de septiembre de 1931 se declaró nu lo e l comraro exis­
tcme entre la compañía y el Estado. ordemíndose la liquidación de fa 
misma y la incautación del material. Pero como era previsible e l servicio 
tenía que cominuar funcionando. hasta que una Ley de 8 de abri l de 1932 
creó. cmi los bienes incautados. una compañía mercami l denominada Líne­
as Aéreas Posta les Españolas l-.A.P.E., que comenzó a operar. de jure. 
ese mismo día. produciéndose un traspaso de funciones s in rupLUra. 

Durante 1932 y 1933 se mantuvo el servicio limitado a fas líneas Ma­
drid-Sevilla y Madrid-Barcelona. comenzando la expansión durame 1934. 

- fa italiana Socict:í Anonhna Navcgaziooe Acrea (S.A.N.A.) comi­
nuaba con sus vuelos Roma-Génova-Marsella-Barcelona. operados con 
hidroaviones trimotores de doble canoa. 

- la belga Socielé Anonyme Beige d'Exploita tion de la Naviga tion 
Aéricnne (SABENA) utiliza la escala de Alicante. y a veces fa de Los Al­
cázares (M urcia). en sus rutas a l Congo Belga. 

TA 

TA 
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EL TRANSPORTE AEREO DURANTE LA -GUERRA CIVIL ESPANOLA 1936-1939 

ESCALA 1: 11.000.000 

HISMA 

ALA UTIORIA 

IBERIA 

LUFTHANSA 

AfR f!tANCE 

AIR PYRENEES 

LAPE 

Al iniciarse la Guen·n Civil (julio de 1936). el país queda par­
tido en dos bandos y consecuentemente en dos territorios. y el 
mmerial volante de L.A.P.E. movilizado punt atender prioridades 
mililarc!-1. 

De hecho los pi meros bombardeo:. gubcmamemales sobre las po­
sic iones de los sublevados en Marruecos. son realizados con avio­
nes de L.A.I'.E. desde Sevil la. e incluso éstos llegan ;1 requis;u en la 
escala de Las Pnlmas un <dunkcrs» de la compañfa Oeul~che Luft­
hansa. 

Poco a poco se V<t a ir produciendo en ambos bandos una tenden­
cia hacia la <<normalir~tción>> de la situación. pero s in obviar que en 
cualquier cru;o lo (<mi litar)) primn sobre lo <(civil>>. 

Zona republicana 

- La compañía Air France continuó operando la ruta de Amé­
rica del Sur durante toda la contienda. con la~ escalas de Barcc­
lomt. Alicante y Tdngcr. Tras la caída de Barcelona. cambió 
momentancameme esta escala a Valencia. 

También continuó operando la línea Barcelona-Marsel la. e inclu­
so a mediados de 1937 puso en marcha h1 línea Marsella· 
Mahón-Argel. 

- Una compañía Air l'yrénées b<tsada en Toulouse rcalitó 
algunos servicios en la ruta Toulouse-Biarritz-Bi lbao. 

- La.' Líneas Aéreas l'ostalcs Españolas (L.A.P.E.) continua­
ron operando en su territorio. con numcros<>s cambios. dada la 
reducción del mismo que se iba produciendo. Se mantuvo el servi­
cio con Barcelona extendido a Toulousc: se creó un servicio 
Madrid-Alicante y también otro servicio Madrid-Santander. pero 
con un itinerario muy largo para evitar sobrevolar el teJTitorio del 
otro bando. y cuando no se pudo mamcner el servicio Madrid­
Barcelona se sustituyó por el Albacetc-Barcelona. 

1 

' -EL TRANSPORTE AEREO EN ESPANA 
EN LA DÉCADA DE LOS 40 

ESCALA 1: 11.000.000 

---- IBERIA ................. 
lUFTHANSA 

ALA UTIORIA 

T~ 1940 

Internacionales 

Concluida la Guemt Civil española, se enLraría en un proceso de 
normali zación. que. s in embargo. se vería Lruncado. ca~i de inme­
diato. apenas unos meses más tarde. por e l estallido de la 11 Guerra 
Mundial. 

El 1 de jul io de 1939 están operando en España las siguientes 
compañías: 

Iberia con las ruta~: 

Núm. 1200 Sevilla- Larache- lfni- Cabo Juby- La~·Pal­
mas. 

Núm. 120 1 Barcelona- Zaragoza- Burgos- Madrid- Se­
villa - Tetuán. 

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

Núm. 1203 Sevi lla-Madrid-Barcelona. 

La compañía alemana Lurthansa con la ruta: 

Berlín-Lcipzi g -Stungart -Ginebra-Marsel la-Barcelona-M a­
drid-Lisboa. 

La Compañía italiana Ala Littoria con las rutas: 

Roma-Génova-M arsclla-Barcc lona. 
Roma-Palma de Mallorca-Barcelona. 
Roma-Palma de Mallorca-Melilla-Cádiz. 
M el i lla -M á lag a -Se vi 11 a-Lisboa. 
M el illa-Scvi lla. 
M el i lla-Tetuán. 
Tetuán-Málaga. 
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1 - Aisladas i<l' islas Canarias, a mediados de noviembre de 1936 se lirma un • 

1 contrato con la compañfa a lemana Oeutsche Luflhansa que inicialmente cubría 
el servicio desde Marsella a Las Palmas. vía Barcelona-M<tdrid-Sevilla. y que 
convierte en Man;clla-Scvilla-Las Palma.~ a la ida y en L:L' Palmas-Lisboa-Mar-
sella al regreso, para mds tarde realizar todas las operaciones por Lisbon. intro­
duciendo la escala de Salamanca para conectar con la red interior española. 

- Durante 1937 y en Salamanca vuelve a c rearse una nueva compallía Ibe­
ria, que con cuatro <d unkers 52» cedidos por la Oeutsche Lufthansa. son ope­
rados por sus propias tripulaciones basadas en la ciudad castellana. 

Inicialmente se ponen en marcha las s iguientes lfneas: 
Núm. 1 Sevi lla-Cácercs-Salamanca-Burgos-Vitoria. 
Núm. 2 Sevilla-Larache-lfni-Cabo Juby-Las Palmas. 

- En julio de 1936 se c rea la Compañía Hispano Marroc¡uí de T ranspor­
tes (HlSMA) que con tres «Junkcrs 52». procedcmcs de la Ocutsche Lufthan­
sa, realiza el primer puente aéreo de la historia del transporte aéreo entre Tetuán 
y Sevi lla. 

Núm. 3 Sevilla-Salamanca-Valladolid-Santiago de Compostela. 
Las escalas de Cáceres y Santiago de Compostela son :.uprimidas. y desapa­

recida la HISMA y conquistada Zaragoza. las líneas números 1 y 3 pasan a tener 
la siguiente configuración: 

- En octubre de 1936 las autoridades italianas a través de su compañía Ala 
Littoria inician la ruta Roma-Pollensa. que más tarde se convertirá en Roma­
Pol lensa-Mcli lla-Cildiz, O))Crada con hidroaviones. 

Núm. 1 Tetuán-Sevilla-Salamanca-Valladolid-Burgos-Vi toria-Zaragoza. 
Nú m. 3 Tctuán-Scvilla-Salamanca-Burgos-Vitoria. 
Operando los días laborables alternativamente. 

Más adelante Ala Littoria cubrirá la línea Melilla-Mdlaga-Tctuán-Scvilla­
Lisboa. 

A mediados de 1938 se crea incluso un servicio má' rápido Salamanca-Bur­
gos-Zaragoza. 

---
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e 

Inic iada la 11 Guerr-.1 Mundial, todas las compañfas extranjeras 
irían dejando ¡>aul minamentc de operar en nuestro terri torio. 

En España se eren otra compañía Tr:ífico Aéreo Est>añol 
(T.A.E.) que inaugura dos líneas Barcelona-Madrid-Lisboa y Ma­
drid-Málaga-Tetuán-Melilla. 

Por Ley de 7 de junio de 1940 se concedía la exclusiva del trans­
pone aéreo español a la Compañía Mercantil Anónima Iberia, 
que había venido operando con e l nombre de lbcl'ia, Compañía 
Aérea de T •·ansportcs, S . A. desde su rcfundación en Salamanca. 
El material de vuelo disponible er:tn s iete <dunken; 52». procedentes 
de la ayuda alemana. y cinco «Douglas>>. cumro «DC-2» y e l único 
«DC- 1 >>construido (prototipo de la célebre familia). recut>emdos de 
la antigua !.-.A.P.E. 

• 
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El trálico aéreo creció en 1941, pero decreció en 1942 e incluso 
llegó a interrumpirse en 1943 debido a la antigiiedad <.lcl material 
y a la escasez de combustible. El Instituto Nacional de Industria 
(I.N. I.), creado en 194 1. se hizo cargo del capital de la compañía en 
un 5 1 por 1 OO. pasando a ejercer el control de la misma a comienws 
del ejercicio de 1944. 

En esta época (1942) sólo subsistieron las líneas Madrid-Sevi ll a­
Tctuán-Melilla: Scvilla-Tetuán-Canarias: Madrid-Barcelona: Ma­
drid-Valencia: Barcelona-Palma y V:tlcncia-Palma. En 1943 sólo 
la línea Madrid-Scvilla-Tctu:ín-Mclilla. 

A partir de 1946 se abt:en las líneas europeas a Londres y Roma 
desde Madrid y a Ginebra desde Barcelona. 

En 1947 se crea C.A.N.A. (Compañía Auxiliar de Navegación 
Aérea), para operar en e l sector de los vuelos no regulares («char­
tcr» ). que subsistiría durante Llll par de anos. En 1948 se crea en Bil· 
bao Aviaco (Aviación y Comercio, S . A.), para operar también en 
el sector del «Charter>>, y que más tarde se integraría en el grupo 
I.N.I.. operando de hecho como una compañía li lial de lberia. Sus 
primeras rutas se11~n Bilbao-Madrid y Bilbao-Barcelona y ya en 
1950 inaugurará sus primeros servic ios regulares Madrid-Alicante. 
Madrid-Badajoz. Bilbao-Zaragoza. Santiago-Bi lbao-Barcelona y en 
l;t red exterior Palma de Mallorca-Mnrsclla. Palma de Mallorca-Ar· 
gel. Valencia-Orán y Valencia-Argel. 



GOlFO f} F. . 
,\/ E X 1 < O 

lA HAllAN IV¡>~ 

1 

r , . 

' ' 

e 

..... 

o 

P<'I"CU;\ O 

~.1p~ Nul 

ESCALA l: 60.000.000 

Fuente de infotmoción: Femondo Atonot 

e 

Arch. de Colón 
(1\. 

, 

. , 

EL TRANSPORTE AÉREO EN ESPAÑA 
, 

AL COMIENZO o·E LA DECADA DE LOS 60 

ESCALA 1: 11 .000.000 

- ---
1 

Rutas nocionales IBERIA 

Rutas nocionales AVIACO 

Rulos nocionales compartidos por IBERIA y AVIACO 

Rulos internacionales europeos IBERIA 

Rulos internacionales AVIACO 
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En 1946, con la JI Guerra Mundial concluida. la situación co­
mienza a estabilizarse, e Iberia adquiere nuevos aviones <<DC-3» y 
los primeros cualrimotores <<DC4», con capacidad para 56 pasaje­
ros. con los que va a iniciar la «Conquista>> del Atlántico Sur. 

En septiembre de 1946 se inaugura la primera línea transatlánti· 
ca Madrid-(Yilla Cisneros)/( Jsla de la Sai)-Natai-Río de Janeiro­
Sao Pau lo-Montevideo-Bucnos Aires, supri miéndo~e enseguida 
la escala de Villa Cisneros y pasando a operar en la isla de la SaL 

En el año 1949 se inaugura una segunda línea transatlántica 
Madrid- Isla de la Sal-Caracas-San Juan de Pueno Rico-Azores­
Madrid. 

Posteriormente se abrirá la línea Madrid-Azores-Bermudas­
La Habana-México. en 1950. Y en 1954 con la llegada de los nue-

M A 
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Al comienzo de la década de Jos 60 la situación del transpone 
aéreo en España está normalizada. existe una amplia red de servi­
cios domésticos y desde unos primeros enlaces europeos con Lis­
boa. Londres. París. Frankfon, Ginebra y Roma se va a producir el 
salto o apcnura a las demás capitales europeas y nortea frica nas. 

La llegada del «Caravelle» francés ofrecerá nuev11s posibilida­
des en el mercado europeo. alcanzando Amsterdam y Dublín en 
1968. También la adquisición de los <<Douglas DC-8» permitirá la 
apenura de nuevos destinos en el continente americano: Santo Do­
mingo y Asunción. en 1968: Montreal, La Paz y Quito, en 1969 ... : 
y en el continemc africano con la apenura de la línea Madrid­
Kinshasa-Johanesburgo. en junio de 1969. 

vos «Lockheed L-1049 Super Costellation» se abre la línea a Nue­
va York. Más tarde, se adquieren nuevas versiones de este modelo. 
modificándose la ruta de Caracas que elimina la escala de la isla de 
la Sal y se prolonga hasta Bogotá en 1958, pasando los «DC-4» a 
las rutas europeas y africanas. 

Iberia también presta una atención especial a las posesiones es­
pailolas en el Golfo de Guinea, abriendo varias a lternativas, desde 
Madrid y Yalencia-Aoulef (Argelia)-Niamey-Lagos-Bata y desde 
Las Palmas-Bamako-Accra-Lagos-Bata. todas ellas tendentes 
a mantener unas estables comunicaciones entre Santa Isabel y Bata 
y entre Santa Isabel y Douala. 

En esta época también empiezan a operar en territorio nacional 
las primeras compañías extranjeras. 
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La estructura del tráfico aéreo ya vislumbra la existencia de 
unas cabecera~ en Madrid, Barcelona. Palma de Mallorca, Málaga 
y Las Palmas de Gran Canaria. 

Por Ley de 27 de diciembre de 1963 se aprobó el Plan de Desa­
rrollo Económico y Social para el período 1964- 1967. que incluía 
la ampliación y modernización de esos cinco aeropuenos de cabe­
cera. la creación de algunos nuevos: Alicante, Altnería, Asturias 
y Gerona-Costa Brava. y la mejora de las instalaciones de otro 
numeroso grupo de ellos. 

Ya se pensaba en una profunda remodelación del aeropuerto de 
Sevi lla y se comenzaba a estudiar la solución del aeropueno del 
sur de Tenerife para susti tuir al ya connictivo de Los Rodeos. 

Ya a esta llar e l <<boom» del turismo. ofreciendo el sol de las 
playas españolas y se inician las primeras rutas «turísticas>> como 
Las Palmas-Frankfon y Málaga-Londres en 1963. 

También va a comenr.ar la creación de nuevas compañías 
dedicadas al Lransporte aéreo no regular ( <<charter>>) como Trans­
curopa (más tarde adquirida por A viaco), Hispania, S pantax ... y 
más recientemente A ir Europa, que han pasado con mejor o peor 
1()11una por el mercado del transporte aéreo . 

• 
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OFERTA POR TRAMOS DEL PROGRAMA DE VUELOS REGULARES: T RÁFICO INTERIOR 

.\1ERCADO VERA)(092 INVIERNO 92193 

TRAMOS 
ASIENTOS L. F ASIENTOS 1 •. F 

PROGRAMADOS TRAMO PROGRAMADOS TRA~IO 

• Madnd·B:ncclontt 
• M:~<.hid·Barcélona 
• M:•dric.I·Múla~a (1 J 
• Mo~nd·Málag• 11 ¡ 

• Madrid~Rilb:tu 
• Matlnd-S:tnlm~u 
• Mudrid·SC\'ill:a (2) 

• Madñd·Scvilla l2j 

ll'i\) 
IVR¡ 
Clll) 

IAOJ 
TOTAL 

CIBI 
111!1 
CIR l 

CAO) 
TOTAL 

• Madrid·V.tlcncia (18) 

• Madrid·Alk:uue (AOI 
• t-.·1::nJñti--Sr.n Seb~'u:in (t\0) 
• Madrid·La Cvru11a (J\0) 
• Madrid-Vi~o fAOI 
• M:tdriti-S.Jnlandc( CAOI 
• Madrid·Ü\Ii<."<<o 
• Madñd· Vttorau 
• Mallrtd·GnuMtlla 
• Madrid·Jcn:1 
• M:ednd·Aimcrit~ 

• M¡'4Jnd·P:.tmplooa 
· Madrid· Murena 
• Madnd·Í'..:1rago,:1 
• B~rct!lona·M!íla~a 
• 13~rcelon .... Bilb.to 
o B~l\:'elon ••• s .• mta!lo 
o tl~oc-clon.•·SC\• ill;a 

o Ba~t.·don:•~ V~•lcntia 

• Barcdonu· Valc1k:ia 

(¡-\ÜJ 

(A()) 

IAOl 
Ci\0) 
lA O) 
IAOl 
lA O) 
( ¡\OJ 
Clll) 
CIBJ 
( lll) 
Clll) 
IIBJ 

IAXl 
TQT,\L 

• BarcclumH-\IIt·.miC' (AÜ) 

• Ban:elun:1-San Scb: .• -.lián(AQ) 
• Barcdum•·Z:.mtg0/.01 (3) cAO) 
• Ban•cluna-'l.urngo7a ( ~ 1 (AX) 

rOTAL 

• Zar..gQza~Jerc/ f3) 
o Biltceh,na·Gran~•da 

o Bun::clul\a~La C.wuña 
• Rarccl<ma-Pam¡)IOna 
! O:•rcclona·Sanl:mde:r-
0 l)arcduna~ Vaii:Kiolid 
• ll:.roclona-Vigo 

CAÜI 
(1\01 
(i\0) 
IAOJ 
CAOJ 
(A O} 
(¡\(}) 

IAOI 
{¡\ Q) 

CAOJ 
(lB 1 
(lll) 

o lhn:don:•·M~•rci:l 
o Murci:.·Aimcria 
o Barcclona·Ov•cdQ 
• M:Uag:a·Bilbao 
• M~laga·Santiago 

o Málaga-Samiago 

o Málaga· Valcnci:1 
o Málaga-Valé(tc:i;a 

o Oilb:to-S:.mtit\~o 
o Rilbao-S(villu 

• Oilb:Jo-S(vtlla (J) 

• Santiago.Sevilla 

· Sevilla· Valenc•a 
• M:\lag.-. Vi10ri:1 
• M;ilaga-i'.;.aragoJ.a 
• Ali(.·an~c.--Sevil la 

o Vakoci:a·Bilbav 
• Bilbao~ Vigo 
o Valc-ociu-Jc-rt.•¡ (5) 

lA EA) 

TOTAL 

IAEA) 
CAXI 

TOTAL 

1 IR) 
(IIJ) 

IAOJ 
TOTAl 

(18) 

(lB) 
IAEAJ 
IAEi\1 

Ci\0) 
CAOl 
CAOI 

• ValctK.·i:•·Gr::m!tda (6) 

IAOJ 
CA()) 
IAOl • Oilb:to-0\' l~do C7) 

• Vit<lria~~\'ilh.l 
• Gran:.~d:t·Votlcnci:.~ 
• Mál;•gn·,\lk:mlc 
o Alicanlc·Bilbao 
• Mál.¡ga~Se-. i lln 
• Ahnt:lia·S~\'ill:t 

• Alrncria-.M:il:•f!a 
• Ban;eiOI\:l·P;:~hnJ 
• BarceiOI):I·Pahn~• 

• M:tdnd-P:dma 
• M:~dnd·Palma 

• Smuiago·l';tlnM 
• M:il:._¡;.l ~P;Jhn:t 
• Biltxto-Palma 
o s~\ illa·Pahua 
o Gt:mad:.~P<tlma 

• M:tdrad-lhlla 
• M:tdnd-~laht)n t:n 
• Vitori:t~P:.hn:. 
o Vih)ri;a-P.IIm:t 

• Ahc.mlc-Pillma (9) 

• AliC.llliC-P:.tlm;, 

o V.lh:ncio•· l)a1ma 
o V;~lcncia·Palma 

o B:arcdona~M:1htin 

o lbtl~clonu-Mahón 

IA01 
IAOJ 
IAOl 
{t\0¡ 
(t\X) 

1 ~XI 
(AXl 
(lB) 

(i\0) 

TOTAl. 

CIBI 
IAOI 

TOTAL 

Cllll 
IAOJ 
lA O) 

1A0) 
IAOJ 
IAOI 
IAOI 
tAOJ 

tAEA) 
TOTAL 

IAOJ 
IAXJ 

TOTAL 
IAOJ 
IAXJ 

tAf.-A) 

TOTAL 

IA0) 
lA XI 

TOTAL 

1.733.897 
457.053 
575.142 

9 497 
584.639 

345.868 
31)() 726 
8511.85) 

6 .725 
857.578 

362.742 
265.().¡2 
111.24.1 
207.000 
2 16.1)()(1 
120.920 
207 .llOIJ 

J9.601J 
45.800 

20<1. 701) 
79.2lWJ 
95.41WJ 
3V.600 
~5.81Ml 

232.3~2 
177.%0 
91.883 

426.(~)<) 
89.205 
11.502 

IIXI. 71)7 

179.752 
46.278 
.1MOO 

Jli~Wl 

3).000 
92.JIJO 
46.21Xl 
.U .lXXI 
46.21)() 
46.200 

4(l.200 
Jó.21Xl 
46.200 

54. 1()2 
31.5 18 

31.518 

18.688 
28.688 

47.193 
:\J.()() 1 

54.001 

6J.4.10 
104.6011 

.l6.200 
.13.1XXl 
J.l!XXl 
26.400 
19.800 

19.80() 

19.800 

611.:'~5 
150.011 
161.5% 

.159. 752 
94 .1% 

453908 

:t.607 
16.901 
.13.627 
J7.078 

120.610 
26.180 
1.1.21)(1 

1.1.2011 

147.959 
.1.06S 

151.027 
16<1.+19 

12.897 

1 B . .1Jó 

290.1).10 
1.159 

292.199 

( 1} LincJ Madrid~Mjlrtga~L::uuarotl.' \ \ 

68.4 
J9J 
70.5 
70.6 

7.1.5 
67 .. 1 
67 •. 1 
82.9 

72,9 
()9. 1 
5 1.5 
56.6 
73.5 
68.2 
70.2 
55.6 
69.6 
65.0 
67.0 
(>3.7 
65.7 
48.7 
70.1 
66.1 
73.1 
72.2 
60.1 

<H.:! 
32.6 
57 .•) 

7.5 
73.8 
56.1 
.W.:'i 
51.7 
56.7 
54.7 
75.1 
47.7 

73.7 
69.2 

1>-1.6 

82.7 
8-'.3 

74.9 
76.7 

80.6 
68.2 
57 . .! 
58.9 
78.3 

7.1.1 

6'1.0 

73.0 
74.5 

27.3 
61.:1 
:18.'1 
58.1 

74.1 
68.:1 
·16.6 

60.4 

70.6 

1>$.8 

985.425 
39.1.351 
292.~5 

\).24() 
302.118:1 

26.UIIJ 
198.773 
231..l5H 
29.740 

262.090 

270.668 
15~.6641 
77.500 

130.820 
149.770 
W.2UO 

14.1. 750 
27.500 
8.1.39() 

124.470 
54.:\(\1) 
(>5.7211 
27.2~0 
55.()(Xl 

1)4.4)6 
144.:\JO 
H002 

174595 
95.(!()(• 

9.C.SO 
105.281• 

121.800 

·" .930 
45 .. 120 

7. 145 

5~.465 

62.020 
J 1.'100 
3.520 
6.6()() 

36.960 
3 l .')()() 
63.800 

45.320 
22.120 
15.402 

15.488 
15.488 

.12.89J 
21.27-S 

~ 1.27J 

22.216 
96J66 

17.820 
27.280 
12.660 
12.32CI 
11 .000 

l.q60 
8.81)(1 

2<W 
11.61(, 
5.544 

28.l.S89 
108.750 
1'1.\ .• H'I 

166.480 
121.81Xl 
288.28() 

1.1 .81~) 

1 .1.8(~) 

1.1.420 
.1 • .\IMJ 

45.3211 
17.740 
8.81X1 

75.460 
10.076 

85.5.16 

108.750 
5.J2J 

114.074 

t:H Une.;" Mudrid·Sc\·iii:I·Lnn,~.rotc \' \.) Mo•dnd~St\JIIa~Fucne,emura \'\ 
tJl lnv. 92fC),, o~mron Otm.:clona-7.ara~o/.s•Jera \\ . 

73.1 

68.7 
77.1 

65.5 
60.6 
52.7 
66.0 

1>7.1 
:16.3 
43.5 
61.4 
67.7 
56.9 
6(,_, 
51.1> 
51.6 
49.9 
53.8 
56.8 
.18.:1 
46.5 
60.8 
64.5 
67.1) 
66.2 
57.6 

l>-l.2 
27.6 
.J2.0 

.19.1 
56.5 -, '-·-
46. 1 

.l2.8 
46.4 
49.5 
55.2 
.16.0 
61.9 
63.9 
57.2 

.a:u 
59.4 

59.9 
43.4 

51.5 
51.6 
35.7 
52.5 
61.9 
:\'2.-1 
285 

()() , :! 

8 15 

JtJ.~ 
J2,:-i 
16.! 
Ji).:\ 
61. 1 
J.().~ 
.!1.6 

50.6 

64.1 

61.0 

t-1) A viaco o¡x-rn Biltlao·Sc' ill.t. B•lbao·S(' •ll.t·~nLaroh~ ) Bilh.l()oS.C' i lta~fuen"'''t'll· 
tum. 

(5) l.inc_., Valcnt:tj~JC~/·Lt .. Palm:l\ \ \'. } Vakll(I,•~J(.'ff l · Tcn,·rif~ \ \ . 
tó) Une.;~ .. Valcnci:•·Gr.uMdn~L" P:tlma-. \'\, ~ V:llcncia·Grnn.•da~r..-nenfc \' \ . 
t 7} LíncJ P:tlmu-Bilban·Oncdu \' \ 
(8) En hh. 9219.' opcr:1ban ~·latlnd·P:Jim.t·."lahon \\ 
(9l Lim••t~ Ahc-:mtc·P:1hno n,} Pahn.h\lic;.mtc·St.·vtllt• ',. 

t 10) Unc.t Madrid-M:ílagu-l.uni.II'Uh" \' 
( 11 l Lint:.1 tvladrid-Sc-.· ill<l-i • .Jill..:lfUit' \' \' 
~ 121 Linc.1 ~ 1adriti·Sc' ill;a~Fuene,cntura v\ 
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• 0\'iedo· P:dm•• 
• Barcelona-Ibiza 
• Barcelona-lhua 

• VJicnc•a· lb•'a 
• V~alcnci!l·lbii'a 

o V:•lencia·Máh()n 
o Valencia·Mahón 

• AliC'tllliC·Ihil.ll 

o A hcante·lbitn 
o M:llaga·L..a.-. Pnhmb 
• Málago-Tencnre 
• Málaga·Tcncntt-

IAF.A) 
IAO. 
tAX¡ 

TOTAL. 

tt\01 

fAX• 
TOTAl. 

tAO) 
CAXI 

TOTAL 

(Al)¡ 
IAX) 

tiBI 
(JilJ 

lA EA) 
1'0Tt\ L 

• R:an:c loua~Lu-. P:tJm¡¡.-. 
o Barcclona·Tenecifc 

{ 11.11 
(lB) 

CAEAI • Barcclona~T~nerife 

• Rllb"o-Ln"' Pttlma-. 
• Bilbao-T cnc-1ift: 
• Madrid·La\ l'alrn:-1-. 
• Madrid-La-. f'.•lma'i 

• M3dnd-Tt:ncrlfc 
• Madric.l~Ttntnfe 

• Samiago~l .... l--. •')alma\ 
• S:uniago·l'cncrifc 
• S:uuiago-Tcnerife 

• &\'ill<t~La.-. P;.thno~ 
o Sevilla·Tenerife 
• Vitoria-Tcnerifc 
• Vigo-L;1-. Palm:h 
• Ovil.!dn·Tcncnfc 
• Z;tragoza-Tent::l'ife 
o Valenci:•·Tecle•ifc 
• V:dend:t-Tencrife 

• Valcnct:a·La' P~1lnm' 
• Vatcnci;t·l..1!' f);:•lm:t ... 

TOTAL 

IIR) 
(IR) 

¡lB) 

lt\Oi 
TOTAL 

(lB¡ 
(Af!A) 

TOTAL 

CIB) 
IIBl 

(¡\[¡¡\) 

TOTAt 

IIBJ 
C IBJ 

IAEA) 
IAI::Al 
CAI! A) 
tAEA) 

(18) 

(,_\EA) 

TOTAL 
(18) 

IAOJ 
TOTAt 

o Madrid·l-'lntatote tAO) 
• Barcelona·Lanurolc 1 AO) 
• Má1:oga·Lon,arotc t 10) \AOl 
• Scvillo·L.tnzaro<c ( 111 (AOI 
• St\'llll\-Fucrtt•\'t:nl. ( 12) (AQ) 

• Jt.-ret• l..al> P;'tlmo.-. ( 13) 1 AOI 
• Jcre1~Tenerire fl.l) CAO) 

• Gr.lllada·l..a' Palmas tAOl 
• Gr.m:ula·Tcncrit'e~ I.&J tAOl 
• Mndrid·S. Cnu 

dé La Pahua ( AO) 
o Alic::unc-La-. Patillas (15HA0) 
• t\liC'mue-Tenenfc 115) tAO} 
• Mndric.J~Fucnc\'cntura (1\01 

• Vago·L:,,-. P;¡Jmr.' CA0) 
• (\<l:íf:tgu· Mdill:t (AQ) 

• t>.Hiagu~Mdill:t (;\Xl 

• ¡\hncri:•·~·lcli lla 

• AlnloCri:• ·Mrlllla 

o Palma·Mah<ln 
~ l'alma -Mahci1l 

o l'alm¡a· lh•la 
• l"alm.t· lhll~t 

TOTAl. 

( ¡\()) 

IAX¡ 

TO'I t\1 -

( ¡\( )) 

1AXJ 
TOTAl 

(¡\()) 

tAXI 

J'OTAI . 

o lhu;~·M.dt,ln IAX) 
• l .t'> 1 •:-lma-.~AII~,·th: (JIU 
• ! .1-. ~'alnt,,, ,\llt.'\'lh' (NT) 

• t ..... l'¡1lm:av 
l•lll'I1C\'CI11Ur.t 

· La-. P..1lma ... 
F~Clé\ ('I\IU(.t 

TOTt\L 

(1 H1 

1:-ITJ 
TOTAL 

• L •' Palnml<>-I.J P;,tlma (;-.IT) 

• Lth Patm:t .. ·Tt:ncrifc N. r •fr) 
· La~ P;tlnla~·Tcnctife N.CAEA) 

TOTAL 
• La-. t>almu-.·1'cncrife S. (;o.Jl') 

•L:J'> P:1hnav Tencrifc S.! t\O• ~ • 
TOTAl. 

• La:'\ Palma-.. Valvcrdt: (~T) 
o Ten~rife.;\rrc .. ·if.: C'~n 

• Ten~rifc·Fucne,·emura r:-.~n 

• ¿rencrifc.Vah•crde cNT) 
o Tcncrifc N .... Ll Palma C~T) 

• Tcncnfc S .·La Palma (.'.JT• 

ASIENTOS 1..1'. 
PROGRAMADOS TRAMO 

2ClS.28U 
~.:tw 

271.6J9 

~ 1.18() 
27.119 

I(J8.2'l'J 

26.11~) 

2.18J 

2V·IJ 

8 .58() 

68.0411 
72.570 

72.571) 

111.841 
123.467 

123.467 

3.978 
3.978 

481.079 
47078 

528.157 

480.427 

480.427 

3.978 
3.97S 

3.97N 

106.476 
102.661 

21.879 

21.879 
22.-ISO 

22.480 
55.800 
13.200 
9 . .100 

1_1.200 
. 6.600 
D .200 
13.200 
13.200 
6.6011 

6.6<Xl 
19.81Xl 
1.1.200 

<•3.184 
IIIJ .. \64 
167.548 

165 11 
1., J(~) 
.15.871 

.:! 1 1. ::mo 
S.>« MI 

220 t)()(l 

! .\ 1.()()0 

S.>« XI 
1 N ~X) 

5 . .:!:xn 
xJ ... nx 

2(l~.b~tl 

.151. 11 8 

187 1.1.1 
171.:171 

W.78J 
+~>.797 

44.\. 797 

12.1-10 
152.143 
62.171 

85563 
~97.376 

67.8 

5H> 

711.3 

68.0 
74.0 

58.) 
70.1 

75.) 
75.1 
70.9 

65.8 

74.1 

78.7 
77.6 

80.6 
73.3 

56.J 

75.8 
66.0 
81.9 
74.8 
74.1 
74.1 
7.1.6 
81.8 
75.9 

72.1> 
74.3 

76.2 

81.6 
.86.1 

8.'.1 

811.7 

7.1.7 

1.'\.~ 

8 1.8 

55.8 
75_3 
71.6 
66.5 
79.7 

ASif"\'TOS 

PROGRAMADOS 

1118.750 
'UXS 

112. 1.1~ 

li .'XXI 
1.1.332 
45.232 

1 C))(l 

1 9% 

7.040 
.!5.894 
45.594 

45.594 

47. 124 
49A I9 

J9.419 

!6-'.JSJ 
31.900 

297.384 

275.(,56 

275.656 

45.5')4 
45.594 

.18 .• 180 

11.130 
9.240 

22.700 
7.040 

18.480 
19.801) 

25.740 
12.320 

6.510 
28.160 
17.720 

5.9.l0 

1 02.(\(18 
1 ()2.608 

13.552 
1.1.552 

<15.700 
7.260 

102.960 

1 1~). 1 20 

5.WS 
11 4.928 

.1.872 

197.736 
197.736 

176.176 
176.176 

38.SJ4 
259.86J 

259.864 

5.9R4 
62.8.n 
.13.26J 
50.864 

177.760 
20.9+1 

L. F. 

TRi\ MO 

h 1.5 

65.) 

50.4 
51.1 

64.9 
71.2 

69.7 
84.1 

69.2 

• 

65.7 
65.0 

65.5 
55.1 
70.7 
68.6 
62.2 
56.5 
:1.1.4 
o5.7 
-19,,, 

56.6 
59.5 

50.5 
53.5 

6:1.9 

75.2 

70.9 

65.8 

72.5 
15.5 

H.7 
77.3 
63.7 
64.7 
70.6 
58.5 . 

11.' t Línea' P;thun-V;tlcnci:t-Jcrc t·l:t' P<tlm:L' \' \'. )' P:dma-V:tkncin-Jcr<.'l'· T ene rife \\. 
en lnv. 92/Y.l 

0-11 En 1 11\'. 9'1193 Vulcm:ta-Granadd-TC'ncrifc ) Palnl.:t- Vált.! t~éirt-Gt.ulatla-T coc.-ife. 
t 1 !'1 Lím•.¡, Paltlta-AI•cantl:-la~ PahllJ\•)' P~tltna-AiifaiUC'· Tt•ncrif~. 
~ •• A VIACO opcr:t Tenerift.·-La ... P:tlma..,·GrJtlitda. Tcncrife-u~ P:llma.-..JereJ') Tc:nt:nf~­

L:b P:1h1la~~Valclld~•. La' P:.lma .. ·Tcneri(c.Grnnada. U•-. l'<~lrnal>·Tenerife~Jc~t } 
La.-. Palm:.-.-Teneñr~-V:•lcnd~• 

L. F. TRAMO: CtX"Iku:nH! de ocupactón ,·nJa, ICffiJ)()f:ldoh \'ef;tno 1992 e 111\'ICmt' 1992· 
199.,. en rd~K·ión a JO\ \ u..-lo~ cf'-'\' IU!tdO!o re;~lmcnlc t M ...ub1·c IOl<> progranl.ldth), 

La ~o•hla resume la ofcn.H.le lu-. h.·mporad.t .. \ cr.1no 1992 e IIWit:m,, ll)tJ2. ¡ ~3 de J.¡, Cümp.t· 
i1ia~ aérea~ Iberia (JU •· A' liK'O (A0). Bin1cr CanJ.na~ t.'JT•. JJuucr ·"h.·dilcrr5nco (AXl) 1-\tr 
Europa IAEAJ. 

NOTA: En el mopo se ho reRejodo lo informoci6n loponímico según ellistodo odjunlo 

ESCALA 1:4.500.000 

fvenle de información: Estud1o sobre ~¡~ue/os regulares ~ni~erio de Obres PUblicas, Transpones y Medio Ambfcnle.Ano 1993 
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TRÁFICO AÉREO INTERIOR. LINEAS AÉREAS REGULARES 

• 

SANTIAGO 

/' ( i 

COMPA!\JÍAS AÉREAS DE TRÁFICO REGUlAR 

~ IBERIA {lB) ~ (lB)- {AO)- {AEA) 

~ AVIACO {AO) ~ (AO) Y (AEA) 

~ BINTER CANARIAS (NT) ~ (AO) Y {AX) 

~ 
• 

BINTER MEDITERRANEO (AX) ........--..... (AO) Y {NT) 

~ AIR EUROPA {AEA) ~ (AEA) Y {AX) 

~ {lB) Y {AO) ~ (AEA) - {AO) - (AX) 

{lB) Y {AX) ~ (AEA) - {NT) 

~ (lB) Y {AEA) 

~ MADRID- BARCELONA 

(PUENTE AÉREO) 

~ MADRID-BARCELONA 

(VUElO REGUlAR) 

TRÁFICO INTERBALEAR 

/ 
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Aeropuerto de Vigo 

ESCALA 1: 9.000.000 
• 

Fuente de infonnO<ión: OiroWón Gcnerol do Avioción Civil. Mo 199.4 

' 

e±) AEROPUERTOS 

BASES AÉREAS 

' 

ESCALA 1:2.000.000 

fuoote de información: OireGción Genetol de Avioc.ión Civil. 

• 

~ SOnt Uurs 

o 

1 @ AERÓOIIOMOS 1 

c3 
j) 

• 
BADAJOZ 

\ • 

Base Aérea de j ere• 

.. 

LEÓN 
• 

Aeropuerto de Asturias 

Base Aérea de Val.lad·'{iid 

• 
lAMORA 

SAlAMANCA 
• 

Base Aérea de Salamanca 1 Ma~1cán 

• CÁCERES 

SEVILLA • e±) 

Jere~ de lo Frontero 

~.--...._;::CEUTA 

• PALENCIA 

VALLADOUD 

• 

Á VI LA 

SfGOVIA 

• 

Aeropuerto de J\fadrid 1 CuatrO Vientos 

CIUDAD REAL 

• 

Aeropuerto de Córdoba 

w• CÓRDOBA 

Aeropuerto de MeJilla 

e 
.( 



A-GASTEIZ 

• SORJA 

• 

AIMERÍA 

Aeropuerto de Pamplona 

~ ZMAGOZA w · 

Aeropuerto de Zaragoza 

• TERUEL 

CUENCA 

'---...__, .. 

Base A~rca de Murcia / San J avier • 
MURCIA 

HUESCA 

• 

INSTALACIONES AEROPORTUARIAS 

AEROPUERTOS CIVILES Y BASES AÉREAS ABIERTAS AL TRÁFICO CIVIL 

Base de Reus 

CASTELLÓN 
DE lA PlANA 

Son1o Cruz de lo Polmo 

Palma 

Aeropuerto de Tcnerife Sur 1 Reina Sofi'a 

Aeropuerto de Sabad(±) 

TARAAGONA 

Aeropuerto de Tenerife Norte 

TENERIFE SUR 

• 

¡\cropuerto de Cirona 1 Cosro Brava 

Aeropuerto de Barcelona 

Aeropuerto de Menorca 

Aeropuerto de Palma de Mallorca 

Aeropuerto de 1,;><07.8<t:Ótc 

Arrocifo 

Aeropuerto de Fuertcvenrura 

Aeropuerto de Gran C.•naria 

24.8-9 
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Frngme/1/o del Mapa Topográfico Nacional. escala 1:50.000. hoja 559. 3." edición. 1932 

Los orígenes del aeropuerto de Madrid·Barajas se remontan al 19 
de julio de 1927. fecha en la cual se organizaron por Decreto Ley los 
Aeropuertos Nacionales. En el año 1929 se adjudica el concurso de 
adquisición de unos terrenos en las proximidades del pueblo de Bara­
jas. cuya ex tensión era de unas 165 hect~reas en ten·eno eminente­
mente rural. con un perímetro sensiblemente rectangular. de unos 
1...100 metros de longitud por unos 1.200 metros de anchura. emplaza­
do!> a unos 12 ki lómetros de Madrid. entre las carreteras N-11 de Ma­
drid a Francia y la de Madrid a Ajalvir. al noJ'CSte de Madrid. Los te· 

-

rrenos se adquirieron por unas 750.000 pesetas y su primera adecua­
ción como campo de vuelos requirió una posterior i nversión de 
50.000 pesetas más. 

En el año 193 1 se inauguró el primer edi ficio y en el lapso de tiem­
po comprendido hasta 1934 se incorporaron dentro del recinto aero­
portuario todas las instalaciones complementarias que pennitieron el 
comienzo de los servicios aéreos. que hasta la fecha tenían lugar des­
de el aeródromo de Getafe. ~i tuado diagonalmente opuesto respecto 
de Madrid. 

• 
• ürs . lff1reJ1 

Fragmento del Mapa Topog ráfico Nacional. escala 1:50.000, hoja559, 5." edición. 1962 

El Plan Director del aeropuerto de Madrid -Barajas se componía de 
cuatro direcciones de utilización. A tinales de 1947 entró en servic io 
la segunda pista de vuelo del aeropuerto, con 2.600 metros de longi­
tud por 60 metros de anchura. que sustituía y reemplazaba a la parale­
la recién construida de iguales dimensiones pero de textura superli· 
cial poco adecuada a las ex igencias de las aeronaves que entraban en 
servicio. La tercera pista del aeropuerto es la denominada 15-33. des­
tinada a las operaciones instrumentales de precisión (sin visibil idad): 
esta pista tenía 3.050 metros de longi tud por 60 metros de anchura. 
según exigían este tipo de operaciones en aquella época. 

El Plan de Aeropuertos de 1957 fue motivado por el creciente de· 
sarrollo del transporte aéreo en España, que registró en el decenio de 
1960 a 1970 una tasa de crecimiento anual del 15 por 1 OO. lo que su­
puso pasar de los dos mil lones de pasajeros registrados en 1960 a so­
brepasar los diez millones de pasajeros diez años después. 

Ello obligó a la construcción de un nuevo edi ficio Terminal que se 
abrió al trálico internacional en 1965. clausurándose la antigua Ter­
minal. 

La inminente aparición en el mercado de las grandes aeronaves del 
transporte aéreo. obligaron a unas mayores longitudes de despegue. 
lo que obligó a una ampliación de la pista de vuelo 15-33 I)Or ambas 
cabeceras. si bien no condicionan la ampliación de su anchura. dadas 
las mejoras en el centrado de las operaciones. permitiendo la rcduc· 
ción de su anchura hasta los .JS metrbs. quedando de este modo abier­
ta al trálico la nueva pista de vuelo para aproximaciones i nstr.umenta­
les de precisión de 4. 100 metros de longitud por 45 metros de an­
chura. 

A l mismo tiempo la pista de vuelo del aeropuerto en dirección N-S 
se ampliaba hasta los 3.692 metros de longitud y se recurría a la >eptl· 
ración de aterril-<~jes y despegues. 

Fragme11t0 del Mapa Topográfico Naci01wl. escala 1:50.000. hoja 559 . ./."edición. 1944 

Hasta 1944 no se inició la construcción de la primera pista de vue­
lo. con unas dimensiones de 1.400 metros de longitud por 48 metros 
de anchura. La Segunda Guerra Mundial provocó la correspondiente 
crisis en el transporte aéreo. debido fundamentalmente a la falta de 
combustible. Fue en la mitad del decenio de los cuarenta cuando se 
reemprendió el desarrollo del aeropuerto de Madrid-Barajas. ade­
cuándolo a las necesidades y sol icitaciones requeridas por los nuevos 
(lVIOilCS. 

Es a finales de 1945 cuando se declara de interés nacional la cons­
trucción de los aeropuertos de Madrid, Barcelona y Sevi lla, originán­
dose la organi7.ación denominada Aeropuertos T ransoceánicos Espa-

. -- · - -'· 

• 

r ~~~ 'i,..' 
zf.~ 1 

-~ o 

Fotografía aérea. 1959 

-

• 

ñolcs (AT E) con cierta independencia admin istrati va para el desaJTO· 
llo de sus propósitos: se impo11a la nueva maquinar ia para e.xplana­
ciones. construcción de pavimentos. etcétera. 

A linales de 1947 entra en servicio la segunda pista de vuelo. la de­
nominada 05-23. en sust itución de una paralela. para así ofrecer una 

• pista de 2.600 metro; de longi tud por 60 metros de anchuru. y con 
una textura superlicial adecuada. 

A continuación se construye una pista de vuelo adecuada a las 
aprox imaciones instrumentales de precisión. con una longitud in icial 
de 3.050 metros por una anchura de 90 metros. como ex igían en aquel 
entonces este tipo de operacione~. 

. -:,. . . . --. . . ·- ! --+-; . - . . ,.-=-==­
-(._~-!:'!" 
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Fragmemo del Mapa Topográfico Nacio11al. escala 1:50.000. hoja 559. 8." edición. 1982 

Paralelamente al crecimiento del transpone aéreo de pasajero>. 
se desarrolló el Lrálico comercial de la carga aérea inaugurándose el 
nuevo edificio Terminal de mercancía aérea en febrero de 197 1. 

Con la en1rada en servicio de las grandes aeronave~ de carga. con 
más de 400 plazas. se plantean problemas de capacidad de operacio­
nes al pasarse de las más de 125.000 operaciones anua les en 1980. lo 
que obligó a considerar la ampl iación de la capacidad operacional del 
conjun1o de las pis1as de vuelo. si bien ha de tenerse en cuenla que la 
mayor capacidad de es1as aeronaves reduce el número de operaciones 
a 110.000 en 1984. esto cs. cinco años después. lo que da un margen 
de holgura ames de reemprender su crecimiemo. 

Actualmen1e se es1á operando sobre las dos pis1as de vuelo indis­
lintamente, reservándose una de ellas para despegues y la 01ra para 
a1errizajes. ulilizando un conjunlo de pis1as segregadas que permile 
aumemar la capacidad del sis1ema. una vez desplazado el umbral de 
la pi sla 33 unos 1.000 metros en semido NW. 

1 1 
1 1 

11 1 1 

Plan Director del aeropuerto de Madrid-Barajas 

El 1nílico aéreo sigue aumemando y en 1933 rcgimó 1 1.3~2 millo­
nes de pasajeros. que pese al re1roceso desde los 18 mi llones del año 
precedente. pcrmi1e augurar una 1asa prudeme del 5 por 1 OO. lo que 
supondrá unos 25 mil lones de pasajeros para el principio del mi lenio. 

En lo> esquemas adjumos se mueslran algunas posibles soluciones 
para la ampliación del aeropuerto de Madrid-Barajas según los dise­
lios ren liz.ados por la Dirección General de Aviación Civil , para su 
aprobación conjuma con el Ayunwmicn1o de Madrid y la Comunidad 
Aulónoma. 

En junio de 1990 se crea el organismo amónomo AENA (Aero­
puerlos Españoles y Navegación Aérea) en el <1ue se in1egran dislin· 
los organismos prccedcmcs que incorporarán dis1imas ideas con J'or-

La proporción emre cllrálico regis1rado nacional y el imernacional 
era aproximadameme del 59 por 1 OO. U1 emrada en vigor de la liber­
wd del 1rálico aéreo demro de la Comunidad Europea hará que promo 
el repano de las modal idades del1rálico se haga de la sigu ieme mane­
ra: lrálico naciona l: 50 por 100. 1ráfico comunilario: 40 por 100. y 
1rálico inlernacional: 10 por 100. 

De es1e modo. el sis1cma aeroponuario de Madrid-Barajas queda 
reducido a dos pisws de vuelo que se cruzan con umbrales de merri­
zaje por la cabecera 33 a unos 3.050 me1ros del ex1remo de pista. Para 
mejorar la ca lidad opermiva de las aproximaciones inslrumemales se 
sus1iluye el ILS por uno de Cal 11. 

Paralelameme se amplían los eslacionamienlos de trálico imerna­
cional en el1ramo adyaceme al ex is1eme y el siluadC' fremc al edifi ­
cio de carga aérea. También se conmuye el Terminal Norte para e l 
uso exclusivo del Puenle Aéreo Madrid-Barcelona. 

• . ~ • ,, . •• 
" ' 

• 
' ., ., ... 
" • ~ > • . , 
• { 1 ., 

e • 
' l ¡ 
.;¡ ... . \ 

me vayanmodilicándosc los dis1imos paráme1ros de diseno a lo largo 
del desarrollo de los proycc1os de las dis1imas fases. 

Los objclivos úllimos comcmplan la cons1rucción de una Ciudad 
Aeropo_nuaria que comprenda los siguienles ele memos LCrritorialcs: 

- Arca de ampl iación del Sis1ema. 
- ~rea de movimicmo del Aeropuerto. 
- Area de Terminales. 
- Área Empresarial: área para aclividades induslriales del Trans-

pone Aéreo. 
Reserva de suelo para la conexión futura con otros modos de 
•ranspone. 
Arcas de proLCcción del medio ambieme. 

DESARROLLO 

Fotografía aérea, 1982 
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DE MADRID/ BARAJAS 
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P .1 /ma 
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• • • > . El aen.lpucnn de Palma de ~lallorL·: ¡ e' el rc:-,ul l:tdu lk· la 1...'\olunún U.: UIHh h .. ' l'h .. 'lh " tk Xti.CJOCI 

mclro' cuadrado' que en el illll'io de la tk'cada de lo' :ui'" \ cinlc \U propiclario. don Lui' 1 )c,pui~. 
ccdi6 para ,•xhibicoone' aérea' y par¡¡ b;l\e de lo, hi\lrn:" ' '"'e' de la i\eromarilima (\lal lorqt""" q11c 
miciá In' en lace' cnlre Barednn:1 y Palma de Mallorl"a. 

1\qui :11crn1.aron ~ de,¡>egaron lo' primero' enlact·' n>n V:dcncia y Palma de i\lallort·a 1l lJ.>:> 1 ' 

con Barcelona 1 19~6). pe m la Guerra Ci"i llo t:orneniria en la l>:"e mili lar de Son Sam.loan. 
Cu~1ndn 'e J\ .. ''-111UdanJo, \Uclo' l..¡, ilc!-1 ... ~,lO, han de..· ulilit.ar Ja, in,taku:ionc:-. dt..· Snn Bmh.'L ;mil 

~uo aeródromo del ,\,•ro Cluh tk Bakarc,. d<>ndc l;~mhi~n 'e uhieoha la M:~e,lr:m/a A~r,·a . 

L<" primero' rcgi,lrn' tk lr:ílit·o :térco en Palma de 1-. l:dlorca dal:ln del ai1o l lJ-10) rdkianla .:i 
fra de.¡ 1 ~ '" ionc') 7.0:"\ 1 pa,ajer<h. L:l\ dur:o' condicione' de l:o po,lgucrra no propiciaron cl<k,a· 
rrollo dd lr:uhl)<ll IC aéreo. ni aún cno~>idcr:tndo el prohkma de la llhularidad. Y no , e r:í ha-talad~· 

c:1Ua de Jo, cincucma cuando. tamhi.:n moti\'adn pnr un lllri:-.mo tnl'Ípu:ntc. da\ ion l..'lHlliCfl/a :1 'l-'1' 

u"odo como algo m:h hahiwal. En 19;\0 'e r<llan In' 7 5.0()() pa,ajero': en 1952 '' dupl ic;~ ,.,¡¡, ..:1 fr;¡ 
lleg;indo'e a (o, 150.000 p:"ajcr<h: y en llJ60 'e ha l"U>tdruplocad(> c'la 1Íl1ima par:o 'illo:Jr'e en (o, 
6;\!!.0()() p:hajero'. 

DuranlL' el inicio de h1 U~c:1tla dl! lo~ ci ncu~nta "e 'l.'f!UÍa util i1.ando comn :tc.:roplh .. 'rlo d dt· ~tlll 
floncl. a uno' cinco ~iltíme1ro' de la t::1pi1al. 

La franj;~ de \ uc lth ak:uvaha una longilud de I.XOO melro,. con una pendienle longiHtdin:d del 
uno por IIXJ. llanqueado por una mn;~ urbana tJi,¡JCr'a que impedía la ampliaci<Ín en cualquie-r 'en· 
lido por po,eer una 1opogr:ofía h:"lunle ad1"1a. 

Por d comrario (a, irh!al acione' de Son S;uH Joan. tli,lalliC uno' cinco l..ilúmclro' lk Son Bonel. 
,¡ pcrmilian d de,arrolln de un modernn aeropuerto. ""mpre ~ t:ttanth> 'e ahorda'c d lema de (a, 
inlpl'l'~nndihJc.., cxprophu.:ionc.::-.. Tamhién :-.e lh:gt> al anu:rdo entre Ja, :mluridadc' ci\Jh:.., ~ 1111llta 4 

re' <k que c~i,licr" una rop:u·1ic-ipación de amh:" aviat·ionc,. la ci\ il) (;¡ mil il:u . ..:oc\i,liendn el 
:\cropucrto con la Bthc Aérea. 

A prindpi<" del aiio 195;\ >e concluy6 d primer pro)eclo del aeropuerh>tk Palma de !\ lallort·a . 
d .-ual conlcmplaha la t:lln,lrurrión <k una pi,la de\ udo de 2.-100 meln>' de lon~JIItd \.dado ello a-, . 
11co pot..:ndal 4uc 'l.! ¡_HJguraha. 'e proponía la l'On:..lrut.:ciün de una 'cguuda P''l~J . p;n·ah.:la ~~ 1:~ :lllh> 

rior a 1.500 meln" de tJi,lancia. para"' uli l i~:tt·i<in ,imuh:ínea. 
El ho<liHHtri,uco de la década de lo' 'e~cma obligó a lomar det"i,ll>nc' ..:on llla) or rap1do.) L"l 1 X 

de julio tk 1960 lodo' (o, 'en icio' aernponuario' fu,·ron lran,fcrido' de Son Bonel a Snn Sanl 
Joan. En 1962 w 'c>hrepit>aba el millón de pa>ajero,. duplo<::111do la, •ilr:" dd ari<> :HHt·rior: ) c-n 
llJClX 'e 'obr.:p:haban lo' u·c, millllne' tk '""'~ero,. 

El 1r.ílicu :H5r\!o "nntinlwha <.:rccicnc.ht nlll cifra~ \'t.:rdadl..'r:mlc:lllc c.:~pCl."t:u.:ularc-.) al c:c.llliÍI:Ilt'' de: la 
d~caua <k''" 'elenla hubo que abordar '.:ri:nnenle c-1 esltldio de la ampliat:i<in prnpue,la . 

Fmgmelllo del Mapa Topogrf1fico Naciml(ll. esmla 1:50.000. hoja 698. 1" ediciri11. !9ó3 (nrelo de 1955¡ 

Fowg rf(/ht aérea. 1 <J6J 

' ' 

• 

' 

• 
f 

-" 

• • 

-~ 

1 .JV/<11 
-

.,.../.::;Ofl 
~ .1 " 

\ 

\ 
Fmgmemo del Mapa 1iJ¡Jogrcif/co Nacicmal. es m la 1:25.000. hoja 698-1\1. 

( 

ediciri11. tllllll 

La capacidad de las aeronave!-> l~ll scrv1c10 ~n aquello..; ailo:-. c.h1h¡¡ como consecuencia un 

gran número de \)pt!racinnc:-. lo qu..: ohligaha a t.kmora:-.. al guna~ vccc.s cxcc:-.i va~. Sola­
mente con la aparkión de unas nueva!\ gc-ncl'adoncs de aeronaves con mayore!-> cap<~cidadc!-o. 

que pcnni1 ieron reducir ~:nn,iderablcm~nle el nú mero de oper¡~c i<me,. permitieron un 
mayor dc-.,ahngn y rctra!->ar alguno:-. año:-. la includihlc nc~.:..;sidad c.lc disponer dL' urw -.c.:­
gunda pisl:l. 

E'la 'cgunda pi,la fue apmbada por Cun,cjn de Min"lro' <k .111 d.: noviembre de 19X.1 e 
irwugurada .::1 15 de nc1 ubre de llJS7 coincid iendo .:on la llegada del pasajero dio mi llone' de 
ese afio. 1\ ll n:tle> de llJl\7 se conlabil iwha un 1rdficn de 11 .:"129.5-1.1 pa,aj~m,. 

Dur~tntc todos cstu-. ailo-. el ¡tcropucrto de Palma de Mallorca ha venido "llfl'icnclo una '\cric 
tk ampl iacione' y adet:uacione,. enl rc la' que de,lat:alll<" la ampliacicin de la pi,l:t IHI\I:t "" 
.1.2()() mc1ros de longiwd. la con, lrucción de una c:ollc de rodadura paralela. la ampli a~:itín de 

• 
): ' • 

' ... • • .. ... ~ • • .., • • ¡. • • ~ .. • 
' • .. • ., .. .. • .. 

1 ... .. 
" 

1 , 

1 -1 . 
F ~ . orner • / "Can Ga•f 
./ 

" 

/ 

lo-. c:-.l;tdonanlicmn~. nucvn:-.. cdi fit·io' termina k~. nuc\ :r torre de control. ... tal t'OilHl -.e th:t;r · 
llan en '"' e ' quenm' ;odJ<UIIO' que incluyen indu'o ''" i"u1un" plan..:' de de,arrollo (Plan Di· 
rcl'tor) eon 'u' n::..pecti"a' l'a:-..c'. En C!->tu:.. momcmo:-. -...: tnth:rja ron la hiptllc'i' dt• uu a'-'''o .. 

puerro para :!5 mil lorh:-. de pa:-.ajc ro~. y :-.i con.:-.idcranHh 4lh.: en 199.1 '"-' llcgw·on a lo-. 1 ~.)mi · 

llonc' de: pa,ajcru-. y -.e c'tima una ta-.;t de crccimicmo continuatlo en 1orno :rl -.ci-. por 1()() 

anual. podri:uno' e' lar 'i lu:indono' .:n el cllloo no del aiJO 2006. 

, 

• 



G) EDIFICIO TERMINAL «A» 

(D EDIFICIO TERMINAL «B)) 

G) TE RMINAL DE CARGA IBERIA 

0) TORRE DE CONTROL 

• 

• 

1 
• _ __ __.· } '-+~-

• 

SIMBOLOGIA 

D ru•oo ACTUAL 

[] .......... .. 
D UOUIOOA ""' 

Tt,.CUU ''" 

D ooo•e Lr ou .. • OLLO 

- t - lltiiiTI Df ,.,.OPI! OAQ ACTUAl 

--- t. IWITI Of '"O' II OAO ' UTU,.O 

Plan Director de enero de /989 

DESARROLLO DEL AEROPUERTO DE PALMA DE MALLORCA 

• 

3.200 m. 

1 
1 

ey-e• ® 

JJO m 

(D APARCAMIENTO DE VEHICULOS 

CD BLOQUE TECNICO 

0 EDIFICIO SERVICIO IBERIA 

(D EDIFICIO HANDLING SPANTAX 

1 

CD HANGAR SPANTAX 

® EDIFICIO AVIACO 

0 EDIFICIO AIR CATERES 

@ EDIFICIO AIR SPAIN 

® 

3.000 m. 

va: 
(\1 

• 

-

@ EDIFICIO BEA 

@ EDIFICIO CONDOR 

@) EDIFICIO TAE 

• 

@) EDIFICIO DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS 

CONFIGURACION DEL AEROPUERTO DE PALMA DE MALLORCA EN 1988 
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ATLAS NACIONAL DE ESPANA 

PARQUE DE AERONAVES CIVILES EN ESPAÑA 

T urborreoclores D Helicópteros 

Turbohélices CJ Ploneodores y ultraligeros 

Motor de pistón Globos y dirigibles 

PROPIETARIOS 

OTROS 

PRIVADAS 

'ESTADO 

AEROCLUBS 

TRABAJOS AÉRJ:OS 

RESTO 

OTRAS 

IBERIA 

L---,----,---.--~.---.---.----,---,----,---,----,---,--~.---.---,----,---,----,N·~RONA~S 

40 80 120 160 200 240 280 320 360 400 480 

• Excluido el Mlni.s.1eóo de Oe.fenso 

Ñenle de informoción-: Dirección Genetol de Avioáón Civil. Mo 1992 

. ' EVOLUCION DE LA FLOTA AEREA 
N' Uniclod~ 
39 

36 

33 

30 

27 

24 

21 

18 

15 

12 

9 

6 

3 

o 

-

. 

o g 

IBERIA 
• lndu; .. los modelos 009132 y 009-34 

S 
o 

Fventc do infor'l"n0c::i6n; GRUPO IS.ERIA. Mo 1992 

... 
M 

~ 
o 

1 

COMPAÑÍAS REGULARES 

1 , 
1 1 

• o 
o 

AVIACO 

520 

1 
1 

S o 

VIVA 

560 

"' M 

~ 
u 

600 640 680 720 

D ""· 1980 

o - 1985 

-1990 

o- 1991 

-1992 

ec -
BM • 

Btntor 

Bimer 

Conatlos 

Medi1ertóneo 

BC BM 

MODELO DE 
AERONAVE 

COMPAi\IÍAS 

ESCUELAS AERONÁUTICAS AUTORIZADAS 

RENOVACIÓN DE LICENCIAS 

AÑO 1991 AÑO 1992 
(6.689) (7 .325) 

TÍTULOS EXPEDIDOS 

AÑO 1991 AÑO 1992 
(1.646) (1.324) 

ESCALA 1: 9.000.000 

~RO 

o 
<J Pilo~ do 1ronsporte 

~ Pilo1os de 1ronsporte 
----.J helfcóptoro 

... PiiOIO comefeiol 

___, PilO!o co.merciol 
---.J helicdp:ero 

~ ConlrokldOfOS 

<J~~;r. 
__.,....-, Técnicos 
--.J de mon~n;mH!:nk» 
___, Ceril. lñpuloádn 
--.J cobino 

¿; 
j) 

Fuente de i.n(ormoción: Dirección Gen«ol de Avio06n Civil. Arto 1993 

• Emplazamiento de aviones 

EMPLAZAMIENTO 
DE HELICÓPTEROS 

01- 5 

O s-1o 

CJw -1s 

15 - 20 

CJ Sin empla"Zomiento 

ESCALA 1: 9.000.000 

Fuonte de fnfol"'"n'Oón; ICONA Atto 1994 

24.14 

EMPLAZAMIENTO DE MEDIOS AÉREOS 
-..._--:;,___..........-,':;;:r-'"---,-?-1.-.. DE ICONA POR CC .AA. 

• Soh~chore~>V 

¿; 
j) 

FLOTA AÉREA 

N" DE AERONAVES 
MATRICULADAS 

57 6 T robojos oéreos 
652 Enseñonzo /Aeroclubs 
482 Privodos /Deportes 
283 Ultraligeros 

1.993 Totol 

Codo cuadrado represento 
o uno compoñ(o aéreo 

111 Trotomiento ogrrcolo 

1'1 Fotog. oéreo oblicuo 

• Fotog. oóreo ven;col 

[l Publicidad 

• Taxi aéreo con avión 

• Toxi aéreo con helicóptero 

-~ , 
COMPANIAS DE TRABAJOS AEREOS POR 

' ESPECIALIZACION Y CC.AA. 

¿; 
ESCALA 1: 9.000.000 j) 
Fuen~ do infc>m"tOoeión: Difocci6n Gcnetol do A....tQción Civil. Mo 1993 

EVOLUCIÓN DE LA FLOTA AÉREA 
COMPAÑÍAS NO REGULARES 

N" Unidodcs 
7 

6 

5 

• 

JI 
2 

N' Unidades 
7 

6 

5 

2 

CARGA 

Mo 1991 

Mo 1992 

NOTA: MfRDIANA / ALFAJET / EUSKAt AlR son ((M'npoi'\I'O$ quo doiofon do opetcr en 1992. lo c»rnpol'l(o SW!FTAIR inic;ió su oe2ividod en 1992. 
Fvon1o do infOtmoción: Dire«~ Goc\trol de Aviociótl Ci.,;l. Alto 1993 

CARACTERÍSTICAS DE ALGUNOS TIPOS DE AERONAVES 
Boc.ing 747 

Fabricado por 111c Bocing Company en 
Scmtlc. Estado de Washington (USA). 
Manufacture<! by The Bocing 
Company in Seattle. Wa;hington 
(USA). 

Longitudll..eng1h: 70.5 1 m. 
Envcrgaclura/Wingsp<m: 59.64 m. 
Butat·as/Seats: 430/294. 
Compañías/Companies: 18/AR. 
N.• de unidades/No. of aircraft: 1n. 
Autonomía de vuelo/Range: 12.300/9.093 km. 

OC-IO 

Fabricado por Dougl:os A ircrnft 
Compnny en Long Beach. Califomia 
(USA). 
Mnnufnctured by Thc Douglas Aircrnft 
Company in Long Beach (USA). 

Longitud/Length: 55.35 m. 
Envergadura/Wing•pan: 50.39 m. 
Buwc:os/Scats: 2(>6/258. 
Compaí1ías!Con1p:mics: lB/V 1\. 
N.• de unidades/No. of aircraft: 7/5. 
Autonomía de vuclo/Range: 9.200 km. 

Fuc1lle de infomlación: Rom/a IINrÜJ. LíOC"a. .. Aérea. .. de fo...;¡paña. S. A. J\i\o I99.,J. 

15 

N" ACCIDENTES 

10 

5 

o 
1985' 1987 1988 1989 1990 

175 

ISO N° VÍCTIMAS 

125 

lOO 

75 

50 

25 

o 
1985 1987 1988 1969 1990 

Fuen1o do información: OiHxción Gc"*Cfl de A ... ioción CM1, Atto 1992 

Airbus-300 

Fabricado por el consorcio Airbus 
Industrie. en el que participan Alemania. 
España. Francia y Reino Unido. 
Manufactured by the Airbus Industrie 
consonium. of wich Germany. Spain. 
Frnncc and the United Kingdom are 
lllcmbcrs. 

Longitud/Lcng1h: 53,57 m. 
Envcrgadura/Wingspan: 44.84 m. 
Butacas/Seats: 2511224. 
Compaiífas/Companies: lB/VA. 
N.• de unidades/No. of aircrnfl: 812. 
Autonomía de vuclo!Rangc: 4.630 km. 

J\lrD-87 

Fabricado por Doughl.- Aircran 
Company en Long Bcach. California 
(USA). 
Manufactured by Thc Douglll.' A ircran 
Company in Long Beach (USA). 

Longitud/Lcngth: 39.7 m. 
Envcrgadura/Wingspan: 32.90 n1. 
Butacas/Scats: 109. 
Compañías/Companics: 1 B. 
N.• de unidades/No. of aircrnfl: 24. . 
Autonomía de vuclo/Rangc: 3.600 km. 

• 

SEGURIDAD EN El TRANSPORTE AÉREO 

1991 1992 

SEGURIDAD EN VUELO 

AEROPUERTOS 

1. MADRID - BARAJAS 

2. SEVILLA 

3. VALENCIA 

4. SABADElL 

5. BILBAO 

6. CUATRO VIENTOS 

7. PALMA DE MALLORCA 

B. GRAN CANARIA 

NOTA: (') Un ocódenle de ovioóón con 148 muertos. 
Duronle el período 1987- 1992 los dolos corresponden o lo ovioóón 

no comercial, yo que en lo comercial no se registró ningún occidente 
mortol. 

1991 1992 



EVOLUCIÓN DEL TRÁFICO DE AERONAVES 

{en miles} 

1.000 ,-------------------------, 

1.000 

900 

800 

700 

500 

400 

300 

200 

100 

o+---r-------~-------.--------.-------~ 
1968 1970 

D TRÁFICO INTERIOR 

1975 1980 

e::! TRÁFICO II<JERNAOONAJ. 

1985 1990 

c:J OTRAS C~.AS~;S DE TRÁFICO 

Fvonto do infonnoción; Oirocción Genorol do Avioc;i.ón CM1. Alto 1990 

ACORUAA 

(en miles) 

r-o...:-::_- - - - - - 170 

r--..:---- - - 100 

- so 

- 25 

-<:::) lnlerior regular 

~ Interior no regular 

~ Interior otros servicios 

-<:::) lnlemocionol regular 

.........- lnfemadonol 
........._ otros servicios 

-<:::] Otras clases 

ESCALA 1:6.500.000 

SANTANDER 

MADRID ~elfOS MA!= RID IBIJAIAS 
r- • 

BADAJOZ 

Fuente do fnformoción: Oir«c:ión General do Aviación CM1. Mo 1990 

TRÁFICO TOTAL DE AERONAVES 

(on mltes) 

80 

60 

40 

¡ 

o '- 1 
ENE. FE8. MAR. ABR. MAY. JUN. JUL. AGO. SEP. OCT. NOV. DIC. 

D TRÁFICO lt<JERIOR D TRÁFICO ll'llERNACIONAL - TOTAL 

Fuente de informoción: Orgonismo Autónomo Aeropuertos Nocionales. Ano 1990 

• 

TRÁFICO DE AERONAVES 

EVOLUCIÓN DEL TRÁFICO DE AERONAVES POR AEROPUERTOS 

(en ,;1.,) 

180 

150 

100 

75 

25 

ESCALA 1:6.500.000 

_ 8ADAJOZ ~ 
<" 

_J 

\ r 

V' ""-"" 
DO 

~ALlADOUO 

SEVIllA ¡¡, / 

Ñooto de infonnoción: DireccOO Genero) de A-viodón Civil. Alto 1990 

......._ GRANADA , 

TRÁFICO DE AERONAVES POR AEROPUERTOS 

MEllllA IAP~ 
~HIERRO 

~ 
A CORUNA _C 1 

(en miles) 

lB 

10 

7 

5 

ESCALA 1:6.500.000 

BARCELONA 

PJ>JJM DE MALLORCA 

Fuente de infcwmoción: Oirec.ctón Genetol de Aviación Civl1. Mo 1990 

(PERÍODO 1968-1990) 

1 
GlRONA /COSTA BRAVA 

BARCELONA 

MENORCA 

• 
\.. VALENCIA 

1 IBIZA 
/'-.. 

T 
A> r 

r./ ( 

, 
TRAFICO 

( 
\ AUCAI<JE 

T rófico interior 
e::::::l T rófico internacional 
c:::::J Olros clases de lrólico 

lA /SAN JAVIER 

MEULIA 

TENERIFE NORTE . 

o 
e;} - ""=' GRAN CANARIA 

El HIERRO TENERIFE SUR! REINA SOFfA 

DISTRIBUCIÓN PORCENTUAL DEL TRÁFICO DE AERONAVES 

40,5% 26,6% 

32,9% 

80,8% 

46,5% 

~ INTERIOR 

~ INTERNACIONAL 

.<:J OTRAS CLASES 

TRÁFICO INTERIOR 

<::J REGULAR 

~NO REGULAR 

~ OTROS SERVICIOS 

TRÁFICO INTERNACIONAL 

~ REGULAR 

~ NO REGULAR 

~ OTROS SERVICIOS 

Fuente do infOtmOción: Oirocción Genorol do Avioc.ióo Civil. Atto 1990 

DE AERONAVES POR MESES Y AEROPUERTOS 

• AUCANTE 

' 
MURCIA /SAN • IAVIFO 

lA PALMA 

e 

GIROW. /COSTA BRAVA 

V 

BARCELONA• 

' 1 

/ 
( 

• 

PALMA OE MALLORCA 

T rófico interior 
11E1 T rófico internociono 
c::J Otros clases de trólico 

TENfRIFE NO~E 
í?. ' 

1 

1 
1 >-n '{' ' ' ' lt;,óAIJ' I'"Al ARIA 

TENERIFE SUR 1 REINA SOFÍA 

FUERTEVI'NTURA 

24.15 



ATLAS NACIONAL DE ESPAÑA 

A CORUÑA 
~;---'---~~~~TA~N~D~ER~~ ( 

10.000 

~ Pr;vodos 
--.J {lnleñor) 

____, Privados 
--.........J {lnlemocionol) 

.......,..-Militares 
-- {lnleñor) 

__.-.q M ilitares 
-_¡ {lnlemocionol) 

__..-¡ De Estado • 
---.¡ {lnteñor) 

__.-, De Estado 
--.........J {lnlemocionol) 

___.., Aéreos 
-_¡ {lnlcñor) 

___-, Aéreos 
--.........J {lnlemocionol) 

ESCALA 1:6.500.000 

ASTURlAS 
~ \.,...-

Fuente do infotmoó6n: Oiroec.ión Genet'ol de Aviación Civil. AAo 1990 

.r 

MOVIMIENTO TOTAL DE AERONAVES , 
POR ZONAS GEOGRAFICAS 

(en milos) 

500 

450 

400 

350 

300 

250 

200 

ISO 

100 

INTERIOR 

'----"o 1 EUROPA 

CARIBE, AMÉRICA DEl SUR, AMÉRICA DEL NORTE, 

ÁFRICA, OTROS 

Fuente de información: Dirección General de Avioc6ón Civil. Mo 1990 

24 

AERONAVES 

1.000 

DISTRIBUCIÓN HORARIA DE AERONAVES 
BARCELONA 

23 - ---- '3 

(medio mensvol) 22 11 12 1 
10/' . ~ 

9 / 3 900 
21 

800 - 8 ..., 4 

700 
20 7 6 5 

17 - 18 600 . 

500 HORA PUNTA 

400 
. 

300 

200 1-

100 ·t--rr 1 ¡:-;¡ 

0 ~l~~~~~~~~~~~~~~~rl~ !1 - - r r 1 1 

1 2 3 • S 6 7 B 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 

HORAS 

24 
DISTRIBUCIÓN HORARIA DE AERONAVES 

MÁLAGA 
23 ~---AERONAVES 

1.000 . 22 11 12 1 

13 

(medio mensual) 10/\. . \ 2 
9 ~ \ 3 

900 
21 

800 8\._ 4 
700 

600 . 

500 . 

400 

300 

200 .... 

20 7 6 S 

18 

HORA PUNTA 

_ñ ~h.,_,¡--,--100 

o o ' ' ' ' . o o . ' • o 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 

HORAS 

Foento do lnformoó6n: Oire<ciión Generol de Avioción C-ivil. Mo 1990 

24.16 

17 

ALMEI!ÍA 

15 

16 

14 

15 

16 

TRÁFICO DE AERONAVES 

OTRAS CLASES DE TRÁFICO DE AERONAVES DISTRIBUCIÓN PORCENTUAL DE OTRAS 
CLASES DE 

o 

TRAFICO DE AERONAVES 

78% 

~~12~ / f'.... , ...., 

~ PRIVADOS --<:1 DE ESTADO 

~ MILITARES <() TRABAJOS AÉREOS 

MENORCA 

• 
PALMA DE MALLORCA . 

~ IBIZA 

Tráfico Privado. Reolfzodo por un particular o un oerodub. 

Tráfico Militar. Aeronaves militares en aeródromos civiles. 

Trófico de Estado. Vuelos oficiales. 
Tf.NERIFE NORTE 

Trófico Trabajos Aéreos. Relativo o los lrobojos ogrlcolos, fotográficos, 

publicidad o varios. 

LA PALMA 

_la TENS SUR / REINA SOFÍA ~ 
"'-J""EL HIERRO GRAN CANARIA 

Fucnto do infotmoción: Oirocción Gonof"'I do A"'oci6n CMI. Mo 1990 

MOVIMIENTO DE AERONAVES POR ZONAS GEOGRÁFICAS 

20 

10 
5 

o 

~ lnteñor 

<J Europa 

<J América del Norte 

<J Caribe 

\ 

~ América del Sur 

<J ÁFrico 

..::) Otros 

ESCALA 1:6.500.000 

• 
BAOAJOZ 

1 

1 SEVILLA 

r 

l • 
CÓRDOBA _,..., 
• • 

Fuct~to do infom'IOCidn: Oirccci6n Geoecol de Avioción Civil. Alto 1990 

AERONAVES 

1.000 

900 

800 

700 

600 

500 

300 

200 

DISTRIBUCIÓN HORARIA DE AERONAVES 
GRAN CANARIA 
(medio mensual) 22 

21 

20 

-

~ 

\. 1 /' 

GRANADA 
í 

13 

11 12 1 

10 ) 2 
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EVOLUCIÓN DEL TRÁFICO DE TRANSPORTE DE PASAJEROS 

(en milesl 
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~4---~------~--------~--------~------~ 
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- TRÁfiCO INTERIOR CJ TRÁfiCO INTI:RNACIONAL 

Fvente de infCIOTiodón: Dirección General de A-ñoctón CMI. Mo 1990 

(on miles) 

16.000 ,---~ 

500 
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~ Interior no regular 

<::::J lntemocionol regular 

• 

• . 
BADNOZ 

'< 

-' ..} 

( 

1985 1990 

Tl!ÁNSITO INTI:RNACIONAL 

j 
) 

( 
\ 

J 

\ 

MADRID / BARAJAS 

t' 

( 

CÓIIOOBA 

" - ( . 
/ , 
GRANADA 

/ 

<:::::] lnternoeionol no regulor ~ / 
~ T rónsito intemocionol 

ESCALA 1:6.500.000 

TRÁFICO TOTAL DE PASAJEROS POR MESES 

(en miles) 
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o ...uoo,.l ,...._...,. 
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- TRÁfiCO INTERIOR D TRÁFICO INTERNACIONAl 

Fvente de infOf'modón: Dirección Generol de Aviación CMI. Mo 1990 

--r 
OCT. NOV. 

- TOTAl 

DIC. 

A CORU>IA 

1 ¡y;: ;'T 
ASTURIAS 

\ 

TRÁFICO DE PASAJEROS 

EVOLUCIÓN 
, 

DEL TRAFICO DE TRANSPORTE 
DE PASAJEROS POR AEROPUERTOS 

(PERÍODO 1968-1990) 

( "' ::e .r:!f 1 Ef' 
• ..... ¡ l .,. 

VIT<;)RIX 1 1 ¡ 1 1 ') 

'" (en mites) 

18.000 

16.000 

14 .000 

12.000 

10.000 

8.000 

6.000 

4.000 

2.000 

1 1 1 1 ' 1 

1 1 ¡ 1 i"T ~ 
VAllADOLID 

1 

Y' 

\, 

V./ 
/ 

\. 
'-

SAl/oMANCA 1 MATACÍW 1:: 

1 1 j 1 

BADAJOZ 

S€VILLA 

1 1 itJ 1 

~D-I C. oMNTOS 

5 J .. 

/ 
( 

l 

MADRID / BARAJAS 

\ 
1 '"l"l"i"1 ' 
GRANAD 1 

PAMPlONA 

'' 'r'" 
ZARAGOZA / 

r 

VALENCIA 

Al.ICANTI: 

\ 

MURCIA / SAN 

GIRONA / COSTA BRAVA 

j 
1 1 1 '.¡ 1 1 

BARCELONA 
MENORCA 

r 

~ IBIZA 
PAlMA DE MALLORCA 

- Tr6fico interior 
r::::J T rófico in·ternoc.ionol 
- T rónsito internacional 

lANZAROTE 

AlMfRfA 

ESCALA 1:6.500.000 

Fuente de infOtMOción: Oiroeci6n Genetol do A.vioción CMI. AAo 1990 

' TRAFICO DE TRANSPORTE DE PASAJEROS 

PAMPlONA ' 

( 1 

() 
ZARAGOZA 

'r 
f 

1 

MElillA 

POR AEROPUERTOS 

GIRONA / COSTA BRAVA 

REUS 

G 
> 

BARCElONA 

IBIZA 

PALMA DE MAlLORCA 

AliCANTE 

~l FUERTtVENTURA 

(..- m;tes) 

2.000 

1.750 

1.500 

1.250 

1.000 

750 

500 

250 

A CORUNA 

ESCALA 1:6.500.000 

¡, 1 .. = -1 1 --:rrT'Fim;:;:~~ 1 ' 1 1 i TTYI 1 1 
ASTURIAS SANTANDER 

1 

1 

.rr 
"b l 

1 ' 
¡ ¡ ¡ 1 1 1 11 1 ¡ 1 

VÁI.LADOLID 

lllllllllltl 

SALAMANCA 1 MATf>C).N 

r 

, 

111111111 ¡¡ 

BADAJOZ 

SEVIllA 

\ 
\ 

1 e . . 

MADRID / BARAJAS 

./ 

cí 

\. 

) 

? 

1 

1 ¡ 1 1 ¡ 1 ¡ ¡¡ 1 1 
GRANADA 

Fuen1c de informoción: Dirección ~netOI de Avioci6n Civil. Atlo 1990 

ME tiLIA LA PAlMA 

ll El HIERRO o 
.~. 

PAMPlONA ' 

1 'T TENERIFE SUR / REINA SOF!A GRAN CANARIA 

DISTRIBUCIÓN PORCENTUAL DEL TRÁFICO DE PASAJEROS 

51% 

85% 

35% 

65% 

~ INTERIOR 

<::J INTERNACIONAL 

~ TRÁNSITO INTERNACIONAl 

TRÁFICO INTERIOR 

.ca REGULAR 

~NO REGULAR 

TRÁFICO INTERNACIONAl 

<J REGULAR 

~ NO REGULAR 

Fuente de información: Dirección General de Aviodón Civil. Alto 1990 

TRÁFICO DE TRANSPORTE DE PASAJEROS 
POR MESES Y AEROPUERTOS 

! 
l 

il illi l i lil i 

ZARAGOZA r 

' \. REUS 

IBIZA 

ALICANTE 

ME tiLIA 

ELONA 

~' 

• • 
PAlMA DE MAllORCA 

- T r6fico interior 
r::::J T rófico intemocionol 
- T rónsito internacional 

TENEitifE NORn: 

MENORCA 

-rtrb~~Ttj 11 ey " , , ~~ "t;l¡~l,.lri,.I,JI,J,J~ 
El HIERROTI:NERIFE SUR / REINA SOFiA~ GRAN CANARIA 

24.17 



ATLAS NACIONAL DE ESPAÑA 

EVOLUCIÓN 
, 

DEL TRAFICO DE TRANSPORTE DE PASAJEROS 

{en miles) 

2.500 

500 

() AÑO 1970 

() ANo 1990 

ESCAlA 1:6.500.000 

l 

'V 

• 

' 

J o 
SANTANDER 

' 2 

( 
\ 

VAt¡.ADOliD f 
"'-~ ¡-

1 

\ 

) 

SAlAMANCA 1 MATA 
~" / ·¡ 

& 

8ADAJOZ 

/>Mt~IÓ i c-vu;.NTOS 

1 
' 

o 
CÓRDOBA 

-MADiijD / BAAI\JAS 

o 
GRANADA 

Fuonlc do información: D'rccción Go~rof do Avioción Ci-1111. Mo 1990 

G 
PAMPLONA Í 

GIRONA /COSTA BRAVA 

1 

ZARAGOZA 
,"' 

,, 

l , • 

PAlMA DE MALLORCA 

MURCIA / SAN 

ALMERÍA ~ 
MELILIA 

LA PAlMA 

~L HIERRO TENERIFE SUR 1 REINA SOFÍA GRAN CANARIA 

' 

TRÁFICO DE PASAJ EROS DE LOS PRfNCTPALES 
AEROPUERTOS EUROPEOS (EN ~ULES). AÑO 1990 

INTERIOR INTERNACIONAL TOTAL 
AEROPUERTOS 

P:hajcro" MD·IOO (*) Pa .... ajeros: MD-100 1*) Pa,;~jem~ MD·IOO 1*) 

l.on(!rc:c. ( 11 Hcathrow) 7.352 85 35.~\14 ~75 -12.(>46 266 
Roma (Ci:un¡)ino + Fiumichino) 27.014 3 14 9,143 123 36.157 225 
f'rankfurt 6.863 80 21.859 294 28.72~ 179 
Par!s (Orly) 15, 192 177 9.013 121 24.205 151 
l'arl> (Ch"rlc' Oc Gaullc) 2.()(¡J 24 20.030 269 2~.()')3 138 
Londrc' CG:uwick) 1.376 1(¡ 19.671 265 21.~7 131 
¡-\mstcrdam 102 1 16.()83 21 (¡ 16.185 101 
f\-IAORID 8.601 ICKI 7.437 UX) 16.()38 100 
EMocolmo (Arl:lndjt) 8.266 96 6.555 8~ 14.821 92 
Zurich (>92 ~ 11.584 156 12.276 77 
Copcnhaguc TOTAL 2.379 28 9.557 129 11.936 7~ 

Ou;seldorf 2.908 34 8.667 117 11.575 72 
Mil6n (Linmc + Malpcn;a) 4.639 54 6.749 9 1 11.388 71 
PALMA DE MALLORCA 3.383 39 7$95 106 11.278 70 
~·l:mclu.:"lCr 2.~5 24 8.116 109 10.161 63 
llARCELONA 5.5()(> (>4 3.544 48 9.050 56 
Hcbinki 2.442 28 5.537 74 7.979 50 
O<loTOTAL 3.835 45 3.581 48 7.416 46 
TENERIFE (NORTE+ SUR) 2.724 32 .l.864 5~ 6.588 41 
LAS PALMAS OEGRAN CANARIA 2.742 32 3.539 48 6.281 J9 
Estombul 2.134 25 4.098 55 6.232 39 
NÍL(l 3.594 42 2.006 27 5.600 35 
Ginebra 845 10 4.643 62 5.488 34 
Dublin 416 S 4.823 f>S 5.239 33 
Li>boo 1. 132 13 3.843 52 4.975 31 
MALAGA 1.345 16 3318 45 4.663 29 
Ma~lla 3. 185 37 1.489 20 4.674 29 
Gla.,gow (Ahbohinch) 2.347 27 1939 26 4.286 27 
Sttutgart 1.777 21 2.525 34 4.302 27 
l.yon 1.979 23 1.754 24 3.733 23 
Bimlingham 820 10 2.()()9 36 3.489 22 
Coloni:l 1.638 19 1.395 19 3.033 19 
Toulousc 2.450 28 647 9 3.097 19 
Gotcborg. 1.221 14 1.649 22 2.870 18 
Bcl~rado 1.224 14 1.67J 22 2.897 18 
ALICANTE 768 9 1.921 26 2.689 17 
llnnnO\'Cf 1.209 14 1.522 20 2.731 17 
Edimburgo 2.120 25 374 5 2.494 16 
Faro 185 2 2.443 33 2.628 16 
IBIZA 873 )() 1.587 ~1 2.460 15 

Fucme de inronn.ación: ADP/OACI 
C ) Índice de Comparnti6n: Madrid= 100 

' MOVIMIENTO DE PASAJEROS POR ZONAS GEOGRAFICAS MOVIMIENTO DE PASAJEROS POR ZONAS GEOGRAFICAS 

(en miles) 

40.000 -

36.000 - / / 

32.000 -

? --/ 
28.000 -

24.000 -

20.000 -

16.000 -

12.000 -

8.000 -

/ 
4.000 - ./ / 

o V / / 

INTERIOR EUROPA (RESTO) 

CARIBE, AMÉRICA DEL SUR, 1 _ EUROPA C.E.E. AMÉRICA DEL NORTE, ÁFRICA. OTROS 

Fuonlo de infonnccíón: Q;r.x:dón Gencrol do Aviación Civil, AAo 1990 
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(medio mensual) n 
10 

21 9 

8 
20 

19 ............. _... 17 
18 
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- 1-
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DISTRIBUCIÓN HORARIA DE PASAJEROS 
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1- -
f- -

n 

21 

20 

23 ----- 13 

11 11 1 

10 \ 1 
9 v 15 3 

8 ../ ·• 
6 5 

19 .._~- 17 
18 

HORA PUNTA 

t 2 3 • 5 6 1 8 9 10 11 11 t3 t4 t5 t6 11 tB t9 20 21 n 23 2• 
HORAS 

fuente de información: Oirecci6n Gcnorol de A...;cdón CMI. Año 1990 
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16 

ASTURIAS <D 
l SANTANDER 

' ~ILBAO 

(en miles) 

17.000 .,--. 
15.000 +--.... 

10.000 -r---.... 

r•'fñ/250 
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<::::@ África 
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"' 
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\ 
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GRANADA 
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ESCAlA 1:6.500.000 

Fuente de informoctón: Dirección Ge~ol do Avioeión Civil. Atto 1990 
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PASAJEROS 
(en milos) 
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ESCAlA 1:4.500.000 
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...--:; Castillo- lo Mancho 
SEVILLA 

(~ 
VALlADOLID 
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, 
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(ENTRADAS Y SALIDAS) 

E0 ~ 
¡] 

' 

e) "~ 
\ )' ZAAAGOZA 

'• r 
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MENORCA 

PALMA DE MALLORCA • 

MURCIA / SAN JAVIER 

lANZAROTE 

MEUllA lA PALMA ) 
o 

FUERTEVENTURA 
MÁLAGA o 

"-""do inle>nnc><i6<\· o;.- Gonotoldo A- C.•l Ano 1990 ~ 

'----------------------------------------------__J'-------''---- EL HIERRO 

GRAN CANARIA 
TENERIFE SUR 1 REINA SOFÍA 

PASAJEROS 
(en miles) 
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1.500 ·----
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r • \n / 40 
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ESCAlA 1:4.500.000 

~Madrid 
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<::::) Valencia 

<:::: Pois Voseo 

-e-:; Extremad uro 

-<::] lo Riojo 

--1 Costilla-lo Mancho 

fuei'l•e de informoclón: O.riiCOÓf'l c.nerol O. Av* i&l Civ 1, Ano 1990 
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r-

VALlADOLID 

SALAMANCA 1 MATACÁN 

BADAJOZ 
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CÓRDOBA 

SEVILlA 

0 
JEREZ 
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MADRID / BARAJAS 

GRANADA 

' ALMERIA 

, 
TRÁFICO DOMESTICO NO REGULAR DE PASAJEROS 

SEBASTIÁN 
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\~ 
ZARAGOZA 

• 

JAVIER 

MEUllA lA PALMA 

• 

(ENTRADAS Y SALIDAS) 

o 

ARCELONA 

PALMA DE MALLORCA 

GRAN CANARIA 

TENERIFE SUR 1 REINA SOFfA 

24.18-19 



ATLAS NACIONAL DE ESPANA 
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PACÍF I CO 

MOVIMIENTO INTERNACIONAL DE PASAJEROS 
POR AEROPUERTOS ESPAÑOLES Y EXTRANJEROS 

TRÁFICO REGULAR (SALIDAS) 
Núm. Pasajeros 

------::::...::- - - - - - - - - - - . 1.100.000 

-------.::::_- - - - - - - - - - - . 800.000 

--~-o=-------

----~-------

----""""- - - -

r = vn/ 30 

• AEROPUERTOS 

500.000 

300.000 

150.000 

50.000 

'25.000 

5.000 
275 

AEROPUERTOS ESPAÑOLES DE PROCEDENCIA DE PASAJEROS 

-<) Alicante 

Asturias 

<::::] Barcelona 

... Bilbao 

-<::) Ibiza 

... Jerez 

--<) lonzorote 

Madrid 1 Borojos 

~ Mólogo 

... Menorca 

<) Palmo de Mollorco 

Gron Conorio 

<::::] Sonliogo 

<::::] Sevilla 

<::::] Tenerife Sur 1 Reino Solio 

Volencio 

<::::] Vigo 

-<:::;) Zorogozo 

..... 

El número de posojeros en los movimientos internacionales regulares entre aeropuertos espoo1oles 
y extranjeros represenlon los solidos desde España hacia los destinos indicados. 

Cobe decir que el número de posojeros poro los solidos internacionales del tráfico aéreo regular 

son prácticamente similares o los entrados. 

ESCALA 1:60.000.000 

1.000 o 1.000 2.000 3.000 km 

Escolo grófico 1 cm= 600 km Proyección Van der Grintcn 

NOTA: Los po fses con un movimiento inferior o 275 poso¡eros no aparecen. 

\J'\ ._. 

~­

+ 

\_ 

Fuonlo do infol'moción: Oirocción Gcocroldo Avioóón Civil, AftO 1991. Esfvdio sobto vwlos tcgiJ!ctcs. Minisleño do Obtos Públicos, Transporte y Medio Ambienie. Arlo 1993 
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ATLAS NACIONAL DE ESPAÑA 

MOVIMIENTO INTERNACIONAL DE PASAJEROS 
POR AEROPUERTOS ESPAÑOLES Y EUROPEOS 

' TRAFICO NO REGULAR {SALIDAS) 

Núm. Pasajeros 

2.200.000 ¡ ----
2.000.000 

1.500.000 

500.000 

250.000 

125.000 

60.000 
30.000 _,..~ 

15.000 -.-..... 

5.00~ J1~~~ 

• AEROPUERTOS 

AEROPUERTOS ESPAÑOLES DE PROCEDENCIA DE PASAJEROS 

-<) AliCANTE 

-<J ALMERÍA 

~ASTURIAS 

--<:::) BADAJOZ 

-<:::] BARCELONA 

~JEREZ 

~LANZAROTE 

~MADRID / BARAJAS 

-<)MÁLAGA 

~MENORCA 

~SAN SEBASTIÁN 

~SANTANDER 

-<:::] SANTIAGO 

-<J SEVILLA 

-<:::] TENERIFE NORTE 

''r• :f ¡ 

~BILBAO 

-<:::] A CORUÑA 

-<:::) PALMA DE MALLORCA -<:::] TENERIFE SUR 1 REINA SOFÍA 
... ;~ 

<::::) LA PALMA ~VALENCIA 

<::::] FUERTEVENTURA ~GRAN CANARIA ~VALLADOLID 

--<:.:) GIRONA / COSTA BRAVA ~PAMPLONA <::] VIGO 

GRANADA REUS ~ VITORIA 

-<:J IBIZA MURCIA / SAN JAVIER <:::) ZARAGOZA 

El número de pasajeros en los movimientos internacionales regulares entre aeropuertos espanoles 
y europeos representan las solidos desde Espana hacia las destinas indicados. 

Cabe decir que el número de pasajeros para las salidas internacionales del tráfico aérea regular 
son prácticamente similares o los entradas. 

NOTA: Los aeropuertos con un movimiento inferior o 1.500 pasa1eros na aparecen. 

• l • 

)'lA PAlMA 

T<NERIFE NOI{Tf (_ t;;;;a;> 
T<NERJFE SUR 1 
REINA SOFÍA ( ¡j'1GRAN 

CANARIA 

ESCALA l : 10.000.000 

. 
" 0.:: 

/• lANZAROTE 

/ 
01

FUERTEVENTURA ¿ 

Fuente do info(f'I'I(IQón: Oitc«i6n Gcnotol de Avioción Civil. Mo 1991. 
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ATLAS NACIONAL DE ESPAÑA 

(miles efe ~nelodo 

250 

240 

220 

200 

180 

160 

140 

60 

40 

A CORVr'IA -,..:,.,..-;;:------~._..J 
~'V'J-, f ' ....__,_'-----¡;:::;:::;:;::~ 

EVOLUCIÓN DEL TRÁFICO DE TRANSPORTE 
DE MERCANCÍAS r . 97.~r ~e~~~ 

ASTURtAS SANTANDER ~ 
1

'---. B BAQ !1 , 
1 

¡ ¡ ¡ 

- l. ;, < "'- '(_SAJ::I S'E8ASTIÁN;-' - ._,__ v-r-... 
( 

/l. 

L.. ' 

f 1 1 ' 1 1 \ 

/r\.."' 
' 

1 1 1 j j 

BAOAJOZ ' . 
J t-/\ -rl--rl 'TI"1I--rl .,.MI\ORID / BARAJAS 

'\ " \l CÓRDOBA \, 

11 ~~~ 
ZARAGOZA ~- -

~ 

) \ " 
' MURCIA / S. JAVIER 

t 
f 

GIRONA / COSTA BRAVA 

BAACElONA 

MI:NORCA 

D Correo 
CJ T rófico intefior 
- T rófico inlernocionol 

• 

.~ 
YhO# 

1 

1 SEVILLA 
'} ,.. 1(.. TENERIFE NORTE 

~ 

20 -\. \ 

~·"TI ·~·~'T"T6"T), í' T""\!'l5~r/ 
MÁLAGA AlMER/A 

MI:UllA lA PAI.MA 

ESCALA 1:6.500.000 () 
Fuen!o de infOI'tnO<ión: Dirocó6n GcnofOI de Avioci6n CiviL Aho 1990 Q FUERTEVENTURA 

DISTRIBUCIÓN PORCENTUAL DEL TRÁFICO DE MERCANCÍAS 

34% 45% 
~ CORREO 

-<J INTERIOR 

~ INTERNACIONAL 

TRÁFICO INTERIOR 

~ REGULAR 

-<) NO REGULAR 

TRÁFICO INTERNACIONAL 

~~ 1 "'T ¡ 1 El HIERRO 

(miles de tonoelodos) 
250 ,_ __ 

25 

10 

5 

• 

SANTIAGO 

CANARIA 

¡ 

.\MORID 1 BARAJAS 

1 18% 

82% / 

~ REGULAR 

~ NO REGULAR 

TRÁFICO POR CORREO 

<J INTERIOR 

~ INTERNACIONAL 

, Vn / 22 

~ Interior regulor 

<) lntel'ior no regular' 

~ Internacional regular 

..-:::) lntemacional no reg1ulo1t\ 

..:::) Correo interior 

-<:J Correo internoóonol 

ESCALA 1:6.500.000 

•t 

SEVIllA 

MÁLAGA 

Fueote de infonnodón: Dirección General de Avioción CML Aoo 1990 Fvomo de informoc:i6n: Oiroc:ci6n General de Avioc::i6n Civil. Alto 1990 

(milos do '"'"'lodos) 

24.500 

22.000 

19.500 

17,000 

12.000 

5.000 

2.500 

1 1\lllllli) li 
( 

liiililillii 

ASTURIAS 
/ / "\.¡ 

/ ' ' ., ... _ ... _. 
( 

\ 

1 ?11 1 1 1 1 1 1 T 1 1 """ 

' ..__ VrlADOUD .\ 

' ' . ·' 1 
/ 

/ \\ f 
.-"' J { 

~! J' 
~~ 1 1 1 1 1 ) 1 r:h 1\! 

MAOlUD 1 C. VIENTOS 

til l i lllilll r 
8AOAJOZ ) -
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\ 
\ '\ 

TRÁFICO 
, 

DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS 
POR MESES Y AEROPUERTOS 

. ' 

' ' 

' 

1 t 1 e 1 ¡_ 1 1 l T I 1 

vir<DR!A • 'T'T.,..,..,..,..,..,.-n' --r-+1 
ililili;tll " 1 

PAMPlONA . , 

);¡ 1 ~ 1 

\. { J' ( " 

' ( 
,.J 

' 

' 

) 

' 

1 

' ' 

~ 1 1 1 • , , ,.,.A'-. \ 
1 II IIT ~ 

\ 

ZARAGOZA ~ 

1' 

( 

¡ 
1 

¡ 

r 

'i 

MADRID / / 

/'-"; r 

r 

( 

1 

) 

r 

REUS 

r l'-4-'-t'"-'-\ ~!""i 
~ BARCELONA 

l 

rfii) , , 'V , • 1 1 
¡ jd ¡ j;j 

~ IBIZA 

~ 1"1 1 ljl a:r 1 ¡ ¡ 1 11 1 

MENORCA 

l l ORCA 

Correo 
- T rófico interior 
- T rófico internacional 

~ 
GRANADA 

• ' Wít ' 'i'i1 9 1 
1> 

tftr1? '? l{ff)r'Y 1 1 ' 

f 
11 11 1 1 

' ' ~' 
1 1 

'i"'i' 'j' TENERIFE NORTE 

Yti¡:lfWH ,:t¡W ' 
1 

1 
} 

SEVILLA 

ESCALA 1:6.500.000 
'' ' 

Fuente de información: Dirección Genero! do Avioci6n Civil. Alto 1990 

MEllllA 

lANZAROTE 

j 1 1 1 1 

lA PAIJM 

1 
RJ, ~E~~R:f~ ~R / ReiNA SOFIA i¡±¡!!;l;¡!;:\T!¡j¡l:;:l?;Jl? 

El HIERRO GRAN CANARIA 

TRÁFICO DE MERCANCÍAS 

(miles lonclodos) 

450 

400 

350 

300 

250 

200 

150 

100 

50 

1968 1970 1975 1980 1985 1990 

O como D TRÁFICO MIERIOR -TRÁFICO INTERNACIONAl 

Fven!e de informoción: Dtre«ión Gonerol do Avio<idn Civil, Mo 1990 

TRÁFICO DE TRANSPORTE DE MERCANCÍAS 

• 1 .. 

' VtrOI\IA PAMPlONA 

ZARAGOZA ' 

REUS 

MENORCA 

PAlMA DE MALLORCA 

lANZAROTE 

• TENERIFE NORTE 

MI:ULLA lA PAI.MA 

[!] r:::feL HIERRO 

TRÁFICO DE MERCANCÍAS 
(tone&odc~) 

40.000 

30.000 

20.000 

10,000 

ENE. FES. MAR. ABR. MAY, JUN. JUL. AGO. SEP. OCT. NOV. DIC. 

D TRÁFICO INTERIOR - TRÁFICO INTERNACIONAl. - TOTAl 

Fuente de infonnoción~ Orgc.ntsmo Aulóoomo Aeropuef1os Nocionole5. Mo ¡990 



VOLUMEN DE MERCANcfAS 
(en toneladas) 

2.000 

500 
30 ::U:~::;.--

0 

r= 1/ñ / 10 

<::::::) Andolucía-Melilla 

-<:::] Aragón 

~Asturias 

Boleares 

~ Canarios 

-<:) Cantabrio 

~ Cataluña 

<::J Golicia 

<::::::) Castillo y León 

ESCALA 1:4.500.000 

~ Madrid 

<::::::) Murcio 

<::::::) Navarro 

~ Valencia 

~ Pa(s Voseo 

<::::::) Extmmoduro 

<::::::) Lo Riojo 

<::::::) Castillo- Lo Mancho 

Fvenlo de infOf'mOción: Dirección General de Aviación Civil Arlo \990 

0 SANTIAG 

VOLUMEN DE MERCANCÍAS 
(en toneladas) 

<::::::) Andalucía 

-<} Aragón 

~Asturias 

Boleares 

-<) Canarios 

Contobrio 

-<J Cataluña 

~ Golicio 

r= fñ/ 2 

-<::) Castillo y León 

.... Madrid 

-<) E.xtremoduro 

-<] Navarro 

~Valencia 

~ Pors Voseo 

-<J Murcio 

-<] Lo Riojo 

-<] Costilla-Lo Mancha 

• Aeropuertos con trólico menor de uno tonelada 

ESCALA 1:4.500.000 

fveote de informoOón: ();rec.ción Genorcl do Aviación Civil. Ano 1990 

GRANADA 

~ 
JEREZ 

' MALAGA 

• SANTANDER 

ASTURIAS 

• 
BADAJOZ 

• 
SEVILLA 

GRANADA 

MÁLAGA 

CD 

TRÁFICO DE MERCANCÍAS 

TRÁFICO DOMÉSTICO REGULAR DE MERCANCÍAS 

SEBASTIÁN 

~ 
PAMPLONA 

(]) 
ZARAGOZA 

VALENCIA 

(ENTRADAS Y SALIDAS) 

BARCELONA 

MENORCA 

PAlMA DE MALLORCA 

IBIZA 

MURCIA /SAN JAVIE;;:R==========================í 

lANZAROTE 

ALMERÍA 

MELILLA lA PAlMA 

o 

TRÁFICO 
, 

DOMESTICO NO 
. 

FUERTEVENTURA 

'"',_,... __ ,..... GRAN CANARIA 

TENERIFE SUR / REINA SOFÍA 

REGULAR DE MERCANCÍAS 

(ENTRADAS Y SALIDAS) 

ZARAGOZA 

BARCELONA 

MENORCA 

IBIZA ,... 

VALENCIA 

PALMA DE MALLORCA 

ALICANTE 

• 

lANZAR~ 

TENERIFE NORTE 

lA PAlMA 

CANARIA 

TENERIFE SUR / REINA SOFÍA 

24.24-25 
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11111 nr stm:/11 1 
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111/1 m. 
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FEDERACIÓN RUSA 

' 

11 111m; m.m \t; 
o 

• 

OCÉANO 

o 
0 

'"'4:::o l.slas Hawaii 
~ (EE.UU.) 

P A e í FI 

(~,!_(¡, ,¡(' 

1fmkrt 

e o 

VOLUMEN DE MERCANCÍAS TRANSPORTADAS 

(círculo interior en kilogramos) 

lOS k<c;eull~ 
• 

9.500.000 

8.000.000 

5.000.000 

- - - - - - - - 2.500.000 

---

---

r = -In / 160 

D PAÍSES IMPORTADORES 

D PAÍS EXPORTADOR 

• AEROPUERTOS 

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

CLASIFICACIÓN DE MERCANCÍAS 

1.000.000 

500.000 

100.000 
5.000 

-<::::) ALIMENTOS.- Animales y productos naturales de los mismos; moriscos y pescados frescos; 

productos naturales del reino vegetal y productos de industrias alimenticios. 

~ Q UÍMICA.- Productos químicos y farmacéuticos. 

<;:) MATERIAS PRIMAS.- Pieles, cueros y sus monufocturos; prenso, papel y cartonajes; 

molerías textiles y sus manufacturas. 

-<1$ MAQUINARIA.- Maquinaria eléctrico, mecánico y repuestos; aparatos de óptico 

y moqu1nono de precisión. 

........ TRANSPORTE.- Material de transporte y repuestos. 

~ VARIOS.- Metales preciosos, joyos, bisuterlo y obje1os de arte; paquetería y vanos. 

-<::::) SIN CLASIFICAR 

...... 
-<::::) 

-<::::) 

<:) 

AEROPUERTOS ESPAÑOLES DE 
PROCEDENCIA DE MERCANCÍAS 

MADRID 1 BARAJAS -<J PALMA DE MAllORCA 

BARCELONA <::) TENERIFE NORTE Y TENERIFE SUR 1 REINA SOFÍA 
• 

MALAGA -<::::) RESTANTES AEROPUERTOS 

GRAN CANARIA 

ESCALA 1:60.000.000 

1.000 o 1.000 2.000 3.000 km 

Escoto grófico 1 cm= 600 km Proyección Von der Grinten 

NOTA: Sólo se consideran los países con tráfico superoor o 5.000 kilog ramos. 

Fuonto de infotmo<Íón: Oirocción Gonorol do Aviación CMI. Atto 1991 
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-<) MATERIAS PRIMAS.- Pieles, cueros y sus manufacturas; prenso, popel y cartonajes; materias textiles y sus 
manufacturas. 

-c:;1;=:il) MAQUINARIA.- Maquinaria eléctrico, mecánico y repuestos; aparatos de óptico y moqumono de precisión. 

TRANSPORTE.- Material de lronsporte y repueslos. 

~ VARIOS.- Metales preciosos, joyos, bisulerio y objetos de arte; paquetería y varios . 
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ATLAS NACIONAL DE ESPANA 

C-212-VF25 del Sen·icio de ViKilaucia Fiscal de Espaiia 

Aportación de la industria aeronáutica 
española a la industria mundial 

del transporte aéreo 

--a contribución de la industria aeronáuti­
ca española. como suministradora de aeronaves 
para las empresas de transporte civil de pasaje­
ros, ha ido siempre de la mano de Construccio­
nes Aeronáuticas, S.A., CASA, fundada por don 
José Ortiz Echagi.ie el 3 ele marzo de 1923 con 
un capital social ele un millón y medio ele pese­
tas. Dedicada durante más de cuatro lustros a la 
producción de aeronaves de carácter mil itar. 
usualmente bajo licencia para fabr icación e in­
corporación ele modificaciones o mejoras, el es­
tablec imiento de su Oficina ele Proyectos en el 
curso ele 1946 marcaría el inicio de una nueva 
era para la empresa. donde han visto la luz, entre 
otras realizaciones. aeronaves comerciales de di­
seño propio que vuelan por los cinco continentes 
transportando pasajeros. 

El CASA C-20 l A lcotán. cuyo vuelo inaugu­
ral tuvo lugar el 1 l de febrero de 1949. sería el 
primer avión gestado en el seno de esa Oficina 
de Proyectos. Su origen fue m i litar aunque, con 
el paso del t iempo. podría haber dado lugar a 
una vers ión comercial. Su misión era el trans­
porte de 1.450 kg de carga a 1.000 km de distan­
cia y para ello se diseñó como un bimotor de ala 
baja. que al final sucumbió por la falta de moto­
res de pistón adecuados; sin embargo se cons­
truyeron una preserie de doce unidades y otras 
cuatro unidades de ~na serie prevista de l 00, 
parte de las cuáles volaron en el Ejército del 
A ire. Parecida situación de ausencia de motores 
se daría en el segundo de los modelos creado 
por la misma Oficina. el bimotor C-202 Halcón, 
cuyo primer vuelo acaecería el 13 de mayo de 
1952. concebido para el. transporte militar y ci ­
vi l , versión esta última con capacidad para 14 
pasajeros. Sólo tres prototipos l legaron a volar, 
el tercero de ellos con el Ejército del Aire. aun­
que el Halcón había sido diseñado cumpl iendo 
las normas civiles BCAR (British C ivil Air­
worthiness Requirements). 

Fue el C-207 Azor el que en la década de los 
cincl!enta mostraría el potencial que se atesora­
ba en CASA como empresa diseJ'íadoru de aero-

AJOOB-1·120 de /heria 
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naves. Su concepto era básicamente civil y sus 
características de vuelo se establecieron pensan­
do en operaciones comerciales; era, en defini ti­
va, un avión diseñado para competir con los 
otros bimotores de la época llamados a cubri r la 
importante demanda que ex istía entonces en la 
Aviación Comercial, como el caso del Convair 
440 Metropolitan, la opción adquirida por Iberia 
en 1957. El Azor efectuó su vuelo inaugural el 
28 de septiembre de 1955 equipado con dos mo­
tores de pistón Bristol Hércules 730 de 2.040 
CV cada uno; su capacidad de 30-40 pasajeros y 

• 
su optimación para etapas de 300-1.500 km en 
servicio civil tan sólo valdrían, una vez más. 
para dotar al Ejército del Aire con un excelente 
avión de transporte. debido a la falta de apoyo 
oficial al proyecto que podría haberle supuesto 
ser el primer avión comercial de dise1'ío español. 

C-212 Aviocar y CN-235 

partir de enero de 1964 una de las ac­
tividades de la Oficina de Proyectos ele CASA 
fue el análisis de diversos tipos ele aviones capa­
ces de sustituir a los veteranos DC-3 y C-352 
del Ejército del Aire. Con ese objetivo se lanzó 
el programa C-212, bautizado con el nombre de 
Aviocar: El Ministerio del Aire concedió el 24 
de septiembre de 1 968 un contrato a CASA que 
cubría la producción de dos prototipos y de una 
estructu ra para ensayos de un biturbohélice de 
ala al ta prov isto de una gran puerta posterior de 
carga. El C-2 12 había nacido por una necesidad 
m i litar. pero con el paso de los años 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 197 1 se realizó en Getafe el vuelo 
del primer prototipo. respaldado por la compra 
de una preserie para el Ejército del Aire, y sólo 
tres meses más tarde era presentado en la Expo­
sición Aeronáutica Internacional de Le Bourget 
(París). El primer cl iente extranjero del C-? 12 
fue la Fuerza Aérea Portuguesa, que comenzó a 
recibi r sus unidades el 29 de octubre de 1974. 

INDUSTRIA DEL TRANSPORTE AÉREO 

CN-235-1802 de /Ji111er Mediiernittt•o 

Antes de esa fecha ya se podía ver en los table­
ros de dibujo de la Oficina de Proyectos de 
CASA una versión civil para transportar 19 pa­
saj eros, cuyo lanzamiento coincidió con el 
acuerdo de conces ión de licencia para producir 
el Aviocar en Indonesia. La compañía Pelita de 
aquel país adquirió tres unidades del C-212-C4. 
la primera de las cuáles fue oficialmente entre­
gada por CASA el ~de agosto de 1975 y consti­
tuía el primer C-21~ civil recibido por una em­
presa de transpone aéreo. 

L a llegada de la desregulación a Estados Uni­
dos a finales de los 70 fue un gran golpe de for­
tuna para el Aviocar, porque con el la surgió un 
importante mercado para aviones civiles ele su 
categoría. CASA, actuando de manera clar ivi­
dente, había solicitado en su momento la certifi ­
cación FAR 25 para el C-212 obteniéndola el 22 
de febrero de 1977. lo que perm itió la inmediata 
exportación a Estados Unidos y la apertura ele 
nuevos mercados grac ias. en buena parte, al 
proceso de actualización. mejora de actuacio­
nes, certificación en otros países y aumento de 
capacidad de las versiones civ il y mi l itar. 

El camino trazado por el Aviocar está siendo 
seguido por el CN-235. avión resultado ele las 
relaciones comerciales establecidas años atrás 
con Indonesia. El CN-235 surgió según el 
acuerdo firmado en l979 entre CASA e JPTN 
por el que se establec ía el consorcio Airtech. 
destinado al desarrollo y producción al 50 por 
100 de un nuevo avión de transporte ligero para 
los mercados militar y civil , superior en capa­
cidad a su predecesor. El diseño detallado del 
CN-235 se inició a principios de 1981. Se cons­
truyeron dos prototipos, uno en España y otro 
en Indooesia; el prototipo español voló por pri­
mera vez en Getafe el l l de noviembre de 1983. 
y el prototipo construido por la f irma indonesia 
1 PTN el 30 de diciembre del mismo año en Ban­
dung. De su versión civil existen dos configura­
ciones típicas. la más moderna ele las cwíles 
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 ((> de di­
ciembre de 1988) y el civil canadiense ( 17 de 
julio de 1992). En octubre y noviembre ele 1993 
fue certificado civilmente en Europa por los 
países miembros de las JAA (Joint Aviation 
Authorities). 

-
~ • u 
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Dentro de la producc ión propia. una parte del 
futuro de CASA está directamente enfocada ha­
cia el terreno de la aviación comercia l con el 
proyecto CASA-3000. un biturbohélice pura­
mente civil de ala baja y alta velocidad con ca-

,\3.?0-211 ele llleria 

pacidad para 72-78 pasajeros. destinado al mer­
cado de la aviación regional. como sus dos 
antecesores. pero perteneciente a una nueva ge­
neración de aeronaves con la que las empresas 
ele Transporte Aéreo Regional atravesarán la 
frontera del Siglo XXI. 

Colaboraciones internacionales 

-• 1 HFB 320. un bineactor comercial de­
san·ollado en colaboración 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 colaboración que la empresa española ha 
establecido con otras empresas aeronáuticas del 
ex terior en el terreno ele la aviación comerc ial. 
Aquella primera participación se inició en 1962. 
una vez que la Oficina de Proyectos ele CASA 
había estudiado un avión de características se­
mejantes. el C-21 O. La citada oficina diseñó el 
estabi lizador hori zontal y el vertical. los man­
dos de altura y dirección y la zona del ala com­
prendida entre el larguero posterior y su borde 
de sal ida. incluyéndose ahí los alerones, los 
aerofrenos y los llaps. La factoría de Getafe se 
encargaría ele construir esos elementos poste--
riormente. 

Sería. no obstante, el acuerdo firmado el 
lO de julio de 1969 con la compañía francesa 
Dassault para participar en la producción del bi­
rreactor comercial Mercure. el que marcaría 
para CASA el inicio de una actividad hoy ya ge­
neralizada en la industria aeronáutica y que ha 
reportado y reporta grandes beneficios econó­
micos y tecnológicos. La colaboración en el 
programa Mercure se centró en la construcción. 
en sus instalaciones de Sevi l la. ele toda la zona 
de fuselaje si tuada delante del ala. equivalente 
en términos numéricos a un 13.8 por l 00 de la 
estructura equipada del avión. Desafortunada­
mente este bi rreactor de 124-150 pasajeros ele 
capacidad y 1.850 km de alcance no tendría el 
éx ito esperado. y tan sólo se construyeron dos 
prototipos y diez unidades. Además de otras 
colahoraciones con Dassault en el terreno mili-



tar, CASA construyó en su factoría de Getafe, 
bajo subcontrato de esa compañía. las alas del 
birreactor de negocios Falcon 1 O según contrato 
suscrito el 6 de noviembre de 1970. 

El que a la larga se ha revelado como el 
acuerdo de colaboración más importante para 
CASA fue el que la convirtió en miembro de 
pleno derecho de Airbus Industrie, consorcio 
que se había fundado el 18 de diciembre de 
1970 para el desarrol lo del birreactor de fuselaje 
ancho A3008 y cuya inscripción oficial en la 
Cámara de Comercio ele París figura con fecha 
de 23 de febrero de 1971. CASA quedó ligada a 
Airbus Industrie merced a un acuerdo intergu­
bernamemal firmado el 16 de noviembre de ese 
mismo año, que estipu ló su participación en el 
consorcio en un 4,2 por 100. 

El 28 de octubre de 1972 tuvo lugar el vuelo 
inaugural del primer prototipo A3008, progra­
ma éste en el que la participación ele CASA se 
reduciría a la fabricación del estabilizador hori­
zontal completo, mandos de altura inc luidos, de 
todas las compuertas del tren de aterrizaje y de 
las dos puertas de pasajeros delanteras, porque 
la incorporación de la empresa española llegó 
cuando el trabajo de d iseño estaba ya hecho. Sin 
embargo. el éxito de ventas del avión sirvió de 
estímu lo para el estudio ele nuevos proyectos y 
así. el camino in ic iado por el A300B fue segu i­
do por el A31 O. básicamente una versión ele fu­
selaje corto de aquél. donde CASA tuvo a su 
cargo la producción de las mismas partes del 
avión, pero ya con partic ipación directa de la 
Oficina de Proyectos, de tal modo que se encar­
gó del diseño del estabi 1 izador horizontal com­
pleto, obligadamente nuevo, mientras las otras 
partes no necesitaron de su participación por ser 
similares a las del predecesor. Hay que destacar 
que el estabilizador horizontal. de aleación l ige­
ra. tenía en su interior un depósito de combusti­
b le para centrado del avión. 

Con Airbus Industrie ya situada como uno de 
los l íderes mundia les en el campo de los aviones 
comercia les, se tomaría la importante decisión 
de lanzar el programa A320. Var ias facetas de 
ese avión le convertían 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 ele 
control serían mandados por los pilotos a través 
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CN-235 
FAB. OPERADOR CIVIL PAÍS UNIDADES 

IPTN MERPATI NUSANTARA INDONESIA 15 
IPTN ASAHIA/L INDONESIA 3 
CASA BINTER CANARIAS ESPAÑA 4 
CASA BINTER MEDITERRÁNEO ESPANA 4 
CASA AUSTRAL ARGENTINA 2 
CASA OTRAS REGIONES ESPAÑOLAS ESPAÑA 6 

TOTAL 34 

50.100 

c. 212 

10.50 
CN · 235 

1·1 o 
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de cinco ordenadores según el sistema conocido 
en el argot técnico como «f ly-by-Wire». lo que 
le convertiría en el primer avión comercia l 
usuario de tal concepto, desarrollado tiempo 
atrás para determinados aviones militares avan­
zados. El programa A320 fue lanzado el 2 ele 
marzo de 1984 y el primer prototipo salió al aire 
el 22 de febrero de 1987, convirtiéndose con el 
paso del tiempo, en un más que notable éxito de 
ventas para Ai rbus 1 ndustrie. Des ti na dos al 
A320. CASA ha diseñado y fabricado el estabi­
l izador horizontal completo con mandos de al ­
tura, las compuertas del tren principal, los re­
vestí m ientos del fuselaje posterior y los paneles 
laterales infer iores del acond icionamiento inte­
r ior. 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 hi to tecnológico para CASA, cu­
yas actividades con ese tipo de material favore­
cieron su participación en otros programas de 
subcontratación, como se verá después. y signi­
ficaron un enorme esfuerzo técnico y económi­
co que la ha si tuado en un lugar destacado a ni­
vel mundial. El 24 ele noviembre de 1989 se 
produci ría el lanzamiento del A321. una versión 
alargada del A320, que voló el 11 de marzo de 
1993, y en la que CASA mantiene una partici­
pación idéntica. 

El lanzamiento simul táneo de A330 y A340 
ha convertido a Airbus Industrie en el segundo 
fabr icante de aviones comerciales del mundo. 
Ese programa combinado fue aprobado oficial­
mente el 5 de j unio de 1987, después de años 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 
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Boeing 757-236 

reCOITido m ientras 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 
participación de CASA en ese programa doble 
consiste, en primer lugar, en el diseño y produc­
ción del estabilizador horizontal completo con 
mandos de altura, totalmente nuevo en concepto 
y dimensiones; en él se ha empleado material 
compuesto ele fibra de carbono. e incluye en su 
interior un depósito capaz de alojar casi 
5 toneladas métricas de combustible. CASA 
también tiene a su cargo la carena móvil de 
unión estabilizador horizontal/fuselaje y las dos 
puertas delanteras de pasajeros. El A340 voló 
por vez primera el 2 de noviembre de 1992 y 
tanto él como el A330 llevan sistemas de man­
dos «fly-by-Wire» según criterios análogos a 
los apl icados en A320 y A321. 

La adscripción de CASA el 6 de septiembre 
de 1972, con un 25 por 100 ele partic ipación, 
~¡ consorcio Europlane (formado por Bri tish 
Aerospace, MBB y SAAB, en abril ele 1972, 
para el desarrollo de un birreactor comercial de 
180 pasajeros con reducidos niveles de ru ido 
exterior), se vio truncada cuando el programa se 
canceló en 1974. Otras colaboraciones se han 
establecido sobre la base de subcontratar a 
CASA trabajos fundamentalmente de produc­
ción, como ha sido el caso de Boeing y McDon­
neii-Douglas. En el caso de Boeing. CASA 
construyó las escaleras ventrales del fuselaje 
posterior y los compensadores del mando de di­
rección del modelo 727 y produce los mandos 
de altura del modelo 737 desde 1992. En 1980 
fue elegida para diseñar y desarrollar el flap ex­
teri or del borde ele sal ida del Boeing 757, av ión 

volado por vez primera el 19 de febrero de 
1982. Más recientemente, según acuerdo firma­
do el 15 de marzo ele 1991 , CASA obtuvo de 
Boeing el subcontrato para la reali zación de fla­
perones y alerones destinados al más moderno 
de sus productos, el Boeing 777. Destaca el em­
pleo de la fibra de carbono y de avanzados pro­
cesos de producción en los Boeing 737, 757 y 
7TJ. 

Con destino a M cDonneli-Douglas, CASA 
ha producido como subcontratista las puertas de 
emergencia de los DC-9 y la fami l ia MD-80; en 
el caso del DC- 1 O fueron la carena de intradós 
del ala, las compuertas del tren principal , la 
puerta de acceso a la APU y el depósito auxiliar 
de combustible, subcontratadas como anticipo 
de una m<'ís amplia participación y responsabi 1 i­
dad en el MD- 11, consistente en el diseño. certi­
f icación y producción del estabilizador horizon­
tal completo, mandos de altura por supuesto 
incluidos, elemento que incorpora un depósito 
de combustible de 7.571 litros de capacidad en 
su interior. 

En octubre de 1989, CASA fue seleccionada 
por la fi rma sueca SAAB para el diseño, ensa­
yos y producción de las alas del biturbohélice 
regional SAAB 2000. En estas alas se han uti li­
zado avanzadas tecnologías, tales como elenco­

lado metal-metal ele elementos de grandes d i­
mensiones, el conformado superplástico del ti ­
tanio y. por supuesto, la fibra de carbono. 

Tras este breve repaso de las activ idades de la 
industria aeronáutica española en el campo de la 
aviación comercial, resulta notorio destacar 
que, tanto a nivel de productos propios como de 
colaboraciones, se ha efectuado un notable y 
fructífero esfuerzo que ha permitido estar en un 
lugar privilegiado dentro del contexto de la in­
dustria aeronáutica mundial. Es preciso consi­
derar, no obstante, que el dinámico comporta­
m iento de esta úl t ima y el incesante avance de la 
tecnología aeroespacial exigen perseverancia 
para mantenerse al día y no quedar a la zaga. 
Por ese camino se di rige CASA, cuyas expecta­
tivas de futuro se mueven en el optimismo, no 
sólo en el terreno de los productos propios, 
como antes se ci tó, sino también en el de lasco­
laboraciones, donde figura a través de sus rela­
ciones internacionales como participante en 
programas que verán la luz en el siglo XXI. 

, 
CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS, S. A. 
DISTRIBUCIÓN MUNDIAL DE AERONAVES 
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PERÚ -4 

C-212 
PAÍS OPERADOR Ud. PAÍS OPERADOR Ud. PAÍS OPERADOR Ud. PAÍS OPERADOR Ud. 

ARGENTINA AUTOMOTORES SALTA 1 CONDONO GARUT 1 PERÚ AERCX::HASQUI SA 1 E-SYSTEMS 6 ' . DERAYA AIR TAXI LTD. SUDÁFRICA MAGNUM AIRLINES 1 FIELD AVIATION 1 LINEAS AEREAS SANTA FE 1 4 
EL PINGÜINO 2 DIRGANTARA AIR SERVICE LTO 3 COREA DEL SU KOREAN A/L 1 FS AIR SERVICE 1 

AUSTRALIA SKYWEST AVIATION 1 MERPATI NUSANTARA A/L 22 ESPAÑA CASA 1 GUAM MARIANAS AIR 2 
GEOTERREX AUSTRALIA 1 IPTN (DEMO) 2 CORREOS (EX~ESS MAIL) 2 JET EXPRESS 3 

CABO VERDE TACV 2 IPTN 45 MINISTERIO DE HACIENDA 6 LARRv·s FLYING SERVICE 1 
CAMERÚN LUTEXFO 1 PEUTA AIR SERVICE 14 THAILANDIA ROYAL AGRICULTURE AVIATIO 7 LEXINGTON AEROLINEA 1 
CANADÁ GEOTERREX Ltd 2 SMAC (SABANG MERAUKE) 3 TURQUÍA SMA/L 2 MOUNTAIN AIR CARGO 1 
COLOMBIA SATENA 9 ITALIA C.G. RIPRESEAEREE 1 USA AERCX::ONTRACTORS 1 MURRAY AVIATION 4 
CONGO AERQ.SERVICE 1 KIRIBATI AIRTUNGARU 1 PACWEST 1 NATIONAL AIR 3 
COSTA RICA LACSA 3 MALTA MEDAVIA 4 BIGHORN AIRWAYS 2 SPECIALIZED TRANSPORT INT 1 
FRANCIA ANET fRANCE S.A. 1 AFRICA MEDITERRANÉE 1 CASA USA 2 SUMMIT AVIATION 1 
GASÓN AIR SERVICE GASÓN 2 MOZAMBIQUE l. A. DE Mü<;:AMBIQUE 4 COASTGUARO 1 ZEPHYRHillS 1 
INDONESIA BOURAO INDONESIA A/L 3 NICARAGUA AERONICA 2 EVERGREEN AVIATION 5 ZAIRE AIR REGION 1 

PLP. CURUG 2 PARAGUAY TAM 4 EXECUTIVE AIR CHARTER 2 Sin clo$ificol' Sin closificor 2 

TOTAL 207 

24,31 
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Fuente de información: Dirección General de Aviación Civil. Ano 1992 . 
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Asientos-kilómetros disponibles.- Lo sumo de los productos obtenidos ol multipflcor el m)mero de posoferos-os.ientos disponibles en codo etopo de vuelo por 
lo dis1oncio de lo e1opo. (Se Q)(cfuyen de los cólculos los asientos que en reolidod no estén dis~ibl01 poro eltronsporte de pasajeros, debido al peso de com­
bustible o o otros cargos.) 

Posojoros-kilómotros.- lo suma de los productos obtenidos ol multiplicar el número de posojeros de pego tronspot1odos en codo C1opo de vuelo por fa disto 
cjo de lo etapa. ( lo cifro re:sultonte es igual o1 número de kilómetros recorridos por todos los pasajeros.) 

Tonelojo-kilómetro.s disponibles.- Lo sumo de IC» productos obtenidos al multiplicar e1 número de tone-ledos disponíbles poro el tronspoc1e de cargo de pago 
(pasajeros, équipoje, Métc:ondos y corroo) (!n codo etopo do vuelo por lo distoncto de lo otopo. 

Tonelaje-kilómetros efectuados.- Lo sumo de los prodvctos ob1enidos ol multiplicor el ndmero de toneladas de cargo de pogo transportados en codo etapa 
de vvelo por lo distancio de lo etapa. 

Kilómetros recorridos.- lguol o lo sumo de los prodiJdos obtenidos al multiplicar eJ nVmero de vuelos por lo distancio de lo etapa. 

Solidos do aviones.- Igual ol número de aterrizajes efectuados o etapas de vuelo recotridos. 

Horas do vuolo.- Los horas de vuelo se refieren o lo hOfo entero rnós pró>cimo, y so baso en el tiempo entre calzos. 

Factor de cargo de pasajeros.- Po50jeros-lülómetros, expresados como po"entaje de asiento$-kilómeJros disponibles. 

Fodor do carga dol poso.- Total de tonelados-kilóm~uos cfeduodos, expresado como porcentaje de los tooelodos-kilómetros disponibles. 

Fuente de información: Dirección General do Aviación Civil. Ano 1992 ' 

CUENTA DE EXPLOTACIÓN GLOBAL DE LA RED DE AEROPUERTOS NACIONALES 

(en millones de pto) INGRESOS ANO 1992 
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,--, Derechos de oterrizoje 
L......J y estacionamiento D Ingresos 

60.000 
CJ Gastos 

- - Tasa de solida de viajeros 
"""" Svminislro de combuS1ible 
"""' y lubricantes 

-
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GASTOS ANO 1992 121 

Ll 01ros ingresos m 

(::1 Personal 

- Explotación 

.. Otros gaS1os (31 

15.000 

r- -

(1) Comprende ingresos patrimoniales en su mayor parle y con 
menor importoncio setVicios telefónicos, de hangares, visitantes 
y vehlculos. 

-'V o 
1980 

·•: 

1988 1989 1990 1991 1992 

(2) No induye amortizaciones e intereses 
(3) Comprende gastos de mantenimiento 

Fuenle de información: Ente Público Aeropuertos Espal'loles y Novegación Aérea del MiniS1erio de Obras Públicas, Transportes y Medio Ambiente 

EVOLUCIÓN DE INVERSIONES COMPROMETIDAS EN AEROPUERTOS Y NAVEGACIÓN AÉREA 
(en millones de plo) 
7.000.----------------------, 
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Fuente de información: Dirección Genero! de Aviación Civil. Ano 1992 

TOTAL 

1991 1992 

TONELADAS-KILÓMETROS Y PASAJEROS-KILÓMETROS EFECTUADOS POR LOS SERVICIOS REGULARES 
Países y grupos de países cuyas líneas aérea; efectuaron un total de máo; de 1.000 millones de lonclnda,-kilómctro• en 1991 C 1) 

Tonclu<f;h~KII~)tnl.!tru~o. d~-ctuada .. (mallonc') (Pol."-J..jt'l\):\. c..rga )' C:UrTClH Pu .. ilJt.'t\"·KIIómt.:-tr,, .. clt."i:lu.ldo' (millonc'l 

Tmoal de Jo,"''" iuu .. Sct\11:1\" intcm:J~o:ivn;lh.'-' 
rocotl de lu ..... cr\'lcin .. S.:n iC:J(}'I. internacaonalc' PAÍS O GRUPO ClnH.:rn.lCiurMit.•, e imeriorc .. J ( lr11Cnlil'C10110IIc. ... e IOit.'rll)f'C .. J 

Pi! I'AÍSES 
ClóL'ific:;a• l~'tun;t· l>ah)\. na .. !lit.-a-- h\110\11• l),¡((l' CI;L. .. IftC.t- ·~,, i 111:1. O;it<h Cl .... ilic;J• bluna· l);uu' 

dón en Cll)f)C' reo;.! le, ciún en CIOOC'I. rc.11c, t:uin en ClllfiC\ rc.1lc' d~ncn C:tOOt.:''- rc.;1le~o. 

1991 19'11 1 <)')() 1'!'11 l'IYI 19<1(1 19<11 111'11 ll)l)() I~NI 19'11 t<~XI 

- -----

Estado~ Unido' 1 S2230 114.383 1 25 .. 190 25.S47 1 718.)!Kl 735. J M9 1 191.800 194.15~ 

Fedcmción tle Ru,iu 2 22.510 24.754 17 1.(1(>0 2.U31 ' 221 .3CMI 240.8()2 15 14.~00 17.g38 

Jnpón 3 13.430 13.830 3 8.9tll '.1.523 4 98.200 100.501 3 47.800 52.4'1 1 

Rcsno Unsdo 4 13.-IUO 13.930 2 13.020 13.500 3 99.700 104.999 ' 95.300 99.950 

Alemania 5 8.315 8.24{> 4 7.980 7.HK6 1> 4.1.7CKI 42..187 4 39.200 39 123 

Frunci.t 6 IU90 8.HK9 5 6 .. 105 7.148 5 47 7CXI 52.912 7 29.000 J5.579 

Au\tr.tliol 7 5.165 5.CX>3 1) 3.615 3.758 7 4 l.')()() 40.797 ll 26 .. 1011 27.1>86 

Sinp:;tpur ~ 4992 4.702 (> H92 U02 9 .'3.452 3 t60CI 5 33.452 JIJ~KI 

Canadá 'J 4.9(18 5.191 10 2.956 ~.497 8 .W.CIS~ 47 115 1) :!::!.(~:! 21>.70 1 

Reino dl'" lo' I);)Í\C' B:I.JU' 1!) ~.870 4 701J 7 ·1.865 4 .7().1 10 liJ '!iX) 29.!13(> (> 29.851) 28.979 

Rcpúhiu:o~ clt: Corea 11 4.540 4 10.1 S 4.15() 3.935 15 21 ~()() 20.051 ICl 17.5(Xl 1(>455 
Bnt .. íl 12 3.635 3.6'1 1 15 1.780 1.950 1 1 28.SCMI lK.S<Kl 1 1 16.670 12.769 
ltulia 13 3.245 3.326 1 1 2.695 2.714 14 ncKXI 2t599 1.1 1 6.J!XI 17 183 
Cluna (21 ¡.¡ 2.670 2.500 29 N26 826 12 24.9CXJ 2J.().I8 33 5.170 5.169 
ESPAÑA 15 2.660 2.?51 14 1.835 2.(176 13 2l..l()(l 2~.157 1(> 14.3511 15.566 
Sui1<.~ 16 24W 2.52'1 12 2 .... 25 2.497 lC) 15.2CMl 16.01(> 14 14.9.10 15.752 

Thailandi:t 17 2.345 2AS5 13 2.18(1 2.314 18 18.200 19.757 12 16.500 17.95.1 
Escandina\'ia (.:l, 18 2.145 Dll> 18 1.565 l.C>KI 1(1 1 8.~011 20.277 17 12.!i1Xl 13416 
Mula .. ia 19 2.0CKI 1.622 16 1.7()5 1383 23 14.300 11.862 IS 1 J.:l()() 9.:1~9 

Ar:1bi:t S:ludic:t 2() .895 2.1189 2() 1.375 1.545 21 15.()(,(1 16.0óS IIJ 10.08() 10.8311 
India 21 .885 2.157 •s 1.110 U9.3 19 154011 16.736 ,-

-~ 7 71)0 8.955 
lndonc,ia 22 .795 1.759 24 1 185 1 165 22 14 7CXI 14 581 24 8.4()0 8.477 
Mé,'(ii.'O 2.1 .730 1.709 28 87() 897 17 18.3CKI 1 !1.290 2.1 8.750 9.211 
(,r,n:l 24 .5~5 1478 19 1.5.15 1.4(>7 l() 7.5CKI 7 1!7 26 7 .. 180 7.010 

Nuc"'a Zcl:.1ndu 25 A 55 1.4().1 22 U72 1.195 24 1 U!KI IU79 21 9.531• 9 21>8 

filiptna' 26 .. 190 1 351 .1J 1.230 1 161> 25 1 0.8!Kl 10.390 " 9.200 8.528 --
J!,tado' del Golfo C4 l 27 .)(K) 1.117 21 1.295 1 112 26 9.X(l!l H.576 20 9.8!Ml 8.523 
Paf... ... l:in 28 .2 JO 1.284 27 970 1.1).17 29 9.05() 'J.:\86 27 6.750 7 152 
B~lgu:a 29 .071 1.371 26 1.()71 1 ~71 32 1>.213 7.6-12 :!9 6.:!2.'\ 7.641 
Sudtlfnca 30 .CX>O 997 J2 (>.!() 5S1 27 9.630 9.().19 31 s.:;;so 5.().13 

Argénllna JI .050 1.037 JO 760 76-1 28 9.5m 9.431 28 (>.400 6.482 
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COLABORADORES CIENTÍFICOS EQUIPO DE REDACCIÓN 

Arozarena Vi llar. Antonio (ION) 
Calderón López. José (DGAC) 
Carnero Gabarda, Francisco (AENA) 
Ceballos Díaz, Carlos (ETSIA) 
Cladera Matas. Mateo (AENA) 
Chaves Pascual. Antonio (AENA) 
Fraile S<ínchez. José Luis (!CONA) 
Gonz<ílez Man7.anares, Enrique (AENA) 
Lema Devesa. Juan Ignacio (AENA) 

• 

Aguilera Aguilera, Carlos (IGN) 
' Alamo Menéndez. Luis Guillermo del (IGN) 
Alcázar González. Adela (IG ) 
Alonso García. Óscar Manuel (ION) 
Alonso Tagle, Bárbara (IGNJ 
' ~ 
Alvarcz García. Guillermo (IGN) 
Amo Manrique. Francisco Javier del (IGN) 
Arqués Orobón, Miguel A. (IGN) 
Azcárate Luxán, Margarita (IGN) 
Barbadillo Royuela. Virginia (IGN) 
Barredo Montenegro, Isaac (IGN) 
Burgos Toledo, Consuelo (IGN) 
Camaiio Herráez. José María (IGN) 
Carrasco Pérez. Laura (IGN) 
Carrasco Pérez. María Mercedes (IGN) 
Corchero González. Eduardo (TGN) 
Delgado Caladrán. Juan (IGN) 
Dios Martín. María Purificación de (IGN) 
Fuente Arenas. Francisco de la (IGN) 

Maresch Pascual. Montserrat (A VIACO) 
Marquina Sánchez. Luis (ETSIA) 
Martínez Cabeza. José Antonio (CASA) 
Meaurio Juanmartiñena. Pedro (AENA) 
Sáenz de Pazos. Luis 
Sánchez Anurés. José Francisco (DGAC) 
Ocaiia Losa, Manuel (DGAC) 
Utrilla Navarro, Luis (AENA) 
Vivas White, Pedro (TON) 

Aguirre Marín. Francisco (IGN) 
Alarma López. Carmen ( IGN) 
Albert Fernández. María Teresa (!GN) 
(amargo de Prádena. Alfonso OGN) 
Corchero Nevado, Benito Eduardo (IGN) 
Fraile Jiménez. Jesús (IGN) 
Grabán Martínez, Manuel (IGN) 
Gómez Sánchez, Diego (IGN) 
Jack Sanz-Cruzado. Belén (lGN) 

ORGANISMOS E INSTITUCIONES PARTICIPANTES 

Aeropuertos Españoles y Navegación Aérea (AENA) 
Aviación y Comercio. S.A. (AVIACO) 

Construcciones Aeronáuticas, S.A. (CASA) 
Dirección General de Aviación Civil (DGAC) 

Escuela Técnica Superior de Ingenieros Aeronáuticos (ETSIA) 
IBERIA. Líneas Aéreas de España 

Instituto para la Conservación de la Naturaleza (!CONA) 

Fuentes Mata, José Enrique (IGN) 
García Martínez, Esteban (ION) 
García Redondo Enrique (IGN) 
García Rodríguez, Juan Antonio (IGN) 
Gómcz Romero. Consuelo (IGN) 
Gómez Tejedor. José Luis (IGN) 

' González Filgueira. Miguel Angel (JGNJ 
Gutiérrez Cabañas, Pilar (!GN) 
Haro Monreal, Francisco de (IGNJ 
Haro Monreal, Luis Rafael (IGN) 
Hernández Rodríguez. Irene (IGN) 
Herrero Perdiguero. Carlos (IGN) 
Higueras Peña, Rosario (IGN) 
Jándula Hernández, Juan (IGN) 
Javierre González. Ana María (IGN) 
JiménezJiménez, María del Carmen (IGN) 
López Varela. Rafael (IGN) 
Llerena de la Torre, Amelía (IGN) 
Manín Vicente, Florencio (IGN) 

COLABORADORES 

Manín Arribas, Rosario (IGN) 
Martínez Mariner, Cristina (IGN) 
Mata Ruiz. Santiago (IGN) 
Mateos Guijarro, Juan Tomás (IGN) 
Mayordomo Bustos. Daniel (IGN) 
Mesa Manínez. Manuel (IGN) 
Millán Juncos. Fabiola (IGN) 
Momblona Fedriani. Domingo (IGN) 
Montero Guardiola, Luis Miguel (IGN) 
Montero Viñuela, María Mercedes (IGN) 
Morena González, Ricardo de la (IGN) 
Nobre Godoy. María Luisa OGN) 
Oniz Val buena, Javier (IGN) 
PAISAJES ESPAÑOLES. S.A. 
Parrondo González. Eugenio (TGN) 
Pérez Heras. Adolfo (ION) 
Prada González, José (IGN) 
Rincón Jiménez-Momediano, liiigo (IGN) 
Rosado Alcalde. María Elena (IGN) 

Medina Domínguez. Ana Isabel (ION) 
Moreno Manso. Francisco (ION) 
Ors Iria11e. Ramón ( IGN) 
Ortuño Torre)>, Rosa María (IGN) 
Revuelta Marbán. José (IG ) 
Rivera Vaquero. María Victoria (lGN) 
Rueda Suárez, Vicente (IGNJ 
Saúco Escudero. Agueda (IGN) 
Vicco Ruiz. Julio Ignacio OGN) 

Rosales García, Antonio José (IGN) 
Rosales García, Teresa (IGN) 
Rosas González, María de la Cruz (IGN) 
Ruiz López. Julio (IGN) 
Ruiz Otero, Francisca ([GN) 

' Sáez Pintado, María Angeles (lGNl 
Salamanca Pérez. Francisco (IGN) 
Sánchez Gutiérrez. Narc.iso (IGN) 
Sánchez Melo. Víctor (IGN) 
Sánchez Rosado, Luis (IGN) 
Tallón !borra, María Isabel (IGN) 
Tallón Núñez. Juan (TON) 
Valverde Nieto. Angel (IGN) 
Vara Gordillo. Carmen (IGN) 
Vega Martín, Leticia (fGN) 
Y agüe Rollon. María Teresa (IGN) 
Zamorano Añonuevo, Inmaculada (IGN) 
Zamorano Blat, Jaime (IGN) 
Zamorano Blal. José Luis (IGN) 

Foto de ponadn: Aeropuenos Espniloles ) Navegación Aérea 
Comraponada: Julio Ignacio Vieco Ruiz 

lmpr~so en el INSTITUTO GEOGRÁFICO NACIONAl. 
Depósito legal: M. 13. 138-1991.-lSBN: 84· 7819-029-5.- NlPO: 162-95·Q07·6 



ORGANIZACIÓN DEL ESTADO 

CONTENIDO 
La Constitución Española 
La Corona 
Estructura Orgánica del Reino de Espaii.a 
Las Cortes Generales 
D erechos y libertades de los espaii.oles 
El Poder ej ecutivo 

Ministerio de Obra.s Públicas, Transportes 
y Medio Ambiente 
Centro Nacional de Información Geográfica 8 423434 305268 

Administración del Estado 
Organización T erritorial del Estado 
El Poder judicial 
Proyección Exterior 
Representación Cultural 

COMERCIALIZA: 
• 

~ 
-

/ ~ 
~· CENTRO NACIONAL DE 
' 

~ INFORMACION GEOGRAFICA 

General lbáñez de Ibero, 3 
28003 MADRID 
Tel. (9 1) 533 38 00 - Fax 254 67 43 
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